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AVALIAÇÃO DO SÍTIO AEROPORTUÁRIO 

REGIONAL SUDOESTE DO ESTADO DO 

PARANÁ-PR 

 

 

1 APRESENTAÇÃO 

A atual tendência observada na 

economia mundial, aliada à maior confiabilidade dos 

serviços de transporte, de forma geral, e do transporte 

aéreo, em particular, vêm alterando de forma sensível a 

estrutura de produção e distribuição de bens no mundo. 

O avanço da tecnologia, colocando à disposição dos 

executivos novas técnicas de administração e gerência, 

vem permitindo um maior nível de trocas e maior 

especialização dos atores envolvidos na produção de 

bens, em nível mundial. A indústria de transformação, 

particularmente, vem procurando tirar maior proveito 

das vantagens comparativas de cada região, facilitando 

a participação ativa de todas no processo e 

aumentando o nível de trocas internacionais.  

Em conseqüência, observa-se hoje que 

um bem já não é produzido, integralmente, em um país 

ou região, diversas empresas, localizadas nos mais 

diversos pontos da terra participam ativamente dessa 

produção, exigindo-se, apenas, que sejam observados 

padrões internacionais de segurança e qualidade. Um 

modelo específico de um automóvel, por exemplo, 

produzido em um país, a qualquer momento, pode 

utilizar componentes produzidos em fábricas 

localizadas em outros e diferentes países. Esse 
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processo é resultado de uma política de produção onde 

os bens são feitos a partir de projetos bem definidos 

que, no caso dos automóveis, estão sendo chamados 

de “projeto do carro mundial”.  

Esta tendência fez com que os 

produtos, até bem pouco tempo cativos da modalidade 

de transporte de superfície, graças à implantação 

desses novos processos de logística onde se destaca o 

conceito de “Just in Time”, progressivamente, 

passassem a utilizar o transporte aéreo, provocando 

assim, alterações sensíveis na matriz de transportes. 

Pode-se encontrar no Aeroporto de Guarulhos, em São 

Paulo, por exemplo, movimentação de peças e 

componentes de automóveis, importados pelas 

montadoras.  

Da mesma forma, essa tendência vem 

repercutindo, também, na operação dos serviços dos 

sistemas disponíveis que estão trabalhando no sentido 

de atender ao usuário do transporte aéreo com maior 

eficiência e menor custo, destacando-se aqui as 

técnicas desenvolvidas para melhorar a operação e a 

integração dos sistemas de transporte necessários para 

que seja possível fornecer um serviço rápido e porta a 

porta.  

A área de influência em estudo é 

abrangida por parte da Região Sudoeste do Estado do 

Paraná, composta por 42 municípios, cujas ações são 

realizadas em benefício das municipalidades com a 

coordenação da Amsop – Associação dos Municípios 

do Sudoeste do Paraná, criada em 09 de março de 
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1968, cuja sede própria está localizada no Município de 

Francisco Beltrão. 

Assim, entre as várias vertentes 

atuantes, a Amsop – Associação dos Municípios do 

Sudoeste do Paraná, está coordenado os estudos de 

implantação da moderna infra-estrutura aeroportuária 

para atender a demanda do transporte aéreo de 

passageiros e cargas, nas regiões abrangidas pelos 42 

municípios e localidades das vizinhanças. 

O presente estudo identifica através da 

análise das características geográficas, urbanas e 

ambientais, das condições físicas e operacionais e de 

infra-estrutura básica, o potencial de um sítio para 

implantação de uma unidade aeroportuária, compatível 

com o potencial de mercado da região em estudo. 

Neste caso, o sítio avaliado deverá atender a região 

Sudoeste do Estado do Paraná, com infra-estrutura 

capaz de comportar a operação de modernas 

aeronaves de médio e grande portes, em serviços de 

etapas nacionais e internacionais, dispondo de 

instalações compatíveis ao processamento de 

embarque e desembarque, cargas e passageiros, 

operando com a máxima eficiência e segurança nos 

procedimentos de pousos e decolagens.  

Desta forma, o estudo foi desenvolvido 

com vistas a fornecer os elementos necessários para o 

embasamento do processo de decisão relativo à 

escolha da melhor área do sítio aeroportuário, 

destinado à implantação, administração, operação, 

manutenção e exploração comercial do novo Aeroporto 

Regional do Sudoeste do Estado do Paraná. 
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2 CARACTERIZAÇÃO DA ÁREA DE INFLUÊNCIA 

DOS SÍTIOS 

A Região Sudoeste do Estado do 

Paraná, como já informado, é composta pelos 

municípios que fazem parte da Amsop e abrangem 42 

localidades: Ampére, Barracão, Bela Vista do Caroba, 

Boa Esperança do Iguaçu, Bom Jesus do Sul, Bom 

Sucesso do Sul, Capanema, Chopinzinho, Clevelândia, 

Coronel Domingos Soares, Coronel Vivida, Cruzeiro do 

Iguaçu, Dois Vizinhos, Enéas Marques, Flor da Serra do 

Sul, Francisco Beltrão, Honório Serpa, Itapejara do 

Oeste, Manfrinópolis, Mangueirinha, Mariópolis, 

Marmeleiro, Nova Esperança do Sul, Nova Prata do 

Iguaçu, Palmas, Pato Branco, Pérola do Oeste, Pinhal 

de São Bento, Planalto, Pranchita, Realeza, 

Renascença, Salgado Filho, Salto do Lontra, Santa 

Izabel do Oeste, Santo Antônio do Sul, São João, São 

Jorge do Oeste, Saudade do Iguaçú, Sulina, Verê e 

Vitorino (Ver Mapa 01 e 02). 
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Mapa 1 -  Estado do Paraná – Fonte: Governo do Paraná 
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Mapa 2 -  Sudoeste do Paraná – Fonte: Amsop
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Os 42 Municípios somam cerca de, 557.601 

habitantes (IBGE / 2003), sendo que Francisco Beltrão 

contribui com 69.477 e Pato Branco com 66.386, ou seja, os 

dois juntos somam aproximadamente 24% da população 

total da região.  

Assim, as 7 áreas de sítios propostos pela 

Amsop, estão situadas entre Francisco Beltrão e Pato 

Branco, nos municípios de Itapejara do Oeste, Bom Sucesso 

do Sul, Renascença e Vitorino, localizadas praticamente no 

centro da região e consideradas mais importantes, em 

concordância pelos demais municípios que integram a 

associação. 

Desta forma, foi considerado no estudo 

como sendo a área de Influência Direta do futuro Aeroporto 

Regional Sudoeste do Estado do Paraná os dois principais 

municípios, Francisco Beltrão e Pato Branco, acrescidos 

daqueles que de alguma forma são influenciados 

diretamente por eles, em termos de limites territoriais, vias 

de acesso e áreas eqüidistante dos sítios, proposto, 

considerado em cerca de 50 km. Assim, a área de influencia 

direta soma 17 localidades:  Francisco Beltrão, Pato Branco, 

Renascença, Vitorino, Bom Sucesso do Sul, Itapejara do 

Oeste, Marmeleiro, Flor da Serra do Sul, Verê, São João, 

Enéas Marques, Honório Serpa, Coronel Vivida, 

Clevelândia, Mariópolis, Manfrinópolis e Nova Esperança do 

Sudoeste (Ver Mapa 03). Essa definição implica admitir 

como potencial direto em geração de demanda de tráfego 

aéreo as 17 localidades, ainda que as demais 25 localidades 

possam contribuir de forma indireta para o transporte aéreo 

do novo sítio aeroportuário.
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Mapa 3 - Municípios de Influência Direta – Fonte: Amsop
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3 CARACTERIZAÇÃO FÍSICA E SÓCIO-ECONÔMICA DA 

REGIÃO 

A área denominada de Região Sudoeste do 

Estado do Paraná, para efeito deste estudo, abrange os 

Municípios, ligados de forma direta e indireta que somados 

representam um potencial de atividades sócio-econômicas 

que poderão contribuir com implantação, manutenção e 

operação da unidade aeroportuária, objeto deste estudo que 

indicará o sítio aeroportuário com melhores requisitos para 

implantação de infra-estrutura desejada. 

Conforme dados do IBGE - Instituto 

Brasileiro de Geografia e Estatística, as características 

sócio-econômicas das localidades envolvidas serão 

apresentadas, a seguir: 

Na área de influencia direta, considerada 

com 17 municípios encontram-se um total de 262.867 

habitantes, ou seja, cerca de 47% do total da região, 

distribuído em uma extensão territorial de 5.538,54 km2, 

cerca de 38% (IBGE / 2003). 

Consultas feitas pela Amsop aos 42 

municípios indicaram que a maioria concorda com a 

implantação de um Aeroporto Regional, entre as duas 

maiores cidades que são Francisco Beltrão e Pato Branco. 

Esta condição induziu a escolha de sítios aeroportuários 

localizados praticamente na região central entre os 

municípios envolvidos, quando observada em termos de 

extensão territorial. 

Para caracterizar as condições físicas e 

sócio-econômicas da região serão apresentados o potencial 

dos 42 municípios que compõem a área de influencia direta 
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e indireta e poderão contribuir com a demanda de 

passageiros, aeronaves e cargas do Novo Aeroporto 

Regional Sudoeste do Estado do Paraná.  

A Região Sudoeste do Estado do Paraná, 

considerada neste estudo, segundo os dados do FIBGE – 

Fundação do Instituto Brasileiro e Geográfico, em 2003, 

possui uma população de 557.601 habitantes, distribuídos 

em uma extensão territorial de 17.064 km2.  

A região possui vocação para as atividades 

agropecuária com implantação de atividades agrícolas 

mecanizadas para produção de grãos como a soja, o milho, 

o trigo e feijão, cujas produções foram de: 780.724 

toneladas de soja, 1.045.134 toneladas de milho, 208.609 

toneladas de trigo e 109.837 toneladas de feijão (IBGE / 

2005/2006).    

Quanto às atividades ligadas à pecuária 

encontram-se a criação de gado para corte e leite, criação 

de suínos e aves nas seguintes cifras: 1.092.682 de gado de 

corte, 540.185.488 litros de leite, 898.565 cabeças de suínos 

e 38.574.648 cabeças de aves (IBGE / 2005).   

O comércio varejista dos municípios, que 

compõe a Amsop, gera cerca de, 82.972 empregos diretos 

distribuídos em 11.309 estabelecimentos comerciais das 

mais variadas áreas de atuação (IBGE / 2004). 

As indústrias de transformação e de alto 

valor agregados estão presentes em diversos 

estabelecimentos, distribuídos em indústrias de 

componentes eletrônicos, de laticínios com a fabricação de 

queijos finos. 



 

 

16 

De acordo com o cadastro de exportadores 

ativos, a região sudoeste conta com 99 empresas 

exportadoras distribuídas nas seguintes categorias: 

·  Até US$ 1.000.000,00...............................65 unidades 
·  de US$ 1.000.000,00 a 10.000.000,00......24 unidades 
·  de US$ 10.000.000,00 a 50.000.000,00....08 unidades 
·  acima de US$ 50.000.000,00 ...................02 unidades 

 

Os recursos e atrativos turísticos 

relacionados com a fauna e flora, representam grande 

potencial da região em termos de atrativos naturais. 

A Flora é classificada como sendo 

pertencente à Floresta Subtropical, e apresenta estratos 

diversificados em função da altitude e do clima frio onde 

predomina a Floresta de Araucária ou de Campos, que se 

caracterizam pelas gramíneas baixas nos campos, capões e 

matas próximo às nascentes. Entre as reservas existentes 

encontra-se a Reserva Indígena de Mangueirinha, cuja área 

esta em território dos Municípios de Chopinzinho, Coronel 

Vivida e Mangueirinha, é considerada a maior floresta nativa 

de Pinheiros Araucária do planeta, além de milhares de 

árvores frutíferas, plantas medicinais, flores, entre outras. 

Através de incentivo governamental, nos últimos anos, está 

havendo um trabalho de conservação de áreas que 

contenham valor ambiental significativo, via criação de 

RPPN – Reserva Particular de Patrimônio Natural.  

A Fauna foi a que mais sofreu com as 

décadas de devastação ambiental da região e na falta de 

florestas mais extensas, as caçadas provocaram a extinção 

de várias espécies como a onça pintada, suçuarana, o gato 

do mato, os primatas como bugio e macaco prego, as iráras, 

a lontra, capivara, cutia, paca, tamanduá e veados. Com 

relação às aves podem ser citados os macucos, o gavião-

pomba, o urubu-rei, o pica-pau, papagaio e azulões. As 
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espécies mais comuns que ainda existem na região são: 

cateto, lebre, tatus, graxaim, gambás e aves como; 

curucaca, gralha azul, periquitos, sabiás, chopins e pardais. 

Entre os répteis são comuns os lagartos e os ofídios como a 

jararaca, cascavel, urutu e corais. 

Existem ainda como atrativos naturais e 

turísticos, vários municípios contemplados com rios e 

cachoeiras, lagos, ilhas, grutas e cavernas, parques 

florestais e águas termais. 

A estrutura turística e de apoio, 

equipamentos e serviços de uma forma geral, possui pouca 

infra-estrutura direcionada especificamente ao turismo, 

mesmo porque esta atividade apenas agora passa a ser 

vislumbrada como uma potencialidade regional a ser 

explorada economicamente. Desta forma, os equipamentos 

como hotéis, restaurantes, etc., assim como os vários 

serviços prestados se consolidam com o único objetivo de 

atender ao fluxo de pessoas que vem à região por outros 

motivos, ou então ao suprimento das necessidades básicas 

da população local. Os hotéis mais confortáveis e 

classificados com estrelas pela EMBRATUR estão nas 

cidades de Pato Branco, Francisco Beltrão, Palmas e 

Barracão, ainda que a rede hoteleira e pensões de toda a 

região somam 55 unidades com um total de 2.065 leitos. 

Existem ainda na região, um centro de convenções moderno 

e equipado, na cidade de Pato Branco e demais espaços 

localizados nas cidades de Francisco Beltrão, Palmas, Dois 

Vizinhos e Barracão. 

O sistema de transporte predominante da 

região é o rodoviário que utilizam as Rodovias Federais e 

Estaduais como meio de integração entre os municípios da 

região e capital de estado. O sistema é composto pelas 
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rodovias BR280, BR373, BR158, entre outras que ligam a 

capital Curitiba, distante cerca de 480 km de Francisco 

Beltrão e 433 km de Pato Branco e as PR180, PR182, entre 

outras, que ligam os demais municípios.  

Quanto ao transporte ferroviário, a linha 

principal mais próxima encontra-se a aproximadamente 120 

km.  

 

O transporte aéreo é disponível na região 

utilizando os Aeroportos de Francisco Beltrão e Pato Branco 

com operação de aeronaves monomotoras e bimotoras da 

aviação geral, particulares e treinamento. O transporte 

regular utiliza os aeroportos de Foz do Iguaçu, distante 

cerca de 180 km e de Cascavel a 200 km. Os usuários do 

transporte aéreo que desejam ir para os grandes centros 

como São Paulo e Capital Federal, utilizam o Aeroporto 

Afonso Pena, distante cerca de 540 km de Francisco 

Beltrão. 
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4 POTENCIAL DE DEMANDA  

4.1  Turística  

A demanda de pessoas existentes na região 

se concentra em atrativos ou atividades ligadas 

principalmente ao turismo de saúde ou águas termais, de 

lazer e recreação, educativo, religioso e eventos diversos. 

Águas termais: este é o segmento mais 

antigo e consolidado na região, apresentando os seguintes 

indicativos: 

O número de visitantes é em média 120 

pessoas por dia, sendo que a concentração maior é nos 

meses de dezembro, janeiro e fevereiro, representando 

cerca de 95% deste total; 

A maioria destes visitantes, de 80% a 90%, 

enquadra-se como pessoas excursionistas, ou seja, é 

basicamente da própria região e vem apenas para passar 

um dia, sem pernoitar no estabelecimento; 

O tempo de permanência média dos 10% a 

20% restante, que são tecnicamente os considerados 

turistas, é de 3 a 4 dias, sendo que em torno de 70% deles 

vem de regiões vizinhas como oeste e centro-oeste, 25% 

são do sudeste e 5% são originários de outros estados; 

O fluxo constitui-se basicamente de famílias 

formadas por grupos de 4 a 5 pessoas e excursões de 

terceira idade compondo grupos maiores; 

Profissionalmente, o perfil médio compõe-se 

de pequenos empresários (comerciantes e outros), 

profissionais liberais (médicos e outros) e agricultores; 
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O gasto médio varia de R$ 30,00 a R$ 40,00 

reais por dia para os que pernoitam e de R$ 5,00 para 

visitantes que apenas passam o dia; 

O motivo básico que leva estas pessoas a 

procurarem as águas termais mudou nos últimos tempos, 

passando de tratamento de saúde, muitas vezes até como 

receituário médico, para atualmente se vincular mais ao 

lazer e descanso em função do estresse do dia-a-dia. 

Lagos do Iguaçu: estes balneários de água 

doce são um atrativo relativamente recente no contexto 

regional, mas estão se tornando uma opção para uma boa 

parcela da população que já não quer enfrentar a distância e 

outros inconvenientes apresentados pelas tradicionais praias 

do litoral paranaense e catarinense. 

A demanda é basicamente para o lazer, 

recreação, descanso e atividades como a pesca com anzol e 

eventos esportivos ligados a água, os quais vêm crescendo 

muito, ultimamente; 

São áreas tipicamente ocupadas como de 

segunda residência, onde a grande maioria dos proprietários 

é da própria região sudoeste e regiões vizinhas do Paraná e 

Santa Catarina; 

Uma parcela menor de freqüentadores é 

formada por pessoas vindas de regiões mais distantes e que 

se alojam em casas de amigos ou pequenos hotéis nas 

cidades próximas; 

A ocupação é mais intensa nos meses de 

verão, mas existe um certo fluxo durante outras épocas do 

ano, principalmente nos finais de semana e feriados; 

Normalmente os proprietários trazem todos 

os artigos de consumo como combustíveis, alimentos, 
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bebidas e outros, dos seus lugares de origem, não gerando 

demanda local por este tipo de serviço; 

Não existem pesquisas específicas ou 

levantamentos determinando quantitativamente o fluxo de 

visitantes a estes lugares, mas algumas informações obtidas 

indicam que em alguns municípios são construídas em torno 

de 100 residências por ano. 

Reserva Indígena de Mangueirinha: não 

existe atividade turística formalizada na Reserva Indígena 

em função de ser uma área que envolve questões legais 

mais complexas. 

Mesmo assim há uma certa visitação, 

também não quantificada, envolvendo principalmente 

estudantes de escolas e faculdades da região que buscam 

informações e conhecimento sobre a fauna e flora e também 

sobre a cultura indígena; 

 Eventualmente são realizadas caminhadas 

ecológicas por trilhas no meio da mata, com o envolvimento 

dos índios e órgãos locais. 

Turismo Religioso: os atrativos ligados aos 

aspectos religiosos têm atraído um fluxo cada vez maior na 

região e podem ser citados dados gerais relacionados a 

alguns deles como referência. 

Romaria de Nossa Senhora da Salete, no 

santuário localizado na comunidade de Rio Elias, município 

de Renascença. Atrai no final de semana das festividades, 

de 15 a 20 mil pessoas oriundas do Paraná, Santa Catarina 

e Rio Grande do Sul; 

Pequeno Santuário de Nossa Senhora 

Aparecida, no município de Santa Izabel D’Oeste, atrai 

anualmente cerca de 80 mil pessoas, sendo que somente no 
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mês de outubro este número chega a aproximadamente 50 

mil visitantes vindos de toda a região. 

Turismo de Eventos: os eventos vêm se 

diversificando na região, porém os que se constituem como 

principais atrativos são aqueles relacionados às feiras 

agroindustriais e gastronômicas. Geralmente os dados 

numéricos referem-se ao número final de pessoas que 

ingressam nestes espaços para presenciar shows musicais, 

sem um detalhamento maior de procedência e também 

desconsiderando que uma mesma pessoa possa ter visitado 

o local mais do que uma vez, não significando, portanto, que 

os números finais representem exatamente a quantidade 

real de turistas ou visitantes. 

Os maiores eventos deste gênero na região, 

a Exposição e a Expobel, apresentam individualmente um 

fluxo acima de 150 mil pessoas em uma semana; 

Já eventos realizados em municípios 

menores, os quais são a maioria, como a Festa do Vinho e 

Feira do Queijo, em Salgado Filho, reúnem 

aproximadamente 30 mil pessoas nos três dias de 

festividades.  
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5 CARACTERIZAÇÃO DA INFRA-ESTRUTURA 

AEROPORTUÁRIA 

A delimitação da região de influência de 

tráfego aéreo, neste estudo, partiu de uma área abrangida 

por um raio de cerca de 50 km dos sítios indicados, distância 

considerada, como sendo um dos pré-requisitos para se 

implantar duas unidades aeroportuárias abertas ao uso do 

tráfego de aeronaves públicas, arrecadadoras de tarifas 

aeroportuárias e de auxílios à navegação aérea. 

Desta forma, entre as localidades atingidas 

pela área de influência e contempladas com infra-estrutura 

aeroportuária já implantada, serão apresentadas e 

diagnosticadas, afim de, verificar quais as possíveis 

interferências entre os tráfegos aéreos existentes e o 

proposto para o novo sítio aeroportuário. 

Assim, estão localizados nestas condições 

os Aeroportos de Francisco Beltrão e Pato Branco, conforme 

apresentado a seguir: 

5.1  Francisco Beltrão 

Considerado como um dos principais 

aeroportos da região localiza-se a cerca de 2 km do centro 

da cidade e possui as seguintes características básicas: 

·  Designador: SSFB 

·  Utilização: Pública 

·  Administração: Prefeitura Municipal 

·  Coordenadas: 26ë 03´ 34” S e 053ë 03´ 50” W 

·  Altitude: 640m (2.100 pés) 

·  Tipo de Operação: VFR - Visual Diurno e Noturno 
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·  Tipo de Tráfego: Monomotores e Bimotores da 

Aviação Geral e Aeroclube; 

·  Auxílios Luminosos: Farol Rotativo de Aeródromo 

(L21) e Indicador de Direção de Vento Iluminado 

(L26); 

·  Balizamento Noturno: Luzes de Cabeceira (L12), 

Luzes de Laterais de Pista de Pouso (L14) e Luzes de 

Pista de Táxi (L15). 

·  Auxílios Proteção ao Vôo: Não Existem 

·  Pista de Pouso e Decolagem: 

·  Rumo: 07/25 

·  Dimensões: 1.320m x 30m 

·  Pavimento: ASPH - Concreto Asfáltico 

·  Suporte: PCN 11 F/C/Y/U 

·  Pista de Táxi: saída ligando o pátio à pista de pouso e 

aos hangares; 

·  Terminal de Passageiros: edificação com cerca de, 

1.135 m2; 

·  Hangares: 2 do Aeroclube e 3 Particulares;. 

·  Apoio: Abastecimento de Combustível: Gasolina de 

Aviação (AVGAS);  

Diagnóstico:  

O sítio aeroportuário apresenta-se localizado 

em um platô com dimensões restritas, cuja infra-estrutura foi 

implantada aproveitando a melhor topografia do terreno, no 

entanto o sítio já se encontra com urbanização no seu 

entorno. A ampliação do aeroporto fica restrita devido a 

grandes desníveis no prolongamento das cabeceiras e nas 

laterais da pista de pouso. 
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Imagem 1 - Pista – Aeroporto de Francisco Beltrão – 

Fonte: Autor 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

5.2  Pato Branco 

O aeroporto localiza-se a cerca de 4 km a 

oeste do centro da cidade de Pato Branco e possui as 

seguintes características básicas: 

·  Designador: SSPB 

·  Utilização: Pública 

·  Administração: Prefeitura Municipal 

·  Coordenadas: 26ë 13´ 04” S e 052ë 41´ 39” W 

·  Altitude: 822m (2.697 pés) 

·  Tipo de Operação: VFR - Visual Diurno e Noturno 

·  Tipo de Tráfego: Monomotores e Bimotores da 

Aviação Geral e Aeroclube 

·  Auxílios Luminosos: Farol Rotativo de Aeródromo 

(L21) e Indicador de Direção de Vento Iluminado 

(L26); 
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·  Balizamento Noturno: Luzes de Cabeceira (L12), 

Luzes de Laterais de Pista de Pouso (L14) e Luzes de 

Pista de Táxi (L15). 

·  Auxílios Proteção ao Vôo: Não Existem 

·  Pista de Pouso e Decolagem: 

·  Rumo: 07/25 

·  Dimensões: 1.400m x 30m 

·  Pavimento: ASPH - Concreto Asfáltico 

·  Suporte: PCN 10 F/C/Y/U 

·  Pista de Táxi: ligação da pista de pouso ao pátio de 

aeronaves; 

·  Terminal de Passageiros: edificação com cerca de 

160 m2; 

·  Hangares: Aeroclube e Particulares; 

·  Apoio: Abastecimento de Combustível: Gasolina de 

Aviação (AVGAS) e Querosene de Aviação (QAV-1)  

Diagnóstico:  

O sítio aeroportuário apresenta-se localizado 

em um platô com dimensões limitadas, cuja infra-estrutura 

foi implantada aproveitando a topografia melhor do terreno, 

no entanto se encontra com urbanização no seu entorno, 

ainda que a ampliação do aeroporto seja restrita devido a 

grandes desníveis no prolongamento das cabeceiras e nas 

laterais da pista de pouso. 

 

Imagem 2 - Pista – Aeroporto de Pato  Branco – Fonte : 
Google Earth 
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6 AVALIAÇÃO PRELIMINAR DOS SÍTIOS 

A avaliação preliminar do sítio para 

implantação do aeroporto foi iniciada através de análises 

efetuadas em desenhos e cartas da região, objetivando 

atender as localidades envolvidas com identificação das 

áreas que possuem características adequadas a serem 

propostas como sítios aeroportuários. 

Após essa avaliação inicial foi efetuada uma 

visita técnica aos Sítios denominados de 1, 2, 3, 4, 5, 6 e 7 

com o objetivo de coletar maiores detalhes para que 

pudesse confirmar aquele(s) sitio(s) com maior potencial 

para atender à implantação do aeroporto. 

As principais características analisadas 

preliminarmente para identificar o potencial das áreas dos 

sítios envolverão nesta fase os seguintes aspectos: 

a) Localização: o sítio deve estar localizado 

preferencialmente em áreas relativamente distantes do 

centro da cidade, entre 05 a 15 km e em direções de 

preferência contrária aos vetores de expansão urbana e fora 

de sobrevôo da cidade: 

b) Acessibilidade: de preferência possuir 

vias de acesso próximo da área ou terrenos com facilidades 

de implantação da mesma; 

c) Orientação: a dimensão maior da área do 

sítio deve estar orientada na direção dos ventos 

predominantes, orientação da pista de pouso e decolagem, 

e fora de sobrevôo de áreas urbanizadas; 

d) Nebulosidade: a área do sítio deve estar 

preferencialmente localizadas em regiões com poucas 

formações de neblinas, como por exemplo platôs e não em 

vales;   
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e) Dimensão: a área do sítio deve ter 

dimensões compatíveis com o porte do aeroporto desejado, 

na implantação inicial e futura, com as áreas de segurança 

livres de obstáculos, zona de proteção e ruído aeronáutico: 

f) Urbano: o sítio deve estar localizado em 

áreas não urbanizadas, distantes delas e sem áreas 

urbanizadas quanto ao sobrevôo de aeronaves; 

g) Meio-Ambiente: o sítio deve estar 

localizado longe de lixões, aterros sanitários e fora de áreas 

de preservação ambiental; 

h) Topografia: localizado em área com 

topografia plana, menor volumes de cortes e aterros e o seu 

entorno distante de elevações naturais; 

i) Solo: apresentar solo de boa qualidade de 

suporte, ou seja fora de terreno com nascentes de água, 

igarapés ou locais com tipo de solo de baixa qualidade; 

j) Obstáculos: preferencialmente livre de 

obstáculos artificiais como torres, poste, caixas d’água, 

linhas de energia, edificações, entre outros, nas áreas de 

aproximação e transição;  

k) Proteção ao Vôo: distante de outras 

unidades aeroportuárias e fora das regiões que possam 

causar conflito de tráfego aéreo; 

l) Infra-Estrutura: disponibilidade de 

facilidade de serviços como energia, água, esgoto e lixo; 

A confirmação preliminar do sitio potencial, 

foi efetuada, utilizando a técnica de uma matriz composta 

pelas características físicas e operacionais e adotando o 

sistema de pontuação de 1 a 5, conforme  Tabela 01 

apresentada a seguir: 
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Requisitos Sítio 1 Sítio 2 Sítio 3 Sítio 4 Sítio 5 Sítio 6 Sítio 7 

a- Localização 2 3 3 4 5 4 3 

b- Acessibilidade 3 3 1 5 5 3 5 

c- Orientação 3 1 3 4 5 4 1 

d- Nebulosidade 2 2 3 4 4 4 4 

e- Dimensão 2 2 3 4 5 3 2 

f- Urbano 2 3 3 5 5 5 3 

g- Meio-Ambiente 3 3 3 3 3 3 3 

h- Topografia 2 2 3 4 5 3 3 

i- Solo 4 4 4 4 4 4 4 

j- Obstáculos 3 3 4 4 5 4 3 

k-Proteção ao Vôo 4 4 4 4 4 4 4 

l- Infra-Estrutura 3 2 3 3 3 2 3 

TOTAL 33 32 37 48 53 38 38 

Tabela 1  - Requisitos e Potenciais dos Sítios – Fonte: Autor 
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O município de localização de cada sítio 

é: 

SÍTIO 01  -  ITAPEJARA DO OESTE 

SÍTIO 02  -  ITAPEJARA DO OESTE / BOM SUCESSO 

SÍTIO 03  -  BOM SUCESSO 

SÍTIO 04  -  RENASCENÇA (Baulândia) 

SITIO 05  -  RENASCENÇA (Canela) 

SITIO 06  -  RENASCENÇA (entre Canela e L. Gorete) 

SÍTIO 07  -  VITORINO 

De acordo com a avaliação preliminar 

das áreas dos sítios indicadas prefeitos e equipe 

técnica, pode-se concluir que o sítio denominado de 

SÍTIO 5, localizado no município de Renascença, 

próximo ao distrito de Canela foi o que apresentou 

melhores qualificações técnicas e operacionais para se 

implantar o Aeroporto.  

Assim, após esta análise preliminar, 

será apresentada nos capítulos finais uma análise mais 

detalhada das condições físicas, operacionais e de 

meio ambiente do sitio proposto que se qualificou com 

maior potencial para atender a implantação do 

aeroporto.
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Mapa 4 - 7 Sítios Estudados – Fonte: Amsop
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COD EASTING NORTHING ELEV LOCAL
107 318230 7127472 530 Prefeitura de Itapejara do Oeste
108 318602 7124666 561 Frigorífico
109 315619 7123602 642 Sítio 01
110 316579 7124493 662 Sítio 01
111 312241 7122417 620 Sítio 02
112 311645 7123858 618 Sítio 02
113 316287 7113281 631 Torre celular
114 315211 7117597 671 Sítio 03
115 315253 7117630 687 Sítio 03
117 313925 7116601 687 Sítio 03
118 316546 7114811 614 Prefeitura de Bonsucesso do Sul
119 302866 7105557 704 Prefeitura de Renascença
121 310941 7100079 767 Sítio 04
122 311214 7100912 752 Sítio 04
123 311381 7101357 726 Sítio 05 * Sítio Adotado
124 311750 7103787 702 Sítio 06
125 311960 7103932 759 Sítio 06
126 322012 7093441 710 Prefeitura de Vitorino
127 315928 7099311 729 Sítio 07
128 316376 7098226 725 Sítio 07
129 316691 7097769 749 Sítio 07
130 330926 7099313 818 Eixo pista - SSPB
132 332876 7097946 791 Prefeitura Pato Branco
133 293359 7116003 621 Eixo pista - SSFB
134 294405 7113799 641 Prefeitura Francisco Beltrão
135 320266 7127576 605 Reciclagem - Itapejara do Oeste
136 313927 7103655 780 Sítio 05 * Sítio Adotado

PONTOS EM GPS - AEROSUD
ZONA 22J - UTM - WGS 84

 
Tabela 2  - Pontos em GPS – GARMIM VISTA – Fonte e Levantamento: do Autor 
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6.1 Sítio 1 

 
Mapa 5 - Planta do Sítio 1 – Fonte: Autor
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Mapa 6 - Detalhe do Sítio 1 – Fonte: Autor
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Imagem 3 - Topografia do Sítio 1 – Fonte: Autor 



 

 

36 

       
 

Imagem 4 - Vistas do Sítio 1 – Fonte: Autor 
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6.2 Sítio 2 

 
Mapa 7 - Planta do Sítio 2 – Fonte: Autor
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Mapa 8 - Detalhe do Sítio 2 – Fonte: Autor
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Imagem 5 - Topografia do Sítio 2 – Fonte: Autor 
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Imagem 6 - Vistas do Sítio 2 – Fonte: Autor 
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6.3 Sítio 3 

 
Mapa 9 - Planta do Sítio 3 – Fonte: Autor
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Mapa 10 - Detalhe do Sítio 3 – Fonte: Autor
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Imagem 7 - Topografia do Sítio 3 – Fonte: Autor 
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Imagem 8 - Vistas do Sítio 3 – Fonte: Autor 
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6.4 Sítio 4 

 
Mapa 11 - Planta do Sítio 4 – Fonte: Autor
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Imagem 9 - Topografia do Sítio 4 – Fonte: Autor 
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Imagem 10 - Vistas do Sítio 4 – Fonte: Autor 
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6.5 Sítio 5 

 
Mapa 12 - Planta do Sítio 5 – Fonte: Autor
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Imagem 11 - Topografia do Sítio 5 – Fonte: Autor 
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Imagem 12 - Vistas do Sítio 5 – Fonte: Autor 
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6.6 Sítio 6 

 
Mapa 13 - Planta do Sítio 6 – Fonte: Autor
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Imagem 13 - Topografia do Sítio 6 – Fonte: Autor 
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Imagem 14 - Vistas do Sítio 6 – Fonte: Autor 
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6.7 Sítio 7 

 
Mapa 14 - Planta do Sítio 7 – Fonte: Autor
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Mapa 15 - Detalhe do Sítio 7 – Fonte: Autor
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Imagem 15 - Topografia do Sítio 7 – Fonte: Autor 
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Imagem 16 - Vistas do Sítio 7 – Fonte: Autor 
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7 CARACTERIZAÇÃO DO TRÁFEGO AÉREO 

7.1 Generalidades 

A região de tráfego aéreo onde se insere os 

aeródromos existentes e sítio proposto caracteriza-se como 

sendo área de controle terminal de Foz do Iguaçu – SBWI, 

operando nos horários de serviços 10:00 às 01:00 HZ, cujos 

equipamentos disponíveis são: Controle Radar (FOZ), nas 

freqüências 119,15 e 120,30 MHz em regime de operação 

normal e 121,50 MHz em regime de emergência. Possui 

ainda, Auxílios Radio Navegação do tipo VOR (IGU), 

operando na freqüência de 114,10 MHz, que auxilia os 

procedimentos em espaço aéreo Argentino e NDB (ITU) 

operando na freqüência de 225 kHz, que auxilia os 

procedimentos em espaço aéreo Paraguaio (Fonte AIP – 

2006).  

A análise do tráfego aéreo para o Novo Sítio 

Aeroportuário Regional Sudoeste do Paraná, engloba as 

áreas previamente indicadas pela Amsop – Associação dos 

Municípios do Sudoeste do Paraná, localizado entre os 

municípios de Francisco Beltrão e Pato Branco, ou seja, 

mais especificamente aquele que apresentou com maior 

potencial, situado no Município de Renascença.  

O citado aeródromo visa constituir-se em 

aeródromo regional, de forma a apoiar ao desenvolvimento 

da região sudoeste do Estado, com a operação de 

aeronaves a serem definidas no projeto, mas inicialmente 

aquelas voltadas ao transporte de passageiros e cargas. 

O projeto do aeródromo, de acordo com sua 

localização, deve ter sua área de influência abrangida pelos 
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aeródromos da região de tráfego, como aqueles localizados 

nas áreas de Foz do Iguaçu, Cascavel, Chapecó, Pato 

Branco e Francisco Beltrão, já em operação. 

A análise considera as possíveis 

interferências que poderão surgir na circulação das 

aeronaves em procedimentos de aproximação para pouso 

ou logo após a decolagem, tendo em vista a manutenção da 

segurança das operações aéreas. 

7.2 Caracterização do Sitio 5 

O sítio 5 apresentou melhores qualificações 

técnicas e operacionais para se implantar o Aeroporto. A 

Localização do sítio mais provável é S 26ë 11’ 41,7” - W 52ë 

53’ 15,5” para a cabeceira 07 e S 26ë 10’ 28,3” - W 52ë 51’ 

42,6” para a cabeceira 25 , devendo estas marcações serem 

retificadas quando da elaboração do Plano Diretor do 

Aeroporto. 

Elevação aproximada: 2.382 ft (726m) 

Rumo magnético aproximado: 70/250 

Obs.: Os dados aqui analisados são 

preliminares, mas as análises realizadas consideram este 

fato, tendo em vista as tolerâncias aplicadas, por isso são 

válidas. 

7.3 Análise 

a) Zona de Proteção de Aeródromo 

As áreas visitadas apresentam todas as 

condições de atender ao previsto no Anexo 14 da OACI no 

que tange à Zona de Proteção do futuro aeródromo (ZPA), 

bem como a Zona de Proteção dos Auxílios à Navegação 
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Aérea (ZPAX), tendo o sítio próximo ao Município de 

Renascença se destacado pelas áreas disponíveis para 

implantação de futuros auxílios à navegação aérea que 

viabilizarão uma operação por instrumentos (IFR) para 

pousos e decolagens.  

b) Procedimentos de saída (07/25) 

De acordo com o posicionamento do sítio, 

os procedimentos de saída de ambas as cabeceiras poderão 

ser elaborados com um gradiente mínimo de subida (PDG) 

de 3.3 %, atendendo ao previsto na legislação internacional 

e garantindo a separação regulamentar dos obstáculos 

naturais e artificiais existentes.  

c) Procedimentos de aproximação (07/25) 

Da mesma maneira, os procedimentos de 

aproximação poderão utilizar um gradiente de descida de 

5.24%, ou 3ë, caso se decida por uma aproximação de 

precisão, atendendo ao previsto na legislação internacional 

e garantindo a separação regulamentar dos obstáculos 

naturais e artificiais existentes. 

Os mínimos operacionais para os 

procedimentos de aproximação de não-precisão serão os 

menores possíveis (da ordem de 500ft de teto /1600m de 

visibilidade) tendo em vista a inexistência de obstáculos que 

interfiram no segmento de aproximação final. 

d) Procedimentos de precisão 

O sítio apresenta condições favoráveis à 

implantação de equipamentos de suporte a uma operação 

de aproximação de precisão (ILS), que aumentaria a taxa de 

eficiência operacional do aeródromo, tendo em vista permitir 

que as aeronaves possam operar sob condições 

meteorológicas adversas de teto e visibilidade, da ordem de 
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200ft e 800m, atendendo aos parâmetros associados ao 

Modelo de Risco de Colisão (CRM) para uma operação ILS. 

7.4 Interferência com os Demais Aeródromos 

O sítio potencial encontra-se próximo a 

outros aeródromos já implantados. A seguir apresenta-se a 

análise operacional com relação aos aeródromos localizados 

em sua área de interferência. ter 

a) Cascavel 

O Aeroporto de Cascavel está localizado a 

aproximadamente 78 NM noroeste do sítio escolhido. Com 

uma operação de não-precisão, balizada por um 

equipamento NDB, com afastamento de 2 minutos para o 

setor sudeste, o aeroporto de Cascavel não apresentará 

restrições às operações no sítio escolhido. 

b) Chapecó  

O Aeroporto de Chapecó está localizado a 

aproximadamente 58 NM ao sul do sítio escolhido. Com uma 

operação IFR de não-precisão, somente na pista 11, 

balizada por um equipamento NDB e VOR, com afastamento 

máximo de 2 minutos e 30 segundos para o setor noroeste, 

o aeroporto de Chapecó não apresentará restrições às 

operações no sítio escolhido. 

c) Foz do Iguaçu 

O Aeroporto de Foz do Iguaçu está 

localizado a aproximadamente 94 NM oeste do sítio 

escolhido. Com uma operação de precisão, balizada por um 

equipamento ILS e de não-precisão, balizada por 

equipamento NDB e VOR, com afastamento máximo de 3 

minutos e 30 segundos para o setor sudeste, o aeroporto de 
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Foz do Iguaçu não apresentará restrições às operações no 

sítio escolhido. 

d) Pato Branco 

O aeroporto de Pato Branco está localizado 

a aproximadamente 10 NM sudeste do sítio escolhido. Com 

uma operação VFR e alinhamento de pista próximo do 

provável alinhamento do novo aeródromo, o aeroporto de 

Pato Branco não apresentará restrições às operações no 

sítio escolhido. 

e) Francisco Beltrão 

O aeroporto de Francisco Beltrão está 

localizado a aproximadamente 12 NM noroeste do sítio 

escolhido. Com uma operação VFR e alinhamento de pista 

próximo do provável alinhamento do novo aeródromo, o 

aeroporto de Francisco Beltrão não apresentará restrições 

às operações no sítio escolhido. 

7.5 Conclusão 

Os sítios 1, 2, 3, 4, 5, 6 e 7 visitados 

atendem de forma satisfatória os requisitos operacionais 

para implantação de um aeródromo. 

Considerando-se os aspectos físicos dos 

sítios e de infra-estrutura , bem como de potencial para a 

implantação de parques industriais e tecnológicos, verifica-

se que o Sítio 5 cujos dados são apresentados no presente 

relatório, é o que atende a todos os requisitos operacionais, 

inclusive aqueles associados à implementação dos auxílios 

à navegação que suportem uma operação de não-precisão 

ou precisão. 
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Imagem 17 - Vistas do Sítio 5 – Fonte: Autor 
 
 

 

A utilização da navegação por satélites, tendo em vista os 

aspectos físicos dos sítios, que são em sua maioria planos, 

provavelmente será beneficiada pelo elevado número de 

satélites à vista das aeronaves em operação, garantindo a 

integridade dos sinais.  

Do exposto acima, verifica-se que o Sítio 5 

atende aos requisitos operacionais para implantação do 

Novo Aeroporto Regional Sudoeste do Estado do Paraná. 

 

 

Imagem 18 - Vista Panorâmica do Sítio 5 – Fonte: Autor 
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8 ORIENTAÇÃO DE PISTAS  

A adequada orientação das pistas de pouso 

e decolagem é um dos fatores primordiais para avaliação de 

qualquer área de sítio aeroportuário, ou seja, elas devem 

estar orientadas na direção dos ventos predominantes. 

Estas condições impõem restrições às 

decisões relativas à alocação da área do sítio, podendo ser 

inviabilizada a implantação das pistas se a orientação estiver 

incidindo vento de través com intensidades superiores ao 

permitido para pousos e decolagens das aeronaves. 

A OACI postula que uma pista ou um 

sistema de pistas é considerado bem orientado, quando não 

se registra em um ano uma freqüência superior a 5% de 

ocorrência de componentes transversais de vento com 

intensidade acima de determinados limites, reproduzidos na 

Tabela 03 a seguir. 

Comprimento Básico 

de Pista 

Intensidade Máxima 

Permitida para o 

Componente Transversal 

de Vento 

Acima de 1500m 20 kt 

Entre 1200 a 1500m 13 kt 

Abaixo de 1200m 10 kt 

Tabela 3  - Requisitos para Pistas – Fonte: 
ICAO/OACI – International Civil Aviation 
Organization 

 

As aeronaves mais leves sofrem maiores 

restrições de operação sob ventos cruzados do que as mais 

pesadas. No Brasil, normalmente uma mesma pista serve a 

todos os tipos de aeronaves em operação no aeroporto 

sendo, portanto, convencional em nível de planejamento, 

adotar-se o índice de 10 kt (6,7 m/s) como limitante na 
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seleção da direção mais indicada da pista de pouso, quanto 

à fluência dos ventos. 

O método da OACI para orientação da pista 

recomenda obter dados históricos de, no mínimo, cinco 

anos. Considera-se como direção do vento o azimute de 

onde ele sopra, sendo as informações quanto à direção e à 

velocidade obtidas através de um anemômetro ou um 

anemógrafo, instalados a uma altura de 6,0 m do solo. 

Medições horárias são tomadas para 

preenchimento de uma ficha onde se possam anotar a 

direção/velocidade e o horário da observação. Em seguida, 

deve se ter uma outra ficha onde se possam preencher as 

percentagens das predominâncias diárias, com suas 

respectivas direções e velocidades. O próximo passo é 

condensar estes dados de direção, velocidade e intensidade 

dos ventos diários em uma outra tabela, porém agora com 

dados mensais. Para se elaborar o anemograma é 

necessário que se trabalhem os dados meteorológicos, 

colocando-os em forma ordenada em termos de direção e 

percentagens de velocidades nas seguintes faixas: 2.0 a 6.6 

m/s, 6.7 a 13.9 m/s, 14.0 a 20.9 m/s e acima de 21.0 m/s. A 

faixa de 0.0 a 1.9 m/s é considerada de ventos calmos. 

O anemograma é uma representação gráfica 

dos ventos em termos de freqüência, velocidade e direção, 

onde: 

·  as linhas radiais são traçadas de modo a definir 

ângulos cujas bissetrizes coincidam com as direções 

cardeais; 

·  os círculos concêntricos representam os limites 

superiores das faixas de velocidade de vento, sendo 

os seus raios proporcionais aos valores limitantes a 

2.0, 6.7, 14.0 e 21.0 m/s; 

·  o círculo central de raio proporcional a 2.0m/s delimita 

a área de ventos calmos; 



 

 

72 

·  a escala externa indica o azimute verdadeiro; 

·  as grandezas indicadas no interior das áreas 

delimitadas pelos círculos e radiais indicam o 

percentual, com relação ao período total de 

observação, correspondente à ocorrência de ventos 

com origem naquele setor do círculo e cuja 

velocidade está compreendida entre os limites 

referentes aos raios que definem a área. 

Para determinação da orientação da pista, 

graficamente emprega-se uma folha de papel transparente 

com três paralelas igualmente espaçadas. A do meio 

representa o eixo da pista, e a distância entre as linhas 

laterais é, em escala, igual ao diâmetro do círculo de 6.7 m/s 

(13 kt) do anemograma. 

Coloca-se este papel sobre o anemograma 

com linha central passando sobre o centro do mesmo. 

Usando-se este pivô, gira-se o papel, até que a soma das 

percentagens entre as linhas laterais, determinadas desse 

modo, se tornem máximas. Este total representa a 

percentagem do tempo em que a componente transversal de 

vento será menor que 6.7 m/s (13 kt). Esse procedimento 

deve ter uma cobertura mínima de 95% dos ventos no 

aeroporto. 

Todo esse procedimento foi efetuado em 

relação ao Norte Verdadeiro. Deve-se corrigir a orientação 

indicada no anemograma, através da declinação magnética 

local obtida nas cartas aeronáuticas.
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OBSERVAÇÕES HORÁRIAS DA VELOCIDADE DO VENTO POR CLASSES 
DIREÇÃO 

0 - 3 4 - 6 7 - 10 11 - 16 17 - 21 22 - 27 28 - 33 34 - 40 >41 
TOTAL 

01 11 49 86 65      211 

02 2 17 43 21 2     85 

03 2 15 27 11  1    56 

04 3 18 21 11 1     54 

05 4 14 35 6  1    60 

06 5 13 28 7   1   54 

07 3 16 30 15      64 

08 8 16 32 13 1     70 

09 2 18 23 13      56 

10 4 19 34 9 1     67 

11  19 30 12      61 

12 4 28 42 14      88 

13 1 25 55 21 1 1    104 

14 8 38 99 45 1  1   192 

15 13 83 171 68 1 1    337 

16 12 110 248 91 3     464 

17 6 66 112 47 3     234 

18 6 35 85 40 4     170 

19 1 41 58 28 3     131 

20 6 61 61 30 7     165 

21 2 32 30 27 3 3    97 
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22 4 16 26 26 4 2    78 

OBSERVAÇÕES HORÁRIAS DA VELOCIDADE DO VENTO POR CLASSES 
DIREÇÃO 

0 - 3 4 - 6 7 - 10 11 - 16 17 - 21 22 - 27 28 - 33 34 - 40 >41 
TOTAL 

23 6 8 11 11 3 1    40 

24 3 9 20 12 1   1  46 

25 2 8 12 9 6     37 

26 4 13 19 17 1     54 

27 4 14 18 9 1     46 

28 3 10 6 3      22 

29 4 9 7 11 3     34 

30 1 16 21 14 2     54 

31 4 6 16 20     1 47 

32 6 13 28 26 5     78 

33 3 13 25 12      53 

34 4 9 37 17      67 

35 3 17 32 23      75 

36 1 13 40 18 1     73 

TOTAL 155 907 1.668 822 58 10 2 1 1 3.624 

 
Tabela 4  - Anemograma – Fonte: IAPAR 
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Mapa 16 - Anemograma – Fonte:IAPAR / Autor
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Desta forma observa-se que a área do sítio 

proposto atende a orientação indicada no anemograma, 

composto pelas leituras do vento na região de Pato Branco, 

ou seja, o azimute provável da pista de pouso e decolagem 

será indicado como sendo 70/250 graus magnéticos que 

corresponde à orientação de pista 07/25.
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9 AVALIAÇÃO FINAL DO SÍTIO 5 

Será apresentada de forma mais detalhadas 

as características físicas, operacionais e ambientais para o 

Sítio 5, classificados na análise preliminar como sendo o que 

apresentou maior potencial para atender a implantação do 

Novo Aeroporto Regional Sudoeste do Estado do Paraná. 

a) Localização 

Localizado no Município de Renascença, 

distante cerca de 12 km, e  entre os municípios de Francisco 

Beltrão e Pato Branco, dista em linha reta, cerca de 22 km, 

respectivamente, dessas localidades a uma altitude 

aproximada de 726m (2.382 pés). As coordenadas 

geográficas e UTM aproximadas são: latitude S 26 10 28.27 e 

longitude W 052 51 42.64 e E 311.381 e N 7.101.357, 

respectivamente. 

b) Acessibilidade 

A área do sítio, dista cerca de 22 km dos 

maiores municípios em termos de população e economia 

ativa (Francisco Beltrão e Pato Branco) e 12 km de 

Renascença , tendo como ligação a BR 280 que é uma via 

asfaltada em mão única com trechos em segunda faixa de 

rolamento, adicional em regular estado de conservação. 

c) Orientação 

A orientação da área do sítio em análise 

atende aos requisitos técnicos de qualificação para a 

implantação de infra-estrutura aeroportuária no que tange a 

orientação da pista em relação aos ventos predominantes, 

conforme analisado no capítulo anterior. 

d) Nebulosidade 

Por se tratar de uma área localizada em um 

platô em campo aberto e mais distante de vales com a 
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presença de rios, como aquelas apresentadas ao norte, este 

sítio esta em condições mais favorecidas quanto a incidência 

de nebulosidade.  

e) Dimensões da Área 

A área encontra-se em um platô localizado 

em posição angular a BR 280, com dimensões compatíveis 

para a implantação de uma pista de pouso e decolagem com 

comprimento de cerca de 3.200m e área terminal adequada 

às necessidades do transporte aéreo local e previsão de 

futuras ampliações.  

f) Urbano 

O uso do solo é predominante com a cultura 

agrícola em grande parte antropizada, sendo utilizada 

principalmente para a plantação mecanizada de soja, milho e 

trigo. Existem nas proximidades e na área do sítio, pequenas 

glebas de matas nativas, cujo uso do espaço com a 

implantação da infra-estrutura aeroportuária poderá ser 

estudado uma forma de preservá-la sem necessidade de 

retirada da mata, ou seja, integrar de forma adequada estas 

áreas naturais ao sítio aeroportuário. 

g) Meio Ambiente 

Trata-se de uma área abrangida por um platô, 

contornada por pequenos vales, onde se localizam algumas 

manchas de matas nativas, no entanto a área pretendida é 

quase que totalmente utilizada por plantação agrícola, 

portanto sem grandes problemas com o meio ambiente. 

No entanto, a utilização da área com a 

implantação do aeroporto será necessário implementar 

modificações ao uso do solo e será precedida da Elaboração 

do Estudo de Impacto Ambiental – EIA e do Respectivo 

Relatório do Impacto do Meio Ambiente – RIMA, a ser 
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submetido ao órgão ambiental responsável, na fase inicial do 

processo de Licenciamento Ambiental. 

Quanto ao documento legal específico que 

regula a matéria de implantações de natureza perigosa, no 

que se refere à atração de pássaros, também será observado 

o que prescreve a Resolução CONAMA Në 04. 

h) Topografia 

A topografia é relativamente plana e 

apresenta cotas médias variando longo da possível 

orientação do eixo da pista de pouso e decolagem. Por se 

tratar de uma área localizada em um platô, no sentido 

transversal ao eixo existe um caimento mais acentuado em 

alguns pontos, no entanto existe extensas área relativamente 

planas em condições adequadas para acomodar a área 

terminal do aeroporto, sempre obedecendo aos parâmetros 

do Anexo 14 da ICAO. 

i) Tipo de Solo 

Através de uma avaliação expedita do solo, 

foi possível identificá-lo como sendo do tipo argiloso, ou seja, 

mais conhecidamente como terra roxa, com possibilidade de 

apresentar materiais de 3�  categoria, rochas no subsolo. A 

cobertura vegetal, aparentemente de pouca espessura, 

deverá ser removida. Para a implantação da área de 

movimento, haverá necessidade de efetuar cortes e aterros 

com compensação local. Este tipo de solo apresenta um 

índice de suporte elevado (CBR), portanto, compatível com a 

implantação de um aeroporto. Na elaboração do projeto 

executivo, caberá a realização dos estudos geotécnicos 

necessários à perfeita caracterização do solo local. 

j) Obstáculos 

Por se tratar de uma área de sítio localizada 

em um platô, não foi identificado nenhum tipo de elevação 
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natural que pudesse se constituir em obstáculos ao tráfego 

aéreo. Os possíveis obstáculos são constituídos por algumas 

árvores que deverão ser remanejadas com a implantação do 

aeroporto. A análise de Caracterização do Tráfego Aéreo, 

indicou que a operação da pista proposta é compatível com 

as necessidades do transporte aéreo no futuro aeroporto 

regional.  

Proteção ao Vôo 

O sítio proposto está inserido em uma região 

de tráfego aéreo que envolve vários aeroportos, conforme 

analisado no Capítulo 8, deste relatório. A análise do tráfego 

aéreo identificou que a operação do Novo Aeroporto Regional 

Sudoeste do Estado do Paraná na região é compatível com a 

operação dos demais aeroportos, desde que sejam seguidas 

as orientações e conclusão da análise apresentada. 

 

l) Infra-estrutura 

Apresenta facilidades para a implementação 

dos serviços básicos de infra-estrutura, por se encontrar as 

margens da BR 280 e demais propriedades que possuem 

redes de energia elétrica nas proximidades, o abastecimento 

de água potável poderá ser implementado através de poços e 

os meios de comunicação também poderá utilizar a infra-

estrutura da energia elétrica. 

Quanto ao sistema de drenagem será 

facilitado devido à área estar localizada em um platô com 

caimento natural para as laterais até alcançar os pontos de 

drenagens naturais da região. 
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10 AVALIAÇÃO DA ÁREA PATRIMONIAL PROPOSTA 

Na avaliação da área necessária para o sítio, 

observando a implantação inicial e futura, foram utilizados os 

parâmetros de planejamento, conforme o Anexo 14 da ICAO, 

considerando a operação de aeronaves tipo B.737/300 e 

B.767-300, respectivamente para a fase inicial e final. 

A operação de aeronaves tipo B.737/300, na 

fase inicial, que necessita um comprimento de referencia da 

pista de 1.800m e envergadura de 24m até 36m, exclusive, 

conforme classificação constante do Anexo 14 da ICAO (3.9), 

na condição IFR Precisão. 

A operação de aeronaves tipo B.747/400, na 

fase final, que necessita de um comprimento de referência de 

pista de 2.550 m e envergadura maior ou igual a 36 m e 

menor que 52 m, conforme classificação constante do Anexo 

14 da ICAO (3.9), na condição IFR Precisão. 

Aplicação do Plano de Zona de Proteção da 

seguinte forma: inclusão de faixa de pista em sua totalidade, 

parte da Área de Aproximação/Decolagem e da Área de 

Transição, bem como área de proteção de táxi paralelo. 

Desenvolvimento da Área Terminal do 

Aeroporto, na fase inicial e prevendo a reserva para futuras 

expansões compatíveis com a capacidade e a condição 

operacional na implantação final do aeródromo. 

Incorporação da curva de nível de ruído 1 do 

Plano Básico de Zoneamento de Ruído, para uma pista 

categoria Aviação Regular de Grande Porte de Baixa 

Densidade (Portaria Në 1.141/GM5, de 08 dez. 1987), 

resultando em uma reserva de pelo menos 500 m a partir de 

cada cabeceira. 
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A definição do comprimento da área 

patrimonial foi realizada adotando-se o comprimento de 

referência de pista de 2.550 m, compatível com a aeronave 

tipo B.767/300, corrigido para as condições locais, descritas a 

seguir: 

�  Temperatura de referência: 28ëC 

�  Altitude: 726 m (2.382 pés) 

�  Declividade da pista e ventos: nulos 

 

O comprimento de pista possível de ser 

implantado na fase inicial é de 2.100 m, que possibilita a 

operação de aeronaves, classificadas como 3C (B.737/300) 

com 95% do peso máximo de decolagem, ou seja, poderá 

perfazer etapas nacionais com ligação para as principais 

capitais, transportando o correspondente a 80% de carga 

paga (payload) ou 100% de passageiros mais bagagens. 

O comprimento de pista possível de ser 

implantado na fase final é de até 3.200 m, que possibilita a 

operação de aeronaves, classificadas como 4D (B.767/300) 

com 98% do peso máximo de decolagem, ou seja poderá 

perfazer etapas internacionais com ligação para a Europa, 

transportando o correspondente a 80% de carga paga ou 

100% de passageiros mais bagagens. 

A largura da área patrimonial foi definida 

adotando-se, em uma das laterais, a dimensão da curva de 

nível de ruído 1 para a categoria prevista (180 m), e na lateral 

oposta, a reserva de área para a implantação de duas pistas 

de táxi paralelas, sendo uma independente e outra na borda 

do pátio, além da área necessária para o desenvolvimento do 

Sistema Terminal de Passageiros. 

Com base nesses parâmetros, a área 

patrimonial total necessária para atender o desenvolvimento 
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futuro do aeroporto é de aproximadamente 720 ha 

,compreendendo o retângulo reservado para o sistema de 

pistas, acrescido da área destinada ao desenvolvimento do 

Sistema Terminal de Passageiros, mais áreas de expansão 

(vias de acesso, hangares, etc...) e de proteção 

(ruídos,ambiental etc ...). 
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11 AÇÕES 

Assim que a área do sítio for analisada e 

aprovada pelas autoridades competentes, serão iniciadas 

pela Amsop, Autoridades Municipais e Estaduais, os estudos 

necessários para desapropriação da área proposta de 720 

ha, adequada ao atendimento da infra-estrutura 

aeroportuária. 

Ações administrativas e normativas também 

serão implementadas visando preservar o entorno da área 

proposta de ocupações incompatíveis com as atividades 

aeronáuticas, bem como outras medidas relativas à 

conformidade ambiental do projeto, de acordo com o previsto 

na legislação em vigor. 

 Serão elaborados os estudos de Plano 

Diretor Aeroportuário, visando delinear o uso da área de 

forma ordenada, visando o menor custo de implantação e 

segurança operacional total no uso da infra-estrutura, que 

deverá ser implantada em fases, conforme as exigências do 

potencial de demanda da região. 

Serão executados os levantamentos 

topográficos, estudos geotécnicos necessários para a 

elaboração dos projetos executivos e estudos 

complementares para a fase inicial de implantação, em 

obediência a legislação em vigor, com vistas a orientar 

adequadamente a implantação da infra-estrutura necessária 

da nova unidade aeroportuária.  

____________________________________ 
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