Os Gabaritos de Protecao dos Aeroportos,
Seus Custos Bilionarios e Algumas
Questoes Juridicas Importantes

Uma Visao Detalhada sobre o Problema

RESUMO

De acordo com o Art. 43 do Cddigo Brasileiro de Aeronautica (Lei N° 7.565, de 19 de
dezembro de 1986), as propriedades vizinhas dos aerédromos e das instalacoes de
auxilio a navegacdo aérea estdo sujeitas a restricoes especiais. Essas restricdes sao
impostas por um conjunto de legislagdes baixadas pelo Comando da Aeronautica,
gue, com o passar do tempo, vém atingindo areas cada vez maiores, com regras
cada vez mais restritivas e de dificil compreensdo por parte dos cidaddos e das
empresas. Na verdade, ndo se tratam apenas de areas vizinhas aos aeroportos, essas
areas podem se estender por um raio de mais de 20 km em volta de um aeroporto,
englobado muitas vezes diversos municipios e dreas densamente urbanizadas. Nao
s3o apenas restricdes simples, em muitas situagdes limitam significativamente o
direito de construir, quando ndao o impedem por completo, numa verdadeira
intervencdo do Estado sobre a propriedade privada, matéria delicada a luz da
Constituicdo Federal.

Os Planos de Protecao dos Aeroportos e Helipontos, publicos e privados, devido a sua
numerosidade, extensdes e complexidades, se tornaram hoje o maior exemplo de
ServidGes administrativas em areas urbanas no Brasil. No computo geral sdo
restricbes que impactam significativamente a economia dos municipios, a ponto de
transformarem os préprios aeroportos publicos em equipamentos indesejaveis dentro
das cidades, como ja acontece em S3do Paulo, com o Campo de Marte, e, em Belo
Horizonte, com os Aeroportos da Pampulha e Carlos Prates.

Neste artigo discutiremos as formas e as magnitudes dos impactos causados por
essas legislacGes que protegem os aerddromos, suas particularidades, suas falhas,
algumas delas gritantes sob o ponto de vista juridico, como elas afetam o dia a dia
dos cidad3os e das empresas, a possibilidade de indenizacdes aos prejudicados, etc.
O objetivo final deste artigo é questionar se uma legislagdo tdo impactante como
essa, hoje guiada exclusivamente pelos aspectos técnicos de 6rgdos de Aeronautica,
ndo necessita ser melhor balanceada por agentes politicos, econdémicos, juridicos e
pelos interesses da prépria sociedade civil.


https://www.jusbrasil.com.br/topicos/10616197/art-43-do-codigo-brasileiro-de-aeronautica-lei-7565-86
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GLOSSARIO DE ABREVIATURAS

ALS Approach Lights System

ANAC Agéncia Nacional de Aviagdo Civil

CBA Cadigo Brasileiro de Aeronautica

CENIPA Centro de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos

CINDACTA Centro Integrado de Defesa e Controle de Trafego Aéreo (Orgdo Regional do DECEA)
COMAER Comando da Aerondutica, ou Aerondutica simplesmente
COMAR Comando Aéreo Regional

DECEA Departamento de Controle do Espago Aéreo, 6rgao do COMAER
IAC Circular de Informacdo Aeronautica (legislagdo técnica)

ICA Instrugdo do Comando Da Aeronautica (legislagdo técnica)

ICA Instituto de Cartografia da Aeronautica

IFR Regras de Voos por Instrumento

ILS Instrument Landing System

ITA Instituto Tecnoldgico de Aeronautica

NDB Non-Directional Beacon

OACI Organizagao Internacional da Aviagao Civil, da qual o Brasil é signatario
OPEA Objeto Projetado no Espaco Aéreo

PAPI Precison Approach Path Indicator

PBZPA Plano Basico de Zona de Protecdo de Aerddromos

PBZPH Plano Basico de Zona de Protecao de Helipontos

PEZPA Plano Especifico de Zona de Prote¢do de Aerédromos

PZPANA Plano de Zona de Protegdo de Auxilios a Navegagao Aérea

SRPV Servico Regional de Protecdo ao Voo (Orgdo Regional do DECEA)

SRPV-SP Servigo Regional de Protegdo ao Voo de Sdo Paulo
VFR Regras de Voos Visuais



1. Introducdo

A Segurancga da Navegacdo Aérea é uma atividade complexa que, a fim de ser bem-
sucedida, requer toda sorte de regulamentagdes aerondauticas envolvendo inimeras
areas do conhecimento. Uma dessas areas de atuacdo é a protecao dos espacos
aéreos proximos aos aerodromos. A razdo é muito simples, durante as aproximacées,
as decolagens e as circulagoes em volta dos aerédromos, as aeronaves necessitam
de superficies livres de obstaculos para as suas manobras.

A protecdo dessas areas “proximas” aos aerddromos estd assegurada pelo Coédigo
Brasileiro de Aeronautica (Lei n® 7.565, de 19 de dezembro de 1986) na Secao V -
Das Zonas de Protecao:

SECAO V
Das Zonas de Protecéo

Art. 43. As propriedades vizinhas dos aerédromos e das instalacbes de auxilio a
navegacdo aérea estdo sujeitas a restricoes especiais.

Paragrafo uUnico. As restricées a que se refere este artigo sdo relativas ao uso das
propriedades quanto a edificagbes, instalacbes, culturas agricolas e objetos de
natureza permanente ou tempordéria, e tudo mais que possa embaracar as operacoes
de aeronaves ou causar interferéncia nos sinais dos auxilios a radio navegagcdo ou
dificultar a visibilidade de auxilios visuais.

Art. 44. As restricbes de que trata o artigo anterior sdo as especificadas pela
autoridade aerondutica, mediante aprovacdo dos seguintes planos, vaélidos,
respectivamente, para cada tipo de auxilio a navegacdo aérea:

I - Plano Basico de Zona de Protecdo de Aerédromos;

II - Plano de Zoneamento de Ruido;

IIT - Plano Basico de Zona de Protecdo de Helipontos;

1V - Planos de Zona de Protecdo e Auxilios a Navegacdo Aérea.

§ 1° De conformidade com as conveniéncias e peculiaridades de prote¢cdo ao voo, a
cada aerédromo poderdo ser aplicados Planos Especificos, observadas as prescricoes,
gue couberem, dos Planos Basicos.

§ 2° O Plano Basico de Zona de Protecdo de Aerédromos, o Plano Basico de
Zoneamento de Ruido, o Plano de Zona de Protecdo de Helipontos e os Planos de
Zona de Protecdo e Auxilios a Navegacdo Aérea serdo aprovados por ato do
Presidente da Republica.

§ 3° Os Planos Especificos de Zonas de Protecdo de Aerédromos e Planos Especificos
de Zoneamento de Ruido serdo aprovados por ato do Ministro da Aeronautica e
transmitidos as administracées que devam fazer observar as restricoes.

§ 4° As AdministracOes Publicas deverdo compatibilizar o zoneamento do uso do solo,
nas areas vizinhas aos aeréodromos, as restricoes especiais, constantes dos Planos
Bdasicos e Especificos.

§ 5° As restricbes especiais estabelecidas aplicam-se a quaisquer bens, quer sejam
privados ou publicos.



Art. 45. A autoridade aeronautica podera embargar a obra ou construcdo de qualquer
natureza que contrarie os Planos Bdsicos ou os Especificos de cada aeroporto, ou
exigir a eliminacdo dos obstaculos levantados em desacordo com os referidos planos,
posteriormente a sua publicacdo, por conta e risco do infrator, que ndo podera
reclamar qualquer indenizacao.

Art. 46. Quando as restricbes estabelecidas impuserem demolicbes de obstaculos
levantados antes da publicacdo dos Planos Basicos ou Especificos, tera o proprietario
direito a indenizacéo.

Por delegacao de poder (Art. 19, inciso I do Decreto N° 6.834, de 30 de abril de
2009), compete ao Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA), 6rgdo do
Comando da Aerondutica (COMAER), formular a legislacdo pertinente as Zonas de
Protecdo dos aerédromos contra obstaculos, uma vez que as Zonas de Protecdo
contra ruido ficam a cargo da ANAC - Agéncia Nacional de Aviagao Civil.

O DECEA, tomando como base as caracteristicas dos aerédromos (comprimento de
pista, tipo de operacdo VFR/IFR, tipo de aeronave, etc.) fixa os parametros
(dimensdes e caracteristicas das areas a serem protegidas, gradientes, altitudes
maximas, etc.) e as regras técnicas a serem cumpridas, utilizando-se para isso de
Portarias, Instrucdes, Circulares, etc.

Aos administradores, operadores ou responsaveis pelos aerédromos, por sua vez, de
posse dessas regras, competem a execugdo de levantamentos topograficos
detalhados dos entornos de seus aeroportos, os estudos de interferéncias e a
elaboracdao dos Planos de Protecao (PBZPA, PZPANA, PBZPH, etc.). Esses Planos
depois de prontos sdo submetidos ao DECEA, que, apds as analises e eventuais
correcdes, seguem para aprovacao e publicacdo pelo Instituto de Cartografia da
Aeronautica (ICA). Uma vez publicados, esses Planos sdao encaminhados as
Prefeituras localizadas nas areas de influéncia desses aerédromos com a
recomendacgdo de serem incorporados as diretrizes municipais de ocupacao de solo.

A eficiéncia no cumprimento desses gabaritos aeronauticos é obtida com o trabalho
conjunto feito com as administracdes municipais. Quando, por exemplo, o
proprietario de um terreno procura a Prefeitura local para a obtencdo de um alvara
de obras (construcdo de uma casa, de um edificio, uma torre de transmissao, etc.),
a Prefeitura cobra desse interessado a “anuéncia do COMAER”, que é o parecer de
da Aeronautica em relagdo a altura de construcao pretendida.

Essa “anuéncia do COMAER” consiste na montagem de um processo formal de
consulta ao 6rgao Regional do DECEA (Servico Regional de Protecdo ao Voo-SRPV ou
o Centro Integrado de Defesa e Controle do Trafego Aéreo (CINDACTA) feito pelo
interessado, onde sdo informadas, entre outras coisas, a natureza da implantagao,
sua localizagdo (latitude, longitude e altitude na base do terreno), a altura no topo
dessa implantacdo, etc. A Aeronautica, por sua vez, ao analisar esse processo,
compara a altitude final da implantagdo com o gabarito aerondautico existente sobre
o local. Se esse gabarito estiver acima do topo da implantagdo, o processo é
DEFERIDO e o interessado apresenta esse deferimento na Prefeitura local, dando
assim sequéncia ao seu processo de obtencdo do alvara de construgdo.

Por outro lado, se a altitude no topo da implantacdo ultrapassar o gabarito
aeronautico, o processo € INDEFERIDO por estar ultrapassando em X metros o
gabarito Y, do Aeroporto ou Heliponto Z. Nesse caso, so resta ao interessado rebaixar
sua implantagdo a altura permitida pela Aeronautica (e entrar com novo processo),
ou desistir da mesma, caso o gabarito permitido ndo viabilize o empreendimento.



Como podemos perceber, essas regras de zonas de protecao de aerdédromos sao
eficientes na sua aplicagao, tendo em vista que o interessado em construir dentro da
lei ndo tem como evita-las e estardo sempre a mercé de suas restricbes, em maior
ou menor grau.

O problema é que o termo “propriedades vizinhas dos aerédromos” mencionado no
Art 43 do CBA da a entender que essa influéncia é exercida apenas em areas
proximas aos aeroportos publicos. Mas, na realidade, essas areas de influéncia dos
aeroportos sao imensas e podem envolver uma ou varias cidades ao mesmo tempo.
Além disso, com o passar do tempo e por forca das legislagdes do Comando da
Aeronautica, essas areas de protecao vém crescendo e se tornando cada vez mais
restritivas e de interpretacdo cada vez mais dificil.

Vale mencionar que nos ultimos 10 (dez) anos, a Aeronautica, através do DECEA,
editou e reformou inimeras Portarias, ICAs (InstrucGes do Comando da Aeronautica),
AICs (Circulares de Informacdo Aerondutica), todas com a finalidade de criar,
modificar ou restringir ainda mais as superficies aeronauticas (superficies de
aproximacado, de decolagem, de transicdo, area horizontal interna, area conica, area
horizontal externa, areas de protecdo de equipamentos de radio navegacado, de
equipamentos de auxilios visuais, rotas de voo visual, corredores de helicopteros,
rampas de helipontos privados, etc.).

Essas constantes mudancas tém produzido um efeito negativo adicional. Aquilo que
a Aerondutica chama de aprimoramento de legislagdo, para os proprietarios e
empreendedores muitas vezes torna-se um conjunto de regras indecifraveis, prontas
para surpreender e interferir no direito a propriedade privada, dificultando
sobremaneira o ambiente de negdcios.

Neste artigo discutiremos as formas e as magnitudes dos impactos causados por
essas legislagbes que protegem os aerédromos, suas falhas, como elas afetam o dia
a dia do cidaddo, das empresas e da economia dos municipios, tudo isso com
exemplos vividos em mais de 20 (vinte) anos de experiéncia com consultorias a
empresas nessa area de calculo de gabarito aeronautico construtivo. Discutiremos
também a possibilidade de indenizacbes aos prejudicados pela perda de potencial
construtivo.

O objetivo final deste artigo é tentar contribuir para um aumento da compreensao
geral sobre esse tema, de forma a permitir um maior debate entre os diversos
segmentos da sociedade (juristas, economistas, empresarios, administradores,
entidades de classes, politicos, etc.), em oposicdo ao que ocorre hoje, quando todas
as decisGes sobre esse importante assunto vém sendo tomadas exclusivamente por
orgaos técnicos da Aeronautica.



2. O Tamanho e as Caracteristicas das Areas de Protecdo

Como mencionamos anteriormente, as zonas de protecdo aeroportudrias ndo afetam
sO as propriedades vizinhas aos aeroportos. Nos médios e grandes aeroportos, que
atendem as principais metrépoles brasileiras, essas zonas de protecdo podem atingir
areas com mais de 1.250 km? (raio 20 Km a partir das cabeceiras), conforme
podemos ver nas figuras abaixo:

Superficie » . Superficie
Horizontal Superficie ‘19 5“99""_“? de  Horizontal Superficie
Externa Aproximacgao Transicdo Interna Cénica

1

Algumas das principais areas de protecdo dos aeroportos

Dimens0es das Zonas de Protecdo dos Médios e grandes aeroportos



As dimensdes, gradientes, altitudes de cada umas das areas de protecdo sdo
estabelecidas por tabelas publicadas em legislagdes propria do Comando da
Aeronautica e variam principalmente em funcdo do tamanho da pista de pouso e
decolagem e o tipo de operagao (Visual, Instrumento Ndo Precisao e Instrumento
Precisdo), de acordo com as tabelas a seguir:

ICA 11-408/2020 88/149
) R IFR PRECIS0 :
VISUAL IFR NAO PRECISAO z
CATI CATOEM
SUPERFICIES® — — - =
Codigo de Referéncia de Aerodromo b
1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 Jed 5
APROXDMACAO DY
Primeira Segio :
Largura da borda intema (m) 60 80 150 150 140 140 280 280 140 120 2%0 280 280 5
~
Distincia da cabeceira ()™ 30 50 50 6 60 50 60 60 6 60 ] 60 50 4
Abertura total (%) 10 10 10 10 15 15 13 15 15 15 15 15 15 §
=
Comprimento (a) 1600 2500 3000 3000 2500 2500 3000 3000 3000 3000 3000 3000 3000 B
7
Gradiants (%) 5 4 33 25 333 333 2 2 25 25 2 2 2 o
=
Segunda Segio =
Abertura total (%) 3, 2 S = - - 15 15 15 15 15 15 15 b=
=
Comprimento () - - - - - - 3600 3600 12000 12000 3600 36007 3600 g
Gradients (%) - - - - - - 25 25 3 3 25 25 2.50 =
Secao Horizontal S
e < - : < =
Abertara total (%)™ 3 z = = 5 3 15 15 15 15 15 15 15 §
Comprimento (a1} - - - - - - 34009 84004 - - 3400 84009 8400 =z
Desuivel (m)™ g g - = 2 A Adet.  Adet  Ade Ader.  Adat Adet Adst ;_
Compriments Total (m) 1600 2500 3000 3000 2500 2500 15000 15000 15000 15000 15000 15000 15000 5
APROXIMAGAO INTERNA Z
=
Larzura da borda interna (m) - - - - - - - - %0 90 120" 120% 120" 2
Distincia da cabeceina (m) - - - - - - - - 0 60 ] 60 50 z
Abertura para cada lado (%) - - - - - - - - Panlela  Paralela  Paralela  Panalela Paralela 'U
=
Comprimento (m) - - - - - - - - 200 200 200 200 900 :
>
-c’
=
N
=
-
ICA 11-408/2020 89/149
Grdiete (%) - - - - - - - - 25 25 2 2 3 -
TRANSICAO INTERNA &
Grdieate (%) - - - - - - - - 40 40 3330 3330 330 1—
-
POUSO INTERROMPIDO ".
f
Lasgurs da borda 1nfema (m) - - - - - - - - %0 90 ™ 120" ne" i1
Distancia da cabeceira () - - - - - - - - xt¥ x 180%™ 18007 180001 g
Abernwa para cada lado (%) - - - - - - - - 10 10 10 10 10 2
Z
Gndieste (%) = 2 2 5 . t 2 1 1 333 333 333 g’
TRANSICAO o
Gndieate (*s) 20 20 143 143 20 20 143 43 143 143 143 14,3 143 lf
HORIZONTAL INTERNA é
Almra (my) 45 43 41 45 45 43 45 £ 35 45 45 a3 35 i
Rsio (m) 2000 2500 4000 4000 3500 3500 000 3000 3500 3500 4000 4000 2000 ;
- “
CONICA -
Grdiexte (%) 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 g
Alrura (m) 35 55 75 100 ] 60 75 10 60 60 100 100 100 g
HORIZONTAL EXTERNA B
2
Alnra (m) - - - - 105 105 120 145 105 105 145 145 145 @
3
Rsio (m) - - - = 2000 20000 20000 2000 20000 20000 20000 20000 20000 "c
Z
.é.
g
Z
|
z
N
Z
N
=
U .



Em cidades como S&o Paulo, Belo Horizonte, Belém, Manaus, etc. que possuem mais
de um aeroporto, essas areas de protecdo se superpdem tornando-se verdadeiros
conglomerados de gabaritos, conforme podemos ver na figura abaixo que retrata a
situacao das zonas de protecao existentes na Grande Sao Paulo, que em virtude dos
seus trés aeroportos, Congonhas, Campo de Marte e Guarulhos alcancam area de
mais de 2.500 Km?2.

Superposicdo das Zonas de Protegdo dos Aeroportos da Grande S&o Paulo: 2.500 km?

Vale observar que esses planos de protegdo nao protegem apenas as pistas de pouso
e decolagem existentes e seus equipamentos de radio navegacao, protegem também
suas ampliagdes futuras previstas nos Planos Diretores desses aeroportos, como por
exemplo ocorre no Aeroporto Internacional de S3o Paulo/Guarulhos, com a 32 pista
de pouso, localizada no setor norte do aeroporto:

Gabaritos de protecdo ativos em areas de crescimento projetado dos aeroportos
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Essa 32 pista do Aeroporto Internacional de Sdo Paulo/Guarulhos muito
provavelmente jamais sera construida, em virtude da grande necessidade de
desapropriacdes de imoveis que ja ocupam a area fisica da pista e das areas afetadas
pelos gabaritos de protecdo necessarios a futura operacdo dessa pista. Entretanto,
apesar de ser muito improvavel a implantacdo dessa 32 pista no futuro, seus
gabaritos de protecao encontram-se ativos, limitando as alturas de construgao no
seu entorno.

Outro ponto a ser observado é que abaixo dessas imensas zonas de protegcdo podem
existir outras camadas de gabaritos aeronauticos, ainda mais limitantes, como sao
os casos dos gabaritos de protecdo dos equipamentos de auxilios a navegacéo (ILS,
RADAR, NDB, PAPI, ALS etc.), dos corredores de helicépteros (REH), das rotas
especiais de voo visual (REA) e as rampas de aproximacao de dezenas, e as vezes
centenas, de helipontos privados (PBZPH), que, mesmo sendo privados, também sao
protegidos pelo Comando da Aeronautica:
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Como podemos ver, existem inUmeros gabaritos aeronauticos atuando, as vezes de
forma superpostas, sobre as regides “vizinhas” aos aerédromos. Isso ocorre ndao so
em Sao Paulo, Belo Horizonte, Rio de Janeiro, Curitiba, Porto Alegre, Salvador, Recife,
Fortaleza, etc., mas sobre todas as cidades que possuem aerédromos e as cidades
vizinhas a essas. Cada um desses gabaritos impdem uma altitude maxima de
construcgdo sobre o terreno correspondente. Dessa forma, esses gabaritos necessitam
ser identificados, analisados separadamente e seus efeitos restritivos comparados
entre si, até se identificar o mais critico.

Nao é dificil perceber que esses gabaritos, pelas suas complexidades e pelas
restricdes que impde a areas imensas, criam também incertezas generalizadas sobre
o direito de propriedade e, consequentemente, sobre o ambiente de negdcios, além
de introduzirem mais tramites burocraticos em processos de aprovacgbes, que podem
levar meses e, em alguns casos, anos para serem resolvidos, como veremos mais a
frente.

3. Histdrico e Complexidade das Legislagdes

O adensamento das cidades em volta dos aeroportos, o aumento do niumero de
operacdes nos aeroportos, a evolucao das aeronaves e a necessidade de adequacgao
a normas internacionais de aviagdo tém levado a Aeronautica a aprimorar suas regras
de zona de protecdo ao longo dos anos. Regras duradoras e mais simples, como a
Portaria 1.141 que vigorou de 1987 até 2011, acabaram sendo substituidas, em
espaco de tempo relativamente curto, por diversas outras regras cada vez mais
numerosas e restritivas

Como autoridade delegada, a Aeronautica, através do DECEA, vem regulamentando
essas normas através de Portarias. Essas Portarias por sua vez acabam se
relacionando com outros documentos técnicos da propria Aeronautica. S3o inUmeras
ICAs (Instrucdes do Comando da Aeronautica), AICs (Circulares de Informacoes
Aeronauticas); resolucgdes, oficios, documentos da OACI (Organizagdao de Aviagdo
Civil Internacional); e até mesmo outras portarias como aquelas que aprovam o0s
Planos Basicos e Planos Especificos dos aeroportos e helipontos. Vale registrar,
portanto, que a medida que o niumero de documentos a serem consultados aumenta,
maior é a complexidade e o risco dessas legislagbes causarem surpresas, devido as
atualizagOes e substituicdes repentinas que podem ocorrer, como exemplificaremos
mais a frente.

A seguir faremos um breve resumo histérico das legislagdes mais importantes sobre
esse tema, mostrando a diferencga entre cada uma delas e como elas foram evoluindo
e se tornando cada vez mais complexas ao longo do tempo.

Portaria 1141/GMS5, de 8 de dezembro de 1987

Vigorou no periodo de dezembro de 1987 até maio de 2011, quando entrou em vigor
a Portaria 256.

N3o foi submetida a consulta publica;

Descrevia os parametros basicos para a definicdo das zonas de protegdo de
aerodromos (aeroportos, pistas de pouso e helipontos, publicos e privados);
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Orientava quanto aos fluxos dos processos de autorizacdes de construgcao de
aerddromos, renovacodes de registros, autorizacdao de implantacoes, etc.

Considerava a existéncia dos Planos Especificos (planos de protecdo feitos “sob
medida”) para os principais aeroportos publicos;

N3o protegia as superficies dos aerddromos privados (pistas de pouso, helipontos,
etc.);

N3ao obrigava os proprietarios de aerddromos privados a apresentarem os PBZPAs ou
PBZPHs, sob pena de interdicdo ou cancelamento dos aerédromos;

O dever de fiscalizar, interditar, remover, demolir implantagdes que violassem os
gabaritos era, principalmente, da Aerondutica, através dos COMARES (Comandos
Aéreos Regionais);

Ao DEPV (Diretoria de Eletrénica e Protegdo ao Voo), 6érgdo da Aeronautica, cabia a
responsabilidade de elaborar os planos especificos de zona de protecdo dos
aerodromos publicos;

A Aeronautica ndo estabelecia atribuicGes para as Autoridades Municipais;

Portaria 256/GCS5, de 13 de maio de 2011

Vigorou no periodo de maio de 2011 até outubro de 2015, quando entrou em vigor
a Portaria 957;

Nao foi submetida a consulta publica;

Descrevia os parametros bdasicos para a definicdo das zonas de protecdo de
aerdodromos (aeroportos, pistas de pouso e helipontos, publicos e privados);

Orientava quanto aos fluxos dos processos de autorizacdes de construcao de
aerodromos, renovacdes de registros, autorizacdo de implantagoes, etc.;

Considerava ainda a existéncia dos Planos Especificos (planos de protecdo feitos “sob
medida”) para os principais aeroportos publicos, mas passou a exigir dos Operadores
e Proprietarios de Aerodromos (AAL - Autoridade Aeroportuaria Local) a elaboragdo
dos Planos Basicos de Zona de Protegdo), com os respectivos levantamentos
topograficos e aplicacdo dos parametros basicos de protecdo, em oposicao aos
parametros especiais contidos no Plano Especificos;

Ndo protegia as superficies dos aerédromos privados (pistas de pouso, helipontos,
etc.);

Passou a obrigar os proprietarios de aerédromos privados a apresentarem os PBZPAs
ou PBZPHSs, sob pena de interdicdo ou cancelamento dos aerédromos;

O dever de fiscalizar, interditar, remover, demolir implantagdes que violassem os
gabaritos que era da Aeronautica foi transferido para as AALs e a Prefeituras. A
Aeronautica deixou de fiscalizar esses obstaculos;

A Aeronautica passou a estabelecer Competéncias para as Administracdes Municipais
(Prefeituras), como por exemplo: fiscalizar os obstaculos no entorno dos aerédromos,
garantir a preservacdo e protecdao dos sitios aeroportuarios (publicos e privados),
exigir do interessado em construir um parecer do COMAR informando se a altura
construtiva estava de acordo com os gabaritos das zonas de protecao dos
aerodromos (publicos e privados), etc.;
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Incumbia o DECEA da elaboracdo normativa, incluindo propostas de legislacao,
instrucdes e normas pertinentes as Zonas de Protegdes; e

A obrigacdo de elaborar os PBZPAs, de acordo com as normas do DECEA, era dos
Operadores dos Aerédromos (AAL).

Portaria 957/GC3, de 9 de julho de 2015

Entrou em vigor 90 dias apds a sua publicagdo. Vigorou no periodo outubro de 2015
até 1° de setembro de 2020, quando entrou em vigor a ICA 11-408;

N3o foi submetida a consulta publica;

Manteve as competéncias para as Administracdes Municipais (Prefeituras), como por
exemplo: fiscalizar os obstaculos no entorno dos aerédromos, garantir a preservacdo
e protecdo dos sitios aeroportuarios (publicos e privados), exigir do interessado em
construir um parecer do COMAR informando se a altura construtiva pretendida estava
de acordo com os gabaritos das zonas de protecdo dos aerddromos (publicos e
privados);

Passou a proteger os PBZPA e PBZH privados, desde que aprovados e publicados pelo
DECEA;

Passou a exigir a obtencao de Parecer do Centro de Investigacao e Prevencdo de
Acidentes Aeronauticos (CENIPA) quanto ao risco aviario (atracdo de passaros, fauna,
etc.) da implantacdo;

Utilizava outras legislacdes complementares como a ICA 63-19, ICA 11-3, IACs, etc.

Porém, entre todas a novas medidas, a mais impactante foi que a Portaria 957 alterou
totalmente os Planos de Zona de Protecdo dos principais aeroportos publicos
brasileiros. Na entrada em vigor dessa portaria, todos os Planos Especificos de Zona
de Protecdo dos aeroportos brasileiros, alguns existentes ha décadas, foram
cancelados e substituidos por Planos Basicos de Zona de Protegdo;

Lista dos 32 (trinta e dois) Aeroportos que tiveram seus Planos Especificos cancelados
e substituidos por Planos Basicos:

1.ARAXA: SBAX ARAXA

2.BELEM: SBBE VAL DE CANS

3.BELEM: SBIC BELEM

4.BELO HORIZONTE: SBBH PAMPULHA
5.BRASILIA: SBBR BRASILIA

6.CAMPO GRANDE: SBCG CAMPO GRANDE
7.CANOAS: SBCO CANOAS

8.CORUMBA: SBCR CORUMBA

9.CURITIBA: SBCT AFONSO PENA CURITIBA
10.FORTALEZA: SBFZ FORTALEZA
11.GARATINGUETA: SBGW GUARATINGUETA
12.GOIANIA: SBGO SANTA GENOVEVA GOIANIA
13.LONDRINA: SBLO LONDRINA
14.MANAUS: SBEG EDUARDO GOMES
15.MANAUS: SBMN MANAUS

16.MANAUS: SWFN FLORES MANAUS
17.MANAUS: SBJC BRIGADEIRO PROT
18.PORTO ALEGRE: SBPA PORTO ALEGRE
19.RECIFE: SBRF RECIFE

20.RIO DE JANEIRO: SBAF CAMPOS DO AFONSOS
21.RIO DE JANEIRO: SBJR JACAREPAGUA
22.RIO DE JANEIRO: SBRJ SANTOS DUMONT
23.RIO DE JANEIRO: SBSC SANTA CRUZ
24.RIO DE JANEIRO: SBGL GALEAO
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25.SALVADOR: SBSV SALVADOR

26.SANTA MARIA: SBSM SANTA MARIA

27.SA0 JOSE DOS CAMPOS: SBSJ SAO JOSE DOS CAMPOS
28.SA0 PAULO: SBGR GUARULHOS

29.SA0 PAULO: SBMT CAMPO DE MARTE

30.SA0 PAULO: SBSP CONGONHAS

31.SA0 PAULO: SBST BASE AEREA DE SANTOS
32.VITORIA: SBVT VITORIA

Usando uma figura de linguagem, ternos feitos sob medidas foram substituidos por
ternos de numeracdo padronizada (mais apertada, diga-se de passagem), como
poderemos ver a seguir.

Apesar dessas alteracdes terem sido sentidas em quase todas as cidades, em Séao
Paulo esses efeitos foram bastante significativos:

e A Area Horizontal Interna em volta do Aeroporto de Congonhas (65
Km?) foi rebaixada em 17 m de altura;

e A Area Horizontal Interna (4drea verde) em volta do Aeroporto do
Campo de Marte (27 Km?) foi rebaixada em 99 m de altura;

e A Area Horizontal Interna (4rea verde) em volta do Aeroporto
Internacional de Sdo Paulo/Guarulhos (97 Km?) foi rebaixada em 25 m
de altura;

Esses gabaritos rebaixados, assim como em outras cidades Brasil afora, criaram
areas de protecdo ja totalmente obstruidas, como podem ser vistas nos entornos do
Campo de Marte e do Aeroporto Internacional de Sao Paulo/Guarulhos, cujas
utilidades como areas de circulagdo préoxima podem ser seriamente questionadas:

Obstaculos ultrapassando as zonas de protecdo do Aeroporto do Campo de Marte
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Obstaculos ultrapassando as zonas de protecdo do Aeroporto Internacional de Sdo Paulo/Guarulhos

Essas superficies rebaixadas e repletas de obstaculos tornaram-se os novos gabaritos
ativos e passaram a limitar as novas edificacdes, criando assim uma enorme
diferenca entre a situagdo construtiva antes e depois dessa Portaria 957.

Outro fato importante em relagdo a Portaria 957, apesar de ter sido obrigagdo dos
Operadores de Aerédromos elaborarem os PBZPAs, como esses ndo haviam nem
entregues e nem aprovados esses Planos até julho de 2015, o prdprio DECEA
elaborou e aprovou esses 32 Planos Basicos, tudo feito e aprovado as pressas, sem
os devidos levantamentos topograficos, sem o cadastramento dos obstaculos, sem
os estudos aeronauticos exigidos pela propria legislacdo da Aerondutica e
contrariando a propria legislacdo (Portaria 256), haja vista que ndo era competéncia
do DECEA elaborar esses Planos e sim dos aeroportos, fato que serd melhor
comentado a frente.

Portaria 1168/GC3, de 7 de agosto de 2018
Essa Portaria fez apenas algumas alteragdes na Portaria 957;

Entrou em vigor em 1° de outubro de 2018;
Foi submetida a consulta publica parcial, via publicacdo no site do DECEA;

Continuou a proteger as zonas de protecdo dos aerédromos publicos com PBZP
aprovados pelo DECEA;

Continuou a proteger as zonas de protecdo dos aerédromos publicos, mesmo antes
de terem seus Planos Aprovados;

Outro detalhe curioso, passou a proteger por dois anos as zonas de protecdo dos
aerodromos privados que obtiverem parecer favoravel inicial do érgao regional do
DECEA, antes mesmo de serem aprovados e publicados oficialmente por esse 6rgao,
quando entdo se tornam de conhecimento publicos (esse fato sera melhor comentado
posteriormente). Ou seja, passou a proteger superficies que ndo sdao do
conhecimento publico, portanto, ndo podem ser analisadas a priori pelos interessados
em construir.
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ICA 11-408
Entrou em vigor recentemente, em 1° de setembro de 2020;

Substituiu a Portaria 957 e a 1168;
Foi submetida a consulta publica parcial, via publicagdo no site do DECEA;

Estabeleceu os Autos de Embargo, onde os Orgdos Regionais do DECEA estdo
autorizados a embargar objetos, de qualquer natureza, temporaria ou permanente
(poder de fiscalizacdo da Aerondutica, juntamente com as AALs e a Prefeituras);

Em linhas gerais essa nova ICA ndao mudou significativamente a legislacdo anterior.
Continuou com o Planos Basicos, continuou a proteger os aerédromos privados,
mesmo antes da aprovacao formal e publicacdao dos Planos, continuou a exigir a
apresentacdao dos Planos tanto para o proprietario privado de aerédromos quanto
para os Operadores de Aeroportos; e

Utiliza outras legislacdes auxiliares também revisadas, como a ICA 63-19, ICA 11-4,
etc.

Na pratica, a Portaria 957 e suas legislagbes complementares e subsequentes
acabaram por tornar elaboracdo dos Planos Basicos de Zona de Protecdo, por parte
dos Operadores de Aeroportos, algo tdo complexo que os préprios aeroportos estao
tendo dificuldades para confeccionar e aprovar esses Planos junto ao DECEA. Desde
a publicacdo da Portaria 957 apenas um aeroporto, o de Salvador (SBSV), conseguiu
aprovar o seu PBZPA. Os demais vém enfrentando imensas dificuldades no
mapeamento das areas de seus entornos que chegam a 1250 Km?, nos
cadastramentos dos obstaculos, que chegam aos milhares, nos estudos aeronauticos
de interferéncias, nas propostas de eliminacdo ou mitigacdo desses obstaculos,
dentre outros aspectos.

Com essas dificuldades nas aprovacdes dos planos “reais”, continuam em vigor os
planos simplificados que o DECEA fez em 2015, planos esses que ignoraram o0s
obstaculos existente e que vém impondo grandes restricdes as propriedades vizinhas,
mesmo as mais distantes.

Até hoje ndo se entendeu por completo o ganho de seguranca obtido com a
substituicdo dos Planos Especificos por Planos Basico naqueles trinta e dois
aeroportos mencionados, haja vista que foram criadas novas superficies mais
restritas, mas ao mesmo tempo totalmente violadas pelas edificacbes e obstaculos
aprovados pelas regras anteriores, menos restritivas. Pode-se depreender que essa
mudanca foi motivada pela necessidade de padronizacgdgo com as regras
internacionais da OACI (Anexo 14). Porém, se fosse isso, faria sentido aplica-las aos
aeroportos novos e internacionais, mas, ao aplica-las a todos os aerédromos
indistintamente, publicos e privados, domésticos e internacionais, antigos e novos,
acabou-se produzindo uma legislagao de alto custo para a sociedade com ganho
duvidoso para a seguranga da navegacdo aérea.
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4. Exemplos de como essa legislacdo afeta a coletividade de
proprietarios

A impressdo que se tem é que esses gabaritos aeronauticos sdo coisa que ficam 1a
em cima, onde os avides passam e sendo assim ndo nos afetam. Mas, na verdade,
nao sdo. De fato, estdo bem mais préoximos de ndés do que imaginamos e vém ha
muitos anos impondo prejuizos silenciosos a todo o setor de construcdo civil.

O impacto desses prejuizos nas atividades de construgdo normalmente ocorre em
duas situacgOes distintas. Primeira, e a mais comum e rotineira, quando existe uma
intencao de compra de um terreno e o empreendedor analisa antecipadamente que
tipo de restricdo aeronautica recai sobre esse terreno. Nessa primeira situacdo se o
gabarito aeronautico é desfavoravel, ou seja, se implica a perda significativa de altura
de construgao, muito provavelmente a construtora desiste do terreno, ou renegocia
o valor do mesmo em fungdo da restricdo observada. Nesse caso ou o proprietario
do terreno tem o seu patriménio desvalorizado, ou a construtora se conforma com
um empreendimento menos rentavel ou um pouco das duas opgoes, de todo o jeito
existe um prejuizo real provocado pela restricdo aeronautica que ndo tem sido
contabilizado em nenhum lugar, até agora.

Porém existem os casos, ndao raros, em que o empreendedor é surpreendido com
uma restrigao de altura no seu terreno causada por gabaritos aeroportuarios. Nesses
casos o prejuizo fica mais evidente, quando o empreendedor desiste ou é obrigado a

desistir do empreendimento ou o adapta a restricdo imposta assumindo um 6nus
adicional, como por exemplo, eliminar varios andares de um prédio.

Esses casos ndo ocorrem apenas com construtoras, pode acontecer com um simples
proprietario de terreno que deseja construir sua casa. Pode acontecer com uma
empresa de telefonia que necessita instalar uma torre de transmissao, uma industria,
enfim, qualquer objeto que se projete no espaco aéreo (OPEA).

Para ilustrar essas situacbes, vamos relatar alguns casos que acompanhamos ao
longo de varios anos de consultoria nessa area.

Caso 1: Prédio Residencial na Zona Leste de Sdo Paulo

Em 2015, periodo em que vigorava a Portaria 256, fomos contratados por uma
Construtora para analisar a viabilidade da implantagdo de um grande prédio
residencial na zona leste de S3o Paulo. Esse prédio teria cerca de 260 m de altura
(aproximadamente 80 andares). Seria o segundo da construtora com essa altura na
mesma regiao.

Apds analisar todos os gabaritos aeronauticos existentes no entorno, concluimos que
o prédio se localizaria sob uma area de protecdo aeronautica com gabarito de 1043
m de altitude, sendo que a altitude na base da implantagao era de 750 m. Nao havia
equipamentos de radio navegacdao proximos e nem corredores de helicopteros
aprovados sobre a elevagdao do terreno. Concluimos pela viabilidade da construgdo
do prédio com a altura pretendida pela construtora (260 m). Em seguida, preparamos
o processo de anuéncia e protocolamos no COMAR 1V.

Cerca de 7 (sete) meses depois, o COMAR IV nos encaminhou um PARECER
DESFAVORAVEL a implantagdo, alegando que o prédio estaria violando em 155 m o
gabarito de protecdo de um corredor de helicopteros chamado RADIAL.
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ApOs analisar o Indeferimento, percebemos que o corredor de helicopteros
mencionado no parecer havia sido criado por uma Circular de Informacdo Aeronautica
(AIC N° 17/15), em 12 de novembro de 2015, portanto quase um més depois do
processo ter sido protocolado no COMAR 1V.

Em junho de 2016 entramos com um recurso administrativo junto ao COMAR,
alegando que o corredor de helicopteros havia sido alterado apds o protocolo do
nosso documento.

Em fevereiro de 2017 reiteramos o recurso por ndo ter sido respondido até entao.

Apenas em agosto de 2018 veio a resposta do COMAR IV ao Recurso. A resposta
manteve o parecer DESFAVORAVEL a implantacdo em virtude de estar ultrapassando
em 155 m o gabarito do corredor de helicoptero criado em novembro de 2015.
Portanto, depois de mais de dois anos de espera, a Construtora foi obrigada a
abandonar seu projeto e assumir o prejuizo no empreendimento.

Esse caso retrata perfeitamente a dimensdo de prejuizo que um gabarito aeronautico
pode ocasionar a um empreendimento. Mostra ainda, claramente, que as regras
podem mudar de uma hora para outra sem aviso prévio, inclusive para prejudicar o
interessado. Mostra também o atraso de cronograma que pode ser imposto a um
empreendimento devido a espera de uma decisdo final dos 6rgdos de Aeronautica,
afinal foram mais de dois anos para se responder a um simples recurso (de junho de
2016 a agosto de 2018).

Vale mencionar que na época foi sugerida a Construtora ingressar na Justica contra
essa decisdo, entretanto a mesma ndo quis seguir nesse caminho por varios motivos,
principalmente pelo tempo que poderia demandar uma discussao judicial desse tipo
contra a Aeronautica.

Caso 2: Terreno para Galpao préximo a cabeceira 18 da Pista do Aeroporto de

Recife-PE

Em 2018 fomos contratados para aprovar a construgdao de um galpao na Av. Recife,
proximo a cabeceira 18 do Aeroporto de Recife:

9. 2¢

Configuragdo correta da cabeceira 18 do Aeroporto de Recife
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O Aeroporto de Recife possui uma cabeceira recuada nesse lado da pista, devido a
limitagGes na area patrimonial do aeroporto, ou seja, o terreno do aeroporto ndo tem
a largura necessaria nas laterais para estender a pista de pouso até o final da area
asfaltada, por isso a cabeceira necessita ser recuada, conforme pode ser visto na
figura anterior.

Feitos os calculos da posicdo correta da cabeceira da pista, de acordo com as regras
vigentes, concluimos que seria possivel construir um galpdo com até 8 m de altura
sem afetar o gabarito da superficie de aproximacdo da pista, como alias existe outras
edificagcdes proximas a esse terreno.

Entretanto, em 30 de maio de 2018, recebemos um Parecer DESFAVORAVEL do
CINDACTA II, em Recife, informando que a implantagao estaria violando em 6,10 m
o gabarito da Superficie de Aproximacao da Cabeceira 18 do Aeroporto de Recife.

Em face ao Indeferimento, entramos com Recurso junto ao CINDACTA informado que
a cabeira desse Aeroporto era recuada.

O CINDACTA II, entretanto, manteve o Parecer desfavoravel alegando que cabia a
ANAC (Agéncia Nacional de Aviacgao Civil) definir a posicao correta da cabeceira da
pista.

Recorremos entdo a ANAC solicitando que a mesma informasse onde estava a
cabeceira da pista, de acordo com as suas préprias regras. Porém, a ANAC informou
que isso sO poderia ser definido quando a Concessionaria do Aeroporto de Recife
apresentasse o seu PBZPA e que o mesmo fosse aprovado pelo DECEA.

Como até hoje o novo PBZPA de Recife ndo foi aprovado pelo DECEA, o resultado
final desse imbréglio é que o proprietario do terreno estd impedido de construir
qualquer coisa acima de 1,8 m de altura na sua propriedade.

Esse é mais um caso de intervengdo na propriedade privada que fica indefinida por
questdes burocraticas dos 6rgdos de aviagao.

Caso 3: Terreno no Bairro de Moema, Sao Paulo, localizado sob area de protegao
do ALS (Approach Lights System)

™

Terreno em Moema, bairro muito valorizado na Cidade de Sao Paulo
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Em 2020 recebemos uma consulta de uma construtora sobre o grau de restricao
aeronautica existente sobre um terreno localizado préoximo ao Shopping Ibirapuera,
no bairro de Moema, area nobre de S3o Paulo. Essa area costuma ser uma das areas
mais sensiveis em termo de gabaritos aeronauticos, devido ao fato de encontrar sob
a superficie de aproximacdo do aeroporto de Congonhas:

,AEE\CPOR'I'O DEICONGE

Protecdo das Superficies de Aproximacado e Decolagem do Aeroporto de Congonhas - SP

Entretanto, esse terreno estava localizado numa faixa bem estreita que protege o
ALS (Approach Lights System), equipamento de auxilio visual a aproximagao, onde
esses gabaritos sdo ainda mais restritivos que a superficie de aproximacgao do
aeroporto. Enquanto que, pela restricdo da superficie de aproximagdo, a altura do
prédio seria de 52 m, quando se leva em conta a protecdo do gabarito do ALS essa
altura fica reduzida a cerca de 40 m, ou seja, 12 m a menos de altura construtiva.

Faixa de influéncia dos gabaritos do ALS
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ALS - Approach Lights System do Aeroporto de Congonhas

O resultado das negociagdes entre a construtora e o proprietario do terreno ndo
foram reveladas até o momento. Entretanto, € possivel supor que a essa restricao
do ALS tenha acarretado uma desvalorizagdao adicional ao terreno e ao prdéprio
empreendimento como um todo.

Esse caso ilustra bem a existéncia dos prejuizos invisivel e ndo contabilizados
ocasionados pelas zonas de protecao dos aeroportos. Mostra ainda que essas
restricdes ndo sdo suportadas de forma equanime pelos proprietarios. Bastam alguns
metros de distancia entre um proprietario e seu vizinho que o prejuizo pode ser maior
ou menor.

Caso 4: Terreno no Bras, em Sao Paulo, com uma rampa de heliponto privado

passando por cima

No inicio de 2018, fomos procurados por uma construtora interessada em construir
um prédio de 20 (vinte) andares no bairro do Braz, em Sdo Paulo. A construtora,
estava tentando obter a anuéncia do COMAER desde 2016, havia recebido um Parecer
DESFAVORAVEL do Servico Regional de Protecdo ao Voo de S3o Paulo (SRPV-SP),
em virtude da altura projetada para esse futuro prédio estar ultrapassando, em cerca
de 20 metros, o gabarito de protegdo da superficie de aproximacgdo e decolagem de
um heliponto privado de uma fabrica de laticinios.



Heliponto privado no Bras, Sao Paulo, interferindo em terreno vizinho

O empreendimento foi classificado como de interesse publico, tendo em vista tratar-
se de habitacdo popular do tipo Minha Casa, Minha Vida, mas, mesmo com esse
interesse manifestado, o prejuizo causado no heliponto privado foi considerado
inaceitavel pelo SRPV-SP. Havia também um prazo por parte da construtora para
utilizar o recurso do Governo para a execugao da obra.

Como conheciamos os proprietarios do heliponto, fomos procura-los para explicar a
situacdo e nos comprometemos a encontrar um novo direcionamento da rampa do
heliponto que ndo causasse interferéncia na construgao, sendo que todas as despesas
com os tramites necessdrios para fazer essa correcao correriam por conta da
construtora.

Encontrada a solucgdo, foi necessario primeiro aprovar a nova rampa no préprio SRPV-
SP. Depois, alterar a rampa na ANAC para, em seguida demonstrar ao SRPV-SP que
a nova rampa estava registrada na ANAC e, por ultimo, ingressar novamente com o
processo do prédio no SRPV-SP, mostrando que a nova rampa do heliponto, aprovada
pelo préprio SRPV-SP, alterada nos registros do heliponto pela ANAC, ndo estava
mais interferindo na construcdo. Esse processo que levou quase seis meses, sé foi
finalizado com o parecer FAVORAVEL do SRPV-SP em fevereiro de 2019.

Esse exemplo mostra claramente varias caracteristicas da legislagdo vigente. Em
primeiro lugar, a incompreensivel protecdo, por parte do Poder Publico, de gabaritos
de aerodromos privados. N&o fosse a sensibilidade dos proprietarios do heliponto em
permitir uma alteracao na documentacdo do seu heliponto, o empreendimento seria
praticamente inviabilizado com a perda de 7 andares. Segundo, mesmo havendo
manifestadamente o interesse publico na construcdo, o prejuizo ao heliponto privado
foi considerado inaceitavel pelo SRPV-SP, que por sua vez nada mais fez que seguir
a legislagdo vigente. Por Ultimo é possivel notar a burocracia imposta em todo esse
processo que, nesse caso, consumiu mais de dois anos e meio do empreendedor para
resolver o problema com o heliponto.
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Caso 5: Terreno préximo a Av. Portugal, Bairro de Santa Amélia, Pampulha-BH

No final de 2018 fomos contratados para aprovar junto ao COMAER uma casa com
7,92 m de altura em um terreno de cerca de 1.000 m? localizado proximo a Avenida
Portugal, no Bairro de Santa Amélia, Belo Horizonte MG.

Localizagdo do terreno em relagdo ao Aeroporto da Pampulha.

O terreno em questao tinha em seu lado esquerdo um posto de gasolina e do seu
lado direito uma casa com dois pavimentos. Na calgada da frente existia ainda um
galpd@o com cerca de 10 m de altura, além de uma rede elétrica com 9 m de altura
passando bem em frente a divisa do terreno, conforme pode ser visto nas fotos a
seguir:

Posto de Gasolina, lado esquerdo ao terreno
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Terreno e casa do lado direito

Rede elétrica e edificacdo na calcada da frente

O processo de anuéncia junto ao Comando da Aeronautica (COMAER) foi montado e
protocolado no CINDACTA - I, em Brasilia.

Em 20 de margo de 2020, o pedido de construcdo de uma casa de 7,92 m de altura
nesse terreno foi INDEFERIDO pelo CINDACTA-I, por estar ultrapassando em 7,92 m
0 gabarito da area de transicdo do Aeroporto da Pampulha, ou seja, nada pode ser
construido nesse terreno.

Inumeros recursos administrativos foram interpostos junto aos drgdos de
Aeronautica alegando que esse indeferimento ndo fazia o menor sentido. Porém, até
a presente data, todos esses recursos foram indeferidos.
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Esse exemplo é emblematico, demonstra o grau de aniquilamento de valor que pode
sofrer uma propriedade privada em fungao de um gabarito de protegao de aeroporto.
Demonstra ainda a diferenca de critério entre legislacdes mais recentes e legislacdes
mais antigas (vide edificacdes existentes ao lado e em frente ao lote) e a incoeréncia
gue pode resultar do convivio dessas normas lado a lado.

E importante notar que nesse caso, como o gabarito construtivo é zero, ao
proprietario restou apenas a obrigacdo de nada construir no seu terreno, de manté-
lo limpo (exigéncia municipais), de protege-lo contra invasdes e de pagar os impostos
(IPTU) sobre a propriedade, tudo isso sem haver qualquer tipo de discussdo sobre
indenizacdo.

Vale ressaltar que todos esses exemplos apresentados sao reais e estao presentes,
em maior ou menor grau, no dia a dia das pessoas e das empresas que desejam
construir. A maioria dos prejuizos com as zonas de protecdo dos aerédromos nao é
contabilizada, pois acaba sendo absorvida na forma de rebaixamento prévios de
altura para nao ferir os respectivos gabaritos e assim evitar processo de aprovagoes
mais longos do que ja sdo. Dessa forma, ndo aparecem nas estatisticas dos
“INDEFERIDOS".

No entanto, em outras situacdes, como algumas que vimos aqui, continuam a
surpreender, quer seja pela dificuldade de se enxergar esses gabaritos com clareza,
quer seja pelas incoeréncias dos mesmos.

5. O Impacto Econbmico

Calcular com precisdo o impacto que as zonas de protecao dos aeroportos causam
como um todo nas economias dos municipios seria uma tarefa complexa e sempre
sujeita a inUmeros questionamentos.

Um calculo como esse deveria levar em conta o tamanho de cada uma das superficies
de protecdo (aproximacdo, transicdo, horizontal interna, cOnica, etc.), seu grau de
restricdo, a topografia do terreno, etc. Deveria levar em conta também estudos sobre
0 aproveitamento atual dessas areas, o grau de urbanizagdo, o custo dos terrenos e
do metro quadrado da construcdo, as limitagbes administrativas ja impostas pelas
prefeituras locais, etc.

Entretanto, para efeito de uma estimativa, de uma ordem de grandeza, podemos
considerar a seguinte simulagdo aplicada a drea da Grande S&o Paulo:

Como vimos anteriormente, as zonas de protecdao dos Aeroportos de Congonhas,
Campo de Marte e Guarulhos se estendem por uma area aproximada de 2.500 Km?:
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Superposicdo das Zonas de Protegdo dos Aeroportos da Grande S&o Paulo: 2.500 km?

Se supusermos, de forma bastante conservadora, que nos proximos 20 (vinte) anos,
esses gabaritos vdo exercer uma restricao de altura em apenas 5% dessa area e que
essa restricao se dara pela eliminacdo de uma area de construcdo equivalente a esse
percentual (em alguns casos pode ser pela eliminacdo de varios andares). Se
estimarmos ainda um valor médio de R$ 9.340,00 (data base dez/2019 - Fonte
Secovi) para o preco de langamento de imdveis na Cidade de Sao Paulo, teriamos a
seguinte conta:

2.500 Km? x 10° x (5%) x R$ 9.340,00/m2 = 1,167 trilhGes de Reais em 20 anos

Ou seja, a cada ano, de forma quase invisivel, as zonas de protecdo dos aeroportos
da Grande Sdo Paulo impactam em cerca de 58,4 bilhdes de Reais as economias dos
municipios afetados.

Vale ressaltar que esses valores dizem respeito tdo somente a Grande Sao Paulo. Se
estendermos esse raciocinio a todas as capitais e cidades com aeroportos de médio
e grande porte no pais, perceberemos que esses nimeros sdo muito maiores.

Tais estimativas, mesmo que simplificadas, nos permite concluir que anualmente
dezenas ou mesmo centenas de bilhdes de reais em riqueza sao perdidas de forma
indireta e silenciosa a titulo de preservagdo das zonas de protecdo dos aerédromos
publicos e privados em todo o territério nacional.

Essa constatacdo nos induz a fazermos algumas indagacdes importantes:

e Quem legisla sobre esse tema?

e Quais os critérios que tém sido levados em conta?

e Estdo esses critérios balanceados e equilibrados?

e Os agentes politicos, econ6micos e juridicos tém participado dessas decisdes?
e A sociedade tem sido consultada?

e Esses prejuizos estdao sendo contabilizados?

e Esses prejuizos estdao sendo indenizados?

Voltando ao caso da Grande S3do Paulo, se o prejuizo anual a economia é da ordem
de 58,4 bilhdes de reais, ndo faria sentido retirar os Aeroportos de Congonhas e
Campo de Marte de dentro da cidade, mesmo que ao custo de bilhdes de reais em
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investimentos num novo e moderno aeroporto, mais afastado, mais seguro e com
uma ligagdo rapida ao centro da cidade? Em quantos anos esse investimento ndo se
pagaria apenas com a retirada dos gabaritos aeronauticos de cima dos municipios
hoje afetados? Soma-se a isso o que se poderia fazer com as areas patrimoniais dos
aeroportos liberadas para a construgdo de areas de lazer, centros esportivos,
universidades, hospitais, novas habitacdes, etc. Tudo isso sem falar no ganho de
segurancga ao se evitar sobrevoos, aproximacdes e decolagens de aeronaves em
areas densamente povoadas.

N3o estamos aqui iniciando uma campanha contra os aeroportos que operam dentro
das grandes cidades, mesmo porque essa é uma discussdo antiga e bastante
complexa. Mas estamos aqui chamando a atengdo para o alto custo das zonas de
protecdao desses aeroportos. Um custo pouco visivel, que nos ultimos anos nao fez
outra coisa a ndao ser aumentar de tamanho em funcdo da adocgdo de regras cada vez
mais restritivas e pouco flexiveis. Regras que, pelo seu potencial de impacto na
economia e por interferir no direito a propriedade talvez devessem ser melhor
contrabalanceadas. Regras que originalmente deveriam ser baixadas pela Presidéncia
da Republica, mas que, por delegagdo, vém sendo baixadas exclusivamente por
6rgdos técnicos do Comando da Aerondutica. Orgdos que focados nas suas
competéncias técnicas na 4area aeronautica, muitas vezes nao pesam as
consequéncias econdmicas e juridicas de suas decisoes.

6. Os Vicios da Lei

Como ja percebemos, a preservacdao das zonas de protecdo dos aerédromos é um
assunto complexo. Envolve dezenas de legislacbes correlatas (Leis, Decretos,
Despachos Decisérios, Atos administrativos, Portarias, ICAs, IACs, etc.), cada uma
com suas especificidades e regras. Essas legislacbes estabelecem também diversas
obrigagdes para os 6rgaos da Aeronautica (DECEA, SRPVs, CINDACTAs, ICA, etc.),
para os administradores e proprietarios de Aerédromos, para as Prefeituras, para os
interessados em construir, para os pilotos, para a companhias aérea, etc.

Vale dizer que ja ndo seria nada facil para as Autoridades Aeronduticas estabelecerem
essas regras e ordenamentos visando tdo somente os aspectos técnicos que
permitem, ao final, garantir a seguranga da navegacgao aérea.

Entretanto, a tarefa se torna ainda mais dificil a medida que, uma vez estabelecidas
essas regras aeronauticas, elas passam a coexistir com outras regras do
ordenamento juridico. Ha, portanto, a necessidade de se analisar essas regras
aeronauticas, identificando pontos que possam estar causando conflitos e que talvez
meregam ser revistos.

Esse trabalho poderia descer a detalhes de cada legislagdo, mas isso seria
extremamente extenso. Dessa forma, analisaremos aqui apenas alguns aspectos
centrais e de maior importancia.
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A Lei N2 7.565, de 19 de dezembro de 1986 — Cédigo Brasileiro de Aeronautica

A nosso ver, um dos principais problemas causados pelas legislacdes que protegem
as superficies em volta dos aerédromos esta alojado no préprio texto da Lei 7.565,
mais especificamente no Art. 43:

Art. 43. As propriedades vizinhas dos aerédromos e das instalacées de auxilio a
navegacdo aérea estdo sujeitas a restricoes especiais.

Paragrafo unico. As restricoes a que se refere este artigo sdo relativas ao uso das
propriedades quanto a edificacoes, instalacées, culturas agricolas e objetos de
natureza permanente ou tempordaria, e tudo mais que possa embaracar as operacoes
de aeronaves ou causar interferéncia nos sinais dos auxilios a radio navegacdo ou
dificultar a visibilidade de auxilios visuais.

O termo “Aerédromo” usado genericamente nesse artigo da lei acaba por causar um
imenso problema. “Aerddromos” por definicdo sdo todos os aerddromos publicos e
privados. Sdo os grandes aeroportos publicos internacionais, os aeroportos publicos
regionais, os aerédromos publicos mais simples, até de pavimento de terra como
existem em muitas Prefeituras; mas sdao também todos os aerédromos privados:
pistas de pouso particulares, de pequeno, médio e grande porte, todos os helipontos
privados, os helicentros, etc.

O grande problema dessa lei estda no fato da mesma estender os beneficios da
protecdo aos aerédromos publicos e aos privados, indistintamente. Em outras
palavras, ao proteger as zonas de protecdo dos aerédromos, na verdade a Lei passou
a proteger os publicos, que gozam de interesse publico, e os privados, que ndo podem
gozar desse interesse.

A Aerondutica, por sua vez, como autoridade delegada nessa matéria, ao seguir a
“letra da lei”, criou toda a sua legislacdo de protecdo tanto para os aerédromos
publicos como para os privados, sem nenhuma distincdo.

Como essa legislacdo leva invariavelmente a uma intervencdo restritiva na
propriedade privada, por limitagdes de gabaritos construtivos, foi criado um grande
conflito juridico: o Poder Publico vem interferindo na propriedade privada de terceiros
para proteger as superficies de aerédromos privados. Ou seja, intervengoes no direito
a propriedade vém sendo exercida sem o devido interesse publico, algo que contraria
frontalmente a Constituicdo Federal. Vale registrar essa intervengdo indevida esta
prevista desde a publicacao da Lei N© 7.565, de 19 de dezembro de 1986, sem que
até agora nenhuma autoridade tenha corrigido isso.

Ndo estamos aqui falando de uma legislagdo inécua. Essas restricdes vém sendo
aplicadas com eficiéncia, principalmente nas grandes cidades que possuem
helipontos (vejam a imagem anterior que mostra a quantidade de rampas de
helipontos na regido da Av. Faria Lima, em Sdo Paulo). Helipontos sdao aerédromos
privados e suas zonas de protecdo sdo protegidas pela Aeronautica, a mesma
autoridade que emite, ou ndo, anuéncias para os vizinhos desses helipontos
construirem em seus terrenos. Temos conhecido diversos casos onde o gabarito da
rampa de um heliponto privado restringiu a altura de uma casa ou um prédio vizinho
a serem construidos. Tudo isso sem nenhuma reparacao do prejuizo a parte
prejudicada.

Em resumo, ndo ha o que se falar em interesse publico na protecao dos aerédromos
privados e, portanto, qualquer forma de intervengdo restritiva a propriedade privada
de vizinhos baseada em legislacdes aeronauticas deve ser repelida na Justica, se
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necessario, com o pedido de indenizacdo de todos os prejuizos causados, como
discutiremos mais a frente.

Quem faz a norma deve ser o primeiro a respeitar a norma

Como vimos, a efetivacdo dos gabaritos de zona de protecao é feita através da
aprovacao e da publicacdo dos Planos de Protecdo (PBZPA, PEZPA, PZPANA, PBZPH,
etc.), pelo DECEA/ICA.

No caso dos Aeroportos Publicos, a obrigacdo de elaborar esses Planos era (e é até
hoje) dos operadores dos aeroportos, seguindo a prépria legislacdo criada pelo
DECEA, que exige, entre outras coisas, o levantamento topografico detalhado e
georeferenciado de toda a area de influéncia (as vezes até 20 Km de raio), geracao
de todas as superficies de protecdao, cadastramento de todos os obstaculos que
estiverem ultrapassando os gabaritos, apresentacdes de estudos aeronauticos de
eliminacdo e/ou mitigacdo desses obstaculos, etc. Trata-se portanto de um estudo
extenso a medida que esses obstaculos podem chegar a casa dos milhares,
interferindo em procedimentos de aproximacdo, decolagem, em sinais de
equipamentos de radio navegacao, etc.

Até a revogacdo da Portaria 256, em outubro de 2015, existiam cerca de 32 (trinta
e dois) Planos Especificos de Zona de Protecdo dos principais aeroportos brasileiros.
Planos Especificos eram planos feitos “sob medida” para um aeroporto, planos com
formatos préprios, altitude de gabaritos especiais, tudo moldado pelas caracteristicas
do aeroporto e de seu real entorno. Muitos desses planos especificos estavam em
vigor ha mais de 30 anos, moldando as edificacdes dos municipios onde esses
aeroportos se localizavam.

No entanto, como preparacdo para a entrada em vigor da Portaria 957, em outubro
de 2015, a Aeronautica cancelou todos esses Planos Especificos e em seu lugar
publicou 32 (trinta e dois) Planos Basicos, como parametros padronizados, muitos
deles totalmente diferentes dos antigos Planos Especificos. Na verdade, quem
elaborou esses Planos Basicos foi a propria Aeronautica, através do DECEA, sendo
gue o proprio DECEA os aprovou e publicou, através do ICA (Instituto de Cartografia
da Aeronautica), em uma Unica etapa no Diario Oficial da Unido (N° 135, sexta-feira,
17 de julho de 2015).

O resultado disso foi a entrada em vigor de Planos Basicos feitos sem levantamentos
topograficos algum, sem estudos de interferéncias e sem estudos de impactos sobre
os procedimentos existentes. Planos feitos de forma simplificadas, contrariando a
propria legislacdo da Aerondutica em vigor até aquele momento. Planos com
superficies de protecdo que ja nasceram com milhares de obstaculos.

Por exemplo, no Campo de Marte, uma das areas mais importante, a Area Horizontal
Interna (area azul) desse aeroporto estava a 144 m de altura em relagdo ao nivel da
pista do aeroporto. Essa superficie durante muitos anos serviu como limite de
construgdo dos prédios da regido da zona norte de Sdo Paulo. Era uma superficie
quase sem nenhuma violacdo de obstaculo até entdo, ou seja, uma superficie
confiavel em termo de sobre voo.
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Area Horizontal Interna do Aeroporto Campo de Marte, antes de out/2015

Em outubro de 2015, do dia para a noite, essa Area Horizontal Interna (4rea azul)
foi rebaixada em 99 m. O resultado disso pode ser visto na imagem abaixo, onde a
area verde é a atual Area Horizontal Interna do Campo de Marte:

Area Horizontal Interna do Aeroporto Campo de Marte, depois de out/2015
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Area Horizontal Interna do Aeroporto Campo de Marte, depois de out/2015

Em resumo, em 2015 foi criada uma nova superficie limitadora para as edificaces
no entorno do Campo de Marte, 99 m mais baixa que a antiga, que ja nasceu com
milhares de obstaculos, bairros inteiros cujas altitudes do terreno ja se encontravam
mais altas que o proprio gabarito. Esse novo gabarito é o que estd em vigor até hoje,
limitando as construgdes e causando inumeros problemas para o setor habitacional.

Assim como o Campo de Marte, muitos outros municipios foram prejudicados com a
padronizacao das superficies de seus aeroportos. Pior, passados mais de 5 anos da
publicacdo desses planos feitos pela Aeronautica, a grande maioria dos 32 aeroportos
ainda ndo tiveram seus planos de protecdo “reais” aprovados. Todos, a excecao do
Aeroporto de Salvador, ainda estdo com seus planos feitos de forma simplificada em
vigor.

Em outras palavras, a mesma legislagdo e os mesmos critérios que impdem requisitos
rigorosos para os aeroportos elaborarem os seus planos ndao foram os mesmos
adotados pela propria Aeronautica para aprovar 32 planos feitos pelo proprio DECEA
de forma simplificada. Na verdade, o que a Aeronautica fez em 2015 foi um grande
“atropelo”, fez os planos que deveriam ter sido feitos pelos aeroportos, aprovou ela
mesma os planos sem o rigor necessario e assim imp0Os gabaritos restritivos de
alturas totalmente desajustados em relagao a realidade existente nas cidades.

Protegendo superficies que ndo se sabe onde estao

Outra dificuldade dessas legislacbes de protecdo dos gabaritos aeronauticos é que,
via de regra, os interessados precisam fazer pesquisas em diversas fontes diferentes
para levantar os gabaritos que estdo ativos. As AICs que volta e meia alteram seus
corredores de circulagdo, aos Planos Basicos que vao sendo aprovados e publicados
pelo DECEA, as legislacGes que vdo sendo atualizadas, isso sem falar na auséncia do
direito de protocolo, ou seja, se vocé da entrada hoje num processo e a legislagao
muda amanhd, ela pode retroagir para te prejudicar, como ja foi mencionado num
dos exemplos anteriores. Tudo isso contribui para um ambiente de incertezas.
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Para agravar ainda mais a situacao, a partir da publicacdo da Portaria 1168, em 7 de
agosto de 2019, uma regra bastante controversa passou a vigorar através do Art.
130:

Art. 130. Para efeito das restricbes impostas por esta Portaria aos objetos projetados
no espago aéreo, serdao considerados:

a) as zonas de protegdo dos aerédromos publicos;

b) as zonas de protecdo dos aerédromos privados, cujos planos de zona de protecdo
tenham sido aprovados pelo DECEA;

c) por um prazo de dois anos, as zonas de protecdo dos aerédromos privados que
obtiveram deliberacdo favoravel do Orgdo Regional do DECEA em processo de
inscricdo ou alteracdo no Cadastro de Aerédromos;

d) as zonas de protecdo dos aerédromos militares.

Os incisos a) e d) desse artigo, que ja existiam na Portaria 957, dizem que as
restricdes de altura podem ser aplicadas aos aerdédromos publicos e militares, ndo
precisando nem mesmo que os seus Planos estejam publicados pelo DECEA. Isso ja
seria um grande inconveniente, pois o interessado praticamente teria que construir
um plano hipotético para saber se seu terreno sofre ou ndo de alguma restrigdo de
altura. Ndo resta duvida que nesses casos a chance de se cometer erros seria
bastante elevada e com prejuizo ao interessado.

Entretanto, o inciso c) desse artigo, que até entdo ndo existia, introduziu uma nova
incerteza. Passou a proteger, por exemplo, uma rampa de heliponto privado cujo
plano nem sequer foi aprovado ou publicado pelo DECEA, ou seja, ninguém, além da
propria Aeronautica, consegue saber aonde essas superficies estdo. Dessa forma
também permitiu que um heliponto mesmo sem ser construido possa ter a sua rampa
protegida por prazo indeterminado e em detrimento do direito de construir de seus
vizinhos.

Tal norma de tdo controversa da margem, inclusive, a especulagdes. Uma pessoa
pode comprar um terreno, dar entrada em processos de helipontos nesse terreno,
com rampas voltadas para os seus vizinhos, restringir o direito de construgdo deles,
desvalorizando suas propriedades e, em seguida, adquiri-las por preco inferior, tudo
isso sem ao menos precisar construir os helipontos.

Esse é mais um exemplo de legislagdes que guiadas exclusivamente por objetivos
técnicos podem acabar criando situagbes conflituosas, como essa citada acima.

A fiscalizacao final dos obstaculos ndo tem sido feita

Conforme ja exposto, as legislagbes sobre esse tema sdao complexas, restritivas e
afetam significativamente o direito de construir, dentro da lei, das pessoas e das
empresas.

O objetivo final dessas legislagdes deveria ser o de eliminar ou mitigar os obstaculos
perigosos a aviagao. Sendo assim, para se atingir esse objetivo deve-se também
dispor de uma fiscalizacdo eficiente, uma vez que podem existir obstaculos perigosos
ja instalados antes da aprovagdo dos Planos (principalmente naqueles feitos sem os
devidos levantamentos). Além disso, obstaculos podem surgir de forma clandestina
e, até mesmo, existem os casos dos obstaculos que surgem naturalmente, como
arvores que vdo crescendo ano a ano.
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N3o obstante a importancia dessa fiscalizacdo, desde a entrada em vigor da Portaria
256 (2011), a Aeronautica, que conhece mais a fundo o espirito dessas legislagGes,
repassou o dever de fiscalizacdo desses obstaculos as Prefeituras Municipais e aos
Aeroportos.

Ocorre que as Prefeituras ndo vém exercendo essa fiscalizacdo a contento, ndo sé
porque desconhecem essa responsabilidade, mas também por falta de conhecimento
técnico nessa area e, em muitos casos, falta de meios materiais para exercer essa
fiscalizacao. Os Aeroportos por sua vez estdao ocupados com a elaboracao dos seus
Planos e com o mapeamento desses obstaculos e, quando identificam um obstaculo
perigoso, dependem das Prefeituras para intervir. Ou seja, na pratica a fiscalizagao
desses obstaculos ndo vem sendo feita efetivamente por ninguém até agora.

Tal constatagao nos permite suspeitar que, ao mesmo tempo em que estamos tendo
uma legislacdo rigorosa demais no lado do controle das construgdes, no lado da
fiscalizacdo dos obstaculos ja existentes, esse controle tem sido falho, o que
demonstra a necessidade de um melhor equilibrio entre essas acoes.

7. Das Indenizacdes

O Art 46, da Secdo V - Das Zonas de Protecdo — do Cddigo Brasileiro de Aeronautica
(Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 1986), menciona o direito de indenizagcdo no
seguinte caso:

Art. 46. Quando as restricées estabelecidas impuserem demoli¢ées de obstaculos
levantados antes da publicacdo dos Planos Basicos ou Especificos, tera o proprietario
direito a indenizacéo.

Ou seja, o corpo da Lei prevé indenizagdo apenas para casos muito extremos,
especialissimos, onde, por exemplo, ocorrer a necessidade de demolicdo de uma
propriedade levantada antes da publicacdo de um plano de protecao de um
aerédromo e que esteja interferindo na operagcao do mesmo.

Entretanto, é indiscutivel que as zonas de protecdo dos aerédromos exercem no dia
a dia intervencdes sobre a propriedade privada, a medida que limitam os gabaritos
construtivos em areas bastante extensas nos entornos dos aerédromos.

A intervencdo do Estado sobre a propriedade privada é matéria amplamente estudada
no Direito Administrativo. Esse tipo de intervencdo esta previsto na Constituicdo
Federal e se fundamenta no principio da supremacia do interesse publico sobre o
interesse privado e na fungdo social da propriedade. Existem diversas formas de
intervengbes sobre o direito de propriedade:

e Limitagdes administrativas;
e Ocupagbes temporarias;

e Requisicbes administrativas;
e Servidao administrativa

e Tombamento;

e Desapropriacdo Indireta; e
e Desapropriacoes.
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Da analise preliminar dessas modalidades vemos que as zonas de protecao estariam
classificadas entre as Limitagdes administrativas e as Serviddoes administrativas

Para se discutir sobre qualquer possibilidade de indenizagdo por restricao de
gabaritos aeroportuadrios, ha que se discutir primeiro sobre a diferenca entre
Limitacdo administrativa (ndo indenizavel) e a Servidao administrativa (passivel de
indenizacao).

De acordo com os principais autores do Direito Privado, Limitagdes administrativas
sdo restricoes de cunho genérico e abstrato, gratuitas, orientadas a finalidade do
interesse publico e, via de regra, condicionadas ao bem-estar social, sendo
suportadas de forma igual pela coletividade em beneficio da prdpria coletividade. Sao
limitacdes como as que impdem restricdes técnicas para a construgdo, como por
exemplo recuos em relagdo as divisas do terreno, limitacdo de altura dos edificios
por questOes estéticas, zoneamento residencial, comercial, industrial, etc.
Normalmente as Limitacdes administrativas estdo relacionadas com as posturas
edilicias emanadas pelas Prefeituras Municipais em seus cédigos de obra.

A Serviddao administrativa por sua vez é um 0Onus imposto pelo Poder Publico a
propriedade privada para garantir a realizagdo de uma obra ou um servigo publico.
Torna-se passivel de indenizacdo a medida que o proprietario comprova um prejuizo
real. Os exemplos mais conhecidos de Serviddes Administrativas sdo a passagem de
linhas elétricas sobre propriedades privadas, limitando o seu uso na porcao abaixo,
passagens de aquedutos, faixas de passagens, gasodutos, oleodutos, etc.

Vamos agora analisar as caracteristicas das restricdes impostas ao Direito de
Propriedade pelas Zonas de Protecdo de Aerédromos:

1. A propriedade é afetada por um ato especifico do Cddigo Brasileiro de
Aeronautica (Lei n°® 7.565, de 19 de dezembro de 1986);

2. E estabelecida em beneficio de um servico publico, o servico de navegacdo
aérea;

3. Necessita de uma anuéncia do Comando da Aerondutica para liberar ou
restringir o direito pleno a propriedade;

4. Afeta de forma diferenciada a coletividade de proprietarios:

a. As propriedades mais proximas do aerédromo sdo afetadas em maior
grau que as propriedades localizadas mais longe dos aerédromos;

b. Uma propriedade localizada sob a superficie de aproximagdo de um
aerédromo € mais afetada que outra localizada na lateral do
aerodromo;

c. Uma propriedade localizada sob a superficie de aproximacdo de uma
pista de aeroporto onde atue um auxilio a navegacao (ALS, ILS, etc.)
€ mais afetada que outra igualmente localizada sob a superficie de
aproximacao fora da influéncia desse auxilio;

d. Uma propriedade localizada em cota de terreno mais alta é mais
afetada que seu vizinho proximo localizado em cota e terreno mais
baixa, sob o0 mesmo gabarito de restricdo;

e. Produz prejuizos distintos a coletividade de proprietarios: para uns
pode apenas limitar o “pé-direito” da construgdo efeitos, prejudicando
arquitetonicamente a construgdo; para outros pode limitar a altura
construtiva de um prédio, impedindo a construgdo de varios andares
do empreendimento; e para outros pode simplesmente proibir a
construcdo para qualquer altura, aniquilando totalmente o valor da
propriedade (desapropriacao indireta);

5. E suportada de forma diferente pela coletividade em beneficio dos usudrios
do transporte aéreo.
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A distingdo entre Limitacdao administrativa (gratuita) e a Serviddao administrativa
(passivel de indenizagdo), no caso das zonas de protecdao de aerédromos publicos, é
matéria de permanente discussdo juridica. Entretanto, pelas caracteristicas das
restricbes impostas pelas zonas de protegcao, entendemos que possam estar
presentes diversos elementos que caracterizam a Serviddo administrativa, tornando-
se esses elementos mais marcantes a medida que os prejuizos impostos a
propriedade se agravam, assumindo até feicdes de desapropriacdes indiretas nos
casos mais graves onde esses gabaritos podem levar a proibicdo quase total de
construir.

Nesse sentido, aqueles proprietarios que se sentiram lesados nos seus direitos em
virtude da obrigacdo de se submeterem, por forca da lei, aos gabaritos aeronauticos
de aerddromos publicos, devem recorrer a Justica para pleitear indenizacdes.

Para isso, recomendamos aos proprietarios que, primeiramente, documentem a
restricdo imposta, com um parecer desfavoravel do COMAER, a uma altura
construtiva desejada. Em seguida, € preciso separar as restricbes que possam estar
ocorrendo em funcdo de Limitagdes administrativa (gratuita), impostas
eventualmente por posturas Municipais, daquelas que possam advir de restricoes
adicionais decorrentes dos gabaritos aeroportuarios. Feita essa separacao deve-se
fazer o calculo do prejuizo imposto pela eventual Serviddao administrativa
(indenizavel) provocada pelas zonas de protegdo aeroportuarias.

A requisicao de indenizacdo, via acordo, pode ser feita pelas vias Administrativas
juntos as entidades envolvidas nesse processo (Comando da Aeronautica, Infraero,
Concessionaria do Aeroporto, etc.). Entretanto, deve-se se entender que as chances
de se obter éxito através das vias administrativas sdo bastante reduzidas, servindo
essa tentativa apenas para criar um maior embasamento numa acao judicial, onde,
entendemos, estejam depositadas as maiores chances de éxito num processo desse
tipo.

Ha que se considerar também a dindmica do mercado. Quando se trata de um
proprietdrio de um terreno que deseja construir sua casa e se vé impedido ou
substancialmente prejudicado, ndo ha outra alternativa que a de seguir pelas vias
judiciais até a obtencdo de uma indenizagdo. Por outro lado, no caso de empresas
(construtoras) que ndo podem aguardar o desfecho de um processo judicial para
definir a altura de construgao de um prédio, por exemplo, nesses casos, partindo-se
do suposto que mesmo com um gabarito desfavoravel ainda exista viabilidade no
empreendimento, a empresa podera pleitear paralelemente uma indenizagdo,
através das vias judiciais, sobre a parte ndo construida em fungao do gabarito. Nesse
caso, o tramite de um processo judicial ndo prejudicaria o “timing” do
empreendimento.

Por outro lado, se a restricdo for imposta por gabaritos de um aerédromo privado,
uma pista de pouso ou um heliponto, por exemplo, nesse caso ndo ha o que se
discutir: o proprietario deve ingressar com um processo indenizatorio, haja vista ndo
fazer o menor sentido a administracdo publica exercer uma intervengdo na
propriedade de terceiros em funcdo de um bem privado, ou seja, ndo existe nesse
caso o Interesse Publico respaldando a intervencdo na propriedade como exige a
Constituicdao Federal.

Um caso que deve ser analisado com mais atencdo que fica situado entre os
aerodromos publicos e os privados, sdao os aerédromos civis publicos, conforme
descritos no Decreto N° 7.871, de 21 de dezembro de 2012, que dispde sobre as
condicGes de exploracdo de aerédromos civis publicos por meio de autorizagao.
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Esses aerédromos civis publicos sdo empreendimentos privados voltados para a
aviacdo executiva (aeroportos executivos, helicentros, etc.) em que seus
proprietarios, tendo interesse em explorar comercialmente suas operacgdes
(pouso/decolagem, estacionamento de aeronaves, taxa de embarque, etc.), recebem
essa autorizagdo do governo com a condicdo de que o aerédromo seja aberto ao
trafego aéreo publico, ou seja, apesar de serem empreendimentos privados prestam
um servico de interesse publico.

Nesses casos a discussao se as zonas de protecao em volta desses aeroportos tém a
forga equivalente ao de um aerédromo publico estéd em aberto. Ha que se considerar,
no entanto, que esses empreendimentos por serem privados podem ser desativados
a qualgquer momento por interesse de seus proprietarios, desde que o anuncio dessa
decisdo seja feito a autoridade competente com um ano de antecedéncia.

Por fim vale registrar que essas sugestGes ndo tém o objetivo de estimular acGes
indenizatérias na Justica contra as entidades aeroportuarias. Tém como objetivo
primeiramente mostrar aos proprietarios afetados que existem alternativas contra
algumas medidas claramente lesivas ao seu direito como proprietario. Em segundo
lugar, tém a funcdo de mostrar as autoridades que criam essas regras de protegao
aeroportuaria que as mesmas produzem um Onus pesado para a sociedade e que,
portanto, ndo devem ser norteadas Unica e exclusivamente por critérios técnicos.

8. Conclusoes

Os gabaritos de navegacdo aérea em voltas dos aeroportos publicos sdo protegidos
pelo Poder Publico por forca de Lei (Lei N° 7.565, de 19 de dezembro de 1986 -
Codigo Brasileiro de Aerondutica) e as custas de intervengdes nas propriedades
privadas em areas de grandes proporcdes nos entornos desses aeroportos.

No Brasil, por delegacao de autoridade, as legislagdes que detalhem esse assunto
sdo baixadas pelo Comando da Aerondutica, através do Departamento de Controle
do Espago Aéreo (DECEA).

No entanto, a complexidade dessas legislagbes vem aumentado a cada ano,
tornando-as cada vez mais impactante, restritivas, confusas, burocraticas e, em
alguns aspectos, incoerentes e injustas.

O resultado desse processo vem sendo sentido com frequéncia cada vez maior pela
comunidade de proprietarios das grandes cidades, através da reducdao de gabaritos
construtivos e, até mesmo, pelo completo impedimento do direito de construir, como
vimos em alguns exemplos citados aqui.

Neste artigo analisamos as legislagbes vigentes, suas evolugdes ao longo dos anos,
suas complexidades, suas falhas e incoeréncias, seus efeitos praticos e os prejuizos
que vém sendo imputados aos cidaddaos, empresas e a economia dos municipios
como um todo.

Uma das conclusdes a se pode chegar é que esses prejuizos impostos a coletividade
de proprietarios merecem ser melhor analisados a luz do Direito Administrativo, uma
vez que existem fortes indicios de que se tratam de Servidées administrativas
indenizaveis, ou seja, se o Poder Publico necessita proteger os espagos aéreo em
volta dos aeroportos publicos deveria indenizar as pessoas e empresas pelos
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prejuizos causados por esses gabaritos de protecdo, o que ndo vem ocorrendo até o
presente momento.

Outra conclusdo importante a que chegamos é que existe uma falha gritante na Lei
NO 7.565 que perdura desde 1986. O Conceito de protecdo dos gabaritos dos
aeroportos publicos foi estendido aos aerédromos privados, incluindo até os
helipontos privados. Tal extensdo vem levando o Poder Publico, através do Comando
da Aeronautica, a intervir no direito de propriedade de terceiros em favor de
proprietarios privados de aerédromos, sem que essa intervencao esteja ancorada no
Interesse Publico, como exige a Constituicdo Federal. Nesses casos, a nosso ver, nao
ha ddvida que toda e qualquer intervencao na propriedade privada deve ser repelida
na Justica, inclusive com pedidos de indenizagdes por perdas e danos que possam
ter ocorrido.

No computo geral entendemos que resta evidente a necessidade de um melhor
balanceamento dessas legislacdes aeronauticas, cuja elaboracdao hoje encontra-se
restrita Unica e exclusivamente a discussoes técnicas feitas no ambito do DECEA.
Entendemos, portanto, ser necessaria uma participagdo maior dos agentes politicos,
econdmicos, juridicos e da propria sociedade civil na elaboracdo dessas normas de
protecdo dos gabaritos aeroportuarios que, como vimos, vem afetando de forma
significativa e silenciosa o dia a dia das grandes cidades.
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