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RESUMO

Os requisitos funcionais e de seguranca operacional que impactam o uso do solo no
entorno dos aeroportos exigem atencéo especial dos planejadores no sentido de viabilizar
sua integracdo urbana. Este artigo analisa a integracdo do planejamento aeroportuario e
urbano dos aeroportos de Curitiba, com destaque para o ruido aeroportudrio, cujo
incémodo é o principal impacto ambiental relatado, sendo inclusive prejudicial a satde e
ao bem-estar das pessoas expostas nas areas mais proximas das pistas de pouso e
decolagem. Além do controle do ruido, o planejamento e gerenciamento do uso do solo
nos aeroportos e suas vizinhancas envolve a necessidade de controle da altura das
edificacdes e de usos do solo adjacentes, para evitar atividades de risco para as operacdes
— tais como aquelas que produzam emanacfes, demandem o estoque de material
inflamavel ou explosivo ou provoguem a atracdo de fauna, entre outros. O artigo
apresenta e analisa a cooperacdo entre os Aeroportos de Bacacheri e Afonso Pena e o
Municipio de Curitiba, de 2006 a 2019, destacando o pioneirismo de Curitiba na ado¢édo
de recomendacdo de tratamento acustico para edificacbes em area fora do Plano de
Zoneamento de Ruido do Aeroporto de Bacacheri.

Palavras-chave: integracdo urbana, aeroporto, curitiba, uso do solo.

ABSTRACT

Functional and operational safety requirements which impacts land use in the
neighborhood of airports demands special attention from planners, in order to reach urban
integration feasibility. This paper presents the analysis of Curitiba’s airports urban
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integration process, highlighting noise conflicts, which are reported as its main
environmental impact, disturbing the health and well-being of people exposed to its
effects, particularly in the proximity of runways. Besides noise control, land use planning
and management, in airports neighborhood, also involves the control of buildings and
land use, to avoid risky activities to operations — such as those that produce fumes or need
a stock of flammable, explosive material or that may attract the fauna, among others. The
paper presents and analyzes the cooperation between Bacacheri and Afonso Pena Airports
and the Municipality of Curitiba, from 2006 to 2019, highlighting the pioneering spirit of
Curitiba in adopting recommendation for noise abatement on buildings beyond Noise
Abatement Plan of Bacacheri Airport.

Keywords: urban integration, airport, curitiba, land use.

1 INTRODUCAO

Aeroportos sdo infraestruturas importantes para 0 desenvolvimento
socioecondmico local e regional cujos planos de seguranca operacional e de ruido limitam
0 aproveitamento dos terrenos proximos quanto a altura das edificacdes e aos usos do
solo. Os planos aeroportuarios englobam:

1) os Planos de Zona de Protecédo (PZP) do aeroporto, dos helipontos (se existirem
no aeroporto), dos auxilios a navegacdo aérea e das rotas aéreas especiais (se houver),
estabelecidos na Portaria n° 957/GC3 (COMAER, 2015a), que limitam a altura das
edificacdes nas propriedades abaixo das superficies imaginarias por eles definidas;

2) as areas de protecdo contra atividades de natureza perigosa para a aviacéao,
definidas na citada Portaria n® 957/GC3, que indicam os usos do solo incompativeis com
a seguranca das operacOes aeronauticas, em certas areas dos PZP do aeroporto e dos
helipontos, pelo risco, por exemplo, de explosdes, emanacdes (fumaca etc.), entre outros;

3) a Area de Seguranca Aeroportuaria (ASA), estabelecida com base na Lei n°
12.725, de 2012, no regulamento RBAC n° 164 (ANAC, 2014) e no plano PCA 3-3
(COMAER, 2018), que indicam usos do solo que podem provocar perigo de fauna aérea
e terrestre para as operacOes aeronauticas; e

4) o Plano de Zoneamento de Ruido aeroportuario (PZR), normatizado pelo
RBAC n° 161 (ANAC, 2013), que identifica os usos do solo incompativeis com o ruido
aeroportuario até o limite de 65dB (DNL)? e fixa medidas de tratamento acUstico para

edificacdes sujeitas ao ruido, localizadas na area por ele delimitada.

1 dB (DNL): decibels, na métrica Day-Night Average Sound Level (Nivel Médio de Ruido Dia-Noite)
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No caso de aeroportos aptos a operar por instrumentos (e ndo apenas voos visuais),
estes planos aeroportuérios alcangam a distancia de 20km a partir das pistas de pouso e
decolagem, no caso do PZP da pista e da ASA. Nestes casos, a area de influéncia
urbanistica do aeroporto muitas vezes cobre varios municipios. Os PZP de helipontos,
auxilios a navegacao e rotas aéreas, as areas de protecdo contra atividades de natureza
perigosa para a aviacdo e o PZR tém alcance menor.

A compatibilidade dos usos do solo e dos limites de altura das edificagbes com 0s
aeroportos é essencial para que estes Ultimos possam ter sua capacidade operacional
maxima preservada, sem restricdes de horario de funcionamento ou de peso maximo de
decolagem ou de tipos de aeronaves autorizadas a operar. No Brasil, hd muitos conflitos
de uso e ocupacdo do solo entre aeroportos e areas vizinhas, o que pode vir a se constituir
em obstaculo ao pleno desenvolvimento do aeroporto e, por conseguinte, a0 progresso
socioecondmico local e regional. Alguns aeroportos ja operam com restri¢es devido a
ocupacdo em seu entorno, como € o caso do Aeroporto de S&o Paulo/Congonhas, que
fecha a noite, entre as 23h e as 6h. As perdas para a sociedade devido a tais restricoes
podem ser grandes e devem ser evitadas.

O objetivo deste artigo? é analisar a situacéo e o histdrico recente dos conflitos
urbanisticos aeroportos—entorno referentes ao municipio de Curitiba, que possui um
aeroporto dedicado a Aviacdo Geral em seu territério, o Aeroporto de Bacacheri (SBBI)
(instalado em 1930), e esta na area de influéncia do Aeroporto Internacional Afonso Pena
(SBCT) (inaugurado em 1945), situado no municipio vizinho de S&o José dos Pinhais. O
segmento de Aviacdo Geral exclui a aviacao regular doméstica e internacional. O recorte
temporal é de 2006 a 2019, em funcdo da instalacdo, em marco de 2006, da Agéncia
Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), criada pela Lei n® 11.182, de 27/09/2005, em
substituicdo ao Departamento de Aviacdo Civil (DAC) do Comando da Aeronautica,
evento que criou um novo marco institucional também quanto a integracdo urbana dos
aeroportos. A investigacdo apresenta e analisa as acOes realizadas desde entdo e quais
estdo em andamento para enfrentar os conflitos urbanisticos entre os aeroportos SBBI e
SBCT e 0s usos e ocupac6es do solo curitibano.

Convém destacar que os dois aeroportos estdo qualificados para operacdo por

instrumentos e, portanto, suas areas de influéncia urbanistica atingem a distancia de 20km

2 Publicado originalmente nos Anais do VI Encontro Nacional da Associacdo Nacional de Pesquisa e Pds-
Graduacdo em Arquitetura e Urbanismo — VI ENANPARQ, que seria realizado em Brasilia, em outubro de
2020, mas ocorreu pela Internet, em marco de 2021, devido a pandemia de covid-19.
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das pistas de pouso e decolagem, abrangendo, no caso do SBCT, 0s municipios de S&o
José dos Pinhais, Araucaria, Colombo, Curitiba, Fazenda Rio Grande, Pinhais, Piraquara
e Quatro Barras e, no caso do SBBI, todos estes mais 0s municipios de Almirante
Tamandaré, Campina Grande do Sul, Campo Largo, Campo Magro e Rio Branco do Sul.

2 INTEGRA(;AO URBANA DE AEROPORTOS

As relagdes urbanisticas entre os aeroportos e as cidades onde se inserem tém um
modelo tedrico consolidado, com base nos objetivos (1) de harmonia entre o aeroporto e
seu entorno, (2) de desenvolvimento sustentavel da cidade e do aeroporto e (3) de
atingimento da méaxima capacidade operacional daquela infraestrutura, ou seja, seu
melhor indice de custo-beneficio. Restricdes operacionais impostas ao aeroporto por
causa de incompatibilidades de usos e ocupac¢édo do solo com os requisitos funcionais e o
ruido aeroportuérios sao indesejaveis e tendem a trazer prejuizos a economia local e
regional (ICAO, 2004; ACRP, 2010).

Quanto a caracteristica de elemento indutor do desenvolvimento econémico, 0
aeroporto, em geral, se destaca pelo desenvolvimento do comercio e do turismo regionais
— com geracdo de grande numero de empregos diretos e indiretos, além de receitas de
tarifas e impostos gerados pela expansdo da atividade produtiva. Por outro lado,
particularmente com referéncia aos impactos do ruido aeroportudrio, 0s principais
motivos de reclamacdo e rejeicdo aos aeroportos sdo o incobmodo e 0s danos a saude
causados as pessoas e a desvalorizacdo dos imoveis.

As teorias sobre o relacionamento urbanistico aeroporto—cidade consagram a
necessidade de didlogo permanente e trabalho coordenado de planejamento e
gerenciamento territorial entre os diversos atores envolvidos no processo, de modo que
as politicas locais, regionais e nacionais e o planejamento do aeroporto se integrem com
0s interesses e necessidades das comunidades vizinhas a ele, do empresariado (inclusive
do segmento imobiliario, considerando sua influéncia no desenvolvimento urbano) e de
toda a sociedade (ACRP, 2010).

A crescente importancia dos servigos baseados na Internet, informaética e
automacao deu impulso ao surgimento das chamadas cidades-aeroporto, com atividades
hoteleiras, industriais de alta tecnologia, comerciais, financeiras e de servicos instaladas
em torno dos maiores aeroportos (GULLER e GULLER, 2002). Mais recentemente
surgiu o conceito de aerotropole (KASARDA, 2008), fendmeno em que 0 aeroporto se

torna o mais importante dinamo econémico da localidade e mesmo da regiao.
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Para que possa desempenhar este papel proeminente, 0 aeroporto precisa ter a sua
méaxima capacidade operacional protegida desde a sua instalacdo e um elevado grau de
harmonia e sinergia com as atividades lindeiras, o que implica em integrar o planejamento
de modo a reduzir os riscos de conflito, particularmente decorrentes da ocupacéo urbana
ndo-planejada. Este cendrio reforca a necessidade de que o planejamento e gerenciamento
aeroportuério e da area sob influéncia urbanistica do aeroporto seja feito de modo
compartilhado, envolvendo a administracdo do aeroporto, os planejadores urbanos locais
e regionais e a sociedade, sob pena de comprometer a capacidade operacional da
infraestrutura e, portanto, seu potencial de contribui¢cdo socioeconémica.

Os aeroportos sdo empreendimentos que tém requisitos funcionais e de seguranca
operacional que limitam a altura das edificagdes externas em certos setores dos planos
aeroportudrios, bem como vetam usos do solo para armazenagem de explosivos e
inflamaveis e a instalacdo de atividades que produzam fumaca ou outras emanagoes nas
areas sob as rotas de aproximacéo ou decolagem das aeronaves. No que se refere ao ruido
aeroportudrio, a necessidade de tratamento acustico em residéncias, escolas e outras
atividades sensiveis € complexa e dispendiosa. Além desses aspectos, 0s riscos associados
a fauna, especialmente a fauna aérea, recomenda que aterros sanitarios e outros usos
especificos que atraiam aves nao figuem proximos demais das rotas aéreas, reforcando a
importancia do planejamento e gerenciamento territorial da area aeroporto—entorno de
forma integrada.

O debate precisa ser enriquecido, ainda, por outro referencial essencial, de carater
cientifico-politico, a Agenda 2030 para o Desenvolvimento Sustentavel, da Organizacao
das Nac¢des Unidas (ONU), de 2015, e sua Meta n® 11.3, que propde: “Até 2030, aumentar
a urbanizacdo inclusiva e sustentavel e as capacidades para o planejamento e gestdo de
assentamentos humanos participativos, integrados e sustentaveis, em todos os paises.”
Igualmente essencial € a Nova Agenda Urbana, também da ONU, de 2016, estabelecida
na Habitat Il — Terceira Conferéncia das NacBes Unidas para Habitacdo e
Desenvolvimento Urbano Sustentavel, que enfatiza, entre outros itens, que o
planejamento e gerenciamento urbanistico deve ser fun¢do compartilhada por todos os
niveis de governo de cada pais, mediante, pelo menos, mecanismos de coordenacao
politica. Ambos os documentos foram subscritos pelo Brasil. Ou seja, a par do papel
fixado na Constituicdo da Republica para os Municipios quanto a gestdo territorial (art.
182), a Unido e os Estados também estdo legitimados a ser corresponsaveis pela melhor

urbanizacdo das cidades.
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No ambito setorial, a International Civil Aviation Organization (ICAO),
vinculada & ONU, tem os principios de planejamento, projeto e gerenciamento territorial
de aeroportos e suas vizinhangas consolidados, com o aval de quase 200 paises (ICAO,
1987; 2002; 2004a-b; 2005), os quais sdo continuamente reavaliados e aperfei¢coados.

Quanto ao ruido aerondutico, a ICAO formulou diretrizes de “Abordagem
Equilibrada para o Gerenciamento do Ruido de Aeronaves” por meio da Resolucdo
A33/7, de 2001, no intuito de conter o avanco de atividades urbanas sensiveis para certas
areas de influéncia do ruido das aeronaves (ICAO, 2004b). Aquele documento enfatiza a
importancia do planejamento e gerenciamento do uso do solo no entorno dos aeroportos
ao indicar este campo de a¢do como o segundo mais prioritario — em um conjunto de
quatro campos: o gerenciamento do ruido na fonte (isto é, nas aeronaves), que é o de
prioridade n° 1; planejamento e gerenciamento do uso do solo no entorno dos aeroportos;
a adocdo de procedimentos de pouso, decolagem e circulacdo aérea capazes de reduzir o
nivel de ruido em certas areas especificas; e a aplicacdo de restricbes operacionais aos
aeroportos — o campo de acdo de menor prioridade dos quatro, a ser explorado apenas em
caso de ndo ser possivel implementar acdes efetivas nos outros campos de acgéo.

Pinto (2019) apresenta um panorama das leis e regulamentos brasileiros que se
referem aos planos aeroportuarios com impacto territorial externo (PZP, areas de protecdo
contra atividades de natureza perigosa para a aviacdo, PZR e ASA) — e que, em tese,
deveriam ser referenciais basicos para leis e regulamentos urbanisticos municipais.
Quanto a isto, convém destacar que leis e regulamentos sobre os PZP existem desde 1966,
com o Decreto-Lei n° 32 (Cddigo Brasileiro do Ar) — que foi substituido, em 1986, pela
Lei n° 7.565 (Codigo Brasileiro de Aeronautica), vigente ainda hoje e sem alteracoes
significativas. Em relacdo aos PZR, existem definicdes normativas desde 1979, com o
Decreto n° 83.399. Quanto as areas de protecdo contra atividades de natureza perigosa
para a aviacdo, normas foram instituidas em 1987, pela Portaria n® 1.141/GM5, do entdo
Ministério da Aeronautica. Em relacdo a ASA, o primeiro regramento foi de 1995, pela
Resolucdo n° 4 do Conselho Nacional do Meio Ambiente, e, em 2012, sobreveio a Lei
federal n® 12.725. Outro aspecto relevante é que, desde a Constituicdo da Republica de
1988, todas estas normas federais deixaram de ser de cumprimento obrigatério, em
respeito a competéncia municipal de execucdo da politica de desenvolvimento urbano

entdo instituida.

Brazilian Journal of Development, Curitiba, v.8, n.10, p. 68908-68926, oct., 2022



Brazilian Journal of Development
ISSN: 2525-8761

68914

3 CURITIBA E OS AEROPORTOS DE BACACHERI E AFONSO PENA

A interacdo urbanistica entre os aeroportos operados pela Infraero, estatal federal
administradora do SBBI e do SBCT, e a sociedade curitibana se deu em duas fases, no
periodo analisado. Na fase de 2006 a 2017, apenas a altura das edificacdes estava
condicionada aos PZP dos aeroportos (PZPA); ndo havia restrigdes municipais
relacionadas aos demais planos aeroportuérios (areas de protecdo contra atividades de
natureza perigosa para a aviagdo, ASA, PZR e demais PZP). De 2017 em diante a
cooperacao técnica entre a estatal e a Prefeitura Municipal de Curitiba (PMC) levou a
incorporacdo de todos os requisitos aeroportuarios na legislacdo municipal, mas 0s
conflitos preexistentes ainda permaneceram sem planos de solugdes. Nas subpartes
seguintes, 0s principais aspectos deste processo sdo analisados sob perspectivas

especificas.

3.1 COOPERACAO URBANISTICA AEROPORTOS-MUNICIPIO

No periodo de 2006 a 2017, ndo houve interacdo sistematica entre os aeroportos
SBBI e SBCT e o Municipio de Curitiba com a finalidade de mapear os problemas entre
0s aeroportos e suas vizinhancas e de buscar solucdes corretivas ou atenuadoras. Pode-se
afirmar que os maiores conflitos entre o Plano Diretor municipal e os planos
aeroportudrios se referiam aos PZR, embora os registros de reclamacgdes quanto ao ruido
aeroportudrio tenham sido apenas quatro, naqueles 12 anos, conforme detalhado adiante.

Este cenario de aparente harmonia entre Curitiba e os aeroportos parece ter
ensejado a auséncia de trabalho cooperativo permanente, mas este tem particular
importancia para o horizonte de longo prazo de desenvolvimento local e dos aeroportos.

Em abril de 2018, a Prefeitura Municipal de Curitiba (PMC) e a Infraero
celebraram Acordo de Cooperagdo Técnica (ACT) “visando a integragdo do planejamento
e gerenciamento territorial aeroportudrio e municipal” (CURITIBA e INFRAERO, 2018).
Esse ACT fora proposto pela Infraero em novembro de 2017, por ocasido do inicio dos
trabalhos de atualizacdo dos PZR do SBBI e SBCT, tendo por escopo a compatibilizacdo
dos planos aeroportuarios com o uso e ocupacao do solo nas areas de influéncia dos dois
aeroportos e a elaboracdo e execucdo de planos de mobilidade urbana para o SBBI e o
SBCT, em horizontes de curto, médio e longo prazo. Ele faz parte de um programa da
Infraero iniciado em 2008 (PINTO et al., 2018). O Instituto de Pesquisa e Planejamento
Urbano de Curitiba (IPPUC) foi designado executor do ACT, por parte da PMC.
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Passados 20 meses, os resultados do ACT incluem a atualizagéo dos PZR do SBBI
e SBCT e a incorporagdo dos planos aeroportuarios na Lei de Zoneamento, Uso e
Ocupagéo do Solo (LZUQS), conforme detalhado adiante. O ACT prevé o levantamento
dos conflitos urbanisticos aeroportos—cidade e o planejamento e execugdo de acdes para
solucgéo destes conflitos.

Estes primeiros resultados do ACT, todos referentes a legislacdo urbanistica
municipal, sdo positivos, mas ndo houve a participacao direta das comunidades vizinhas
aos aeroportos nem de outras entidades da sociedade local e regional em nenhuma das
atividades cooperativas mencionadas. Isto ndo esta alinhado com as teorias consagradas.
Contestacdes aos planos aeroportudrios, especialmente quanto aos PZR, poderdo surgir

por parte destes outros importantes stakeholders dos aeroportos.

3.2 LEGISLAQAO URBANISTICA MUNICIPAL E ATIVIDADES AERONAUTICAS

De 2006 a 2013, as leis urbanisticas de Curitiba (Lei n® 2.828, de 31/07/1966, lei
do Plano Diretor, alterada pela Lei n°® 11.266, de 16/12/2004, que “adequou o Plano
Diretor ao Estatuto da Cidade”; Lei n° 9.800, de 03/01/2000, Lei de Zoneamento, Uso e
Ocupagcéo do Solo (LZUQOS); e Lei n° 10.625, de 19/12/2002) ndo faziam mencgdes sobre
alguns dos quatro planos aeroportuérios citados (PZP, areas de protecdo contra atividades
de natureza perigosa para a aviacdo, PZR e ASA). Na lei de 1966, ndo havia nenhuma
referéncia aos aeroportos da regido, mas estavam definidas como “atividades incomodas™
todas aquelas que produzissem mais de 55dB no horario das 7h as 17h30 e mais de 45dB
no periodo noturno —sem nenhuma referéncia explicita ao ruido aeronautico. Também na
lei de 2004, de adaptacdo do Plano Diretor municipal, as atividades aeronauticas
permaneceram ausentes, sendo que todas as defini¢Ges sobre ruido da Lei n° 2.828 foram
excluidas.

A LZUOS de 2000 determinava que “a altura maxima da edificagdo” deveria
“obedecer as restricoes do Ministério da Aeronautica, referentes ao Plano da Zona de
Protecdao dos Aerédromos [PZPA]” (art. 42, § 1°), sendo esta a Unica restricdo vinculada
aos requisitos funcionais, de seguranca e de eficiéncia dos aerédromos em geral.
Nenhuma referéncia aos demais PZP, areas de protecdo contra atividades de natureza
perigosa para a aviacdo, ASA e PZR do SBBI e do SBCT foi registrada, embora 0s
respectivos PZR tivessem sido publicados pela Portaria n° 629/GM5, de 02/05/1984, do
Ministério da Aeronautica (MAER).
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Jaem 2002, a Lein® 10.625, que versava “sobre ruidos urbanos, protecdo do bem
estar e do sossego publico” etc., definia que “a emissdo de som ou ruidos produzidos por
[...] aeroplanos e aer6dromos [...] devem obedecer as normas expedidas [...] pelos 6rgéos
competentes do Ministério da Aerondutica” (art. 7°), mas ndo estabeleceu exigéncias ou
recomendac¢des quanto ao uso do solo ou as construcgdes sujeitas ao ruido aeronautico ou
aeroportuério.

Nenhuma outra lei ou regulamento municipal tratava, até 2013, dos PZP dos
helipontos, auxilios a navegacdo aérea e rotas aéreas, areas de protecao contra atividades
de natureza perigosa para a aviagdo, ASA e PZR (CURITIBA, 2017). O Regulamento de
Edificacbes do municipio (Portaria n° 80/2013, da SMU) continha, apenas, referéncia aos
PZP dos aeroportos.

A Lei curitibana n® 14.771, de 17/12/2015, fez a revisdo do Plano Diretor
municipal e determinou que “a legislagdo municipal que trata do zoneamento, uso e
ocupacdo do solo [LZUOS] definira [...] usos permitidos, permissiveis ¢ proibidos” (art.
28). A LZUOQS vigente, entretanto, continuou sendo a Lei n® 9.800, do ano 2000.

A legislacdo e as normas municipais de uso e ocupagdo do solo, vigentes em
novembro de 2017, época em que a Infraero fez a proposta de ACT, ndo estabeleciam
restricdes urbanisticas referentes a qualquer atividade de natureza perigosa para a aviacao,
inclusive atrativas de fauna, e ao ruido aeroportuério.

Em 10/10/2019, foi sancionada a nova LZUOS de Curitiba (Lei n® 15.511). Neste
novo documento foi mantida a referéncia especifica quanto ao PZP dos aeroportos (art.
198, 1), repetindo a LZUOS anterior, do ano 2000, e foram acrescentadas referéncias aos
PZP dos auxilios a navegacdo aérea e das rotas aereas especiais. Esta lei incluiu o artigo
236, que, em seu paragrafo unico, vinculou o licenciamento de edificacbes ao
atendimento dos requisitos de aer6dromos e helipontos nas tematicas da seguranca e do
ruido aeroportuarios, considerando-se o conceito de “areas de seguranga aeroportuaria em
geral” apresentado na lei, que engloba as areas de protecéo contra atividades de natureza
perigosa para a aviacdo e a ASA:

Art. 236. As determinagBes desta Lei ndo substituem nem isentam de
obediéncia as normas Federais, Estaduais e Municipais que objetivam
assegurar condicOes sanitérias, de iluminacdo, ventilagdo, insolacdo,
circulacdo interna, para todos os tipos de edificagdes, independentemente dos
eixos, zonas ou setores especiais em que sao construidas.

Paragrafo Gnico. Para o licenciamento das edificagdes, deverdo ser atendidas
as disposicdes dos Planos de Zoneamento de Ruido dos aerédromos e

helipontos, registrados na Agéncia Nacional de Aviacéo Civil - ANAC, e dos
regulamentos federais pertinentes que tratem das zonas de prote¢do dos
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aerédromos e helipontos, bem como das areas de seguranca aeroportuéria
em geral.
(Negritos ausentes do original.)

Os artigos 198 e 236 da LZUOS curitibana de 2019 abrangem todos 0s requisitos
de seguranca e eficiéncia dos aerédromos e helipontos e o ruido aeronautico. A Infraero
teve papel promotor da insercdo daqueles textos na lei, como se pode verificar em
documentos do dialogo da estatal com o IPPUC (CURITIBA e INFRAERO, 2019).

3.3 PLANOS DE ZONEAMENTO DE RUIDO DOS AEROPORTOS E LEIS E
NORMAS MUNICIPAIS

Em 2006, os PZR do SBBI e SBCT eram aqueles publicados pela Portaria n°
629/GM5, de 1984, do entdo Ministério da Aeronautica (MAER). Aqueles PZR e a
Portaria n° 1.141/GM5, de 08/12/1987, do MAER, definiam que certos usos do solo ndo
deveriam ser permitidos nas Areas | e Il de ruido aeroportuéario, mas a legislacio e
regulamentacdo municipais ndo incorporavam tais limitagdes. Os alvaras municipais para
construcdes ndo consideravam os PZR de 1984.

Os novos PZR dos aeroportos SBBI e SBCT foram desenvolvidos, a partir de
novembro de 2017, em parceria entre a Infraero e a PMC (e, no caso do SBCT, tambem
com a Prefeitura Municipal de Sdo José dos Pinhais, onde o aeroporto se localiza). A
administradora dos aeroportos apresentou a PMC os critérios que seriam utilizados para
a atualizacdo dos PZR e um canal de didlogo e analise conjunta foi estabelecido. Os PZR
registrados em 2019 pela ANAC (INFRAERO, 2018d; 2018e) contém manifestacao
oficial do Prefeito Municipal de Curitiba de aprovacao da “Tabela de Usos do Solo
Compativeis e Incompativeis com o Ruido Aeroportudrio”, sugerida pela Infraero, que
define, também, os niveis de isolamento acustico para certos usos em cada uma das cinco
Areas de Ruido Aeroportuario delimitadas pelas curvas de ruido de 65, 70, 75, 80 e 85dB
(DNL). Na area com menos de 65dB (DNL), conforme 0 RBAC n° 161/2013, ndo ha
restricdes de usos do solo ou exigéncias de tratamento acustico.

No processo de atualizacdo dos PZR, a Infraero fez sugestdo de que fossem
estabelecidas exigéncias de reducdo de nivel de ruido do exterior para o interior das
edificacdes de certos usos do solo também para as areas alcangadas pelas curvas de ruido
de 55 e 60dB (DNL). A base da proposta foram os estudos do Escritério Regional para a
Europa da Organizacdo Mundial da Saude (WHO/EUROPE, 2018, pp. xvii e 69), de
Sanford Fidell (FIDELL, 2015), da Academia Nacional de Ciéncias dos EUA (ACRP,

Brazilian Journal of Development, Curitiba, v.8, n.10, p. 68908-68926, oct., 2022



Brazilian Journal of Development
ISSN: 2525-8761

68918

2010, pp. C53 a C56) e da Comisséo Europeia (MPD GROUP, 2007, p. 41), entre outros.
Estes estudos demonstram que o ruido aeroportuério é prejudicial & saude e incobmodo
ndo apenas até o nivel de 65dB (DNL), parametro oficialmente adotado no Brasil, EUA,
Canadé e outros paises, mas que restricdes ou medidas protetoras deveriam ser adotadas
para as areas até 55dB (DNL), pelo menos.

Considerando os estudos, a PMC decidiu fazer recomendagdo de isolamento
acustico de 25dB para as edificagdes na area entre as curvas de ruido de 60 e 65dB (DNL)
(ARA-60) do Aeroporto de Bacacheri (INFRAERO, 2018d). Trata-se de uma deciséo
pioneira no Brasil. Ela d4 aos moradores e usuarios da citada area (e aos interessados
nela) a importante informacdo de que o nivel de ruido aeroportuario previsto a longo
prazo excedera o nivel de conforto e ndo sera inofensivo a salde.

A mesma recomendacdo, porém, ndo foi aplicada para a area similar do SBCT,
em razdo de sua extensdo e tipo de ocupacdo — caracterizada, em parte, por galpdes
industriais e armazéns (ZS-1 — Zona de Servicos 1, conforme a LZUQOS de 2019), embora
a outra parte esteja ocupada por residéncias (ZR-2 — Zona Residencial 2). Observa-se que
a ARA-60 do SBCT alcanca, também, o Eixo de Adensamento Comendador Franco
(EACF), area ao longo da avenida de mesmo nome, e um Setor Especial de Habitacdo de
Interesse Social (SEHIS), mas estas duas zonas ndo chegam a 5% da ARA-60. A PMC,
entretanto, estava reavaliando o assunto em janeiro de 2020, considerando a possibilidade
de estender paraa ARA-60 do SBCT a recomendacao ja adotada para a ARA-60 do SBBI.

No caso do SBBI, a area entre 60 e 65dB (DNL) soma 91 hectares, com estimativa
de 40.000 moradores e usuarios (considerando os parametros urbanisticos da LZUOS de
2019). Quanto ao SBCT, a éarea urbanizavel (e ja urbanizada) dentro do municipio de
Curitiba totaliza 712 hectares e a projecdo, 110.000 pessoas. Logo, potencialmente, mais
150.000 cidadaos poderiam se proteger contra o ruido aeroportudrio, na area entre 60 e
65dB (DNL), em consequéncia da recomendacdo pioneira adotada pela Prefeitura

Municipal de Curitiba e da sua possivel extensdo a ARA-60 do SBCT.

3.4 CONFLITOS URBANISTICOS AEROPORTOS-ENTORNO EXISTENTES

Além do trabalho de compatibilizacdo dos planos territoriais urbano e
aeroportudrios, outra frente de cooperacdo estabelecida pelo ACT celebrado entre as
partes envolve o levantamento dos conflitos existentes e a orientagéo de agdes corretivas

ou mitigadoras.
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Em relacéo aos conflitos urbanisticos existentes entre os aeroportos SBBI e SBCT
e suas vizinhangas, a PMC e a Infraero, em dezembro de 2019, ainda ndo tinham
realizado, conjuntamente, no ambito do ACT, o inventario de problemas, nem definido
que acbes poderiam ser realizadas para corrigi-los ou mitiga-los. A Infraero, porém,
possui estudos recentes sobre algumas tematicas.

No caso do ruido aeroportuério do SBBI, a Infraero teve, no periodo pesquisado,
apenas uma reclamacéo registrada, feita em 2017 (e renovada em 2019) por um morador
que vive a 195 metros da cabeceira 36 da pista. Na realidade, o ruido aeroportuério afeta
todas as residéncias muito proximas ao SBBI, apesar de haver apenas um registro de
reclamagdo. A casa do reclamante estava dentro da Area | do PZR de 1984 (ruido
esperado a longo prazo de mais de 75dB (DNL)), cuja diretriz, a época, era de que ndo
deveria haver residéncias naquela area. Com a atualizacdo do PZR, reeditado em 2019,
considerando as novas caracteristicas operacionais do SBBI, o imovel passou a estar em
area de menos de 65dB (DNL) (com o maximo movimento planejado para o aeroporto).
A Infraero realizou duas medigdes de ruido no imével (INFRAERO, 2017b; 2019a) e
obteve os valores indicados na Tabela 1, que indicam que o ruido aeroportuério, medido
nas métricas da NBR 10151:2000 e do RBAC n° 161/2013, ndo ultrapassou os valores

admissiveis.

Tabela 1 — Medices de ruido no exterior da residéncia situada & Rua José Mario de Oliveira 690, bairro
Bacacheri, Curitiba. Elaboracéo dos Autores.

Dados (dB(A)) Ano: 2017 2019
LAeqgD (Diurno), inclusive ruido 55,05 54,2
aerondutico
LAegN (Noturno) 40,30 45,8
DNL 53,81 52,5
LraD (“ruido ambiente” diurno) 51,20 ND
LAegD — LraD 3,85 ND
DNL — LraD 2,61 ND
Sigla: ND — Néo-disponivel
Notas:

1 - LAeq é métrica da NBR 10151:2000 e DNL, do RBAC n° 161/2013.

2 — O SBBI néo funciona no horério noturno (das 22h as 7h).

3 — O “ruido ambiente” se refere ao ruido registrado na auséncia do evento investigado (no
caso, os eventos aeronauticos); ver a NBR 10151:2000. Igual ao “ruido de fundo” definido na NBR
13368:1995.

Quanto ao SBCT, localizado no municipio vizinho de Séo José dos Pinhais, houve
registro de apenas trés reclamacdes, de 2006 a 2019, sendo duas em 2015 e uma em 2017,
de moradores dos bairros do Batel, Bigorrilho e S&o Francisco, em locais situados a cerca

de 14 a 16km da cabeceira 15 da pista do SBCT, isto é, muito além dos 2,5km alcanc¢ados
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pelo PZR entdo vigente, baixado pela Portaria n° 629/GM5, de 02/05/1984, do Ministério
da Aerondautica. Ainda assim, a Infraero realizou medicGes de ruido nas cercanias do
SBCT, nos anos de 2011, 2017 e 2019 (UFRJ/GERA, 2011; INFRAERO, 2017c; 2019b).
Nessas medic¢Bes, um dos locais foi 0 Zooldgico e o outro foi a Escola Municipal Issa
Nacli, no bairro Uberaba, Curitiba, localizada a 900 metros do prolongamento do eixo da
pista 15/33 (que concentra 99,5% dos pousos e decolagens) e a 5,4km da cabeceira 15.

Os resultados das medi¢cdes na escola estdo apresentados na Tabela 2.

Tabela 2 — MedicGes de ruido no exterior da Escola Municipal Issa Nacli, bairro Uberaba, Curitiba.
Elaboracgo dos Autores.

Dados (dB(A)) Ano: 2011 | 2017 2019
LAegD  (Diurno), inclusive  ruido | 63 58,40 65,9
aeronautico
LAegN  (Noturno), inclusive ruido | 46 43,70 38,0
aeronautico
DNL ND 57,16 63,0
LraD (“ruido ambiente” diurno) 63 56,45 62,5
LraN (“ruido ambiente” noturno) 44 ND ND
LAegD — LraD 0 1,95 3,4
LAegN — LraN 2 ND ND
DNL — LraD ND 0,71 0,5
Sigla: ND — N&o-disponivel
Notas:

1 - LAeq é métrica da NBR 10151:2000 e DNL, do RBAC n° 161/2013.

2 — O “ruido ambiente” se refere ao ruido registrado na auséncia do evento investigado (no
caso, os eventos aeronauticos); ver a NBR 10151:2000. Igual ao “ruido de fundo” definido na NBR
13368:1995.

Estas medic6es indicam que o ruido do SBBI e SBCT produz um leve incremento
ao ruido urbano, mas elas ressaltam que a definicdo de acGes para a reducéo dos niveis de
ruido incdbmodos e nocivos a salde nas areas de influéncia dos aeroportos precisa
considerar todas as outras fontes.

A ASA para controle o risco de fauna de cada um dos aeroportos também foi
objeto de estudos do ACT. No caso do SBCT, foram identificados alguns usos do solo
em Curitiba que sdo focos de atracdo de aves e estdo sob as rotas aéreas: 0 Zoologico (a
6,8km do aeroporto), o Aterro Industrial da Essencis Solu¢cbes Ambientais (a 18,5km), o
Parque do Centenario da Imigracdo Japonesa (a 3km) e o Parque Nautico do Iguacu (a
3km) — os dois ultimos, devido aos espelhos d’agua naturais e artificiais, que atraem aves.
Interacdes vém sendo realizadas pelo SBCT com as Prefeituras Municipais, inclusive a
PMC, e outras entidades publicas e privadas, para a definicdo e execucdo de agdes de

mitigacdo do perigo de fauna. De 2011 a 2016, ocorreram 24 colisbes de animais com
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aeronaves na ASA do SBCT, inclusive fauna terrestre, com danos as aeronaves. Entre os
animais, o urubu-de-cabeca-preta, de até 2kg, capaz de provocar a perda total de motores
de avides comerciais. Outras 356 colisdes sem danos foram registradas, totalizando 380
colisdes. O movimento no SBCT foi de 66.371 pousos e decolagens no ano de 2019. O
aeroporto tem uma Comisséo de Gerenciamento de Risco de Fauna (CGRF) desde 2011
(INFRAERO, 2018a; 2018b).

No caso do SBBI, os focos de atracdo de aves situados em territ6rio curitibano,
mapeados pelo aeroporto, sdo os Parques Bacacheri (a 1km do aeroporto), Tingui (a
7,2km) e Barigui (a 8km), todos devido a espelhos d’agua, o Jockey Club do Parana (a
2,3km), 0 Zooldgico (a 16km), o Parque do Centenario da Imigracdo Japonesa (a 8km) e
o Parque Nautico do Iguacu (a 11km). De 2014 a 2019, foram registradas 43 colisdes de
aves com aeronaves na ASA do SBBI, variando de duas a 15 por ano, todas sem danos
aos avides e helicopteros. Naquele aeroporto, o0 maior animal envolvido nas colisdes
registradas foi a ave quero-quero, de 300 gramas de peso medio. O nimero de pousos e
decolagens em 2019 foi de 26.705. A CGRF do SBBI foi instalada em 2018.
(INFRAERO, 2018c; 2020).

Embora ndo tenha ocorrido nenhum acidente aéreo por causa das colisdes, 0s
dados mostram que os empreendimentos e parques mapeados precisam realizar acdes que
reduzam ou, se possivel, eliminem a atracdo de aves.

Quanto aos PZP, ndo ha levantamento atualizado dos obstaculos, isto é, das
estruturas que ultrapassam as superficies de protecdo definidas nagqueles planos. Cabe
destacar que os PZP do SBBI e SBCT foram alterados em 2015 (COMAER, 2015b)
mediante a revogacao do PZP unico (dos dois aeroportos) de 1975 (MAER, 1975). O PZP
de 1975 é anexo do atual estudo de revisdo do Plano Diretor do SBBI (INFRAERO,
2017a, Figura 4), ainda pendente de aprovacdo pela ANAC. No PZP de 1975, havia oito
estruturas que nao respeitaram os limites de altura especificados no plano (quatro
edificacdes e quatro antenas), todas em Curitiba, proximas ao SBBI, com excedente entre
2 e 17 metros. Apesar destas violagbes, ndo hd comprometimento da seguranca
operacional do aeroporto, uma vez que 0s obstaculos estdo registrados nas cartas
aeronduticas. Na alteracdo de 2015 foram estabelecidas restricdes maiores a
verticalizacdo das construcfes na area adjacente ao aeroporto. Destaca-se, por exemplo,
a area em torno da pista de pouso e decolagem, até a distancia de 3,6km de suas bordas,
que teve o limite de altura das edificaces reduzido de 60 para 45 metros (em relacdo a

cabeceira de pista de pouso e decolagem de maior altitude).
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O atual Plano Diretor do SBCT, aprovado pela ANAC em 13/07/2016, consignou
a existéncia de 31 estruturas que ultrapassam as superficies de protecdo da navegacao
aérea estabelecidas em 1975, todas no municipio de Séo José dos Pinhais (PLANWAY,
2014, Figura 4) e, portanto, fora do escopo deste artigo. Ndo houve atualizagéo do Plano
Diretor do SBCT em face do novo PZP de 2015.

Em relacdo as areas de protecdo contra atividades de natureza perigosa para a
aviacdo dos dois aeroportos, ndo ha, na Infraero ou PMC, estudos acerca da
compatibilidade dos usos do solo existentes com a norma federal correspondente.

4 CONCLUSAO

Desde 2017, a Prefeitura Municipal de Curitiba (PMC) e os Aeroportos de
Bacacheri (SBBI) e Afonso Pena (SBCT) realizaram agdes para promover a integracéo
urbana entre aqueles aeroportos e o municipio, tendo celebrado um Acordo de
Cooperacao Tecnica (ACT) em abril de 2018. Novos Planos de Zoneamento de Ruido
(PZR) dos aeroportos foram registrados em fevereiro de 2019 pela Agéncia Nacional de
Aviacéo Civil (ANAC), tendo sido feitos mediante dialogo entre os aeroportos e a PMC.
A nova Lei de Zoneamento, Uso e Ocupacdo do Solo (LZUQS), de 2019, incorporou,
alem dos PZR, todos os demais planos aeroportuarios que tém repercussdo sobre o
territorio do municipio (PZP, areas de protecdo contra atividades de natureza perigosa
para a aviacdo e ASA), resultado da interacdo aeroportos-PMC—-Camara Municipal de
Curitiba.

Destaca-se a recomendacdo da Prefeitura Municipal de Curitiba de tratamento
acUstico para residéncias, escolas, servicos de saude e similares na Area de Ruido
Aeroportuério entre 60 e 65dB (DNL) (ARA-60) do Aeroporto de Bacacheri, area que
abrange 91 hectares — e estd alem do limite de 65dB (DNL) determinado na
regulamentacéo setorial (RBAC n° 161/2013, da ANAC). Trata-se de uma recomendacao
pioneira no Brasil, que foi amparada no dialogo desenvolvido com a Infraero e em vérias
pesquisas de entidades reconhecidas (WHO/EUROPE, 2018; FIDELL, 2015; ACRP,
2010; MPD GROUP, 2007). Ela possibilita que 40.000 pessoas presentes naquela area
tenham conhecimento do nivel de ruido previsto e possam construir ou adaptar suas casas
e locais de trabalho levando em conta a exposicdo ao ruido aeroportuario. A possibilidade
de extenséo dessa recomendacao para a ARA-60 do Aeroporto Afonso Pena, ainda em
estudo, traz a perspectiva de acolhimento de uma populagdo estimada em 110.000

habitantes.
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Quanto aos conflitos urbanisticos aeroportos—Curitiba existentes, PMC e Infraero
ainda ndo tinham feito, até dezembro de 2019, o levantamento dos problemas nem
estabelecido planos de agdo para correcdo ou mitigagcdo. Entretanto, alguns planos
aeroportuérios e estudos realizados pela estatal contém dados sobre alguns destes
problemas, englobando desde a identificacdo de estruturas conflitantes com os limites de
altura estabelecidos no Plano de Zona de Protecdo do SBBI até usos do solo que sdo focos
de atracdo de aves e estdo sob rotas aéreas. Os usos do solo incompativeis com niveis de
ruido aeroportuério, porém, ndo estdo cadastrados até agora.

Com a evolucgdo dos trabalhos, a expectativa é que seja realizado o levantamento
dos conflitos existentes e venham a ser estabelecidos planos de acéo para corre¢do ou
mitigacdo dos impactos observados, considerando, além do PZR, os PZP, as areas de
protecdo contra atividades de natureza perigosa para a aviagdo e a ASA.

O conhecimento académico aponta a necessidade de trabalho conjunto entre as
autoridades urbanisticas municipais, planejadores nacionais e regionais, aeroporto,
comunidades e empresas da area de influéncia urbanistica do aeroporto e demais
entidades da sociedade para a integracdo do planejamento e gerenciamento territorial da
area aeroporto—entorno. O Acordo de Cooperacdo Técnica (ACT) celebrado em abril de
2018 entre a PMC e a Infraero € um instrumento que favorece este trabalho conjunto mais
amplo e continuo. Ele permanece vigente e contribui para a concertacdo da sociedade
curitibana em favor da ampliacdo da harmonia urbanistica dos aeroportos da regido com
0 municipio. Os resultados apés os 20 primeiros meses de vigéncia do Acordo sdo
animadores e os proximos eventos do ACT poderao atender as demandas ainda existentes,

consagrando o sucesso do dialogo téo necessario.
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