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RESUMO

A realizacdo de importantes eventos desportivos mundiais no Brasil tem levado a uma grande
preocupacdo, por exemplo, se a capacidade da infraestrutura aeroportuaria do Pais suprird a demanda
(esperada) pelo transporte aéreo. O crescimento médio dos dezesseis principais aeroportos brasileiros
entre os anos de 2009 e 2010 foi de aproximadamente 23%, bem acima da média internacional.
Segundo dados do ATRS (2010) os percentuais médios de crescimento dos vinte principais aeroportos
das regides da Asia (7,35%), Europa (7,95%) e América do Norte (4,35%) ndo ultrapassou 20%. O
Brasil sediara a Copa do Mundo em 2014 e os jogos ocorrerdo em doze cidades diferentes. Um dos
fatores criticos é que atualmente, alguns aeroportos encontram-se saturados. Este artigo discute a
capacidade dos aeroportos das cidades-sede da Copa do Mundo de 2014, buscando apontar suas
deficiéncias.

ABSTRACT

The announcement of several large world sport events in Brazil, in the next years, has taken to a great
concern if the capacity of the airport infrastructure of the country will be ready to supply with the air
transportation demand. The average growth of Brazilian main airports demand between 2009 and 2010
was approximately 23%, above the international average. According to data from ATRS (2010) the
average percentage growth of the twenty largest airports in the regions of Asia (7.35%), Europe
(7.95%) and North America (4.35%) did not exceed 20%. Brazil will host the 2014 World Cup and the
games will be realized in twelve cities. A critical factor is that currently, some airports are saturated.
This article discusses the ability of the airports of the host cities of the World Cup 2014, aiming to
indicate their failings.
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1. INTRODUCAO

O planejamento de aeroportos € um dos grandes desafios do Transporte Aéreo no Brasil em
especial no que se refere a capacidade dos mesmos. Apesar do grande crescimento observado
nas Gltimas décadas, o transporte aéreo brasileiro ainda é considerado insatisfatorio por seus
clientes, resultando em um desacerto entre a demanda pelo modo e a infraestrutura. Portanto,
este estudo analisa a capacidade da infraestrutura aeroportuéria de atender a demanda atual e a
prevista até a realizacdo dos eventos desportivos da Copa do Mundo de Futebol em 2014.

A maioria dos dezesseis aeroportos que servem as doze cidades que receberdo 0s jogos da
Copa do Mundo de Futebol em 2014 ndo possui infraestrutura adequada para atender a
demanda atual de passageiros e os projetos de ampliagbes previstos ndo indicam para uma
mudanca desta situacdo. Segundo o Nucleo de Tecnologia, Gestdo e Logistica, TGL (2011),
atualmente, 56% dos aeroportos analisados estdo em situacéo de gargalo de sua capacidade de
terminal de passageiros e, mesmo considerando que as obras previstas sejam realizadas até
2014, esse percentual deverd aumentar para 68%. Desta forma, este artigo apresenta
parametros para a revisdo do planejamento da infraestrutura aeroportudria brasileira.

2. INFRAESTRUTURA E INVESTIMENTO

A infraestrutura aeroportuaria € um fator importante para o desenvolvimento do transporte
aéreo. Os aeroportos brasileiros encontram-se em situacdo preocupante devido a falta de
infraestrutura adequada, principalmente no que tange aos tamanhos de patio de aeronaves e
aos terminais de passageiros.

O problema estrutural brasileiro é agravado pelo fato dos vdos estarem concentrados nos
aeroportos que servem as cidades que serdo sedes da Copa do Mundo de 2014. Dados
apresentados pelo TGL (2011,a) indicam que esses aerodromos concentram 76% do total de
passageiros em ligacdes domésticas e 97% do movimento internacional.

Essa concentragdo se da pelo fato das empresas aéreas, em busca de maior competitividade,
escolherem certos aeroportos como hubs operacionais, como afirma ZHANG (1996). Alem
disso, essa concentracdo foi causada pela desregulamentacdo seguida de término da
suplementacdo tarifaria do setor aeroviario que induziu as companhias aéreas a buscarem o0s
mercados de maior densidade. Em consequéncia, 0s aeroportos menores perderam vOo0s,
enguanto que os maiores ficaram sobrecarregados pressionando a infraestrutura existente
(DEMANT, 2011).

Apesar do crescimento do nimero de operagdes, ndo houve aumento proporcional na
quantidade de investimentos. Segundo OLIVEIRA (2006) os investimentos minimos
necessarios para o setor aeroportuario deveriam estar entre R$ 10 bilhdes e R$ 15 bilhdes
entre 2007 e 2010, ao passo que 0 montante de recursos planejados para investimento até
2013 é de apenas R$ 5,6 bilhdes, aproximadamente trés vezes menos do que foi apontado.

A limitacdo de capacidade dos aeroportos compromete também o surgimento de novos atores,
impedindo o avango do setor e da economia brasileira, uma vez que estes sdo impedidos de
entrarem no mercado por ndo haver espaco nos aeroportos para oferta de novos Servigos.
ODILLA & MATAIS (2008) demonstram em seu estudo que a empresa AZUL LINHAS
AEREAS foi impedida de operar nos aeroportos de Santos Dumont, no Rio de Janeiro, e
Congonhas, em S&o Paulo, pela falta de slots disponiveis, forcando a nova entrante a operar a
partir do aeroporto de Viracopos, em Campinas — SP.

O nivel de servico tem sido uma varidvel cada vez mais valorizada em estudos sobre
qualidade e eficiéncia de terminais de transporte, incluindo aeroportos. ASHFORD (1987)
aponta o conceito como capaz de prover “conforto” aos passageiros nos terminais através da
padronizacdo das areas disponiveis do terminal. Por essa padronizacdo é possivel avaliar o
desempenho de um aeroporto e prever as variagdes de demanda. O nivel de servi¢co pode ser
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atil na concepcdo do aeroporto, no monitoramento de suas operacGes e nas analises de
previsoes.

A Federal Aviation Administration (FAA) (apud. ASHFORD, 1987) e a metodologia
proposta por Horonjeff et al (2010) apresentam recomendacgdes sobre disponibilidade de
espaco adequado para o planejamento das diversas fungdes dos terminais de passageiros
domeésticos e internacionais.

Nos aeroportos domésticos o FAA recomenda que 0 espagco possua uma area de 23,02
m?/passageiro na hora-pico, para soma das areas necessarias de: ticket lobby, airline
operational, baggage claim, waiting rooms, eating facilities, kitchen and store, other
concessions, toilets and circulation e mechanical and maintenance and walls. Para os
passageiros internacionais o tamanho minino recomendado é de 37,26 mZpassageiro,
considerando a soma das areas do aeroporto domeéstico acrescidas das areas de public health,
immigration, customs, agriculture, visitor waiting rooms and circulation, baggage assembly,
utilities e wall partitions.

Horonjeff et al (2010) utilizam basicamente as mesmas areas analisadas pelo FAA para
determinacdo do espaco necessario para atendimento da demanda na hora-pico. No entanto,
os valores propostos para cada area sdo diferentes, sendo 25 m?Z/passageiro em V0O0S
domeésticos e 30 m?/passageiro em vdos internacionais na hora-pico.

3. METODOLOGIA

A primeira etapa do trabalho consiste na comparacdo entre a demanda de passageiros e a
capacidade dos terminais aeroportudrios. Para previsdo da demanda de passageiros anual foi
considerada a modificacdo do patamar de demanda desde julho de 2010 e adotou-se uma
evolugdo média até dezembro de 2015 em torno de 10,7% em relacdo ao més do ano anterior.
Este € um parametro geral para o total INFRAERO, no entanto, cada aeroporto foi analisado
individualmente, levando em consideracdo seu comportamento histérico e expectativas. A
capacidade dos terminais aeroportuarios em 2010 e a prevista para 2014 foram obtidas no site
da Infraero.

Para estimativa da demanda e da capacidade de passageiros na hora-pico utilizou-se uma
curva ajustada do “Indice de Concentragio” (IC) calculado pela ANAC (2006) no estudo
“Demanda na Hora-Pico dos Aeroportos da Rede INFRAERO”. Os indices de concentracdo
na hora-pico foram aplicados na demanda e capacidade de passageiros em 2010 e na demanda
e capacidade previstas para 2014. Por fim, foram estabelecidas faixas de capacidade para
analisar e classificar os aeroportos em trés categorias: Gargalo: utilizacdo de 100% ou mais da
capacidade; Limite: entre 80% e 100% da capacidade; Sem gargalo: menos que 80% da
capacidade.

A segunda etapa do trabalho considerou a adequacdo do planejamento do terminal de
passageiros (TPS) nos aeroportos brasileiros, através da comparacdo entre as areas dos TPS
atuais e previstos com as medidas praticadas em aeroportos estrangeiros e com as
recomendacOes do FAA (apud. ASHFORD, 1987) e Honronjeff et al (2010). Com isso, foi
calculada a area média disponivel do TPS por passageiro na hora-pico (m2/pax)

Foram considerados 114 aeroportos estrangeiros com demandas semelhantes aos brasileiros e
suas respectivas areas de terminal (m2). Os dados foram obtidos no estudo da Air Transport
Research Society (ATRS, 2005). A Tabela 1 apresenta as médias por faixa de demanda e a
média geral das areas (m2) por passageiros na hora-pico.
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Tabela 1: Média de m#/passageiro na hora-pico (HP) por faixa de demanda anual

Faixa Pax/ano Média m?/pax HP
1,0 a 1,5 milhGes 14,87
1,5 a 8,0 milhdes 26,19
8,0 a 20,0 milhdes 28,03
20,0 a 30,0 milhoes 35,31
Acima de 30 milhdes 43,54
Meédia geral 29,59

Fonte: Airport Benchmarking Report -Global

Standards for Airport Excellence, ATRS, 2005
Os valores obtidos da area dos TPS (m?2) por passageiros na hora-pico dos aeroportos
brasileiros foram plotados em um grafico utilizando as informagdes para os anos de 2009,
2010 e 2014, considerando as projecoes divulgadas pela INFRAERO de ampliacéo das areas
dos TPS. No gréfico, foi incluido o valor de “posi¢do desejavel” baseado nos valores da
média internacional nas faixas de demanda (Tabela 1) e os valores recomendados pela norma
FAA (apud. ASHFORD, 1987) e de Horonjeff et all (2010).

Para concluir foi feito um grafico da area do terminal de passageiros (m?) versus a demanda
anual dos aeroportos brasileiros e estrangeiros, estimando curvas de tendéncia dos mesmos
com objetivo de compara-las. Além disso, foi realizada uma comparacao individualizada entre
0s principais aeroportos estrangeiros e 0s aeroportos brasileiros.

4. ESTUDO DE CASO

O crescimento médio dos dezesseis principais aeroportos brasileiros das quatorze cidades
sede das Copa de 2014, entre os anos de 2009 e 2010, foi de aproximadamente 23%, bem
acima da média internacional. Segundo dados do ATRS (2010), os percentuais médios de
crescimento dos vinte principais aeroportos das regides da Asia (7.35%), Europa (7.95%) e
Ameérica do Norte (4.35%) nao ultrapassou 20%.

De acordo com a Tabela 2, todos os aeroportos brasileiros apresentaram crescimento de
demanda bastante significativo, com destaque para o aeroporto de Campinas, que entre 2008 e
2009 cresceu 211%.

Tabela 2: Percentual de crescimento dos dezesseis aeroportos das cidades sede da Copa de
2014

Cidade Aeroporto 2003/2004 2004/2005 2005/2006 2006/2007 2007/2008 2008/2009 2009/2010
Séo Paulo SBGR 12% 22% 0% 19% 9% 7% 23%
SBSP 13% 26% 8% -17% -10% 0% 13%
SBKP 11% 14% 1% 22% 7% 211% 49%
Rio de Janeiro SBGL 30% 44% 2% 17% 4% 10% 3%
SBRJ -9% -27% 0% -10% 13% 40% 53%
Brasilia SBBR 45% -5% 3% 15% -6% 17% 16%
Belo Horizonte SBCF 8% 641% 29% 16% 20% 8% 29%
SBBH 7% -60% -38% -5% -26% 7% 27%
Salvador SBSV 20% 10% 19% 9% 2% 17% 7%
Porto Alegre SBPA 12% 9% 9% 15% 11% 14% 19%
Recife SBRF 16% 14% 10% 6% 12% 12% 13%
Curitiba SBCT 13% 19% 4% 11% 9% 13% 19%
Fortaleza SBFZ 24% 19% 18% 10% -4% 21% 20%
Manaus SBEG 10% 10% 12% 22% -2% 14% 18%
Natal SBNT 28% 15% 7% 14% 4% 15% 28%
Cuiaba SBCY 11% 26% 6% 34% 12% 19% 28%
Médial 16 aeroportos 16% 49% 6% 11% 3% 27% 23%

Fonte com base em: INFRAERO, Movimento operacional dos aeroportos — Milhdes de passageiros embarcados e desembarcados,
consultado em 09/02/2011
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A partir da andlise da tabela 3, € possivel notar que nos préximos anos a tendéncia ao
crescimento de movimento serd mantida. Os resultados obtidos estimam um aumento para 0s
aeroportos da INFRAERO de 10% ao ano até 2014 e 9,4% ao ano até 2016.

Tabela 3: Previsdo de movimento anual de passageiros de 2011 a 2016 (Milhdes)

Cidade Aeroporto 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Séo Paulo SBGR 29,92 32,39 34,81 37,18 39,50 42,66
SBSP 16,98 18,39 19,51 20,52 22,87 24,70
SBKP 7,03 7,80 8,64 9,58 10,62 11,47
Rio de Janeiro SBGL 14,66 16,58 18,73 21,15 23,27 25,13
SBRJ 7,81 8,13 8,44 8,73 8,93 9,64
Brasilia SBBR 16,20 17,82 19,43 21,18 22,98 24,81
Belo Horizonte SBCF 8,61 9,47 10,32 11,25 12,21 13,18
SBBH 0,88 0,96 1,05 1,14 1,24 1,34
Salvador SBSV 8,40 9,24 10,07 10,98 11,91 12,87
Porto Alegre SBPA 7,52 8,27 9,01 9,82 10,66 11,51
Recife SBRF 6,83 7,52 8,19 8,93 9,69 10,47
Curitiba SBCT 6,53 7,18 7,83 8,53 9,26 10,00
Fortaleza SBFZ 5,74 6,31 6,88 7,50 8,14 8,79
Manaus SBEG 3,05 3,35 3,66 3,99 4,32 4,67
Natal SBNT 2,86 3,15 3,43 3,74 4,05 4,38
Cuiaba SBCY 2,49 2,74 2,98 3,25 3,53 3,81
Total 16 aeroportos 145,51 159,31 173,00 187,48 203,17 219,42
Total Infraero 174,79 191,51 208,09 225,73 244,67 264,25

Fonte: TGL, 2011

A Tabela 4 mostra os resultados obtidos da comparacdo entre a demanda e a capacidade dos
dezesseis aeroportos estudados. Observa-se que em 2010 nove aeroportos apresentam
situacao de gargalo, ou seja, 56% dos aeroportos de cidades-sede da Copa do Mundo. Mesmo
considerando que as obras de ampliacdo de capacidade dos aeroportos previstas pela Infraero
sejam concluidas até 2014 serdo onze aeroportos com seu limite de capacidade excedido
(68%). Observa-se comportamento semelhante na hora-pico.

Tabela 4: analise demanda/capacidade - anual e hora-pico

ANUAL HORA-PICO
CIDADE  AEROP. |NT:aF)a(ngeo Ci@iéﬁde Paano ngic/f:g ) stimative fiﬁ!?.it;ﬁ Estimativa E;;;mt;\éi
ora-pico de - hora-pico ;
2010 (mi) INFRAE_RO (TGL). 2014 INFRAE_RO 2010 (TGL) hora-pico 2014 (TGL) hora-pico 2014
2010 (mil) (mil) 2014 (mil) 2010 (TGL) (TGL)
SBGR 26,77 20,50 37,18 35,00 8.109 6.415 10.919 10.330
Séo Paulo SBSP 15,48 12,00 20,52 17,50 5.060 4.120 6.420 5.605
SBKP 5,02 3,50 9,58 11,00 2.141 1.681 3.518 3.850
Rio de Janeiro SBGL 12,23 18,00 21,15 26,00 4.182 5.740 6.591 7.900
SBRJ 7,81 8,50 8,72 8,50 2.981 3.175 3.235 3.175
Brasilia SBBR 14,15 10,00 21,18 18,00 4.700 3.580 6.598 5.740
Belo SBCF 7,26 5,00 11,25 8,50 2.817 2.134 3.918 3.175
Horizonte SBBH 0,76 1,50 1,14 1,50 608 908 755 908
Salvador SBSV 7,54 10,50 10,98 10,50 2.901 3.715 3.845 3.715
Porto Alegre  SBPA 6,68 4,00 9,82 8,00 2.640 1.832 3.532 3.040
Recife SBRF 5,93 8,00 8,93 8,00 2.416 3.040 3.292 3.040
Curitiba SBCT 5,77 6,00 8,53 8,00 2.366 2.436 3.201 3.040
Fortaleza SBFZ 5,07 3,00 7,50 6,00 2.156 1.530 2.890 2.436
Manaus SBEG 2,71 2,50 3,99 5,00 1.408 1.323 ; 2.134
Natal SBNT 2,41 3,74 1.287 1.836
Cuiaba SBCY 2,13 1,60 3,25 2,80 1.171 949 1.634 1.530

D Capacidade esgotada - acima de 100% da capacidade - "gargalo"
D Capacidade no limite - entre 80% e 100% da capacidade - "limite"
D Capacidade com menos de 80% capacidade - "sem gargalo"

Fonte: TGL, 2011

O Brasil encontra-se em uma posicdo de destaque em relacdo ao transporte aéreo mundial,
uma vez que outros paises sofreram com a crise econdmica nos anos de 2008 e 2009,



resultando em uma retracdo do numero de passageiros nos deslocamentos aéreos.
Sendo assim, o pais apresenta potencial no modal, que pode ser comprometido pela
infraestrutura ineficiente.

Essa situacdo € agravada a partir da analise dos dados de contratacdo dos investimentos
previstos. De acordo com os investimentos pretendidos pela INFRAERO para cada aeroporto
da Copa 2014, observa-se que dos 16,1% dos investimentos para o periodo de 2009/2010
foram contratados apenas 5,5%. De acordo com o andamento das execucdes, torna-se
questionavel a capacidade de contratar e executar as obras até a data esperada.

Ainda sobre o programa de investimento da INFRAERO, segundo o IPEA (2011), a média de
execucdo das obras foi de 44% no periodo 2003-2010. Se essa taxa de realizacdo sobre os
investimentos autorizados for mantida, dos R$ 5,6 bilhGes autorizados, apenas R$ 2,5 bilhGes
serdo executados entre 2011 e 2014, o que sera insuficiente para atender a demanda do
periodo.

Além do IPEA, outras instituicBes e estudos recomendam investimentos para melhoria dos
aeroportos, ndo somente visando a Copa do Mundo, mas também 0s anos posteriores e 0
desenvolvimento da economia e da demanda. A tabela 5 ilustra tais perspectivas:

Tabela 5: Perspectivas de investimento em aeroportos

Periodo Previsto  Instituicdo/Plano  Valor (R$bilhdes) Meédia Anual

2011 -2014 PAC -2 3,0 08
2008 — 2023 PNLT 13,0 08
2011 -2014 INFRAERO 5,6 1,4
2011 - 2016 SOBRATEMA 7,7 13
2010 — 2022 FIESP 20,0 15
2011 - 2014 ABDIB 6,9 1,7
2011 - 2016 FDC 25,5 4,3
2011 - 2030 MCKINSEY 29,5 15

Fonte: IPEA — Nota Técnica N°, 2011.

Os dados evidenciam um quadro de incertezas quanto a eficacia das melhorias previstas até
2013 nos aeroportos que sediardo a Copa. A demanda natural em processo de crescimento e a
demanda extraordinaria provocada pelos eventos pressionardo os terminais que operam perto
do limite maximo e em gargalo. Atualmente, a maioria dos terminais de passageiros encontra-
se com sua capacidade esgotada e as obras de ampliacdo previstas poderdo ndo alterar esse
quadro.

Outra variavel analisada neste estudo é a média de passageiros por metro quadrado na hora-
pico em 2010 e a prevista para 2014, considerando que todas as melhorias previstas pela
INFRAERO sejam realizadas de acordo com o planejado. O grafico da figura 1 mostra estes
resultados e compara com 0s niveis internacionais recomendados da FAA (apud ASHFORD,
1987) e de Horonjeff et all (2010).
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Figura 1: Area média disponivel do TPS por passageiro na hora-pico
Fonte: TGL, 2011

No Brasil, a maioria dos aeroportos apresenta dimensdo de TPS abaixo de 23 m? ou seja,
abaixo da média internacional (29.98 m2) e do minimo recomendado pela FAA (apud
ASHFORD, 1987) e pelo Horonjeff et al (2010). E mesmo com 0s projetos de expansdo
divulgados pela INFRAERO, os terminais ndo alcangardo o patamar proposto nos estudos
citados. Nota-se que apenas 0s aeroportos do Galedo e Manaus estariam dentro da faixa
internacional. Os demais estdo longe da posicao desejavel estabelecida na média internacional
(Figura 2).

O Brasil, apesar de ser a oitava economia do mundo, pouco investe para que seus aeroportos
estejam de acordo com sua posicdo politico-econémica. Mesmo considerando as reformas
previstas até 2014 pela Infraero, os terminais brasileiros ainda estardo aquém da tendéncia dos
aeroportos estrangeiros.

O grafico da figura 2 apresenta as areas dos terminais (m?) versus a demanda anual dos
aeroportos brasileiros e estrangeiros. Nota-se que os aeroportos brasileiros, em termos de
infraestrutura disponivel para atendimento da demanda de passageiros, permanecem abaixo da
tendéncia mundial.

Observa-se que, considerando os investimentos previstos para Copa de 2014, apenas
Fortaleza, Manaus e Galedo se equiparam aos aeroportos estrangeiros. A curva de tendéncia
dos aeroportos estrangeiros indica que o aumento da demanda anual dos aeroportos implica
na ampliacdo dos terminais.

Comparando a previsdo para o aeroporto de Guarulhos até 2014 com a evolucdo dos
aeroportos de Barcelona (Espanha) e Charlotte (Estados Unidos), num periodo de cinco anos,
nota-se um desacordo entre os mesmos. Em 2010, com um terminal de 160 mil m2, Guarulhos
recebeu quase 27 milhdes de passageiros, quantidade proxima ao do numero de passageiros
que, em 2005, embarcaram e desembarcaram nos 125 mil m2 de Barcelona e nos 158 mil m2
de Charlotte. Em 2009, Barcelona ja contava com 544 mil m2 e Charlotte tinha 518 mil mz2. Ja
Guarulhos, somente em 2010 projeta uma ampliacdo para apenas 250 mil m2, em 2014, o que
seria insuficiente para receber os 37 milhdes de passageiros previstos para 0 ano em questao.
Para atender tal demanda, o terminal de passageiros de Guarulhos deveria ser ampliado para
pelo menos 320 mil m2,
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Figura 2: Comparativo entre as areas dos terminais (m?) e a demanda anual de aeroportos
brasileiros e estrangeiros

Fonte: TGL, 2011. Base de dados: Air Transportation Research Society (ATRS)/2005; Infraero, 2010

A média de passageiros/ano por m2 dos aeroportos estrangeiros por continente em 2005 e
2008 (ATRS, 2005; 2008) e dos aeroportos brasileiros em 2010 e 2014). Nos quatro casos
apresentados, a media dos aeroportos brasileiros apresenta sempre acima da internacional.
Segundo estudo da ATRS (2010), referente aos dados de 2008, a média de passageiros por
metro quadrado dos terminais é de 127, enquanto que o0s aeroportos brasileiros apresentam
média de 165 em 2010 e previsdo de 171 em 2014,

Nos aeroportos da América do Norte e Europa a media de passageiros por m2 é reduzida com
0 tempo, indicando que foram feitas ampliagdes nos terminais. Nos aeroportos brasileiros,
assim como da Asia e da America Latina ocorre o inverso, ou seja, essa situacio demonstra a
diminuicdo do nivel de servico com o passar do tempo.

5. DISCUSSAO

Com relagéo aos investimentos, observa-se que, dos 8,8 bilhdes de reais (valores aproximados
de 2010) previstos entre 1995 e 2010, a INFRAERO realizou aproximadamente 48%. Entre
2009 e 2014, foram previstos investimentos de 5,5 bilhdes de reais. Destes, cerca de 16%
eram previstos para aplicagdo em 2009 e 2010 nos aeroportos da Copa. No entanto, foram
contratados apenas 5,47%. O tempo demandado entre a etapa do projeto e sua conclusdo é um
fator preocupante. De acordo com IPEA (2011), o prazo de execucdo de obras de
infraestrutura no pais é de 92 meses.

Acerca da demanda, as previses apontam para valores bem acima dos parametros utilizados
para o planejamento das ampliagdes dos terminais de passageiros dos aeroportos até 2014.
Entre 2008 e 2009, houve um acréscimo de aproximadamente 15 milhGes de passageiros nos
aeroportos da INFRAERO, sendo que destes cerca de 12,7 milhdes foram processados nos
aeroportos da Copa. Estes numeros de 2009 para 2010 foram, respectivamente, 26,2 milhdes e
20,7 milhdes. Neste ultimo periodo somente nos trés aeroportos de Sdo Paulo (Guarulhos,



Congonhas e Campinas) foram cerca de 8,7 milhGes de passageiros a mais em relacéo
ao ano anterior. Este crescimento de S&o Paulo equivale a movimentacdo anual de passageiros
no aeroporto de Lima, no Peru.

Sabendo-se que 0 movimento de passageiros nos aeroportos brasileiros duplica a cada sete
anos, pode-se prever que os aeroportos da Copa deverdo estar preparados para receber um
quantitativo de passageiros superior ao que foi planejado até o momento. Viracopos devera
ser 0 aeroporto com maior taxa de crescimento entre os dezesseis aeroportos estudados,
chegando a cerca de 9,5 milhdes de passageiros em 2014. Este fato ocorre em fungdo da
saturacdo dos aeroportos de Guarulhos e Congonhas.

Em 2008, observou-se que a média anual de passageiros por metro quadrado em terminais
estrangeiros € de 127 passageiros, engquanto que, no Brasil, para os dezesseis aeroportos da
Copa, é de 165 passageiros por m? de terminal em 2010. Em 2014, mesmo que as ampliacGes
ocorram como o anunciado pela INFRAERO e a previsdo de demanda se confirme, havera
aproximadamente 171 passageiros em cada metro quadrado de terminal. Isto, certamente,
aponta para uma intensificagdo dos congestionamentos.

6. CONCLUSOES

O estudo mostrou que as capacidades dos principais aeroportos brasileiros encontram-se
proximas a situacdo de saturagdo, requerendo atencdo para 0 suprimento da demanda
crescente, que sera incrementada com a realizacdo da Copa do Mundo de Futebol em 2014.
Para atender tal demanda, serd necessario modernizar as infraestruturas do transporte aéreo
brasileiro. Porém, mais importante que isso é o atendimento da demanda que aumentara
naturalmente nos proximos anos.

Portanto, visando atender a crescente pressdo sobre a infraestrutura aeroporturia, ressalta-se a
importancia da realizacdo de investimentos nos aeroportos de maneira geral, observando os
estudos de previsdo de demanda nos seus planejamentos. Percebe-se que o cronograma de
investimentos deve ser revisto para atender aos passageiros em nivel de servico satisfatorio
até 2014, buscando melhora-lo nos anos seguintes. Isso faz se necessario ndo somente para
atender a demanda pontual desse ano, mas principalmente para oferecer aos passageiros um
servigo de qualidade independentemente de realizagfes de grandes eventos.
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