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Resumo:

Este artigo contém perguntas ainda sem respostas porque tudo esta sendo inquirido. Escrito
ainda no calor dos debates e na troca de autoridades responsaveis pelo setor aéreo, mesmo
assim ndo deixa duvidas quanto a necessidade das colocagbes feitas. Todavia, uma das
questdes mais graves apresentadas diz respeito ao conflito institucional existente no sistema
de aviacdo civil. Também é apontado o lag atual entre a demora e falhas na operacionalizacdo
do sistema, incluindo ineficiéncia e incapacidade gerencial de 6rgdos governamentais, e a
pronta aplicacdo de recursos financeiros e humanos em infra-estrutura, equipamentos,
comunicacgéo e seguranca. Este artigo demonstra a urgéncia da solucdo correta aos problemas
do sistema aéreo brasileiro, considerado muitas vezes com descaso amadoristico e
irresponsabilidade.

Palavras-chave: Sistema Aéreo Nacional; crise na aviacdo civil; acidentes aéreos; infra-
estrutura aeroportuaria.

Uma grande crise tomou conta do espago aéreo brasileiro no final de 2006, com a
instalacdo da operacdo padrdo dos controladores de véo na area do Centro Integrado de
Defesa Aérea 1 (Cindacta 1), em Brasilia.

No dia primeiro de novembro daquele ano comegou o0 primeiro “apagdo” aéreo da
historia do Pais, inaugurando assim um cenério de risco e retratilidade do Turismo. Para
normalizar a situagdo, medidas emergenciais foram tomadas, mas especialistas do setor nao
acreditaram em solugdes a curto prazo, advertindo que 0s passageiros podiam esperar por
mais filas e atrasos nos v00s no proximos meses, 0 que realmente aconteceu. O colapso
comecgou a se estabelecer poucas semanas ap6s 0 acidente com o véo 1907 da Gol, quando o
Boeing dessa companhia chocou-se com um jato Legacy em setembro de 2006, quando
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sobrevoava a selva de Mato Grosso, matando as 154 pessoas que estavam a bordo. Esse
acidente apresentou a populacéo brasileira a precariedade do setor de transporte aéreo no pais.

Para fins de investigacdo, os dezesseis controladores que trabalhavam no horéario da
colisdéo foram afastados. Somado a isso, outro grupo de profissionais, sentindo-se
pressionado, pediu licenca médica ou afastamento. Neste ano, mais de trezentos v6os foram
cancelados em trés meses. A crise foi motivada pelo controle de fluxo dos Controladores de
Trafego Aéreo, aumento indiscriminado das concessfes do DAC (slots), excesso de v6os nos
horarios nobres, existéncia de poucos aeroportos hubs no Brasil, problema de comunicagéo no
trafego aéreo e pela precéria gestdo de recursos humanos em todo o Sistema.

Na primeira edicdo do meu livro Globalizacdo do Turismo Megatendéncias do Setor e
a Realidade Brasileira, j& chamavamos a atencdo sobre a situacdo critica em que trabalhavam
os controladores de voo, contrariando totalmente as recomendacgOes da Organizacdo de
Aviacdo Civil Internacional (OACI) e da Organizacdo Mundial de Saude (OMS) quanto ao
numero de voos acompanhados por um mesmo operador, mais de dezoito em média, quando o
padrdo internacional é de quatorze.

Foi 0 que aconteceu na area do Centro-Oeste brasileiro, a mais afetada, quando os
operadores que acompanhavam até vinte e duas aeronaves decidiram controlar pelo padrao
internacional, isto €, quatorze, declarando que antes trabalhavam contra as normas, porém sob
pressdo da chefia, eles assumiram os riscos. Essa a¢do provocou um efeito cascata no atraso
dos voos, que chegaram a vinte horas. Longas filas se formaram nos principais aeroportos do
pais as vésperas do feriado de finados, gerando uma série de tumultos, protestos, vandalismo,
invasdes nas areas de check-in das companhias aéreas. Por ocasido do Natal e Ano Novo, o
problema se repetiu em menor escala, porém acrescido de um injustificado overbooking.

No caso de Sdo Paulo, o aeroporto de Congonhas, ampliado em seu limite para passar
de uma capacidade de atendimento de oito para doze milhdes de passageiros/ano, ja em 2006,
operou com um atendimento de mais de 19 milhGes de passageiros, segundo os dados da
ANAC.

Ha que se destacar que, quando se fala em crise do setor aéreo, devemos interpretar
corretamente essa “expressdo”. Na verdade, ndo ha crise de mercado, isto é, a atividade e sua
demanda estdo em franco crescimento, exigindo cada vez mais oferta de v0os e freqliéncias.
O que obriga, portanto, as empresas aéreas a planejarem novas rotas e freqtiéncias, bem como

a ANAC a conceder as respectivas concessoes.
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O movimento de passageiros no pais vem crescendo em um ritmo acelerado, 12,26%
em 2004, 26,86% em 2005 e 12,18% em 2006, e estima-se para 2007 mais de 18%. Mais de
cento e dois milhdes de passageiros embarcaram no Brasil em 2006. Estamos com o0s quatro
aeroportos hubs Congonhas, Guarulhos, Santos Dumont e Brasilia operando congestionados.
Somente um novo plano aeroviario nacional e um acordo poderdo salvar o Sistema Aéreo.
Serdo necessarios novos aeroportos e investimentos da ordem de sete bilhdes de reais para o
setor. Como 0s recursos estdo escassos, a Parceria Publico-Privada — PPP, que é amplamente
utilizada nos paises do primeiro mundo, podera ser uma das saidas para a falta de
investimentos no Sistema.

O problema aéreo brasileiro ja esta passando para a esfera internacional onde o0s
prejuizos poderdo ser incalculaveis. Desde a ultima inspecdo do DAC em 2002/03 pela
ICAO/FAA o Brasil ficou muito perto de ser considerado inseguro e pode ser rebaixado para
a categoria 2 caso a IFACTA — Federacao Internacional de Controladores de Trafego Aéreo —
em Genebra, passe a considerar o espaco aéreo brasileiro inseguro.

O que temos efetivamente é um cenario extremamente critico de operacionalidade de
pousos, decolagens e controle de trafego aéreo.

O caos e a incerteza que dominam o setor aéreo foram resultados de uma série de
problemas conjunturais. Os recursos da area sdo mal administrados, sofrendo com um grande
contingenciamento de verbas. Falta regulacédo, faltam controladores de trafego aéreo, e os que
estdo em servigo ndo tem boas condicdes de trabalho (falta do idioma inglés, qualificacdo e
salario digno), as comunicac@es por radio falham ( os radares podem ter zona cega, mas nunca

deveria existir falha na comunicacao).

Conflito Institucional no Sistema de Aviagao Civil

No Sistema de Aviacao Civil Americano, a FAA - Federal Aviation Administration —
é a Agéncia reguladora de todo o Sistema de Aviacdo Civil nos Estados Unidos. Portanto, a
instituicdo que regula, certifica e também opera todo o sistema, mediando e coordenando as
atividades puablicas e privadas que atuam no setor e em toda a rede de operacgdes aéreas Civis.
Considere-se ainda que os aeroportos nos EUA podem ser publicos e privados e até de

jurisdicdo municipal, porém, todos, sem excecdo, sob a coordenacdo da FAA.
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No Brasil, tem-se um sistema, na melhor das hipéteses, subdividido em trés areas de
poder: a ANAC, como agéncia reguladora, a INFRAERO que detém o controle e operacao da
maioria dos aeroportos, excetuando-se alguns geridos pelos Estados, como no caso do Estado
de S&o Paulo com o DAESP; com essa responsabilidade a INFRAERO, conseqlientemente,
detém o controle de toda a infra-estrutura e investimentos aeroportuarios no Brasil e, portanto,
aufere uma expressiva receita.

Nesse cenario, temos ainda o Ministério da Defesa que, por meio da Aeronautica, atua
no Sistema de Aviacgdo Civil com o controle do espaco e do trafego aéreo nacional.

Este conflito institucional de poder, jurisdi¢do, atribuigdes e competéncia, dificulta em
grande parte, ou até inviabiliza, uma solugéo a curto prazo e impede uma maior coordenacao
dos tdo necessarios investimentos estratégicos e estruturais que o setor da aviacdo civil ja
deveria ter recebido nos ultimos anos e mais ainda, que necessitara no cenario de acelerado
crescimento dos préximos quinze anos.

Para ser ter uma idéia desse cenario, a frota mundial de avibGes passara, segundo as
mais recentes projecdes da Boeing e da Airbus, dos atuais 17.200 avibes comerciais para
33.500 em 2022, ja deduzidas as aeronaves que serdo substituidas e retiradas de operacéo.

Como o Brasil coordenard seu sistema de aviacdo civil com exceléncia gerencial e
capacidade técnico-operacional para absorver no minimo o dobro da frota atual?

Na verdade, o crescimento serd ainda maior, pois, além das aeronaves comerciais, 0
segmento de aviagcdo executiva, em que o Brasil j& apresente a segunda maior frota do mundo,
devera ter um crescimento mais explosivo devido a entrada em servico da nova categoria de

VLJs - “ very light jets”, que trardo mais empresas para o setor.

Crise Operacional

Para exemplificar o dramético problema da fragmentacédo de jurisdicdo, atribuicGes e
competéncias na aviagdo civil, tomemos dois exemplos que se potencializam
permanentemente: a crise no controle de trafego aéreo, por um lado, e a falta de investimentos
em infra-estrutura aeroportuéaria e equipamentos de navegacdo, comunicagdo e seguranca de

voo.
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A falta de controladores, aliada a um sistema em que dois tercos dos profissionais séo
militares e aproximadamente um terco sdo civis, gera uma permanente e crescente tensao e
crise no sistema.

A falta de equipamentos de navegacdo aérea, aproximagdo e controle. Manutencéo
deficiente, obsolescéncia e sucateamento dos equipamentos aliados a total auséncia de
planejamento e execucdo de investimentos em patios de manobras e pistas de rolamento em
aeroportos “hubs”, recém construidos e ampliados como os de Congonhas, Brasilia, Santos
Dumont, Recife, Salvador, entre outros.

Esse conjunto de problemas isolados se potencializaram gerando atrasos,
cancelamento, conflitos permanentes na seguranca de véos e manobras, gestdo estratégica de
aeroportos e passageiros ndo embarcados e desembarcados, falta de comunicacao entre outros.

A unificagdo das trés instancias de controladores de trafego aéreo numa Unica, a
exemplo do Sistema americano, poderia por fim a essa crise incontrolavel e interminavel. Os
problemas de gestdo sdo antigos e falhos e a manutencdo desse statu quo provocara uma
vulnerabilidade cada vez maior no Sistema.

Existem decisGes que poderiam ter sido tomadas muito antes do inicio da crise. Por
exemplo: a elaboracdo antecipada de um plano aeroviario nacional estabelecendo uma politica
clara de reformulacdo e reorganizacdo da infra -estrutura do trafego aéreo e do setor
aeroportuario.

Os recursos destinados ao setor de transporte aéreo sdo mal gerenciados. As verbas
para o trafego aéreo ndo dependem de recursos or¢amentarios. Os recursos vém de taxas de
embarque pagas pelos passageiros nos aeroportos que, em 2006, chegou a cerca de 1 bilh&o de
reais, alem das tarifas de TAN e TAT para o trafego aéreo pago pelas empresas aéreas.

O Brasil tem a terceira tarifa aeroportuaria mais cara do mundo, onde a maior parte
desse dinheiro fica retida nos fundos Aeronautico e Aeroviario, com o objetivo de aumentar o
superavit primario nas contas oficiais.

Do Fundo Aeronautico que acumulou, em 2006, 1,9 bilhdo de reais, somente 17%
foram efetivamente utilizados. Portanto, além da gestdo financeira precéaria, decisdes
administrativas agravaram muito o quadro da crise aérea.

As empresas aereas por sua vez e em conjunto com os administradores do trafego

aéreo falham ao ndo garantir uma informacdo adequada aos passageiros. A crise aérea ja vem
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de longe afetada pela critica gestdo e pela ma administracdo das empresas aéreas, muitas das
quais aproveitam o cenario da crise aérea para encobrir seus proprios problemas estruturais.

Por apresentar um sistema de aviacdo civil centralizado na FAA, devemos nos
recordar que em trés grandes momentos de crise os Estados Unidos conseguiram rapidamente
fazer a gestdo e solucionar suas avassaladoras crises com a greve dos controladores de voo,
demisséo e substituicdo desses servidores em semanas, no inicio dos anos oitenta, no Governo
Reagan. Nos atentados de 11 de setembro de 2001 e, agora no inicio de 2007, com 0 excesso
de demanda conjugado a um inverno rigoroso que gerou infindaveis atrasos com o
consequente efeito domind por todo o sistema.

Aqui, no Brasil, por termos um sistema de gestdo, controle e regulacdo fracionado, a
ANAC pesquisa, planeja, intervém mas, infelizmente, ainda ndo detém nem recursos nem
competéncia para a implementacao das solugdes possiveis.

A INFRAERO investe muito numa sofisticada estrutura dos terminais e muito pouco
na tdo necessaria infra-estrutura do aeroporto enquanto pista de rolamento para pousos e
decolagens e péatio de manobras.

O Ministério da Defesa, em que pese a excelente formacdo e capacitacdo de seus
recursos humanos, pouco atua e ndo abre mdo do controle, porém ndo o exerce com a
eficiéncia e eficacia na gestdo do Sistema.

Nesse cenario preocupante, deixo ao leitor algumas questdes para reflexao:

- Qual 0 modelo que urgentemente necessitamos mais do que o que desejamos?

- A quem cabe institucionalmente na dimensdo dos problemas a verdadeira lideranca,
mediacgdo e coordenagdo do Sistema de Aviagdo Civil no Brasil? Ao Ministério da Defesa ou
a ANAC?

Ja ndo teria chegado o momento de privatizar a INFRAERO? Dividindo-a em
concessdes pelas cinco regides brasileiras?

Quer nos parecer que a raiz do problema é a definicdo do modelo institucional e a

efetiva vontade politica de implementa-lo com expressivos investimentos no setor.

Impacto Conjuntural da Instabilidade do Sistema Aéreo

Mais um dramatico acidente ocorrido no inicio da noite do dia 17 de julho de 2007, no

Aeroporto de Congonhas, em S&o Paulo, quando um Airbus A-320 da TAM, ja em
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procedimento final de pouso, ficou desgovernado no final da pista de rolamento e precipitou-
se, chocando-se com um depoésito de cargas da propria companhia, junto a Avenida
Washington Luiz, lindeira ao aeroporto, matando mais de 180 passageiros e tripulantes a
bordo e mais de uma dezena de funcionarios e clientes da empresa que se encontravam no
prédio atingido. Esse acidente evidencia e testemunha mais uma vez a catastrofica ameaca e
fragilidade do Sistema Aéreo no Pais.

As primeiras informacdes colhidas, pela equipe de investigacdo do Cenipa — Centro de
InvestigacOes e Prevencdes de Acidentes Aeronduticos, com base em videos da Infraero
mostram que a aeronave acidentada estava em velocidade acima do normal, no ponto onde a
maioria dos pousos ja estdo praticamente parados.

O que teria acontecido entdo? Surgiram as duvidas e um vasto questionamento: teria
tentado o comandante acelerar para uma arremetida? E, nesse caso, teria sido esse
procedimento motivado por uma possivel aquaplanagem na pista recém liberada para pouso e
decolagem? ( chuvas fortes formam uma lamina d’agua sobre as pistas acima de 3 milimetros
de profundidade). E, se dessa forma aconteceu, por que a referida pista foi liberada, antes de
totalmente concluida, isto €, com a correta implantacdo do grooving (ranhuras no concreto
destinados ao escoamento mais rapido da Iamina d’agua)? E as especulagdes prosseguiram:
piloto teria decidido arremeter o avido muito tarde, suspeitaram alguns técnicos da
Aeronautica. As areas corretas de aterrissagem teriam sido ultrapassadas desde o toque a
duzentos e quarenta quildmetros por hora e a trezentos e trinta metros até os quinhentos e
trinta metros da area de frenagem (espago que o piloto tem para decidir se arremete ou néo,
num tempo de oito segundos, setecentos e quarenta e nove metros, nova area de frenagem,
espaco para realmente frear o avido antes da proxima area de trezentos e trinta metros,
reservada para emergéncias, caso 0 comandante ndo consiga frear o avido nas areas
antecedentes. E nessa hipGtese vem a pergunta: por qué ndo virou & direita com espaco
suficiente entre o canteiro, a segunda pista e mais os patios de manobra? Por que isso, por que
aquilo todos ddo muitas versdes e ninguém arrisca assumir a responsabilidade, até porque a
velha e necessaria praxe de aguardar a caixa preta que tudo esclarecerad! Serd& mesmo? E
outros acidentes foram cabalmente esclarecidos? Ou o comandante, que ja ndo pode explicar,
serd mais uma vez o Unico responsavel?

As trés areas de controle e regulacdo vao apresentar suas versdes e, n0s, mais uma vez

vamos nos lembrar do que teria sido mais importante o sofisticadissimo revestimento do piso
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de alta resisténcia e impacto com limalha de ferro e epdxi do estacionamento de veiculos do
aeroporto, as magnificas instalagdes de conforto e comércio da estacdo, de passageiros ou as
corretas e urgentes obras de infra-estrutura na pista de rolamento e patio de manobras.

Teria ainda havido pane na aeronave, como chegou a ser noticiado, revelando o mau
funcionamento, com possivel desequilibrio ou assimetria dos reversos da asa esquerda e da
asa direita, 0 que explicaria a tentativa frustrada de arremeter. Poderia ter sido falha de -
software do piloto automatico e do autotrhotle (sistema automatico nas manetes de
aceleracdo das turbinas).

Quatro dias ap6s o acidente da TAM, que ceifou a vida de quase duzentas pessoas €
dez meses depois do inicio da crise aérea, 0 Conselho Nacional de Aviacdo — Conac, anunciou
medidas para reduzir o movimento no Aeroporto de Congonhas. A construcdo de um terceiro
aeroporto em Sdo Paulo. Foi também estabelecido um limite de trinta e trés pousos e
decolagens por hora, eram quase cinqglienta até a interdicdo da pista para reforma. Decidiu-se,
igualmente, manter a capacidade de carga em doze milhdes de passageiros/ano.

O Aeroporto de Congonhas opera com uma média de seiscentos voos por dia e é
considerado o principal hub na aviagdo brasileira. Atrasos e vbos em Congonhas causam
efeito domind para todos os aeroportos do pais. Por ser localizado no centro de Séo Paulo é o
mais afetado pelo caos do trafego urbano da megoldpole e esse problema acaba refletindo nos
demais aeroportos.

Em entrevista a imprensa o Presidente da ANAC, afirmou que o pacote de medidas
que restringe voos em Congonhas e em Cumbica vai paralisar o crescimento do transporte
aéreo em S&do Paulo, impedindo que a demanda crescente por viagens seja atendida. O pacote
vetou conexdes e escalas em Congonhas e a abertura de véos internacionais em Cumbica.

As empresas aéreas terdo de redefinir suas malhas aéreas. O Conac deu prazo a ANAC
de sessenta dias para efetuar as mudangas. As primeiras opcoes de transferéncias de v60s sdo
Guarulhos e Viracopos, porém os dois aeroportos nao tém capacidade para atender a demanda
de passageiros que deixardo Congonhas. A expectativa é de que 5,4 milhdes de pessoas por
ano deixardo de circular naquele aeroporto, nimero que poderd chegar a sete milhdes.
Guarulhos s6 podera absorver trés milhdes e Viracopos, um milh&o.

Com a reducdo dos v6os no Aeroporto de Congonhas, por decisdo do CONAC, ap6s o
acidente da TAM e, o acirramento da crise na aviagéo civil, determinando a transferéncia dos

voos de longa distancia para o Aeroporto de Guarulhos e Viracopos, as empresas aereas terao
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que remanejar sensivelmente aqueles v6os com duas ou até trés escalas, viabilizados pela
expressiva demanda de passageiros em Congonhas. Os destinos mais atingidos serdo as
capitais do Norte e Nordeste, provocando conseqiientemente um impacto inevitavel na revisdo
de tarifas para compensar a lucrativa fatia de mercado perdida nas frequéncias de voos e
conexbes de Congonhas. Essa expressiva demanda de passageiros em Congonhas é que
assegurava a margem necessaria de assentos que possibilitou a competitiva reducdo de tarifas,
a precos semelhantes e, em alguns casos, inferior ao do dnibus. Acrescenta-se também a
transferéncia dos v0os charterizados para Viracopos, onde terdo que ser repassados aos
clientes os custos de traslado e compensar a mudanca na eficiéncia operacional da utilizacédo
diaria das aeronaves. A malha aérea que vinha sendo operada permitia as companhias
utilizarem as aeronaves em capacidade maxima de opera¢fes em nimero de horas voadas/dia.
Com a redistribuicdo as aeronaves provavelmente terdo que voar menos horas por dia.

N&o podemos esquecer que as companhias se tornaram altamente lucrativas pelo bindmio:
aumento de horas voadas diariamente por aeronave, conjugado como 0 aumento de
passageiros transportados. Todas as grandes companhias aéreas readequaram a frota de
aeronaves nao sO adquirindo equipamentos de maior capacidade de passageiros como
aumentaram substancialmente o nimero de assentos em aeronaves em operagao.

Congonhas ja chegou a operar sessenta e cinco voos por hora sem problemas, pdem nos
ultimos tempos que antecederam o acidente da TAM, operava com até quarenta e quatro voos
por hora. Apesar do nimero de operac¢des/hora cair do pico de sessenta e cinco para quarenta
e quatro vdos/hora, reducdo de 32%, o numero de passageiros/ano passado passou de 12
milhdes para 18 milhdes. O qué teria acontecido? Simplesmente o mix da frota passou de
aeronaves configuradas de noventa para cento e dez lugares, para a maioria das aeronaves
com layout de cento e quarenta, cento e oitenta passageiros. Como em média nos ultimos
guatro anos o valor médio das passagens caiu algo em torno de 30%, aliado a comodidade
para 0s passageiros em embarcar em Congonhas, a demanda cresceu exponencialmente.

O raciocinio é simples: os voos anteriormente operados por Guarulhos custavam 30% a
mais além do traslado de ida e vota, para o aeroporto, que chegava a representar quase 20%
do valor da passagem (em média R$ 160,00 ida e volta).

Citando como exemplo Brasilia, cuja tarifa ha quatro anos era de R$ 680 / 700,00 mais 0
taxi, R$ 860,00.
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De Congonhas, nos ultimos vinte e quatro meses, conseguia-se uma tarifa média de R$
500,00 com um gasto de traslado em torno de R$ 50,00 e um ganho de tempo de
deslocamento de no minimo duas horas na ida e volta, é facil entender como se processou este
aumento de oferta e consequentemente de demanda, gerando um circulo virtuoso de mercado.

Um dia apds o governo anunciar medidas contra o caos de aviacdo, o sistema aéreo
voltou a ter problemas graves. Uma pane elétrica tirou do ar o centro de controle de trafego de
Manaus, o Cidacta -4 durante trés horas. Chegou a ser noticiado que a Aeronautica
investigaria a possibilidade de ter havido sabotagem. “Os avifes foram obrigados a ficar
sobrevoando a regido, as cegas” afirma um controlador. Segundo a Infraero, 44% dos v60s no
Pais atrasaram e 11% foram cancelados.

Avides que procediam dos Estados Unidos, Japdo e da América Central para o Brasil
tiveram que voltar ou desviar para o Peru e Chile. Treze v0os internacionais desviaram suas
rotas. Um vbo da American Airlines apds ter decolado de Nova lorque retornou, com o aviso
do comandante aos passageiros, notificando que: “O Brasil ndo oferecia condi¢Ges para

operacdo de pouso e decolagem”.
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