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Resumo

O presente Trabalho de Graduacdo se propde a analisar a frota brasileira de
aeronaves da Aviacdo Geral, de forma a determinar ndo sé a sua evolucdo quantitativa ao
longo dos ultimos 15 anos, como também sua constituicdo nesse mesmo periodo, em termos
do tipo de aeronave (avido ou helicoptero) e respectivo motor. Além disso, este trabalho
apresenta o quadro evolutivo da distribuicdo geogréafica dessa frota entre as diversas unidades
federativas e regides que compdem o Brasil, o atual perfil de idade da frota e de suas
composicdes, 0 valor econdmico representado pelas aeronaves da Aviagdo Geral brasileira,
bem como uma projecdo do crescimento dessa frota para os proximos 5 anos. A fim de
contextualizar a importancia da Aviagdo Geral no Brasil, sdo apresentados os resultados de
analises comparativas da dimensdo dessa frota frente as aeronaves utilizadas por empresas de
transporte aéreo brasileiras e a frota da Aviagdo Geral no mundo.

Os resultados mencionados foram obtidos mediante a organizagdo apropriada
das informagdes contidas no banco de dados mantido pelo Registro Aeronautico Brasileiro
(RAB), um 6rgdo do Departamento de Aviacgdo Civil (DAC). Ja a obtencao de dados relativos
a frota mundial de aeronaves da Aviacdo Geral se baseou em consultas, via internet, a
organizagdes que visam representar e defender os interesses desse segmento, em especial a
IAOPA - International Council of Aircraft Owners and Pilots Associations.

Das principais constatacbes decorrentes deste trabalho, € interessante
mencionar as seguintes: nos ultimos 15 anos, houve um aumento significativo da participacao
de helicdpteros na frota da Aviacdo Geral; cerca de 91% da atual frota de avides é formada
por modelos com motores convencionais; embora cerca de 80% da frota total de aeronaves
esteja concentrada nas regides sudeste, centro-oeste e sul, a distribui¢do da participacdo em
termos de cada estado da federacdo, individualmente, ndo segue um padrao definido; os perfis
de idade da frota de avibes e helicOpteros sdo bastante distintos, ratificando o fato do
crescimento participativo destes ultimos ter-se acentuado mais recentemente, durante a década
de 90; a proporcdo de aeronaves da Aviacdo Geral em relagdo as de empresas aéreas €
consideravelmente alta, refletindo o fato das primeiras serem responsaveis por pouco mais de
95% da frota aérea civil brasileira; e, por fim, a representatividade da Aviacdo Geral brasileira

em ambito mundial, tendo sido avaliada como a quarta maior frota.
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Abstract

The purpose of this Graduation Work is to analyse the Brazilian aircraft fleet
of General Aviation in order to determine not only its quantitative evolution in the last 15
years, but also its composition in the same period, in terms of aircraft type (airplane or
helicopter) and corresponding engine. Moreover, this work presents an evolutive scenario of
the geographical distribution of this fleet among several states and regions of Brazil, the
current age profile of the fleet and its compositions, the economic value represented by the
brazilian General Aviation aircrafts, as well as a forecast of the fleet growth in the following 5
years. In order to realize the importance of General Aviation in Brazil, it is presented some
results of comparative analysis between the size of this fleet and aircrafts used by Brazilian air
transport companies and the world’s General Aviation fleet.

The results mentioned were obtained by means of appropriate organization of
the information from the database maintained by the Brazilian Aeronautical Record, or RAB
(Registro Aeronautico Brasileiro), a part of the Civil Aviation Department, or DAC
(Departamento de Aviacdo Civil). The gathering of the information related to the world’s
General Aviation aircraft fleet was based in consultations, through internet, in organizations
wich aims at representing and defending the concerns of this segment, specially IAOPA —
International Council of Aircraft Owners and Pilots Associations.

From the main findings of this work, it is interesting to mention the following:
in the last 15 years, there were a significative growth of the helicopter’s share in the General
Aviation fleet; around 91% of the current airplane fleet is composed by models with
conventional engines; although near 80% of the airplane total fleet is concentrated in the
southeast, center-west and south regions, the distribution of share in terms of each State of the
Federation, singly, does not follow a defined pattern; the age profiles of the airplanes and
helicopters fleet are very different, ratifying the fact that the participating growth of these last
ones became more accentuated recently, during the 90’s; the proportion of General Aviation
aircrafts related to air companies is remarkably high, reflecting the fact that the first ones were
responsible for little more than 95% of the Brazilian civil air fleet; and, lastly, the relevance of

Brazilian General Aviation to the world, representing the fourth fleet, in size.
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1. Introducéao

1.1. Apresentacao

O termo Aviacdo Geral (AG) é frequentemente mal-interpretado entre os
diversos segmentos da sociedade como sendo referente a “aviacdo em geral”. Mesmo em
ambientes onde essa denominacdo € corretamente empregada para designar uma parte bem
definida da aviacdo, ha muitos que visualizam apenas aeronaves de pequeno porte, dotadas de
um anico motor a pistdo, cuja operacdo visa a recreacdo e se da em pequenos aerodromos
localizados em areas rurais.

No entanto, essa imagem é valida somente para um quarto das atividades
mundiais do segmento composto pela Aviacdo Geral e pelos Servigos Aéreos Especializados.
Os trés quartos restantes das cerca de 40 milhdes de horas de v6o decorrem da aviacdo
executiva, de vdos em instrucdo, de servicos aplicados, por exemplo, a agricultura, ao
aerolevantamento e a assisténcia médica, dentre outras atividades relevantes (IAOPA-2003).

Na verdade, a diversidade desses segmentos da aviacdo € tdo grande que a
ICAO - International Civil Aviation Organization — define as operacdes da Aviacao Geral por
excecdo: “aguelas que ndo envolvem o transporte aéreo comercial, nem 0s servicos aéreos
especializados”. Da mesma forma, deve-se considerar como Servicos Aéreos Especializados
as operagOes cujos propdsitos principais ndo sejam o transporte de passageiros e cargas de um
ponto a outro, mas sim a realizacdo de atividades relacionadas, por exemplo, a agricultura, a
fotografia, a inspecdo, a vigilancia, a busca e ao salvamento, quer seja visando a exploracéo
comercial, quer seja em beneficio proprio. Entretanto, como é pratica comum considerar que a
Aviacdo Geral englobe toda a aviacdo civil, excetuando-se apenas a industria do transporte
aéreo comercial, o presente trabalho ird se estruturar nesse conceito. E oportuno frisar também
que, embora os servigos de taxi aéreo tenham a conotacdo comercial e ndo sejam, segundo a
ICAO, classificados como Aviacdo Geral, eles assim o0 sdo em muitos paises, devido a grande
similaridade com esse segmento tanto em termos das caracteristicas operacionais quanto das
aeronaves utilizadas, de modo que, para o desenvolvimento do trabalho, essa segunda
abordagem foi considerada mais adequada.

Sendo assim, o conceito de Aviacdo Geral mais comumente empregado e ao

qual se reportara este trabalho envolve 0s seguintes segmentos da aviacao civil:



e Aviacdo Geral propriamente dita (definida pela ICAQO): aeronaves utilizadas na
aviacdo executiva, em instrucdo e para uso pessoal (transporte ou lazer);
e Servigos Aéreos Especializados; e

e Servigos de Taxi Aéreo.

Considerando essa definicdo da Aviacdo Geral, tem-se que 0s nUmeros
relativos a essa industria em todo o mundo sdo impressionantes: ha, aproximadamente,
350.000 aeronaves e 700.000 pilotos envolvidos neste ramo. Para se ter uma idéia da
magnitude desses valores, vale mencionar que o transporte aéreo comercial envolve,
mundialmente, cerca de 60.000 aeronaves e 400.000 pilotos (IAOPA-2003).

A importéancia da Aviagdo Geral torna-se ainda mais explicita ao se perceber
que todo piloto de empresa aérea ou militar deve iniciar a busca pela qualificacdo profissional
na cabine de uma aeronave da AG. Além disso, 0s servigos essenciais proporcionados ao
publico, através de aeronaves da AG, para efeito de policiamento, servicos médicos de
emergéncia, bem como busca e salvamento, agregam valor para a sociedade, a medida que
contribuem para a seguranca de vidas humanas. As atividades de pesquisa aérea, de combate a
incéndio e as aplicagdes no setor agricola, por exemplo, também contribuem de maneira
significativa para muitos aspectos da economia. Deve-se destacar ainda que, para muitas areas
remotas do mundo, o estabelecimento de vida e civilizacdo ndo seria possivel sem 0s
beneficios proporcionados pelas operagdes da Aviacdo Geral.

Dessa forma, é possivel intuir que as atividades da Aviagdo Geral sejam
responsaveis por criar milhares de empregos e gerar uma receita bastante expressiva para 0s
paises em que estas se desenvolvem. Sem essas atividades, funcdes essenciais de transporte
seriam eliminadas e as oportunidades associadas seriam desperdicadas. Nesse sentido, é
importante levar a sério as necessidades da Aviacdo Geral, reconhecendo-a como uma

maquina de desenvolvimento econdmico em todo o0 mundo.

1.2. Objetivos

Tratando de maneira especifica o caso do Brasil, percebe-se que ha uma série
de caracteristicas intrinsecas ao pais que contribuiram para o desenvolvimento de uma
Aviacdo Geral de dimensdes consideraveis, a qual ocupa, de acordo com a referéncia [2], a

segunda posic¢do do mercado mundial dessa categoria.



No entanto, como esse numero é uma estimativa obtida sem um devido

embasamento, surgiu a necessidade de se desenvolver o presente trabalho, cuja finalidade é

empreender uma andlise em busca dos seguintes objetivos:

O crescimento da frota brasileira de aeronaves da Aviagdo Geral nos Gltimos 15 anos;
O crescimento da participacdo, na Aviacdo Geral, de avides a jato, turbo-hélices,
avibes com motor convencional (monomotores e bimotores), helicdpteros
convencionais e helicopteros a turbina;

A distribuicdo geogréfica da Aviacdo Geral e sua evolucéo;

O perfil da idade e o valor econdmico dessa frota;

Os fatores condicionantes dessa evolucéo;

A projecdo da frota e de sua composi¢do para 0s proximos 5 anos;

O tamanho da frota total das empresas aéreas brasileiras;

A dimenséo da Aviacdo Geral no mundo.



2. Descrigdo de Fontes Consultadas

2.1. Departamento de Aviagéo Civil (DAC)

O Departamento de Aviacdo Civil (DAC) é uma organizacdo subordinada ao
Comando da Aerondutica — Ministério da Defesa, cuja missdo é estudar, orientar, planejar,
controlar, incentivar e apoiar as atividades da Aviacdo Civil publica e privada, além de manter
o relacionamento com outros 6rgdos no tratamento dos assuntos de sua competéncia. Hoje, o
DAC, 6rgdo central do Sistema de Aviacdo Civil, tem por finalidade a consecugdo dos

objetivos da Politica Aeroespacial Nacional no setor da Aviacéo Civil.

2.1.1. Historico

Antes mesmo do Ministério da Aeronautica, hoje Comando da Aeronautica —
subordinado ao Ministério da Defesa, ser criado, 0 DAC ja existia: foi no dia 22 de abril de
1931, por meio do decreto n° 19.902, assinado pelo entdo Presidente da Republica Getdlio
Vargas, que nasceu o Departamento de Aerondutica Civil, na época subordinado diretamente
ao Ministério de Viacdo e Obras Publicas.

Na verdade, a preocupacdo governamental com a aviagdo civil remontava a
alguns anos antes, mais precisamente, a 5 de janeiro de 1920, quando foi criada a Inspetoria
Federal de Viacdo Maritima e Fluvial, acumulando atribuicdes referentes a navegacao e a
industria aeronautica, a época, emergentes.

A década de trinta foi prddiga em movimentos intelectuais e politicos que
propugnavam a doutrina do poder aéreo unificado e a criagdo de uma Forca Aérea
independente.

Assim € que, consubstanciando as aspiragdes dos pensadores e pioneiros de
entdo, foi criado, em 20 de janeiro de 1941, também pelo Presidente Getdlio Vargas, o
Ministério da Aeronautica, incorporando todo o acervo material e humano das extintas
Aviacdo Naval e Aviacao Militar, bem como do DAC.

Os diversos instrumentos legais que, ao longo dos mais de setenta anos de
existéncia do DAC, se sucederam, dando-lhe o arcabouco juridico e institucional, foram
gradativamente consolidando a sua estrutura e as suas atribui¢des. Tais atribui¢fes vieram a
ser enriquecidas apds a realizacdo da V Conferéncia Nacional de Aviacdo Comercial - V

CONAC, em 1991, e a subsequente aprovacao da politica para os servi¢cos de transporte aéreo



comercial do Brasil, cujos objetivos visam a um fortalecimento da aviacao civil brasileira e
sua consolidacdo num cenario internacional globalizado e cada vez mais competitivo.

Os altos indices de eficiéncia operacional e de seguranca de véo da aviacao
civil brasileira, em contexto mundial, sdo uma prova incontestavel do acerto da doutrina
pugnada pelos pioneiros dos anos trinta de concentrar, em um Unico ministério, a amplitude
multidisciplinar da bivaléncia civil e militar dos assuntos aeronauticos.

Atualmente, o DAC compartilha com a Forca Aérea Brasileira as atencdes e as
preocupacdes do Comando da Aerondutica que, com o profissionalismo de seus militares e
civis, estabelece a politica para todo o macro segmento aeroespacial brasileiro.

2.1.2. Estrutura Organizacional

Internamente, o DAC ¢é estruturado em quatro sub-departamentos:
Planejamento (SPL), Infra-Estrutura (SIE), Operacbes (SOP) e Técnico (STE). Também
fazem parte do DAC o Instituto de Aviacdo Civil (IAC), a Comissdo de Estudos Relativos a
Navegacdo Aérea Internacional (CERNAI) e, ainda, os Servicos Regionais de Aviagdo Civil
(SERAC), sete ao todo espalhados pelo pais.

A Figura 1 adiante mostra a estrutura do Sistema de Aviacdo Civil, destacando

os diversos 6rgdos, entidades, empresas e segmentos estritamente relacionados ao DAC.
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Figura 1: Estrutura do Sistema de Aviacédo Civil.



2.1.3. Sub-departamento Técnico

O Sub-departamento Técnico (STE) do DAC tem a responsabilidade sobre os
assuntos ligados ao controle e fiscalizagdo das areas de instrucdo (aeroclubes, escolas, etc),
formacdo de pilotos, comissarios e mecanicos de voo, manutencdo e registro de aeronaves,
por meio do Registro Aerondutico Brasileiro, além de todas as atividades aerodesportivas.

Para realizar seu trabalho, o STE também edita algumas publicacGes, como 0s
Regulamentos Brasileiros de Homologacdo Aerondutica, conhecidos como RBHA, os quais
esclarecem regras, requisitos e todos os procedimentos necessarios para o desempenho das

atividades de aeronautas, oficinas de manutencao, aeroclubes, entre outras.

2.1.4. Sistema de Registro Aeronautico Brasileiro (SISRAB)

O artigo 25 do Cddigo Brasileiro de Aeronautica (CBAer), Lei n° 7565, de 19
de dezembro de 1986, define o Sistema de Registro Aeronautico Brasileiro (SISRAB) como
sendo parte constituinte da infra-estrutura aerondutica, por servir de apoio a navegacao aerea,
no sentido de promover-lhe seguranca, regularidade e eficiéncia.

O orgao central do SISRAB é o Departamento de Aviacgédo Civil (DAC) e seu
Orgdo executivo é o Registro Aeronautico Brasileiro (RAB) que tem por finalidade a
consecucdo das atividades relativas ao registro publico de aeronaves civis, sob a supervisao
do Sub-departamento Técnico (STE) do DAC. Entre outras atividades, 0 RAB é responsavel
por controlar as marcas de matricula e nacionalidade, emitir certificados de matricula,
nacionalidade e aeronavegabilidade, reconhecer direitos reais e de uso, bem como pela
aquisicdo do dominio de transferéncia, além do cancelamento de matriculas, registros,
inscrigdes, averbacdes e fornecimento de certiddes. A Figura 2 adiante mostra a estrutura

hierarquica do RAB, bem como as se¢des internas que o compdem.

DAC
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Figura 2: Estrutura organizacional do Registro Aeronautico Brasileiro.



O funcionamento e as atividades do Sistema de Registro Aeronautico
Brasileiro estdo regulamentados pela NSMA 58-47 - Regulamento Brasileiro de
Homologacdo Aeronautica 47.

Segundo este documento, as atividades do SISRAB referente a aeronaves

compreendem:

(a) Fazer registro de aeronave;
(b) Conceder e controlar marcas de matricula e nacionalidade;
(c) Emitir certificado de matricula e nacionalidade;

(d) Emitir certificado de aeronavegabilidade, concedido pela Divisdo de Aeronaves e
Manutencéo (TE-1) do DAC;

(e) Emitir certificado de aeronavegabilidade para aeronaves recém fabricadas;
(f) Emitir certificado de marca experimental ou delegar tal emisséo para o CTA,

(g) Emitir certificado de autorizacdo de voo concedido pela Divisdo de Aeronaves e
Manutencéo (TE-1) do DAC;

(h) Emitir certificado de matricula proviséria para exportagéo;
(i) Prenotar documentos;

(J) Promover o cadastramento geral de aeronaves e dos respectivos proprietarios ou
exploradores;

(k) Reconhecer os direitos reais de gozo e garantia sobre aeronaves ou seus componentes
quando se tratar de matéria regulada pelo CBAer;

(I) Reconhecer a aquisi¢do do dominio na transferéncia de aeronave;

(m) Inscrever titulos, instrumentos ou documentos em que se institua, reconheca, transfira,
modifique ou extinga o dominio ou os demais direitos reais sobre aeronave;

(n) Promover inscricdo de hipotecas, alienacdo fiduciaria, anticrese, créditos privilegiados,
contrato de compra e venda com reserva de dominio, adjudicacGes, arrematacGes e permutas;

(0) Inscrever contrato de construgdo de aeronave, de arrendamento e subarrendamento, de
fretamento, de arrendamento mercantil, de cessao temporaria e de consorcio de aeronave;

(p) Inscrever sentencas de divorcio, de inventario, de nulidade ou anulacdo de casamento
quando nas respectivas partilhas existirem aeronaves; de extingdo de condominio, de
dissolucdo ou liquidacdo de sociedade em que haja aeronave a partilhar; de inventario,
arrolamento e partilha em que se adjudiquem aeronaves em pagamento de dividas de heranca
e declaratorias de usucapido;

(q) Inscrever sentengas ou atos de adjudicacdo, assim como os formais ou certiddes de
partilha na sucessao legitima ou testamentaria;

(r) Inscrever atos ou contratos de exploracgdo ou utilizagdo, assim como de arresto e sequestro;
(s) Averbar penhora e apreenséo;
(t) Averbar seguros;

(u) Averbar no registro as alteragdes que vierem a ser inscritas, assim como 0s contratos de
exploracdo, utilizacdo ou garantia;
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(v) Cancelar matriculas, registros, inscri¢ces e averbacoes;
(w) Emitir 22 via de certificados;

(x) Assegurar a publicidade, autenticidade, inalterabilidade e conservagdo de documentos
inscritos, averbados, autenticados e arquivados;

(y) Autenticar Diério de Bordo de aeronave brasileira;

(2) Anotar os usos e praticas aeronauticas que ndo contrariem a lei, a ordem publica e os bons
costumes;

(z-1) Fornecer certiddo, mediante requerimento, do que constar do RAB, bem como fornecer
as partes as informacdes solicitadas.

2.1.4.1.  Histérico do SISRAB

Em 1925, o decreto n° 16.983 veio regulamentar a atividade de aviacéo civil no
Brasil. Dois anos mais tarde, foi efetivado o primeiro registro de aeronave civil brasileira, do
modelo Dornier Atlantico, pertencente ao Sindicato Condor Ltda. (antiga denominacdo da
empresa de transporte aéreo Cruzeiro do Sul, sucedida pela VARIG - Viacdo Aérea Rio-
Grandense).

O decreto n° 20.914 de 06 de janeiro de 1932 transferiu 0s servigos de registro
publico para o Departamento de Aviacdo Civil (DAC), que havia sido criado em 1931.
Posteriormente, através do Decreto-Lei n® 483 de 08 de junho de 1938, foi instituido o
primeiro Codigo Brasileiro do Ar (CBA) que passou a regulamentar tais servicos.

Quase 30 anos depois, em 1966, o decreto-lei n° 32 instituiu um novo CBA,
com o intuito de compilar todos as legislagdes extravagantes. Através do decreto n° 63.662 de
21 de novembro de 1968, foi aprovado o regulamento do Registro Aeronautico Brasileiro
(RAB) em sintonia com o Cddigo Brasileiro do Ar (CBA-1966), segundo o qual o RAB
executaria todos 0s servigos concernentes aos registros publicos de aeronaves e funcionaria na
Divisdo de Aeronaves do STE (Secdo 1TE-1).

Durante o periodo compreendido entre 1967 e 1982, o CBA de 1966 sofreu
alteracdes que motivaram novas edicdes (1967, 1975, 1980 e 1982), mantendo 0s registros
publicos de aeronaves sob sua égide.

Em 19 de dezembro de 1986, a lei n® 7565 instituiu o atual Codigo Brasileiro
de Aeronautica (CBA), sem grandes alteracbes em relacdo as atividades do RAB, porém
criando o Sistema de Registro Aeronautico Brasileiro (SISRAB). No ano seguinte, por meio
do decreto n° 92.857, foi criado o Instituto de Aviacdo Civil (IAC) que absorveu o RAB.

Finalmente, através da Portaria 441/GM5 de 08 de julho de 1988, foi instituido

o0 Sistema de Registro Aeronautico Brasileiro (SISRAB), com a finalidade de estabelecer os



servigos concernentes a registros publicos de aeronaves, para autenticidade, seguranca e
eficacia dos atos juridicos, tendo o DAC como o6rgao central e 0 RAB como 6rgdo executivo.
Ainda no mesmo ano, por intermédio da Portaria n® 352/DGAC, o Regulamento Brasileiro de
Homologacdo Aerondutica — RBHA 47 estabeleceu e disciplinou o funcionamento e
atividades do SISRAB, bem como determinou o procedimento imprescindivel a perfeita

validade dos atos para os registros de aeronaves, 0s atos conexos e subsequentes.
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2.2. Registro Aerondutico Brasileiro (RAB)

O Registro Aeronautico Brasileiro € publico (qualquer pessoa pode ter acesso,
mediante solicitagdo), Unico e centralizado (é sediado no edificio do DAC no Rio de Janeiro),
possuindo ainda caracteristicas cartoriais, pois exerce, por exceléncia, a funcdo de registrar
documentos constitutivos de direito sobre a aeronave, sejam estes publicos ou particulares.

Conforme ja mencionado, o0 RAB tem como atribui¢fes a matricula de todas as
aeronaves civis brasileiras, bem como a inscricdo e averbacdo de todos os atos que
estabelecam, modifiquem ou cancelem os direitos de propriedade ou de uso das mesmas.

As informacGes sobre cada aeronave registrada sdo armazenadas num banco de
dados que é constantemente atualizado pelo efetivo da Secdo de Processamento de Dados do
RAB. Tal banco de dados, no formato atualmente conhecido, foi implementado em 1990, a
partir da utilizagdo de um sistema operacional chamado Mapper, e possui diversos campos
contendo informacgdes sobre as aeronaves, dentre o0s quais se destacam: marcas de
nacionalidade e de matricula, nimero de matricula, categoria, fabricante, modelo, tipo, motor,
ano de fabricacdo, peso méximo de decolagem, nimero de assentos e de passageiros, cidade e
estado tanto do proprietario como do aerodromo de registro, além de datas de transferéncia e
de cancelamento da matricula.

A sequir, serdo descritas caracteristicas pertinentes aos valores que podem ser

atribuidos a alguns destes campos mencionados.

2.2.1. Marcas de Nacionalidade e de Matricula

As aeronaves civis brasileiras sao identificadas pelas marcas de nacionalidade
e de matricula, concedidas pelo RAB no ato da matricula.

As marcas de nacionalidade representam a bandeira do Estado no qual esta
matriculada a aeronave e, no caso brasileiro, sdo constituidas pelos seguintes grupos de letras
mailsculas autorizados pela ICAO: PP, PT, PR ou PU. Geralmente, o prefixo PP ¢ utilizado
para designar aeronaves de empresas de transporte aéreo regular e ndo-regular, enquanto as
letras PT costumam ser usadas para aeronaves privadas e de empresas de taxi-aéreo. Ja os
outros dois prefixos foram liberados mais recentemente pela ICAO, de forma ser possivel
afirmar apenas que as letras PU estdo sendo utilizadas para veiculos ultraleves
autopropulsados.

As marcas de matricula sdo constituidas por arranjos de trés letras maitsculas,

dentre as vinte e trés do alfabeto acrescidas das letras K, W e Y, excetuando-se 0s seguintes
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casos: arranjos iniciados com a letra Q; arranjos que tenham W como segunda letra; os
arranjos SOS, XXX, PAN, TTT, VFR, IFR, VMC e IMC; bem como aqueles que apresentem
significado pejorativo, improprio ou ofensivo.

A marca de nacionalidade precede a marca de matricula, as duas sendo
separadas por um traco horizontal, a meia altura das letras. O conjunto assim formado deve
ser pintado na aeronave ou exposto por qualquer outro meio que assegure um grau similar de
aderéncia.

Vale salientar que as marcas PP-ZAA até PP-ZZZ e PT-ZAA até PT-ZZZ sao
reservadas para aeronaves em desenvolvimento, em processo de homologacdo, construidas

por amador ou para aeronaves experimentais.

2.2.2. Nimero de Matricula

Este pardmetro serve para auxiliar o controle interno do RAB sobre 0 nimero
de aeronaves ja registradas no Brasil. A relacdo existente entre esse nimero e 0 ano de entrada
da aeronave no registro possibilitou a realizacdo do principal objetivo deste trabalho:

determinar o crescimento de aeronaves da Aviacdo Geral nos Gltimos 15 anos.

2.2.3. Categoria de Registro

Atraveés deste campo, é possivel identificar se a aeronave é publica ou privada,
bem como qual sua utilizacdo e finalidade. A fim de melhor compreender este aspecto, sera

dada uma explicacdo adiante.

2.2.3.1. Classificacdo das Aeronaves

As aeronaves civis se classificam em aeronaves publicas e aeronaves privadas,
ndo apenas para efeito de estabelecimento de uma categoria de registro no RAB, mas também

para fins de processamento, seguro, emolumentos e expedicdo de certificados.

2.2.3.1.1. Aeronaves Publicas

Séo classificadas como publicas as aeronaves destinadas ao servico do poder
publico, inclusive as requisitadas na forma da lei. Em funcdo de sua utilizacdo, elas séo
registradas conforme as categorias abaixo relacionadas:

(a) Publica - Administracdo Direta Federal (ADF);
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(b) Publica - Administracao Direta Estadual (ADE);
(c) Publica - Administracdo Direta Municipal (ADM);
(d) Publica - Administracao Direta do Distrito Federal (ADD).

As aeronaves registradas com as categorias acima descritas sdo usadas a
servico de d6rgdos federais, de 6rgédos estaduais, de 6érgdos municipais ou de 6rgaos do Distrito
Federal, da administracdo direta, para transporte ndo remunerado de autoridades, pessoas a

servigo ou convidados.

(e) Publica - instrucéo (PIN);

Fazem parte desta categoria as aeronaves da Unido formalmente cedidas, pelo
Comando da Aeronautica, a um aeroclube, clube de aviacdo ou escola de aviacgao civil para
uso exclusivo na instrucdo, treinamento e adestramento de v6o do pessoal da entidade
envolvida, podendo, ainda, a critério do DAC, serem utilizadas em outras atividades aéreas de
ambito privado da referida entidade. Ndo podem ser utilizadas na prestacdo de qualquer

servico aéreo publico, quer seja ou ndo remunerado.

(f) Publica - Experimental (PEX);

Compreendem as aeronaves a servico dos centros de pesquisa e
desenvolvimento das administracdes publicas diretas com as seguintes finalidades: obtencao
de certificado de homologacéo de tipo, certificado suplementar de homologagéo de tipo e
emendas a tais certificados; operacéo restrita de protétipos para homologacao de tipo; ensaios
em vOo de novas concepcOes de projetos de aeronaves, novos equipamentos aeronauticos,

novas técnicas operacionais, novas instalagbes em aeronaves e novos empregos de aeronaves.

(g) Publica - Historica (PUH);
Sdo as aeronaves utilizadas a servico de museus e entidades publicas afins, em
mostras e voos de exibicdo, restritas a essas finalidades e declaradas como tal nos termos da

legislagéo vigente.

2.2.3.1.2. Aeronaves Privadas

As aeronaves privadas sdo aquelas que ndo se enquadram na definicdo de

aeronave publica e suas possiveis categorias de registro sdo as seguintes:
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(a) Privada - Administracao Indireta Federal (AIF);

(b) Privada - Administracdo Indireta Estadual (AIE);

(c) Privada - Administracao Indireta Municipal (AIM);

(d) Privada - Administracédo Indireta do Distrito Federal (AID).

Recebem as categorias acima definidas as aeronaves a servico das autarquias,
empresas publicas, sociedades de economia mista e fundacGes da administracdo indireta
federal, estadual, municipal ou do Distrito Federal, para transporte ndo remunerado de

autoridades, pessoas ou material.

(e) Privada - Servico Aéreo Especializado Publico (SAE);

Fazem parte desta categoria as aeronaves utilizadas na prestacdo de servigo
aéreo especializado, realizado por pessoa fisica ou juridica brasileira, autorizada e mediante
remuneracao, em que somente as pessoas e materiais relacionados com a execu¢do do servico
podem ser conduzidos. Os servicos aéreos especializados publicos compreendem:

e Aerofotografia, aerofotogrametria, aerocinematografia e aerotopografia;

e Prospeccéo, exploracdo ou deteccdo de elementos do solo ou do subsolo, do mar, da
plataforma submarina, da superficie das aguas ou de suas profundezas;

e Publicidade aérea de qualquer natureza,

e Fomento ou protecdo da agricultura em geral;

e Saneamento, investigacdo ou experimentacao técnica ou cientifica;

e Provocacao artificial de chuvas ou modificagdo de clima;

e Qualquer outra modalidade de servi¢co remunerado, distinto do transporte publico de
pessoas, cargas e malas postais.

(f) Privada - Servigo de Transporte Aéreo Publico Regular, Doméstico ou
Internacional (TPR);

Esta categoria é constituida por aeronaves utilizadas nos servicos de transporte
aéreo publico, realizados por pessoas juridicas brasileiras, por concessdao e mediante
remuneracdo, de passageiro, carga ou mala postal, de ambito regional, nacional ou

internacional.
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(g) Privada - Servico de Transporte Aéreo Publico Ndo-Regular, Doméstico ou
Internacional (TPN);

Desta categoria fazem parte as aeronaves usadas nos servicos de transporte
aéreo publico ndo-regular de passageiro, carga ou mala postal, realizados por pessoa fisica ou
juridica brasileira, autorizada, mediante remuneracdo, entre pontos situados no pais, entre um
ponto situado no territorio nacional e outro em pais estrangeiro ou entre pontos situados em

paises estrangeiros.

(h) Privada - Servico de Transporte Publico Nao-Regular - Taxi Aéreo (TPX);

Esta categoria engloba as aeronaves utilizadas nos servigos de transporte aéreo
publico ndo-regular de passageiro ou carga, realizados por pessoa fisica ou juridica brasileira,
autorizada, mediante remuneragdo convencionada entre o usuario e o transportador, visando a

proporcionar atendimento imediato, independente de horario, percurso ou escala.

(i) Privada - Servicos Aéreos Privados (TPP);

Nesta categoria se encaixam as aeronaves usadas em servigos realizados sem
remuneracao, em beneficio dos proprietarios ou operadores, compreendendo as atividades
aéreas de recreio ou desportivas, de transporte reservado ao proprietario ou operador, bem
como de servicos aéreos especializados realizados em beneficio exclusivo do proprietario ou

operador, sem ser possivel efetuar quaisquer servigos aéreos remunerados.

(j) Privada - Instrucédo (PRI);

Refere-se a aeronave empregada na instrucdo, treinamento e adestramento de
vbo pelos aeroclubes, clubes ou escolas de aviacdo civil proprietarias da mesma, podendo,
ainda, ser usada para prestar tais servicos a pessoal de outras organizagdes, sob contrato
aprovado pelo DAC, e como aeronave administrativa da entidade proprietaria. Ndo pode ser

utilizada na prestacdo de qualquer servico aéreo publico, remunerado ou nao.

(k) Privada - Experimental (PET);
Esta categoria diz respeito as aeronaves cuja utilizacdo pode ser:
e A servico de fabricantes ou centros de pesquisa e de desenvolvimento aeronautico
privados ou da administracdo publica indireta com as seguintes finalidades: obtencéo
de certificado de homologacdo de tipo, certificado suplementar de homologacédo de

tipo e emendas a tais certificados e ensaios em voo de novas concepgdes de projetos
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de aeronaves, novos equipamentos aeronauticos, novas técnicas operacionais, novas
instalacGes em aeronaves e NOVOS empregos para aeronaves;

e Para operacdo restrita de protdtipo, apds a conclusdo ou cancelamento do respectivo
processo de homologacdo de tipo, ndo podendo efetuar nenhum servico aéreo
remunerado.

e Para operacdo restrita de aeronaves produzidas por amadores e de outras aeronaves
ndo homologadas, como aquelas destinadas exclusivamente ao desporto e lazer, ndo

podendo efetuar nenhum servico aéreo remunerado.

() Privada — Historica (PRH);

Essa categoria engloba aquelas aeronaves a servico de museus e entidades
afins, inclusive dos 6rgdos da administracdo indireta Federal, Estadual, Municipal ou do
Distrito Federal, utilizadas em amostras e voos de exibicdo, restritas a essas finalidades e

declaradas como tal na forma da legislacdo em vigor.

2.2.4. Tipo de Motor

Esse campo do banco de dados é preenchido com alguns cddigos relativos ao

tipo de aeronave e seu equipamento propulsor, cujo significado é esclarecido adiante.

e L1P: avido com 1 motor convencional;

e L1T: avido com 1 motor turbo-hélice;

e L2J: avido com 2 motores turbo-jato;

e L2P: avido com 2 motores convencionais;

e L2T: avido com 2 motores turbo-hélice;

e L3J: avido com 3 motores turbo-jato;

e L4J: avido com 4 motores turbo-jato;

e L4P: avido com 4 motores convencionais;

e L0O: avido sem motor (entenda-se planador);

e HIT: helicoptero com 1 motor turbo-hélice;

e H2T: helicoptero com 2 motores turbo-hélice;

e H1P: helicoptero com 1 motor convencional;

e AIlP: anfibio com 1 motor convencional;

e A2P: anfibio com 2 motores convencionais;
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e A4P: anfibio com 4 motores convencionais.

e S1P: anfibio habilitado para pousar em terra com 1 motor convencional;

2.2.5. Data de Cancelamento de Matricula

As informacBes contidas nesse campo, assim como no caso do nimero de
matricula, foram vitais para o desenvolvimento deste trabalho, j& que a analise sobre a
evolucdo da frota da Aviacao Geral foi realizada comparando-se, anualmente, as variacdes do
efetivo de aeronaves decorrentes do cancelamento de matriculas e dos novos registros
efetuados.

Nesse sentido, é interessante informar que o cancelamento da matricula de uma
aeronave pode ocorrer por motivos de exportacdo da mesma, a pedido do proprietario, em
caso de perda total, e quando verificado o abandono ou perecimento desse bem movel, através
de inquérito administrativo. O abandono da aeronave ou de parte dela ocorre quando néo for
possivel determinar sua legitima origem ou quando o proprietario se manifestar, de modo
expresso, no sentido de abandona-la. JA o perecimento se da quando for verificada a
impossibilidade de sua recuperacdo ou apos o transcurso de mais de 180 dias a partir da data

em que se teve a Ultima noticia oficial sobre a aeronave.
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2.3. International Council of Aircraft Owner and Pilot Associations (IAOPA)

IAOPA é uma federacdo sem fins lucrativos, atuante ha mais de 39 anos, cuja
funcdo é representar a Aviacdo Geral internacional. E composta por 53 organizagoes,

autbnomas e ndo-governamentais, que tratam da Aviacao Geral em seus respectivos paises.

2.3.1. Historico

Apo6s o término da Segunda Guerra Mundial, foi dada grande énfase a
expansao das atividades da aviacdo civil, tornando necesséria a unido das varias nacdes do
mundo para facilitar a operacao internacional de aeronaves civis entre paises. Nesse contexto,
foi criada, em 1945, a Organizacdo de Aviacdo Civil Internacional (ICAO).

Para alcancar tal objetivo, era necessario unificar procedimentos relativos as
seguintes tematicas, dentre outras ligadas a facilitacdo e seguranca de vdo: licenciamento,
regras do ar, meteorologia aeronadutica, marcas de registro das aeronaves, aeronavegacao,
telecomunicacdes, aeroportos, servicos de trafego aéreo, busca e salvamento.

Os esforgos iniciais da ICAO foram direcionados, principalmente, as
preocupacdes dos servigos de transporte aéreo regulares, os quais estavam se estabelecendo na
maioria dos paises do mundo apds o fim da Segunda Guerra Mundial. Passado cerca de 10
anos de atuacdo da ICAQ, ficou evidente para os representantes da Aviacdo Geral, bem como
para alguns membros desta, que a maioria dos padrdes, procedimentos e outros trabalhos
desenvolvidos por essa organizacdo eram orientados, quase que exclusivamente, a operacao
de aeronaves de grandes empresas aereas. Claramente, isto ndo era apropriado para Aviacdo
Geral. De qualquer forma, o trabalho realizado pela ICAQO estava sendo incorporado aos
regulamentos de muitas nacOes e a Aviacdo Geral estava comecando a sofrer, por ndo ter
nenhum "porta-voz" nas deliberagfes dessa organizagéo.

Diversas formas de prover essa “voz” para a Aviacdo Geral nas reunides
patrocinadas pela ICAO foram discutidas, de modo que a deciséo final foi a de estabelecer
uma organizagdo da Aviagdo Geral internacional.

A formacdo da IAOPA foi encabecada pela Associacdo de Proprietéarios de
Aeronaves e de Pilotos dos Estados Unidos (AOPA — U.S.A.). Uma organizagdo provisoria
entrou em vigor no dia 2 de fevereiro de 1962, através da unido de quatro outros grupos a
AOPA - U.S.A., formando o ndcleo do que seria a organizagdo permanente. Os grupos
fundadores foram os seguintes:
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Aircraft Owners and Pilots Associations (AOPA) - U.S.A.
Aircraft Owners and Pilots Associations (AOPA) - Australia
Aircraft Owners and Pilots Associations (AOPA) - Africa do Sul
Canadian Owners and Pilots Associations

Philippine Airmen's Organization

Um acordo informal foi estabelecido entre os fundadores da IAOPA e 0s

dirigentes da ICAQ, segundo o qual seria necessario um nimero minimo de paises associados

a organizacdo antes dela poder candidatar-se ao status de oficial.

Tendo em vista este aspecto e o fato de uma das clausulas da Constituicdo da

IAOPA prever a aceitacdo de apenas uma organizacao de cada pais, a oficializacdo da IAOPA

somente ocorreu no dia 22 de outubro de 1964, mais de dois anos e meio ap6s a formacao da

organizacgdo provisoria. Nesse interim, a IAOPA participou de reunides da ICAO através de

convite especifico.

2.3.2. Objetivos da IAOPA

Os principais objetivos dessa organizagdo séo:
Facilitar a movimentagdo das aeronaves da Aviacdo Geral internacionalmente, para
fins pacificos, no intuito ndo s6 de desenvolver amizade e compreensdo entre as
pessoas, como também de promover o aumento da utilidade dessas aeronaves como
modais de transporte pessoal e corporativo;
Promover um melhor entendimento das necessidades da Aviacdo Geral e dos
interesses dos associados, através da coordenagdo com outras organizacfes nacionais
e internacionais;
Integrar as visdes e necessidades das organizacdes associadas com relacdo as
padronizacBes, praticas e procedimentos recomendados internacionalmente. Prover
servigos e instalacdes para a Aviagdo Geral internacional, por meio, por exemplo, da
realizacdo de fdruns apropriados para o encontro de representantes dessas
organizacoes;
Tratar dos interesses da Aviagdo Geral internacionalmente e representar os associados
em reunides como as da Organizacao de Aviacdo Civil Internacional (ICAQO), quando

0 assunto abordado for pertinente;
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Estimular a implementacdo de sistemas planejados, instalagbes, servicos e
procedimentos, a fim de promover seguranga de vo0o e eficiéncia do uso de aeronaves
da Aviacéo Geral;

Estimular os representantes das organizagdes nacionais associadas a se reunirem e
trabalharem em conjunto com as autoridades de seus paises, visando ndo apenas um
melhor entendimento, como também o estabelecimento de regulacdes tolerantes e de
instalacfes adequadas a Aviacao Geral;

Estimular os Estados contratantes da ICAO a coletar informacdes, dados e estatisticas
relativas & Aviacdo Geral, bem como a disseminagdo destas pela propria ICAO, a fim
de formar uma base significativa de dados que viabilize o desenvolvimento de

programas técnicos.
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3. Metodologia Empregada

3.1. Manipulacéo do Banco de Dados do RAB

O desenvolvimento do presente trabalho envolveu essencialmente o acesso e a
manipulacdo do banco de dados mantido pelo RAB. Nesse sentido, foi realizada uma visita a
sua instalacdo fisica no prédio do DAC, cujo acompanhamento foi prestado pelo Sr. Jair
Fialho da Silva, funcionario da Secdo de Analise Juridica do RAB. J& para o conhecimento e
esclarecimento de duvidas relacionadas ao banco de dados, como o significado de cada um de
seus campos, manteve-se contato com o Sr. Edson Bonfatti, funcionario da Secdo de
Processamento de Dados deste 6rgéo.

As informac0es a respeito dos registros de todas as aeronaves ja matriculadas
no Brasil foram, mediante autorizacdo do DAC, disponibilizadas através de um arquivo no
formato .txt. Quanto a esse aspecto, vale salientar que apenas 0s campos relativos a
informacdes pessoais dos proprietarios de aeronaves, com exce¢do das cidades e respectivas
unidades federativas, foram omitidos, a fim de respeitar a integridade destes.

Tendo em maos esse arquivo, a atividade seguinte consistiu em transforma-lo
num formato aceitavel pelo programa Excel, cujos recursos de filtragem e classificacdo foram
suficientemente adequados para a obtencdo das diversas informacdes a que se propde este
projeto.

Como os registros contidos nesse arquivo englobavam todos os tipos e usos
das aeronaves civis alguma vez ja matriculadas no Brasil, foi preciso separar quais destas
faziam parte da Aviagdo Geral, excluindo a frota de empresas aéreas, de ultraleves, de
aeronaves experimentais, de planadores e baldes, entre outras. Tal atividade foi realizada,
principalmente, a partir da filtragem do campo denominado “categoria das aeronaves”, de
forma a retirar os registros com as seguintes siglas: TPR, TPN, PET e PEX. Além disso,
excluiram-se todos 0s registros cujo campo “tipo do motor” era “L00”, bem como aqueles em
que o “tipo da aeronave” possuia sigla “BLAQ”, referente a baldo.

Apesar de parecer simples, tal processo demandou bastante tempo e
meticulosidade, ja que, em muitos casos, 0s campos “tipo do motor” e “tipo da aeronave” nao
se encontravam preenchidos, de forma a requerer uma andalise caso a caso do modelo e
fabricante da mesma.

O passo seguinte consistiu em analisar 0s registros de aeronaves da Aviacdo

Geral, separando-as por ano de entrada no RAB, segundo a relacdo explicitada pela Tabela 1
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adiante, e verificando o possivel cancelamento de sua matricula (caso o campo “data de
cancelamento” ndo estivesse vazio). Por meio dessa metodologia foi possivel quantificar as
aeronaves registradas e canceladas num determinado ano e, assim, tracar toda a evolucéo da

frota nos altimos anos.

Tabela 1: Relagéo entre o nimero de matricula e o ano de entrada da aeronave no RAB.

NuUmero de Matricula| Ano de Entrada no RAB
Até 12084 Até 1988

Entre 12085 e 12502 1989
Entre 12503 e 12882 1990
Entre 12883 e 13311 1991
Entre 13312 e 13662 1992
Entre 13663 e 13970 1993
Entre 13971 e 14221 1994
Entre 14222 e 14545 1995
Entre 14546 e 14790 1996
Entre 14791 e 15095 1997
Entre 15096 e 15396 1998
Entre 15397 e 15624 1999
Entre 15625 e 15811 2000
Entre 15812 e 16034 2001
Entre 16035 e 16230 2002
Entre 16231 e 16312* 2003

* Até 15/09/03

Vale ressaltar que a realizagcdo dessa etapa pressupds o cuidado com uma
situacdo bastante recorrente: a presenca de mais de um registro da mesma aeronave devido a
alteracdes nas suas marcas de nacionalidade e matricula que séo feitas quando da mudanca de
categoria ou a pedido do proprietario (geralmente, quando ocorre transferéncia da propriedade
da aeronave). Tal situacdo foi analisada n&o so no caso de aeronaves da Aviacdo Geral como
também de todas as outras cujas estatisticas foram levantadas.

Além disso, € importante deixar claro que o levantamento das aeronaves
atualmente ativas e cuja entrada no RAB ocorreu em anos anteriores a 1989 foi realizado
apenas tomando nimeros de matricula inferiores a 12.085 e filtrando-os quanto ao campo de
“data de cancelamento”, de maneira que estando este vazio a aeronave era considerada em
atividade.

A etapa seguinte consistiu em discriminar a evolucdo da frota da Aviacdo
Geral em termos do tipo da aeronave e de seu motor, atividade para a qual se considerou a
sub-divisdo em 3 grupos, a saber: avibes (L1P, L2P, L4P, L1T, L2T, L2J, L3J e L4)),
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helicopteros (H1T, H2T e H1P) e anfibios (A1P, A2P, A4P e S1P). Muito embora essa
distingdo entre avides e aeronaves anfibias pudesse ter sido omitida, j& que estas ultimas
também sdo avibes, acreditou-se que essa forma de tratamento seria mais apropriada.

Esse processo também requereu bastante atencédo, haja vista que, em diversos
registros, o campo “tipo do motor” ou ndo Se encontrava preenchido ou apresentava dados
controversos. Como exemplo, é possivel citar o caso de duas aeronaves de fabricagdo Cessna:
uma era do modelo 208 e estava classificada como L1J, enquanto a outra, modelo 208-B,
recebia a sigla L1T. Através de consulta na homepage do fabricante, observou-se que ambas
eram dotadas do mesmo motor (PT6A — 114A), de fabricacdo da Pratt&Whitney, o qual é
turbo-hélice.

A atividade seguinte compreendeu a andlise evolutiva da distribuicdo
geogréfica da frota, a partir das informagdes sobre a cidade e a unidade federativa dos
proprietarios das aeronaves. Vale salientar que diversos registros s6 continham o dado
referente a cidade, requerendo o devido preenchimento quanto ao estado. Além disso, houve
dois casos em que as informacbes de ambos os campos de localidade foram omitidas,
impossibilitando contabilizar essas aeronaves.

Outra estatistica relevante que foi levantada diz respeito a idade das aeronaves,
cuja realizacdo foi viabilizada por meio da filtragem do campo relativo ao ano de fabricacdo
das mesmas. As dificuldades encontradas nesse processo compreenderam desde a falta de
informagdes de quase metade dos registros, até a incoeréncia de certos valores. Pode-se citar,
por exemplo, o caso de uma aeronave modelo A188B da Cessna, cujo ano de fabricacdo
indicado era 1905. Apos devida consulta, verificou-se que este modelo so foi langado no
mercado em 1965. Por falta de maiores informaces, decidiu-se adotar este tltimo como o seu
real ano de fabricacéo.

Para finalizar o processo de manipulagdo dos dados do RAB, foi realizado um
levantamento da atual frota de aeronaves utilizadas por empresas comerciais na exploragéo de
servigos de transporte aéreo regulares (categoria TPR) e nao-regulares (categoria TPN), com o
intuito de enfatizar a representatividade da Aviacdo Geral em todo o segmento da aviacdo
civil brasileira. Além disso, também foram abordadas a frota atual de ultraleves e sua
distribuicdo geogréafica, pois, embora este tipo de aeronave esteja inserido no conceito de
Aviacdo Geral preconizado pela ICAO, acreditou-se ser mais conveniente considera-lo a
parte, ja que 0 seu uso esta restrito basicamente a atividades de lazer e de aerodesporto por
parte de pilotos amadores.
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3.2. Outras

Como atividades complementares, esse trabalho contemplou a pesquisa em
sites relacionados a Aviacdo Geral e em bibliografias que tratassem de temas associados a
aviacdo em geral. Infelizmente, ndo foi possivel encontrar e ter acesso a nenhuma bibliografia
especializada na Aviacdo Geral, nem em termos mundiais, nem para o caso brasileiro.

Outra metodologia empregada na realizagéo deste trabalho envolveu a projecéo
do nimero de aeronaves da Aviacao Geral para os proximos 5 anos, com base na evolucdo da
frota nos ultimos 15 anos e em séries de dados histdricos de provaveis fatores condicionantes
para o crescimento desta. Um maior detalhnamento a respeito dos procedimentos realizados

sera prestado mais adiante, no item 6.
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4. A Aviagdo Geral

4.1. No Mundo
4.1.1. Evolucao

A Aviacdo Geral em ambito mundial percorreu um longo caminho desde o
surgimento de sua primeira aeronave-modelo, cuja autoria € uma questdo polémica, até os
dias de hoje, envolvendo o brasileiro Alberto Santos Dumont e os irmdos americanos Wilbur
e Orville Wright.

Enquanto no periodo apos a Primeira Guerra Mundial a aviacao esteve limitada
a exibicOes audaciosas, geralmente por parte de amadores, a era pos-Segunda Guerra Mundial
foi responsédvel por fincar a posicdo da Aviacdo Geral, como uma forma legitima de
transporte. Os grandes avancgos tecnolégicos decorrentes desse periodo ndo s6 prepararam o
caminho para o desenvolvimento de pequenas aeronaves seguras e confiaveis, como também
estimularam a geracdo de jovens que retornaram da guerra.

Nas décadas de 40 e 50, houve um crescimento consideravel da AG em todo
mundo, em funcdo da situacdo econdmica favoravel que propiciou a formacdo de fortunas
pessoais, por parte da nova geracdo entusiasmada com a aviacdo. A producdo mundial de
avides monomotores foi alavancada a fim de atender as necessidades ndo sO dessa nova
categoria de aviadores, como também de escolas de v6o e aeroportos que lutavam para
equilibrar a oferta a demanda.

Os avangos aeronauticos nas décadas de 60 e 70, como o desenvolvimento de
equipamentos de radio-auxilio & comunicacdo e a navegacdo que fossem economicamente
viaveis, além do estabelecimento de uma estrutura mais apropriada para o controle do trafego
aéreo, deram suporte ao numero crescente de empreendimentos comerciais baseados nas
operagdes de aeronaves de pequeno porte. Dessa forma, a Aviacdo Geral pdde, efetivamente,
passar a competir com as empresas de transporte aéreo pelo mercado de linhas aéreas cujas
distancias fossem inferiores a 800 km.

J4 as ultimas décadas do século XX caracterizaram-se pela consolidacéo e pelo
fortalecimento dos ganhos do periodo pds-guerra: um maior numero de pilotos se
qualificaram quanto a utilizacdo de instrumentos de auxilio, no intuito de tirar proveito dos
beneficios proporcionados por v6os IFR (Instrument Flight Rules); e as organizacdes de
treinamento de vOo se aperfeicoaram para atender os niveis crescentes de sofisticacdo

requeridos por este tipo de voo.
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Atualmente, o cenario da Aviacdo Geral no mundo é bastante positivo: a AG é
reconhecida como uma alternativa desejavel aos servicos prestados por empresas de
transporte aéreo, no sentido de complementa-los, ja que tais companhias enfrentam problemas
de atraso, cancelamento e baixo nivel de servigo dos v6os; 0s paises territorialmente extensos
e de economias em desenvolvimento tém extraido diversos beneficios da AG, pelo fato de
dependerem da habilidade, inerente das aeronaves de pequeno porte, para poder acessar areas
remotas e pouco exploradas rapidamente; além disso, ha os ganhos aplicaveis a toda a
populacdo decorrentes de atividades que envolvem, entre outros aspectos, a seguranca e a

salde publicas.

4.1.2. Dimensdes

Os numeros associados as atividades da Aviacdo Geral em todo o mundo séo
bastante expressivos. Esta afirmacao pode ser fundamentada por meio de algumas estatisticas
gue serdo apresentadas adiante.

Primeiramente, é interessante observar as estatisticas levantadas pela ICAO,
referentes as atividades aéreas desenvolvidas em seus Estados contratantes. Embora tais
informacBes ndo estejam devidamente atualizadas, ja que se referem ao ano de 1996, elas
continuam sendo relevantes a medida que também expressam a representatividade relativa da
Aviacdo Geral em todo mundo, ndo s6 em termos de aeronaves como também de recursos
consumidos (pilotos e tempo de v0o). Vale salientar que a falta de dados mais recentes
decorre do fato da ICAO ter descontinuado o levantamento anual dessas estatisticas, visando
economizar recursos.

Pela Tabela 2 adiante (IAOPA-Eur, 2003), percebe-se que a Aviacdo Geral é
responsavel por mais de 86% e 43% do numero total de aeronaves e de horas de voo,
respectivamente. Cabe ressaltar que os valores referentes as empresas de transporte aéreo
comercial englobam os servicos de taxi-aéreo e os relativos a AG ndo consideram a frota de

paises como China e Russia.

Tabela 2: Comparacédo dos nimeros, absolutos e relativos, de aeronaves e horas de voo da Aviacao Geral
em relacdo ao transporte aéreo comercial no ano de 1996.

Estatisticas ICAO Aeronaves Horas de V6o
1996 Total |Participacdo (%)| Total (Milhdes)| Participacédo (%)
Empresas Aéreas | 44.000 13,9 53,3 56,6
Aviacao Geral |(272.000 86,1 40,8 43,4
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Quanto a Tabela 3 adiante (IAOPA-Eur, 2003), que mostra as sub-divisdes das
horas de vbo da Aviacdo Geral, vale observar que os valores percentuais levam em
consideracdo os voos do transporte aéreo comercial. J& da Tabela 4 (IAOPA-Eur, 2003), é
importante esclarecer que as atividades de “negdcios” envolvem a aviagdo corporativa, mas
ndo os servicos de taxi-aéreo, enquanto a atividade denominada “privado” corresponde aos
voos a lazer e ao transporte pessoal que ndo seja a negocios. Além disso, 0 termo “outros”,

refere-se, basicamente, aos servigos aéreos especializados (SAE).

Tabela 3: Distribuicao do numero de horas de voo em relagéo a atividade da Aviagao Geral em 1996.

Atividade Horasde Voo
Total (Mio hrs) | Participacdo
Voos de Instrucéo 8,9 9%
Transporte privado e aerodesporto 22,6 24%
SAE e outros 9,3 10%

Tabela 4: Quadro comparativo da participacdo das atividades da AG para diferentes regides em 1995.

Regido/Atividade |Instrucéo|Negocios | Privado | Agricultura|Outros
Europa 23% 19% 21% 14% 23%

América do Norte| 17% 23% 41% 6% 13%
Mundo 21% 22% 27% 7% 23%

Pela Tabela 5 abaixo (IAOPA-Eur, 2003), é possivel perceber que mais de
54% das licengas para v0o séo de pilotos privados, os quais atuam, principalmente, nos ramos

da Aviacdo Geral, ja que esse percentual ndo inclui pilotos de planadores e baldes.

Tabela 5: Quadro comparativo do nimero de licencas para pilotos da Aviacédo Geral e de empresas de
transporte aéreo comercial no ano de 1996.

Estatisticas ICAO Licenca para Piloto

1996 Total |Participagdo
Pilotos Privados (inclui helicopteros) |570.500 54,3%
Pilotos Comerciais 479.930 45,7%

Ainda como forma de fundamentar a expressividade da Aviacdo Geral em todo
0 mundo ¢é interessante ter uma idéia de sua participacdo e evolucdo em diversos paises. 1sso
pode ser feito com base nos dados dos relatorios estatisticos da IAOPA, divulgados em suas
Reunides Mundiais, que acontecem a cada dois anos. Tais documentos trazem nimeros da

Aviacdo Geral no que se refere a aeronaves, aerodromos, pilotos, horas de voo e acidentes
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verificados. As Tabelas 6, 7 e 8 adiante (IAOPA - 2003) se referem aos relatorios divulgados
nas reunides ocorridas em 1998, 2000 e 2002, respectivamente. Vale ressaltar que estes sao
apenas 0s anos de divulgacdo dos dados, de forma que ha paises cujas estatisticas ndo foram

atualizadas ao longo desses periodos. E justamente por esse motivo que essas tabelas possuem

um campo indicando o ano-base de coleta das informacdes.

Tabela 6: Estatisticas, divulgadas em 1998, relativas a Aviacdo Geral em diversos paises.

Pais Ano - Ndmero de Total de Total de Total de | Total de Total de Total de
Asssociado Aeronaves , Pilotos Civis|Pilotos IFR| Horas de . Acidentes
a IAOPA e Ativas AETEEIIT S Licensiados |Licensiados| Voo RIS Fatais
Africa do Sul| 1997 6.725 NR 10.370 2.927 NR 169 21
Alemanha 1997 20.159 770 66.006 4.400 480.933 537 53
Australia 1996 8.745 2.000 38.857 8.750 1.656.100 250 22
Austria 1996 737 50 5.200 1.500 NR 80 5
Bélgica 1993 2.066 59 5.342 817 NR NR NR
Brazil 1996 8.518 1.840 71.603 11.329 NR 135 29
Chipre 1996 40 2 450 255 6.500 1 1
Colombia 1997 1.300 500 5.000 4,500 NR 30 4
Dinamarca | 1997 750 38 4121 1.752 85.000 33 1
Espanha 1997 500 40 NR NR 10.000 NR NR
EUA 1997 187.312 5.389 616.340 297.409 |26.100.000( 1.854 350
Filipinas 1996 883 87 14.624 3.829 NR 16 3
Finlandia 1996 467 16 4.389 1.014 75.100 12 -
Franca 1997 7.671 600 NR 2.800 800.000 235 37
Grécia ICAO 214 NR 4.315 1.835 NR NR NR
Holanda 1997 685 16 9.400 6.000 NR 25 1
Hungria 1996 517 41 1.962 214 68.000 NR NR
Irlanda 1996 313 34 2.100 932 NR 8 -
Islandia 1996 181 91 1.275 519 18.600 7 1
Israel 1996 190 9 2.400 800 36.000 4 -
Italia 1996 1.400 126 14.300 NR NR NR NR
Jamaica 1997 48 15 352 229 22.000 2 -
Japdo 1996 707 100 33.343 4,903 NR 20 6
Luxemburgo | 1997 NR 2 NR NR NR NR NR
Malasia 1996 99 36 2.159 1.975 NR 9 3
Malta 1996 14 1 52 28 3.530 - -
Monaco 1997 36 NR 140 66 NR NR NR
Noruega 1997 605 94 4,140 1.969 32.500 13 2
N? va_ 1997 606 155 13.983 3.902 461.344 96 9
Zelandia
Paquistio | ICAO 90 30 1.478 728 21.900 10 -
Portugal 1997 25 87 NR NR NR NR NR
Reino Unido | 1997 8.000 500 50.000 12.000 1.100.000 229 10
Singapura ICAO 30 NR 1.276 1.071 9.000 - -
Suécia 1996 1.786 213 12.402 2.081 108.800 43 8
Suica 1997 2.310 75 11.107 2.968 658.350 82 26
Turquia 1996 580 109 3.904 1.378 NR 3 -
Total 264.309 13.125 1.012.390 | 384.880 |[31.753.657| 3.903 592
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As siglas “NR”, presentes em algumas células dessas tabelas, representa dados
que ndo foram relatados ou que ndo estdo disponiveis. Ja 0s paises que possuem a sigla

“ICAQ” no campo do ano-base, sdo aqueles cujas informacGes foram retiradas de estatisticas

divulgadas pela ICAO em 1992.

Tabela 7: Estatisticas, divulgadas em 2000, relativas a Aviagdo Geral em diversos paises.

Pais Ano - NUmero de Total de Total de Total de Total de Total de Total de
Asssociado Aeronaves , Pilotos Civis| Pilotos IFR | Horas de . Acidentes
a IAOPA 5R0 Ativas (SIS Licensiados | Licensiados V6o el Fatais
Africa do Sul| 1999 282 9.280 4,782 NR 177 63
Alemanha | 1999 | 18.781 717 65.904 5.400 927.523 29 24
Australia | 1996 8.745 2.000 38.857 8.750 1.656.100 250 22
Austria 1999 1.300 51 5.300 3.000 NR 25 6
Bélgica 1993 2.066 59 5.342 817 NR NR NR
Brazil 1996 8.518 1.840 71.603 11.329 NR 135 29
Bulgaria | 1999 50 59 455 395 NR 5 -
Canada 1999 | 28.047 726 52.213 14.408 4,100.000 255 26
Chipre 1996 40 2 450 255 6.500 1 1
Coldémbia | 1999 1.500 1.000 2.500 2.500 NR NR NR
Dinamarca | 1999 869 27 4,714 3.000 71.000 28 1
Espanha | 1997 500 40 NR NR 10.000 NR NR
EUA 1999 | 206.530 5.354 640.113 308.951 (27.100.000| 1.908 342
Filipinas | 1999 318 68 2.264 1.055 NR 6 1
Finlandia | 1996 467 16 4,389 1.014 75.100 12 -
Franca 1997 7.671 600 NR 2.800 800.000 235 37
Grécia ICAO 214 NR 4.315 1.835 NR NR NR
Holanda 1999 1.752 16 6.426 5.672 NR 25 1
Hungria 1996 517 41 1.962 214 68.000 NR NR
india 1999 581 400 3.482 3.424 NR NR NR
Irlanda 1996 313 34 2.100 932 NR 8 -
Islandia 1996 181 91 1.275 519 18.600 7 1
Israel 1996 190 9 2.400 800 36.000 4 -
Italia 1999 1.400 119 12.000 9.000 NR NR NR
Jamaica | 1997 48 15 352 229 22.000 2 -
Japdo 1999 700 110 22.100 4.800 105.000 20 20
Luxemburgo | 1997 NR 2 NR NR NR NR NR
Malasia 1996 99 36 2.159 1.975 NR 9 3
Mbnaco | 1997 36 NR 140 66 NR NR NR
Noruega | 1997 605 94 4.140 1.969 32.500 13 2
N. Zelandia | 1997 606 155 13.983 3.902 461.344 96 9
Paquistdo |ICAO 90 30 1.478 728 21.900 10 -
Poldnia 1999 800 122 6.000 1.300 182.000 21 3
Portugal | 1997 25 87 NR NR NR NR NR
Reino Unido | 1997 8.000 500 50.000 12.000 1.100.000 229 10
Rep. Tcheca | 1999 706 81 1.895 645 NR 5 3
Singapura [ICAO 30 NR 1.276 1.071 9.000 - -
Suécia 1996 1.786 213 12.402 2.081 108.800 43 8
Suica 1999 3.400 93 11.210 4.000 420.000 24 2
Turquia | 1996 580 109 3.904 1.378 NR 3 -
Total 308.061 15.198 1.068.383 426.996 |[37.331.367| 3.585 614




Tabela 8: Estatisticas, divulgadas em 2002, relativas a Aviacdo Geral em diversos paises.

Pais Ndmero de Total de Total de Total de Total de
. Ano - Total de . - Total de .
Asssociado Base Aeronaves Aer6dromos Pilotos Civis | Pilotos IFR | Horas de Acidentes Acidentes
a IAOPA Ativas Licensiados |Licensiados Voo Fatais
Africado Sul| 1999 | 4.124 282 9.280 4.782 NR 177 63
Alemanha | 2001 | 18.708 680 63.000 12.338 927.523 123 14
Australia | 1996 8.745 2.000 38.857 8.750 1.656.100 250 22
Austria | 2001 772 89 5.115 3.500 NR 22 3
Bélgica 2001 2.066 59 5.342 817 NR NR NR
Brazil 1996 8.518 1.840 71.603 11.329 NR 135 29
Bulgaria | 1999 50 59 455 395 NR 5 -
Canada |2001| 27.168 1.800 60.000 15.039 | 4.100.000 295 33
Chipre 1996 40 2 450 255 6.500 1 1
Coldémbia | 2001 565 526 2.000 1.800 NR 17 6
Dinamarca | 2001 1.146 100 2.523 845 73.777 1 1
Espanha | 2001 1.000 45 3.000 500 NR NR NR
EUA 2001 | 217.533 19.281 612.274 314.382 |31.000.000f 1.721 321
Filipinas 1999 318 68 2.264 1.055 NR 6 1
Finlandia | 1996 467 16 4.389 1.014 75.100 12 -
Franca 2001 2.800 450 41.000 3.000 700.000 793 17
Grécia 2001 300 70 2.000 800 15.000 4 -
Holanda | 2001 703 14 15.627 5.672 NR - 1
Hungria 1996 517 41 1.962 214 68.000 NR NR
india 1999 581 400 3.482 3.424 NR NR NR
Irlanda 1996 313 34 2.100 932 NR 8 -
Islandia 1996 181 91 1.275 519 18.600 7 1
Israel 1996 190 9 2.400 800 36.000 4 -
Italia 2001 1.000 92 12.000 2.500 NR NR NR
Jamaica | 1997 48 15 352 229 22.000 2 -
Japédo 2001 600 110 16.000 50 105.000 20 20
Letonia | 2001 80 18 230 133 2.464 1 1
Luxemburgo | 2001 185 2 630 100 10.000 - -
Malasia 1996 99 36 2.159 1.975 NR 9 3
Malta 1999 6 1 150 28 1.000 1 -
Monaco 1997 36 NR 140 66 NR NR NR
Noruega | 1997 605 94 4.140 1.969 32.500 13 2
Nf) va- 1997 606 155 13.983 3.902 461.344 96 9
Zelandia
Paquistdo [ICAO 90 30 1.478 728 21.900 10 -
Polonia | 2001 907 550 4.030 850 290.000 25 5
Portugal 1997 25 87 NR NR NR NR NR
Reino Unido | 2001 8.800 140 22.000 12.000 1.150.000 400 12
Republica | 1999 | 706 81 1.895 645 NR 5 3
Tcheca
Singapura [ICAO 30 NR 1.276 1.071 9.000 - -
Suécia 1996 1.786 213 12.402 2.081 108.800 43 8
Suiga 2001 1.812 57 10.843 28 29
Tailandia | 2001 104 32 4.063 1.916 - 6 6
Turquia | 1996 580 109 3.904 1.378 NR 3 -
Total 314.910 29.778 1.062.073 | 423.783 (40.890.608| 4.243 611

29
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De acordo com os dados mais recentes, listados na Tabela 8, é possivel
observar que a América do Norte, representada pelos Estados Unidos e Canada, possui
244.701 aeronaves, 0 que corresponde a pouco mais de 77% da frota mundial. Ja o continente
europeu possui 45.585 aeronaves ativas, valor que representa cerca de 14,5% do total, sendo
que os principais contribuintes sdo a Alemanha e o Reino Unido.

A Figura 3 adiante apresenta a participacdo dos seis maiores paises em termos
do namero total de aeronaves da Aviacdo Geral, responsaveis por quase 92% da frota: EUA,
Canada, Alemanha, Reino Unido®, Australia e Brasil (IAOPA - 2003).

E de extrema importancia salientar que esse resultado é preliminar, ja que as
estatisticas referentes ao Brasil datam de 1996 e um dos propdésitos do presente trabalho é
justamente levantar um dado mais atual e confidvel do tamanho dessa frota. Sendo assim,
pretende-se, mais adiante, re-inserir o Brasil nessa classificacdo, atitude esta que ndo serd
tendenciosa, haja vista o fato dos dados dos outros paises, com excecdo da Australia, estarem

bem mais atualizados (relativos ao ano de 2001).

Distribuicdo da Frota Mundial de Aeronaves da
Aviacdo Geral

8,6%
69,1%

8,1%

~59%
27% 28% 28%

O EUA B Canada O Outros O Alemanha
B Reino Unido O Australia B Brasil

Figura 3: Distribuicdo preliminar da frota mundial de aeronaves da Aviagdo Geral.

! Reino Unido: Gra-Betanha (Inglaterra, Escécia e Pais de Gales) e Irlanda do Norte.
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4.2. No Brasil

Este item contempla a explicitacdo dos principais resultados obtidos a partir da
analise das informagOes contidas no banco de dados do RAB. Cabe salientar que todos 0s
resultados referentes a 2003 s&o parciais, contabilizando os registros e cancelamentos de

aeronaves efetuados até 15 de setembro do mesmo ano.

4.2.1. Frota Total nos Ultimos Anos

Através da Tabela 9 adiante, a qual mostra as aeronaves matriculadas e
canceladas, desde 1989 até 2003, bem como os respectivos balangos de aeronaves ativas e as
variacdes percentuais destas, percebe-se que o numero total da frota passou de 7048, em 1988,
para as atuais 9908 aeronaves, representando um crescimento absoluto de cerca de 40,5%. E
interessante observar, ainda, que as taxas anuais de crescimento da frota, relativas ao ano
precedente, refletem as condic¢Oes de estabilidade e crescimento da economia brasileira, de
modo que esses valores sao mais acentuados no final da década de 80 e na primeira metade da
década de 90, época de abertura ao capital estrangeiro e de implantacdo do Plano Real. Outro
fato que evidencia essa constatacdo é o crescimento da frota no ano 2000, cujo valor € o
menor observado desde 1989, o que, provavelmente, é reflexo da retragdo econbmica
verificada em 1999, em grande parte decorrente da desvalorizacdo da moeda brasileira frente

ao doélar americano.

Tabela 9: Evolucao da frota brasileira de aeronaves da Aviacao Geral nos tltimos 15 anos.

Aeronaves/Ano |até 1988[1989(1990(1991{1992(1993({1994|1995|1996|1997|1998|1999|2000|2001|2002|2003*
Registradas | ----- 359 (333353 (317|278 [235] 269|208 ) 251 (239|197 | 151|165 (138 | 67
Canceladas | ----- 12 [ 45 ) 17 | 34| 24 | 49 | 37 | 49 | 97 [ 66 | 90 | 63 | 40 | 49 | 28
Total Ativas 7048 [7395]7683|8019|8302(8556|8742(8974]9133[9287]|9460{9567]|9655[9780]|9869| 9908

Crescimento (%0)| ----- 4,923,89(4,37(3,53(3,06(2,17(2,65{1,77{1,69|1,86]1,13|0,92|1,29]|0,91| 0,40

* Resultado parcial: ate 15 de setembro de 2003.

As representacdes graficas da evolucdo do nimero de aeronaves ativas e das
taxas anuais de crescimento da frota sdo apresentadas, respectivamente, pelas Figuras 4 e 5

adiante.



Evolugdo do Numero Total de Aeronaves
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Figura 4: Evolucéo do nimero de aeronaves ativas da Aviacao Geral.

Evolucdo do Crescimento da Frota Total de Aeronaves
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Figura 5: Variagdo percentual da frota de aeronaves ao longo dos tltimos 15 anos.
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4.2.2. Frota Decomposta nos Ultimos Anos

A Tabela 10 abaixo mostra a evolucdo da frota da Aviacdo Geral brasileira
discriminada em termos ndo sO do tipo de aeronave (avides, helicdpteros e anfibios) como
também do tipo de motor, conforme siglas descritas no item 2.2.4 deste trabalho. Por
intermédio desse quadro, percebe-se que, de 1988 a 2003, a frota de avides passou de 6785
para um total de 8945 aeronaves, representando um crescimento absoluto de quase 32%,
enquanto o numero de helicopteros pulou de 250 para 941 veiculos, o que significa uma
variagdo de mais de 275%. Esse Gltimo valor demonstra como, no Brasil, a década de 90
realmente correspondeu ao periodo de “explosdo” do nimero de helicopteros, fendbmeno este
cuja principal explicacdo reside na popularizacdo crescente desse tipo de aeronave como
instrumento de trabalho, especialmente no deslocamento em &reas metropolitanas altamente
congestionadas.

Além disso, observa-se também que, embora o Brasil seja um pais dotado de
areas alagadicas, como a Amazodnia e o Pantanal, e possua extensas bacias hidrograficas, o

namero de aeronaves anfibias é muito pouco representativo.

Tabela 10: Quadro evolutivo da composicao da frota de aeronaves da Aviagdo Geral.

Aeronaves/Ano| 1988] 1989] 1990] 1991 1992] 1993] 1994] 1995] 1996] 1997] 1998] 1999] 2000| 2001| 2002| 2003
L1P 5088] 5218|5385]5541]5676]5835] 5922]| 6030 6075] 6097 6155| 6229] 6258] 6306] 6334| 6354
L2P 14221 1498] 1543] 1592|1617]1631| 1658|1702 1732|1746 1762| 1773] 1776] 1781| 1782|1784
L1T 7 | 20 ) 33| 40| 44| 59| 61| 65] 69| 74| 84| 87| 89
L2T 189] 229|261 | 316 | 346 | 371 | 393 | 428 | 442 | 457 | 463 | 455 | 461 | 462 | 462 | 462
L2J 85 | 155| 186 | 220 ] 245 | 256 | 266 | 260 | 263 | 262 | 250 | 233 | 228 | 233 | 246 | 248
L3J 1 1 3 4 4 3 4 4 4 4 5 6 7 7 8 8
Total Avides |6785|7101|7378| 7680| 7908{8129| 8283| 8468 8575 8627|8700 8765] 8804| 8873| 8919] 8945
H1T 158 | 174 178 | 194 ] 220 | 239 | 254 | 277 | 305 | 361 | 399 | 422 | 428 | 445 | 466 | 465
H2T 29 | 44| 45| 47 | 57 | 66 ] 73| 83| 90 | 106 | 123 | 126 141 | 152 ] 169 | 181
H1P 63 | 63 | 66 | 82 | 100 | 104 | 114 ] 126 | 142 | 172| 217 | 233 | 261 | 289 | 294 | 295
Total Helicop. | 250 | 281 | 289 | 323 ] 377 ] 409 | 441 | 486 | 537 | 639 | 739 | 781 830 | 886 | 929 | 941
AlP 9 9 1121121131 14| 14| 16| 16 | 16 | 16 | 16 | 16 | 16 | 16 | 16
A2P 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
A4P 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
S1P 1 1 1 1 1 1 1 1 2 2 2 2 2 2 2 3
Total Anfibios | 13 | 13 | 16 | 16 | 17 ] 18 | 18| 20 | 21 | 21 | 21 | 21 | 21 | 21 | 21 | 22
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Através das Figuras 6 e 7 adiante, tem-se uma melhor visualizacdo do

comportamento evolutivo das frotas de avides e helicopteros nos ultimos anos.

Evolucédo do Numero Total de Avides
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J101 7378 7680 27
6785

5 8627 8700 8765 8804 8873 8919 8945

1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Figura 6: Evolugdo do nimero de avibes da Aviagédo Geral.

Evolucdo do NUumero Total de Helicopteros
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Figura 7: Evolucdo do namero de helicopteros da Aviagéo Geral.
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Ja da Tabela 11 adiante, a qual apresenta os dados da tabela anterior em forma
percentual, é interessante observar que cerca de 64% e 18% da frota atual de aeronaves é
composta, respectivamente, por avides com um e dois motores convencionais. A partir dessa

tabela, foram obtidas as Figuras 8, 9 e 10, cujas descrigdes serdo feitas mais adiante.

Tabela 11: Quadro evolutivo da participacio das diferentes aeronaves na composi¢do da frota.

Aeronaves/Ano| 1988 | 1989 | 1990 [ 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 [ 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003
L1P (%) 72,19]70,56(70,09|69,10|68,37(68,20|67,74(67,19|66,52|65,65|65,06]|65,11(64,82|64,48|64,18|64,13
L2P (%) 20,18]20,26(20,08]19,85|19,48(19,06|18,97(18,97|18,96{18,80| 18,63]|18,53(18,39|18,21|18,06/18,01
L1T (%) 0,00 { 0,00]0,00{0,09]0,24]0,39|0,46)0,49 |0,65] 0,66 |0,69|0,72]0,77 [ 0,86 | 0,88 | 0,90
L2T (%) 2,68 (3,10]3,40(394|4,17|434(450|4,77|4,84)|4,92|489|4,76|4,77|4,72| 4,68 | 4,66
L2J (%) 1,2112,10(2,/42|2,741295(299)3,04]290288]282[264]244]2,36]|238] 249|250
L3J (%) 0,01{0,01]0,04(0,05]0,05]|0,040,05]0,04|0,04]0,04|0,05|0,06]|0,07(0,07] 0,08 ]| 0,08

Avides (%) [96,27(96,02(96,03|95,77(95,25|95,01|94,75|94,36|93,89(92,89|91,97|91,62|91,19]90,73]|90,37|90,28
H1T (%) 2,24 12,3512,32(2,422,65]279(291)3,09|334|389]|422|441]|443[4,55]|4,72|4,69
H2T (%) 0,41(059]059(0,59]0,69|0,77(0,84]092[099]|1,14|130(132]|146(155|1,71|1,83
H1P (%) 0,89]0,85]0,86]1,02]120]|122]130]|140|155|1,85|229|244|2,70|2,96|298| 298

Helicop.(%) | 3,55 3,80 | 3,76 | 4,03 | 4,54 | 4,78 | 5,04 | 5,42 | 5,88 | 6,88 | 7,81 | 8,16 | 8,60 | 9,06 | 9,41 | 9,50
AlP (%) 0,13(0,12]0,16(0,15|0,16 0,16 ( 0,16 | 0,18 | 0,18 0,17 | 0,17 (0,17 0,17 [ 0,16 | 0,16 | 0,16
A2P (%) 0,03(0,03]0,030,02]0,02]0,02|0,02]0,02]|0,02]0,02|0,02|0,02]0,02{0,02]|0,02]0,02
A4P (%) 0,01(0,01]0,01{0,01|0,01]0,01{0,01]0,01|0,01]0,01|0,01(0,01]0,01(0,01]0,01]0,01
S1P (%) 0,01]0,01]0,01]0,01]0,01]0,01]0,01]0,01]|0,02]0,02]|0,02]|0,02]|0,02]|0,02]|0,02]0,03

Anfibios (%) | 0,18 | 0,18 [ 0,21 0,20 | 0,20 | 0,21 0,21 [ 0,22 | 0,23 0,23 [ 0,22 | 0,22 | 0,22 | 0,21 | 0,21 | 0,22

Pela Figura 8 abaixo, a qual traz uma visualizacao grafica da participacao dos
diferentes tipos de aeronaves ao longo dos ultimos anos, pode-se ratificar os aspectos do
aumento da porcentagem de helicopteros em detrimento de avides e da falta de

representatividade de aeronaves anfibias, ja destacados anteriormente.

Evolucéo da Participacdo de Avibes, Helicépteros e Anfibios
—o— Avides —=— Helicépteros Anfibios
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Figura 8: Evolucéo da participacdo percentual de avides, helicopteros e anfibios na frota total.
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Ja as Figuras 9 e 10 abaixo, mostram, respectivamente, a evolucdo da
participacao de avides e helicopteros na frota total de aeronaves, de maneira especifica, isto €,

por tipo de motor.

Evolucdo da Participacdo da Frota de Avides
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Figura 9: Evolucéo da participacdo percentual da composicao de avies na frota total de aeronaves.

Evolugdo da Participacdo da Frota de Helicopteros
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Figura 10: Evolucdo da participacio percentual da composicdo de helicopteros na frota total.
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Nas tabelas de nimero 12 a 16 séo apresentadas as variacfes anuais da frota de
avides e helicopteros por tipo de motor, incluindo o total de registros e cancelamentos de

matricula correspondentes a cada ano analisado.

Tabela 12: Balanco da evolucdo de avies com motor convencional na Aviagdo Geral.

Aeronaves/Ano |até 1988|1989 [ 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995|1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003
Registradas | ----- 137 | 184 | 163 | 151 | 162 | 105 | 117 | 59 | 58 | 73 | 85 | 42 | 53 | 48 | 28
L1P Canceladas | ----- 7 17 7 16 3 18 9 14 [ 36 | 15 | 11 | 13 5 20 8
Total Ativas | 5088 |5218| 5385 | 5541 | 5676 | 5835 | 5922|6030 [ 6075|6097 | 6155 | 6229 | 6258 | 6306 | 6334 |6354
Variagao (%0)| ----- 256 3,20 [290]| 2,44 | 2,80 [1,49]1,82|0,75(0,36|0,95| 1,20 | 0,47 | 0,77 | 0,44 10,32
Registradas | ----- 79 56 53 34 22 38 | 47 | 40 | 27 | 20 | 16 6 12 4 3
Lop Canceladas | ----- 3 11 4 9 8 11 3 10 | 13 4 5 3 7 3 1
Total Ativas | 1422 |1498| 1543 [1592| 1617 | 1631 (1658|1702 |1732|1746| 1762|1773 |1776|1781|1782|1784
Variagao (%0)| ----- 534 | 3,00 (318 1,57 | 0,87 [1,66]2,65|1,76(0,81|0,92|0,62|0,17|0,28 [ 0,06 0,11

E interessante observar que, apesar de ter apresentado variagdes significativas
das taxas de crescimento nos anos analisados, o0 segmento de aeronaves com motores
convencionais parece ter alcancado, nos ultimos 5 anos, uma fase de certa estabilidade,

constatacao esta que pode ser melhor visualizada pela Figura 11 adiante.

Taxas de Variacao da Frota de Avides com Motor Convencional
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Figura 11: Variacgdo percentual da frota de avides com motor convencional nos ultimos 15 anos.



Tabela 13: Balango da evolugédo de avides com motor turbo-hélice na Aviagédo Geral.
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Aeronaves/Ano |até 1988|1989 | 1990 |1991| 1992 | 1993 | 1994 | 1995|1996 | 1997|1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003
Registradas | ----- 0 0 7 13 13 8 4 15 2 5 5 5 10 4 3
LT Canceladas | ----- 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 1 0 0 1 1
Total Ativas 0 0 0 7 20 33 40 | 44 [ 59 | 61 | 65 | 69 | 74 | 84 | 87 | 89
Variagdo (%0)| ----- |[-----| ----- | ----- 185,71] 65,00 (21,21]|10,00|34,09( 3,39 | 6,56 | 6,15 | 7,25 |13,51 3,57 | 2,30
Registradas 189 40 34 56 31 25 27 | 39 | 18 | 30 | 14 | 10 | 12 9 4 4
LoT Canceladas | ----- 0 2 1 1 0 5 4 4 15 8 18 6 8 4 4
Total Ativas 189 229 | 261 | 316 | 346 | 371 | 393 | 428 | 442 | 457 | 463 | 455 | 461 | 462 | 462 | 462
Variagdo (%0)| ----- 21,16 13,97 [21,07] 9,49 | 7,23 | 593|891 |3,27|3,39| 1,31 |-1,73| 1,32 | 0,22 | 0,00 | 0,00
Tabela 14: Balanco da evolucao de avibes com motor a jato na Aviacdo Geral.
Aeronaves/Ano |até 1988(1989 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994|1995 | 1996 (1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 [ 2003
Registradas | ----- 70 33 35 30 17 21 | 15 | 20 | 26 [ 18 | 17 | 16 [ 12 | 24 7
L2J Canceladas | ----- 0 2 1 5 6 11 [ 21 | 17 [ 27 ) 30 | 34 | 21 7 11 5
Total Ativas 85 155 | 186 | 220 [ 245 | 256 | 266 | 260 | 263 | 262 | 250 | 233 | 228 | 233 | 246 | 248
Variagdo (%0)| ----- 82,35| 20,00 18,28f 11,36 | 4,49 | 3,91 [-2,26| 1,15 |-0,38|-4,58]-6,80|-2,15| 2,19 | 5,58 | 0,81
Registradas | ----- 0 2 1 0 0 1 0 0 1 1 1 4 1 1 0
L3 Canceladas | ----- 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 3 1 0 0
Total Ativas 1 1 3 4 4 3 4 4 4 4 5 6 7 7 8 8
Variagao (%0)| ----- 0,00 [200,00(33,33| 0,00 |-25,00{33,33] 0,00 | 0,00 | 0,00 |25,00(20,00|16,67| 0,00 [14,29] 0,00
Tabela 15: Balango da evolugédo de helicopteros com motor turbo-hélice na Aviacao Geral.
Helicopteros/Ano |até 1988|1989 | 1990 [1991| 1992 | 1993 [1994 | 1995 | 1996 | 1997|1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003
Registrados | ----- 17 10 18 28 22 17 23 28 | 61 | 43 36 17 26 25 6
HT Cancelados | ----- 1 6 2 2 3 2 0 0 5 5 13 | 11 9 4 7
Total Ativos 158 174 | 178 | 194 | 220 | 239 | 254 | 277 | 305 | 361 | 399 | 422 | 428 | 445 | 466 | 465
Variacdo (%) ----- 10,13 2,30 | 8,99 | 13,40 | 8,64 | 6,28 | 9,06 [10,11|18,36/10,53( 5,76 | 1,42 | 3,97 | 4,72 |-0,21
Registrados | ----- 15 5 4 11 12 8 10 | 11 | 16 | 18 | 10 | 21 | 14 | 21 |14,00
HoT Cancelados | ----- 0 4 2 1 3 1 0 4 0 1 7 6 3 4 2
Total Ativos 29 44 45 47 57 66 73 | 83 | 90 [106 | 123 | 126 | 141 | 152 | 169 | 181
Variacgdo (%) ----- 51,72| 2,27 | 4,44 | 21,28 | 15,79 |10,61|13,70( 8,43 |17,78|16,04| 2,44 111,90( 7,80 |11,18( 7,10
Tabela 16: Balanco da evolucao de helicopteros com motor convencional na Aviacao Geral.
Helicopteros/Ano |até 1988[ 1989 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003
Registrados | ----- 0 6 16 18 4 10 | 12 | 16 | 30 | 47 | 17 | 28 | 28 7 1
H1P Cancelados | ----- 0 3 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 0 2 0
Total Ativos 63 63 66 82 | 100 | 104 | 114 | 126 | 142 | 172 | 217 | 233 | 261 | 289 | 294 | 295
Variacdo (%)| ----- 0,00 | 4,76 |24,24| 21,95 | 4,00 | 9,62 |10,53(12,70|21,13|26,16| 7,37 |12,02|10,73| 1,73 | 0,34

A Figura 12 adiante ilustra a evolucdo das taxas de crescimento anuais da frota

de helicdpteros, por tipo de motor. E possivel constatar que as taxas verificadas desde o fim

da década de 90 estdo deslocadas inferiormente, se comparadas com os valores associados a

primeira metade dessa mesma década.
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Taxas de Variacdo da Composicao da Frota de Helicopteros
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Figura 12: Variagao percentual das diferentes composicoes da frota de helicopteros.

Para finalizar este sub-item, é apropriado evidenciar a atual configuracdo da
frota, segundo divisOes por tipo de aeronave e de motor. Nesse sentido, apresentam-se as
Figuras 13, 14 e 15 adiante.

Composicao Atual das Aeronaves da
Aviacdo Geral Brasileira
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Figura 13: Atual divisdo da frota total de aeronaves por tipo de aeronave.
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Conforme mostra a figura abaixo, quase 91% da frota de avides da Aviacédo
Geral brasileira € composta por modelos dotados de motor convencional (um ou dois), fato

que esta de acordo com a conotacdo inerente desse segmento da aviacgéo civil.

Composicao Atual da Frota de Avibes da
Aviacao Geral Brasileira
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Figura 14: Atual divisdo da frota total de aviBes por tipo de motor.
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Figura 15: Atual divisdo da frota total de helicopteros por tipo de motor.
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4.2.3. Distribuicao Geogréfica e sua Evolucdo

As Tabelas 17 e 18 adiante mostram os quadros evolutivos da distribuigdo da
frota de aeronaves pelos estados brasileiros e Distrito Federal, em termos absolutos e

relativos, respectivamente.

Tabela 17: Evolucdo do numero total de aeronaves da Aviacdo Geral por estado do proprietario.

Estado/Ano 1988(1989{1990| 1991|1992 | 1993|1994 1995[ 1996 | 1997{ 1998 [ 1999 2000 | 2001{ 2002 [ 2003
Acre(AC) 46 | 47 | 49 | 51 | 52 | 54 | 55 | 55 | 54 | 54 | 54 | 55 | 55 | 55 | 55 | 55
Alagoas(AL) 29 129 | 32| 34| 33 | 37 [ 36| 41 [ 42| 42 | 44 | 45| 45| 48 | 50 | 50
Amazonas(AM) 13911411139 145) 149 ) 151 | 151 ) 153 | 154 | 156 | 156 | 157 | 159 | 159 | 158 | 160
Amapa (AP) 28 129 (31|31 ) 31|31 |31]31([32)3]3]|32]32]32] 3] 32
Bahia(BA) 168 | 173 | 177 | 187 | 197 | 204 | 210 | 214 | 213 | 216 | 217 | 216 | 220 | 223 | 220 | 221
Ceara(CE) 96 [100) 103 | 109 | 117 | 120 | 124 | 125|127 [ 129 | 130 | 133 [ 133 | 136 | 138 | 138

Distrito Federal(DF) 174 | 186 | 188 | 194 | 201 | 204 | 210 | 215 | 216 | 213 | 214 | 222 | 226 | 227 | 235 | 238
Espirito Santo(ES) 32 | 37 | 39 | 40 | 42 | 45 | 46 | 46 | 47 [ 47 | 47 | 48 | 49 | 50 [ 50 | 51
Goias(GO) 440 | 460 [ 474 | 492 | 509 | 522 | 534 | 548 | 555 | 564 [ 575 | 588 | 588 | 595 | 597 [ 600
Maranhdo(MA) 109 11141116 116 | 117 ) 121 | 121 ) 123 ] 126 | 130 | 132 | 132 | 132 | 134 ] 137 ] 139
Minas Gerais (MG) 478|524 [ 560 | 610 | 630 | 644 | 662 | 675 | 689 | 707 [ 725 | 724 | 730 | 749 | 756 | 761
Mato Grosso do Sul(MS) | 401 | 418 | 432 | 448 | 464 | 473 | 482 | 501 | 507 | 503 | 508 | 518 | 518 | 523 | 527 | 528
Mato grosso(MT) 528 | 550 [ 560 | 576 | 587 | 601 | 614 | 632 | 635 | 644 | 651 | 672 | 684 | 702 | 729 [ 735

Par&(PA) 606 | 616 | 619 | 624 | 630 [ 635 | 634 | 639 | 641 | 638 | 636 | 638 | 642 | 644 | 643 | 641
Paraiba(PB) 19124124 26 | 27 | 28 | 27| 27 (28 ) 31|31 [31]31]32]| 32] 31
Permambuco (PE) 75 [ 81 [ 87 ] 90 | 95 | 99 | 102 | 102 | 102 | 104 | 106 [ 108 [ 108 | 112 | 116 [ 116
Piaui(PI) 47 | 51 | 54 | 55 | 55 | 56 | 56 | 58 | 60 [ 60 | 63 | 64 [ 64 | 64 | 63 | 62
Parané(PR) 462 [ 476 [ 506 | 529 | 549 | 566 | 575 | 590 [ 600 | 597 [ 598 [ 601 [ 602 [ 607 [ 606 [ 607

Rio de Janeiro(RJ) 364 | 394 | 405 | 417 | 429 | 441 | 462 | 478 | 486 | 502 | 517 | 520 [ 530 | 534 | 538 | 544
Rio Grande do Norte(RN)| 20 | 22 | 22 | 23 | 23 | 24 | 22 | 24 | 24 | 23 | 21 | 22 | 22 | 22 | 22 | 23
Rondbnia(RO) 109 (111110 | 111 {111 ) 111 | 111} 112 ] 111 {112 | 113 | 116 | 118 ) 120 | 121 | 121
Roraima(RR) 134 1136 | 135) 136 | 139 | 142 | 142 | 143 | 143 | 143 | 143 | 144 ]| 144 ]| 145] 145 145

Rio Grande do Sul(RS) | 553 [ 571 [ 600 | 631 | 654 | 684 | 713 [ 729 [ 743 [ 752 [ 768 [ 776 [ 782 [ 787 [ 785 [ 786
Santa Catarina(SC) 130 | 136|147 ) 156 | 159 | 169 | 171 174 179 ] 181 | 184 | 183 | 185 | 192 | 193 | 192

Sergipe(SE) 5 5 7 7 8 9 9 10 (11 ) 11|12 |12) 12|12 ]| 12 ] 12
Sé&o Paulo(SP) 1815(1921{2023| 2133|2246 | 2335|2391 | 2477|2555 2642 [ 2727 [ 2755 2789 [ 2820 | 2852 | 2863
Tocantins(TO) 40 | 42 | 43 | 47 | 47 | 49 | 50 | 51 [ 52 | 53 | 54 [ 53 | 53 | 54 | 55 | 55

Total 7047|7394]7682| 8018 8301 | 8555| 8741] 8973] 9132] 9286 | 9458 9565 | 9653 | 9778 9867 | 9906
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Observando a tabela abaixo é possivel perceber que, ao longo dos anos
avaliados, ndo houve variag¢Ges abruptas da participacdo dos estados na frota total. No entanto,
vale analisar os casos mais significativos: os estados de Sdo Paulo e do Pard. O primeiro era
responsavel, em 1988, por pouco mais de um quarto da frota total de aeronaves (25,8%) e,
hoje em dia, esse nimero passou para 28,9%. Tal crescimento se fundamenta, em grande
parte, no aumento da frota de helicOpteros. Ja o segundo sofre um processo inverso, ou seja,
sua participacdo na frota total brasileira vem reduzindo gradativamente, de maneira que, em
1988, concentrava 8,6% desta, enquanto, nos dias atuais, é responsavel por cerca de 6,5%.
Esse fato tem como provavel explicacdo a diminuigdo das atividades relacionadas ao garimpo,

tdo relevantes nas décadas anteriores.

Tabela 18: Evolucéo da participacdo dos estados brasileiros na frota de aeronaves da Aviacao Geral.

Estado/Ano 1988 1989|1990| 1991] 1992 | 1993[ 1994 | 1995] 1996 | 1997{ 1998 | 1999 2000| 2001| 2002 [ 2003
Acre(%0) 0,65]0,64(0,64]0,64|0,63|0,63]|0,63[0,61]0,59(0,58|0,57|0,58(0,57]0,56 0,56 | 0,56
Alagoas(%6) 0,41]0,39(0,42]0,42| 0,4 | 0,43|041(0,46]0,46|0,45|0,47|0,47(0,47]0,49(0,51| 0,5
Amazonas(%b) 197(191)181(181)1,79|1,77|1,73|1,71(169]168|1,65|164|165[163| 1,6 [1,62
Amapa (%) 04039|04]039[0,37)0,36[0,35]0,35/0,35[0,34)0,34[0,33]0,33]0,33]0,32] 0,32
Bahia(%) 2,3812,34(231233[237[238| 24 (238]233[233]229|226(228]228(223]223
Ceara(%) 1,36(135|1,34(136)141| 1,4 |142]139(139])139(137|139[138[139] 1,4 (1,39

Distrito Federal(%) [2,47]|252|2,45| 242242238 24 | 24 |2,37]229]|2,26(232]234]|232|238]| 24
Espirito Santo(%b) 045] 05 (051} 0,5 (0,51]053)|053{051]0,51{0,51| 05| 05(051]0,51{0,51]0,51
Goias(%0) 6,2416,22(6,17]6,14|6,13| 6,1 | 6,11{6,11]6,08|6,07|6,08| 6,15 6,09] 6,09 | 6,05 ]| 6,06
Maranh&o(%o) 155(154|151(145])141|141|138|137(138) 14| 14 |138|137(137]|139| 14
Minas Gerais (%) 6,7817,09(7,29]|761|759|753|757(752]|754|761|767|757|[756]7,66|766]|768
Mato Grosso do Sul(%0)| 5,69 | 5,65|5,62| 559 | 5,59 5,53 | 5,51 | 5,58 | 5,55 | 5,42 5,37 | 5,42 | 5,37 | 5,35 | 5,34 [ 5,33
Mato Grosso (%) 749(7,44(7,29(7,18|7,07|7,03|702]|704]|695]|6,94]6,88|7,03|7,09]|718]|7,39]|7,42

Paré(%0) 8,6 1833|8,06|7,78|759)|742[725]|712]|7,02|6,87]|6,72|6,67]6,65]|6,59]|6,52] 6,47
Paraiba(%b) 0,2710,32(0,31]0,32(0,33|0,33|0,31| 03]0,31{0,33|0,33|0,32{0,32]0,33(0,32| 0,31
Permambuco (%) 10611 )113(112)1,14(116|1,17|114(112)1,12(1,12|1,13|1,12(1,15]|1,18( 1,17
Piaui(%0) 0,67]0,69( 0,7 0,69(0,66|0,65|0,64|0,65]0,66|0,65|0,67|0,67|0,66]0,65|0,64]|0,63
Parana(%b) 6,566,44(659| 6,6 | 6,61|6,62)|658(658]657|6,43|6,32|6,28(6,24]6,216,14]6,13

Rio de Janeiro(%) |5,17(5,33|5,27{ 5,2 | 517[5,15]5,29|5,33(532]541[5,47]544|549[546]545(5,49
Rio Grande do Norte(%)| 0,28| 0,3 |10,29{ 0,29 0,28 0,28 | 0,25 0,27{ 0,26 0,25 0,22 ] 0,23 0,23 | 0,22 0,22 | 0,23
Rondb6nia(%o) 155(15)143(138)134| 1,3 |127|125(122]121(1,19|121|122(123]|123(1,22
Roraima(%o) 19)184[1,76] 1,7 [167]166|162[159]|157(154]|151|151(149]1,48(1,47]|1,46

Rio Grande do Sul(%) | 7,85|7,72(7,81|787(788| 8 |816(812]8,14| 81 [812|8,11| 81 |8,05(7,96]| 7,93
Santa Catarina(%) ]1,84[1,84|191[(195)192(1,98]196|1,94[196)195(1,95]191|1,92[1,96)196](1,94

Sergipe(%) 0,07]0,07{0,09]009| 041 |0,211}| 01 {0,11]0,12|0,12|0,13|0,13{0,12]0,12|0,12| 0,12
Sé&o Paulo(%) 258| 26 [26,3]|26,6(27,1|273|27,4(276] 28 [285|28,8|288(289]288|28,9]289
Tocantins(%6) 0,5710,57(0,56] 0,59 | 0,57 | 0,57 | 0,57 | 0,57 ] 0,57 | 0,57 | 0,57 | 0,55| 0,55] 0,55 | 0,56 | 0,56

Agrupando os estados em termos das regides brasileiras, foram obtidos os
resultados apresentados pela Tabela 19 e ilustrados pela Figura 16 adiante. Observa-se, entéo,
que, em ordem crescente de representatividade, as regides se distribuem da seguinte forma:

Nordeste, Norte, Sul, Centro-Oeste e Sudeste. As principais variacfes verificadas ocorreram
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nas regibes Norte e Sudeste e sdo atribuidas, principalmente, aos estados ja& mencionados:

Para e Sdo Paulo.

Tabela 19: Evolucéo da participacdo das regides brasileiras na composi¢do da frota de aeronaves da AG.
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1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Regido/Ano [ 1988]1989]1990[1991]1992]1993]1994]1995] 1996 [ 1997 [ 19981999 2000 2001 | 2002] 2003
Sudeste (%)  [38,16]38,90[39,4039,91[40,32]40,50[40,74[40,97[41,36]41,98[42,46]42,31[42,45]42,47[42,53[ 42,59
Centro-Oeste (%)]21,90]21,83(21,53|21,33(21,21(21,04|21,05(21,13]|20,95|20,72(20,60|20,91(20,88|20,93|21,16(21,21
Sul (%) 16,25/16,0016,31{16,41[16,41|16,59(16,69| 16,64|16,67|16,48] 16,39|16,31]16,25(16,22] 16,05 16,00
Norte (%) |15,64]15,17[14,66(14,28/13,96(13,71]13,43[13,20{13,00[12,79] 12,56 12,49[12,46|12,36|12,25[ 12,20
Nordeste (%) | 8,06 | 8,10 | 8,10 | 8,07 | 8,10 | 8,16 | 8,09 | 8,07 | 8,03 | 8,03 [ 7,99 | 7,98 | 7,95 | 8,01 | 8,01 | 8,00
Evolucdo da Distribuicdo da Frota Total de Aeronaves
por Regides Brasileiras
—e— Sudeste —=— Centro Oeste Sul —— Norte Nordeste
50% T
45% |

Figura 16: Representacéo grafica da distribuigdo da frota total pelas regides brasileiras ao longo dos anos.

Ao analisar a distribuicdo geografica da frota atual, percebe-se, atraves da

Figura 17 adiante, que mais de 81% desta se concentra em apenas nove estados brasileiros:

Sao Paulo, Rio Grande do Sul, Minas Gerais, Mato Grosso, Para, Parand, Goias, Rio de

Janeiro e Mato Grosso do Sul, em ordem decrescente de participagéo.

E intrigante constatar que o Rio Grande do Sul e o Para ocupam,

respectivamente, as segunda e quinta colocagdes. O primeiro caso é conseqiiéncia do

desenvolvimento de uma atividade agricola bastante consistente nesse estado, enquanto o

segundo se deve, conforme mencionado, ao importante papel desempenhado pelo garimpo.
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Porém, num futuro préximo, € passivel de ocorrerem alteracdes nesse ranking, ja que a
participacao do Paré esta em constante queda, desde 1988.

Outro ponto relevante diz respeito a falta de um padrdo regional para essa
distribuicdo, ja que estados do sudeste, sul, centro-oeste e norte se revezam nos primeiros

lugares dessa classificagéo.

Distribuicdo da Frota Atual por UF

@ SP
B RS
18,6% 28.9% OMG
OMT
OPA
B PR

OGO
7,9%

6,1% . 7,7% OR]
6,5% 7,4% O MS

5,3%

5,5%

6,1%

@ Outros

Figura 17: Distribuicdo da atual frota de aeronaves entre os principais estados.



4.2.4. ldade da Frota

A Tabela 20 a seguir relaciona os tipos de aeronaves ativas da Aviagdo Geral
brasileira com o ano de fabricacdo das mesmas. Entretanto, apenas 53,7% do total de avides e

82,8% dos helicopteros foram amostrados, devido as dificuldades descritas no sub-item 3.1

deste trabalho.

E importante frisar que ndo foi possivel estimar o desvio provocado por essa
consideracdo, ja que a falta de informacdes sobre o ano de fabricacdo era aleatéria: havia
tanto aeronaves registradas no RAB antes de 1989 como aeronaves matriculadas mais
recentemente sem o devido preenchimento desse campo. Apesar disso, aparentemente, 0S
resultados alcangados séo confiaveis, uma vez que, da amostra tomada, h& desde aeronaves
bastante antigas até modelos mais recentes. Além disso, esse tipo de problema s6 pode vir a

gerar distor¢es significativas no caso dos avides, dado que o total de helicopteros analisados

ja constitui uma amostra bastante representativa.

Tabela 20: Quantitativo de aeronaves da Aviagdo Geral por ano de fabricacao.

Ano de Fabricacdo/Aeronave |Avides | Helicopteros | Anfibios | Total
ate 1950 112 - - 112

1951 a 1955 59 - - 59

1956 a 1960 82 10 - 92
1961 a 1965 158 2 - 160
1966 a 1970 327 15 - 342
1971 a 1975 1148 28 3 1179
1976 a 1980 1080 48 2 1130
1981 a 1985 574 76 1 651
1986 a 1990 390 69 3 462
1991 a 1995 479 167 - 646
1996 a 2000 303 284 - 587
2001 a 2003 95 80 - 175
Amostra Absoluta 4807 779 9 5595
Amostra Relativa (%) 53,7 82,8 40,9 | 56,5

J4 a Tabela 21 adiante apresenta os mesmos dados da tabela anterior, s6 que

discriminados também com relacéo ao tipo de motor da aeronave.
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Tabela 21: Quantitativo dos tipos de aeronaves da Aviacao Geral por ano de fabricacao.

Ano de Fabricagio/Aeronave Avides Helicopteros | Anfibios
L1P | L2P | LT | L2T | L2d [ L3I | HAT | H2T [HIP| AP | S1P
até 1950 112
1951 a 1955 58 - - - - - - -
1956 a 1960 74 | 8 - - - - - - |10
1961 a 1965 137 | 20 | - 1 - - - 2
1966 a 1970 238 68| - |17 | 4 - 7 8
1971 a 1975 892 |186| - (41|29 - |22 | 4| 3| 1
1976 a 1980 638 330 - |88 |23 1|25 2| 1] 1
1981 a 1985 251 (165 7 |114| 37 | - | 49 | 27 1
1986 a 1990 231|183 | 12|43 | 21| - |29 25| 15] 3
1991 a 1995 338 |66 27| 20| 27| 1|86 | 23] 58
1996 a 2000 138 |1 39 | 35 | 37 | 52 | 3 |126| 32 | 126
2001 a 2003 48 | 7 | 7| 5| 26| 2|39 22]19
Amostra Absoluta 3155|973 | 88 (366|218 7 |382|155(242| 6 3
Amostra Relativa (%0) 49,7154,5198,9(79,2(87,9|87,5|82,2|85,6(82,0|37,5/100,0

Organizando os dados da Tabela 20 de uma maneira diferente, em termos de
idade e ndo do ano de fabricacdo, obtém-se a Tabela 22 abaixo, cujos resultados, na forma
percentual, podem ser visualizados mais adequadamente, por meio das Figuras 18, 19 e 20

adiante.

Tabela 22: Distribuicao absoluta das aeronaves da Aviacdo Geral por idade.

Idade/Aeronave | Avibes [ Helicopteros| Total
0-5 Anos 282 239 521
6-10 Anos 379 215 594
11-15 Anos 488 131 619
16-20 Anos 354 40 394
21-25 Anos 967 91 1058
26-30 Anos 1366 30 1396
31-35 Anos 442 16 458
35-40 Anos 187 7 194
40-45 Anos 154 7 161
45-50 Anos 48 3 51
Mais de 50 Anos 140 0 140
Amostra Absoluta | 4807 779 5586
Amostra Relativa (%)| 53,7 82,8 56,4
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Analisando a Figura 18 a seguir, pode-se concluir que cerca de 44% das

aeronaves atuais se encontram na faixa de 21 e 30 anos, caracterizando uma frota, de certa

forma, velha. Apesar disso, cerca de 31% destas ttm menos de 15 anos e apenas 18%

extrapolam a idade de 30 anos.

Distribuicé@o da Idade das Aeronaves da Aviagdo Geral

Mais de 50 Anos
45-50 Anos
40-45 Anos
35-40 Anos

31-35 Anos 8,20%

24,99%

26-30 Anos

21-25 Anos
16-20 Anos

7,05%

11-15 Anos J 11,08%
6-10 Anos J 10,63%
0-5 Anos J 9,33%

J 18,94%

Figura 18: Distribuicio percentual das aeronaves da Aviacdo Geral por idade.

No caso dos avibes, a Figura 19 adiante indica que uma porcentagem ainda

superior, 48,5%, esta na faixa de 21 a 30 anos, bem como 20% ultrapassam a margem dessa

altima. Além disso, apenas cerca de 24% da frota atual possuem menos de 15 anos de idade.

De forma geral, se dependesse apenas da contribuicdo dos avides, a idade da frota total de

aeronaves tenderia a aumentar.

Ja a Figura 20, apresentada em seguida, aponta para uma frota de helicopteros

jovem, uma vez que 75% desta possui menos de 15 anos. Esse fato estd em plena

concordancia com as constata¢des do sub-item 4.2.2.



Mais de 50 Anos
45-50 Anos
40-45 Anos
35-40 Anos
31-35 Anos
26-30 Anos
21-25 Anos
16-20 Anos
11-15 Anos
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0-5 Anos

Distribuicdo da Idade dos Avides

2,91%
1,00%
3,20%
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10,15%
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Figura 19: Distribuicdo percentual dos avides da Aviagdo Geral por idade.

Distribuicéo da Idade dos Helicopteros
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0,39%
0,90%
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Figura 20: Distribuicao percentual dos helicopteros da Aviagédo Geral por idade.
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4.2.5. Valor da Frota

As estimativas foram obtidas a partir da andlise da frota atual segundo o0s
critérios do tipo de aeronave, de motor e do respectivo ano de fabricagdo. A atribuicdo dos
valores de mercado as aeronaves foi uma tarefa cuja realizacdo contou com o conhecimento e
a experiéncia dos dirigentes da ABAG — Associacdo Brasileira da Aviacao Geral.

Cabe mencionar que as aeronaves consideradas mais valiosas, como os avioes
a jato com ano de fabricacdo posterior a 1990 e os helicOpteros a turbina fabricados a partir de
1996, foram avaliadas individualmente, segundo o modelo e o fabricante.

Como se fez necessario conhecer o ano de fabricacdo das aeronaves, a
estimativa do valor econdmico da frota sofreu a mesma restrigéo da distribuicdo da sua idade,
isto é, nem todas as aeronaves foram amostradas. Dessa forma, o procedimento adotado
consistiu em atribuir precos de mercado as aeronaves cujos anos de fabricacdo eram
conhecidos e extrapolar, por intermédio de uma simples relacdo linear, para o total de
aeronaves ativas.

As colunas da Tabela 23 adiante mostram, respectivamente, o percentual das
aeronaves conhecidas, os valores atribuidos as diferentes composicdes da frota, por tipo de

aeronave e motor, e as extrapola(;f)es correspondentes.

Tabela 23: Valor econdmico da frota, total e discriminada, da Aviacao Geral brasileira.

Aeronaves| Amostra Relativa| VValor (em milhGes de US$) | Extrapolacao(em milhdes de US$)
L1P 49,7% 152,88 307,89
L2P 54,5% 94,16 172,64
L1T 98,9% 109,00 110,24
L2T 79,4% 512,30 644,91
L2J 87,9% 116,40 132,42
L3J 75,0% 140,00 186,67

Avides (soma) 1124,74 1554,77

H1T 82,2% 355,70 432,99

H2T 85,6% 91,40 106,73
HiP 82,0% 6,45 7,86

Helicopteros (soma) 453,55 547,58

Frota (avides e helicopteros) 1578,29 2102,35

Percebe-se, entdo, que a frota amostrada representa um ativo de mais de US$
1,57 bilh&o para o pais, sendo cerca de US$ 1,12 bilh&o proveniente de avides e mais de US$
450 milhdes de helicopteros. Extrapolando os valores para cobrir toda a frota, obtém-se um
total de US$ 2,10 bilhdes, divididos entre avides (US$ 1,55 bilhdo) e helicdpteros (US$ 547
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milhGes). Embora esses ultimos numeros ndo sejam de todo confidveis, dada a hipdtese
considerada ao se extrapolar linearmente, eles sdo Uteis, a medida que ddo uma idéia da

contribuicdo patrimonial da Aviacdo Geral para o Brasil.
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5. Qutras Frotas Aéreas

5.1. De Empresas Aéreas

Através da Tabela 24 abaixo, é possivel observar que, atualmente, a frota total
de empresas de transporte aéreo, regulares ou ndo, é formada por 446 aeronaves, sendo 10
helicopteros e 436 avides, dos quais 405 sdo destinados a prestacao de servigos regulares.

Além disso, constata-se que a maioria das aeronaves, cerca de 70%, é
constituida por avies com motores de reacdo a jato, valor extremamente contrastante com o

reduzido percentual destes na Aviacdo Geral (menos de 2,6%).

Tabela 24: Frota total e discriminada das empresas comerciais de transporte aéreo.

Aeronave/Categoria | TPR | TPN
L1P 1 1
L2P 9
L4P 11
L1T 10
L2T 91| 3
L2J 250| 6
L3J 32| 6
L4J 1|15
Total Avides 405| 31
H1T 7 -
H2T 3 -
H1P - -
Total Helicopteros | 10 | -

A partir dos resultados acima, também é possivel tirar algumas conclusdes
acerca da dimensédo da Aviacao Geral no Brasil. Primeiramente, como esse segmento, hoje em
dia, possui 9908 aeronaves ativas, entdo, tem-se que, para cada aeronave de empresa aérea, ha
cerca de 22 da Aviacdo Geral. Analisando de maneira percentual, conclui-se que a Aviagéo
Geral detém cerca de 95,7% de toda a frota civil brasileira.
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5.2. De Ultraleves

Conforme mostrado pela Tabela 25 a seguir, a frota de aeronaves ultraleves é
bastante expressiva: ha 2729 veiculos, atualmente. O conhecimento desse nimero, que
corresponde a 27,5% da frota da Aviacdo Geral brasileira, é relevante, a medida que as
organizacbes de outros paises costumam contabiliza-lo ao divulgar as suas estatisticas da

Aviacédo Geral, podendo deixar o Brasil numa pseudo-situacdo de inferioridade.

Tabela 25: Frota absoluta e percentual de ultraleves por unidade federativa.

Estado/Numero Ultraleves | Absoluto| Relativo
Acre(AC) 1 0,04%
Alagoas(AL) 14 0,51%
Amazonas(AM) 35 1,28%
Amapé (AP) 8 0,29%
Bahia(BA) 53 1,94%
Ceara(CE) 175 6,41%
Distrito Federal(DF) 148 5,42%
Espirito Santo(ES) 50 1,83%
Goias(GO) 75 2,75%
Maranhdo(MA) 14 0,51%
Minas Gerais (MG) 159 5,83%
Mato Grosso do Sul(MS) 16 0,59%
Mato Grosso(MT) 19 0,70%
Para(PA) 35 1,28%
Paraiba(PB) 26 0,95%
Pernambuco (PE) 113 4,14%
Piaui(PI) 24 0,88%
Parana(PR) 194 7,11%
Rio de Janeiro(RJ) 413 15,13%
Rio Grande do Norte(RN) 82 3,00%
Rondbnia(RO) 16 0,59%
Roraima(RR) 7 0,26%
Rio Grande do Sul(RS) 127 4,65%
Santa Catarina(SC) 100 3,66%
Sergipe(SE) 13 0,48%
Sé&o Paulo(SP) 725 26,57%
Tocantins(TO) 5 0,18%
N&o Informou 82 3,00%
TOTAL 2729 1100,00%
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Ainda segundo essa tabela, os estados de maior participacdo na frota de
ultraleves sdo, em ordem decrescente, 0s seguintes: Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Parana, Ceara
e Minas Gerais.

Organizando a distribuicdo geografica da frota em termos de regido brasileira,
0 cenario atual corresponde ao ilustrado pela Figura 21 abaixo.

Distribuicéo da Frota de Ultraleves por Regido

39% 3,0% @ Sudeste
49,4% B Nordeste

O Sul

O Centro-Oeste
O Norte

18,8% @ Nao Informou

9,5%

15,4%

Figura 21: Distribuicdo percentual da atual frota de ultraleves por regido brasileira.

Diferentemente da frota da Aviacdo Geral, a de ultraleves possui como
segunda regido mais participativa o Nordeste, em detrimento do Centro-Oeste, que passa a
ocupar a quarta colocacdo no ranking. Esse fato € decorréncia da caracteristica inerente dessa
aeronave experimental de servir ao lazer, sendo, portanto, bastante difundida nas areas

litordneas do Nordeste, onde o turismo é uma atividade fundamental para as economias locais.
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6. Projecao da Frota Brasileira da Aviacao Geral

6.1. Escolha dos Fatores Condicionantes

A fim de estimar a frota de aeronaves da Aviacdo Geral brasileira para os
proximos 5 anos, foi necessario, primeiramente, analisar quais fatores sdo potenciais
condicionantes para 0 seu crescimento.

Nesse sentido, suscitou-se a possibilidade da evolucdo do numero dessas
aeronaves ser modelada segundo uma funcdo linear, cujas variaveis explicativas mais
provaveis seriam o Produto Interno Bruto (PIB), o Consumo de Energia Elétrica Industrial
(CEEI) e a Populacdo brasileira, ou uma segmentacdo desta, a Populacdo Economicamente
Ativa (PEA) Urbana.

Além da propria significancia e adequacdo desses parametros, é importante
ressaltar que a escolha deles também foi influenciada pela existéncia ndo s de uma série
historica que englobasse os anos de 1988 até 2002, bem como de previsdes para 0s cinco anos
seguintes (2003 a 2007). Apenas a série de dados referentes ao Consumo de Energia Elétrica
Industrial é que, por estar incompleta, sofreu alteragdes: como ndo havia informagGes quanto
ao consumo em 1988, 1990 e 1992, realizou-se uma regressao linear simples temporal com
base em valores do periodo compreendido entre 1963 e 1987, a fim de preencher essas

lacunas.

6.2. Embasamento Teorico

A técnica estatistica utilizada para ajustar uma funcao que representasse a frota
de aeronaves foi 0 Método dos Minimos Quadrados, o qual busca minimizar o somatorio do
quadrado dos residuos, isto é, das diferencas entre os valores observados e estimados para a
varidvel dependente (frota). Como ferramenta computacional para a realizacdo das diversas

calibracdes foi usado o programa Excel.

6.2.1. Regressdes Lineares Multiplas

O Método de Regressdo Linear Multipla (MRLM) é aplicado para calibrar
funcBes com mais de uma variavel explicativa, gerando como resultados ndo sé os valores dos
coeficientes dessas varidveis independentes, como também estatisticas que permitem avaliar a

qualidade do ajuste. Dentre estas, destacam-se: o R® ajustado, o qual representa uma tentativa
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de eliminar a influéncia da adicdo de mais variaveis explicativas na qualidade do modelo; a
estatistica F, a qual permite avaliar se os coeficientes de todas as variaveis que guardam uma
relacdo de causalidade sdo simultaneamente diferentes de zero; e o Valor-P, a partir do qual é
possivel rejeitar ou ndo a hipdtese desses coeficientes serem individualmente diferentes de
zero.

Para 0 modelo calibrado ser valido, além da qualidade do ajuste, é necessario
verificar a ocorréncia de algumas hipoteses inerentes ao MRLM quanto ao erro aleatdrio,
como a de serem independentes (ndo apresentarem autocorrelacdo) e de possuirem variancia
constante (modelos homoscedasticos). Como ferramenta para a realizacdo dessas avaliagdes,
adotaram-se os testes de hipoteses de Durbin-Watson e Goldfeldt-Quandt, respectivamente.
Outro aspecto de extrema importancia a ser considerado é o da multicolinearidade, isto &, se
as variaveis explicativas do modelo de regressdo apresentam uma alta, ou até mesmo perfeita,
relacdo linear entre si (GUJARATI, D.N., 2000).

6.3. Modelos Gerados

6.3.1. Com Trés Variaveis Explicativas

A primeira tentativa de calibracdo procurou considerar os efeitos simultaneos
das variaveis PIB, Consumo de Energia Elétrica Industrial e Populacdo no nimero total de
aeronaves da Aviacao Geral.

Embora os resultados da regressio relativos as estatisticas R? e F tenham-se
mostrado adequados, o Valor-P associado as variaveis PIB e CEEI apresentou-se
razoavelmente alto, indicando que ao rejeitar a hipdtese nula dos coeficientes dessas variaveis
serem individualmente iguais a zero, a possibilidade de incorrer num erro do Tipo |, isto é, de
rejeitar a hipotese verdadeira, € alta.

Ainda assim, procederam-se 0s testes relacionados ao erro aleatério. Enquanto
o teste de Goldfeldt-Quandt confirmou a hipotese de homoscedasticidade, o de Durbin-
Watson detectou a presenca de autocorrelacdo. Esta observacdo possui como justificativa
plausivel a caracteristica de inércia, ou rigidez, da maioria das séries temporais econémicas,
que € justamente o caso da massa de dados do PIB e, indiretamente, do CEEI. Tal propriedade
estd intimamente relacionada as mudancas na situacdo econémica como, por exemplo, uma
recuperacdo apos um periodo de recessdo, que gera um movimento ascendente no qual o valor

da série em um certo ponto serd superior ao seu precedente até o momento em que esse
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impulso econdmico venha a sofrer o impacto de fatores exdgenos, tais como 0 aumento da
taxa de juros.

Apesar da relevancia dos resultados das estatisticas e testes considerados no
sentido de avaliar a adequacdo desse modelo, constatou-se que o principal responsavel por
inviabiliza-lo é, na verdade, o alto grau de correlagdo entre as variaveis explicativas. Esse fato
foi constatado por meio da analise da matriz de correlacdo entre as variaveis independentes e
a variavel dependente, cuja obtencdo seu deu através do software Statistica.

Como consequéncia disso, tem-se que a contribuicdo das trés variaveis
adotadas na explicacdo do nimero de aeronaves da Aviacado Geral brasileira é praticamente a
mesma de se considerar apenas uma delas. Logo, 0 passo seguinte consistiu em tracar
regressdes lineares simples (RLS) com cada um dos parametros selecionados, inclusive a

PEA, que dentre todos os fatores foi o que apresentou maior grau de relagéo.

6.3.2. Com Uma Variavel Explicativa

Dentre as regressdes lineares com apenas uma variavel explicativa, as mais
significativas em termos de qualidade do ajuste foram aquelas que relacionaram a frota com a
Populacdo e com a PEA Urbana, cujos resultados sdo mostrados, respectivamente, nas
Tabelas 26 e 27 adiante.

Tabela 26: Resultados da regressdo linear simples para a populagdo como variavel explicativa.

Estatistica de regressao
R multiplo 0,982075877
R-Quadrado 0,964473027
R-quadrado ajustado| 0,961740183
Erro padrao 176,7364317
Observagoes 15
ANOVA
gl SQ MQ F
Regressao 1 11023700,37 | 11023700,37 | 352,9191589
Residuo 13 406064,9619 | 31235,7663
Total 14 11429765,33
Coeficientes | Erro padrdo Stat t valor-P
Intersecdo -5167,334709| 743,01317 |-6,954566779 | 9,99812E-06
Populacéo 8,76778E-05 | 4,66716E-06 | 18,78614274 | 8,35694E-11




57

Da Tabela 26 é possivel observar que o valor da estatistica R* obtido foi
consideravelmente alto, indicando que um pouco mais de 96% da variacédo total na frota de
aeronaves € explicada por esse modelo. Além disso, o Valor-P obtido, tanto para o intercepto
quanto para a variavel explicativa “populacéo”, foi infimo, fato a partir do qual se conclui que
tais coeficientes séo diferentes de zero, sem receio de estar cometendo um erro. Vale salientar
que, no caso da RLS, a estatistica F guarda uma estreita ligacdo com a estatistica T (Stat-t,
mostrada nas tabelas), cuja avaliacdo ja é feita a partir do Valor-P. Dessa forma, torna-se
desnecessario tecer comentarios a respeito do seu valor, sobretudo por se tratar de um ajuste

com apenas uma varidvel independente.

Tabela 27: Resultados da regresséo linear simples para a PEA - Urbana como variavel explicativa.

Estatistica de regressao
R multiplo 0,9911859
R-Quadrado 0,9824495
R-quadrado ajustado 0,9810995
Erro padrdo 124,21997
Observagoes 15
ANOVA
gl SQ MQ F
Regressdo 1 11229167,5| 11229168 | 727,720701
Residuo 13 200597,809 | 15430,601
Total 14 11429765,3
Coeficientes|Erro padréo Stat t valor-P
Intersecéo 1759,0783 | 261,667316 | 6,7225755 | 1,4206E-05
PEA-Urbana 0,0001255 | 4,6513E-06 | 26,976299 | 8,469E-13

Ja a partir da Tabela 27, é possivel perceber que 0 modelo com a PEA-Urbana
como variavel explicativa representa a frota de aeronaves de maneira até mais adequada se
comparado com o ajuste anterior, visto que o R® obtido é da ordem de 98%, valor este
ligeiramente superior ao encontrado previamente. Além disso, o Valor-P para ambos 0s
coeficientes é igualmente pequeno.

Dada a dificuldade em mensurar a diferenca da qualidade entre esses dois
modelos gerados, decidiu-se prever a frota segundo ambos.

Adiante, segue uma tabela contendo uma projecdo do valor absoluto da frota e

de suas taxas de crescimento para o periodo compreendido entre 2003 e 2007.
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Tabela 28: Projecéo da frota total de aeronaves da Aviacédo Geral, segundo ambos 0os modelos de RLS.

Aro Modelo RLS - Populagéo Modelo RLS - PEA Urbana
Populacdo | Frota Estimada| Variagdo | PEA - Urbana | Frota Estimada] Variagdo
2003 176.876.443 10.341 - 68.609.680 10.368 -
2004 179.113.540 10.537 1,90% 69.805.574 10.518 1,45%
2005 181.341.499 10.732 1,85% 70.959.832 10.663 1,38%
2006 183.554.255 10.926 1,81% 72.072.944 10.802 1,31%
2007 185.738.317 11.118 1,75% 73.145.537 10.937 1,25%

Conforme observado pela tabela acima, o valor previsto para a frota em 2003,
por ambos 0s modelos, é razoavelmente superior ao nimero real, datado de 15 de setembro
desse ano. Apesar disso, as taxas anuais de variagdo previstas se aproximam bastante das
verificadas na segunda metade da década de 90, analisadas no sub-item 4.2.1 deste trabalho.

A fim de possibilitar uma analise comparativa grafica, foram elaboradas as
Figuras 22 e 23 adiante, as quais mostram os resultados gerados pelos modelos e os
observados na realidade, em termos do numero total da frota e das taxas de crescimento
anuais, respectivamente.

Da Figura 22, percebe-se que ambos os modelos possuem uma configuracéo
linear, sendo que o baseado na PEA-Urbana parece acompanhar mais as variag¢0es da frota, ou
seja, tem uma maior aderéncia. Entretanto, como a curva evolutiva real se mostra com
tendéncia de estabilizacdo, nenhum dos modelos é devidamente apropriado para prever o

namero total de aeronaves nos proximos anos.

Comparacao entre a Frota Real e a Prevista por Modelos
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Figura 22: Representagdo comparativa entre a evolucdo real e modelada da frota total de aeronaves.
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Analisando a seguinte figura, constata-se que nenhum dos modelos gerados
tem a capacidade de captar as variacOes reais da frota: no modelo da PEA-Urbana h4,
inclusive, situacdes opostas em que o valor da taxa decresceu de um ano pro outro, enquanto a
previsdo aponta para 0 seu aumento; j& o modelo da variavel populagdo possui um
comportamento extremamente suave, 0 que estd longe de representar a realidade de um

parametro tao influenciado por fatores externos como a frota de aeronaves.

Comparacao entre Taxas de Varia¢cdo Anual da Frota
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Figura 23: Representacdo comparativa entre a evolucio real e modelada das taxas de variagéo da frota.
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7. Conclusoes

Depois de ter abordado diversos aspectos e apresentado uma série de
resultados no que se refere a Aviacdo Geral brasileira, ndo restam ddvidas quanto a
grandiosidade de sua magnitude e, conseqientemente, de sua representatividade para o
desenvolvimento econémico e social do pais. Essa importancia decorre do fato das aeronaves
da Aviacao Geral auxiliarem o cumprimento de diversas atividades em que o modal aéreo se
apresenta como a alternativa mais adequada para a prestacdo de um determinado servi¢o ou
funcdo: as aeronaves empregadas no servigo de téxi-aéreo auxiliam, por exemplo, o
atendimento das necessidades de um publico-alvo bastante especifico, 0s executivos (pessoas
fisicas ou juridicas), cujas a¢des conjuntas contribuem significativamente para o crescimento
da economia brasileira; as aeronaves do servigo aéreo privado, embora em principio apenas
beneficiem os seus operadores, acabam também exercendo uma importante funcdo econémica
e social no pais, a medida que muitas delas sdo utilizadas por pessoas ligadas a atividade
agropecudria, geralmente concentrada em areas rurais pouco desenvolvidas; ndo se deve
esquecer de mencionar a relevancia de aeronaves da administracdo direta e indireta que, entre
outras atribui¢des, fomentam a integracdo nacional, o desenvolvimento da infra-estrutura rural
e urbana e prestam atendimento a populacdes menos favorecidas e minorias (exemplo da
FUNAI — Fundacdo Nacional do indio, uma autarquia que se enquadra na administracio
indireta).

E importante frisar que os objetivos propostos por este trabalho foram
devidamente alcangados. Como principal contribuicdo, pode-se mencionar a obtencdo de um
numero confiavel que represente a frota total brasileira de aeronaves da Aviacdo Geral, de
forma a permitir sua insercdo em termos de classificacdo mundial. Como visto na Tabela 8, 0s
dados divulgados pela IAOPA em 2002 mostravam a frota brasileira de 1996 e, além disso,
com um ndmero de aeronaves bastante inferior a verdadeira frota desse ano, apresentada pela
Tabela 9. Conforme observado no item 4.1.2, os dados mais atualizados relativos a frota dos
paises de maior participacdo na AG mundial sdo do ano de 2001, de modo que o mais
coerente, para efeito comparativo, ndo é tomar o valor da frota atual brasileira, mas sim a
verificada nesse ano. Sendo assim, como em 2001 o Brasil possuia 9780 aeronaves, € possivel
concluir, a partir da analise da Tabela 8, que ele ocupava o quarto lugar no ranking mundial,
abaixo apenas dos EUA, Canada e Alemanha. Fica em aberto, entretanto, a sua posicao frente

a Austrélia, j& que as informacdes desse potencial “adversario” estdo desatualizadas.
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Deve-se evidenciar, no entanto, a possibilidade desse ranking estar mascarado,
ja que nos dados divulgados pela IAOPA néo sdo especificadas quais aeronaves sdo incluidas
no conceito de Aviacdo Geral, de maneira que, as estatisticas do Canada e Alemanha podem
estar contabilizando as frotas de ultraleves e planadores.

E interessante, também, fazer algumas ressalvas quanto & confiabilidade dos
resultados obtidos. Primeiramente, deve-se deixar explicito que, embora durante a analise das
informacBes do banco de dados do RAB possam ter sido cometidos alguns erros, a
representatividade destes, caso tenham efetivamente ocorrido, sera pequena, dados 0s
cuidados tomados ao longo de todo o processo de aquisicdo dos resultados, descritos
sucintamente no item 3.1. A principal fonte de distor¢Ges pode ser, sem duvida, a propria
metodologia empregada pelo 6rgdo RAB, ja que o campo “data de cancelamento” sé foi
incluido no banco de dados em 1989, de maneira que, de todas as aeronaves matriculadas
antes desse ano, s6 foram consideradas ndo-ativas aquelas cuja data de cancelamento era
indicada. Assim, pode ter havido casos de aeronaves matriculadas e canceladas antes de 1989
que, durante a totalizacdo da frota, s6 tenham sido contabilizadas como entrantes. A deteccéo
desse problema ocorreu quando da percep¢do e posterior conversa com os funcionérios do
RAB a respeito de um registro de aeronave fabricada em 1936 que, por possuir o0 campo “data
de cancelamento” vazio, é considerada em atividade, fato esse bastante improvavel.

No entanto, como esse tipo de problema decorre da propria organizacao interna
do RAB, inclusive sendo considerado na divulgacdo de estatisticas de aeronaves por parte do
DAC, nédo era objetivo deste trabalho reformular a metodologia de contabilidade da frota.
Fica, entretanto, a sugestdo para o DAC empenhar um efetivo maior na Secdo de
Processamento de Dados do RAB, a fim de ndo s atualizar a situacdo dos registros mais
antigos como também de rever muitas incoeréncias e omissdes existentes, conforme descrito
no item 3.1.

Por dltimo, deve-se observar que, embora a atividade de projecdo da frota
tenha alcancado resultados satisfatorios, a modelagem de uma funcao para explicar o nimero
total de aeronaves pode ser aperfeicoada, principalmente a partir da consideragdo de outros
fatores condicionantes. Inclusive, como sugestdo para trabalhos futuros, podem ser abordados
alguns casos mais especificos, por meio ndo s6 da segmentacdo da frota (tratar avides e
helicdpteros separadamente) como também de avalia¢fes regionais, em contraposi¢ao ao pais

como um todo.
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Os resultados mencionados foram obtidos mediante a organizacdo apropriada dag
informac0es contidas no banco de dados mantido pelo Registro Aeronautico Brasileiro (RAB), um 06rgéo
do Departamento de Aviacao Civil (DAC). Ja a obtencdo de dados relativos a frota mundial de aeronaves
da Aviacdo Geral se baseou em consultas, via internet, a organiza¢es que visam representar e defender|
0s interesses desse segmento, em especial a IAOPA — International Council of Aircraft Owners and Pilots
/Associations.

Das principais constatacdes decorrentes deste trabalho, é interessante mencionar ag
seguintes: nos Gltimos 15 anos, houve um aumento significativo da participacéo de helicépteros na frota
da Aviacdo Geral; cerca de 91% da atual frota de avides é formada por modelos com motores
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frota aérea civil brasileira; e, por fim, a representatividade da Aviacdo Geral brasileira em ambito
mundial, tendo sido avaliada como a quarta maior frota.
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