O SIS -

"‘l

““‘m 'a,
5 .

O Auyan Vit

iname

Brazil / ,i

Bol ™ /

- )

e,
‘ r 4 .)&*\5 N

& ’

Aiaguay W " ~t \
; g 7
LN ’/
4
/



NOVEMBRO 2017



Este documento é fruto de um estudo que reuniu profissionais de diversas
organizacoes do SISCEAB como ICEA, DECEA, PAME, CCA-BR e SRPV-SP. Apds
diretrizdo DECEA paraarealizacao do estudo na area de Indicadores ATM, diversas
reunioes foram realizadas, sob a coordenacao do ICEA.

Esteestudo teve como principal referénciaoRelatério de ComparacaoOperacional
de Performance ATM — EUA/Europa. Dessa forma o relatorio foi desenvolvido pelo
PRU —Performance Review Unit (EUROCONTROL), que teve como objetivo apontar
as melhores praticas ATM e levantar indicadores para a busca continua do
aperfeicoamento no ATM nos EUA e Europa.

Os estudos coordenados pelo PRU tiveraminicioem 2009, sendoem 2016 publicado
o quinto relatério da série de comparacoes. A tempo para o desenvolvimento dos
trabalhos indica que sua execucao é complexa, sendo necessaria a avaliacao de
diversasinformacoes, bem como a participacao de umaequipe multidisciplinar.
Opresenteestudotemcomoobjetivoumacomparacaode desempenhodealtonivel
do ATM entre os orgaos regionais do DECEA (CINDACTAs e SRPV-SP), sendo
desenvolvido pela contribuicao de duas equipes, Operacional e Técnica. Este
relatérioapresentaaanalise dos de desempenho principais (KPls) baseados na lista
deindicadores sugeridos pelo GANP, tendo sua metodologia alinhada aos sistemas
ATM em utilizacao no SISCEAB.

Durante os6mesesdetrabalho, paralelamente o GTidentificououtrosKPlsaserem
desenvolvidos no horizonte de 3 anos. A escolha dos KPIs teve como base uma
pesquisa bibliografica e a aplicacao de um questionario encaminhada aos gerentes
ATM. Aanalise dos KPIs constitui uma ferramenta importante para a avaliacao dos
empreendimentos do Programa SIRIUS.

Por fim, este estudo buscou demonstrar a potencialidade dos resultados paraa
avaliacao dos indicadores ATM, sendo considerado um primeiro passo para o
desenvolvimento do tema no SISCEAB. Assim como apresentar informacoes que irao

suportar as decisoes da doutrina operacional dos 6rgaos nacionais.

Manoel Aratjo da Costa Junior Cel Av Ricardo Elias Consendey Cel Av
Diretor doICEA Assessor do VICEA
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SUMARIO EXECUTIVO

Este documento é uma publicacao do DECEA que objetiva o intercambio de
informacoes de Gerenciamentode Trafego Aéreo (ATM) como propositoderealizar
apontamentos gerencias através de indicadores de desempenho conforme vem
sendo desenvolvido na comunidade internacional e demais setores da aviacao no
Brasil.

Este relatorio apresenta comparacoes de desempenho operacional ATM entre
regionais do DECEA através de avaliacbes que utilizam indicadores-chave de
desempenho (KPIs) que foramharmonizados paracomparacaoemambitonacional.
A presente comparacao alinha-se a uma série de comparacoes de desempenho
operacional ATM que vem sendo realizadas, desde 2009, entre os EUA e a Europa,
as quais norteiam os demais estudos de desempenho ATM na ICAO. O relatorio
fornece exemplos demonstrados dos KPIs listados no Plano Global de Navegacao
Aérea (GANP) 2016 da ICAO, que pode ser usado para avaliar os beneficios da
implementacao global de Atualizacoes do Bloco do Sistema de Aviacao Aviation
System Block Upgrades (ASBUs).

Os indicadores utilizados sao aqueles que comprovadamente atendem aos
principaisobjetivosdoPSNAdeidentificarrestricoesdosistemaatravésdemedidas
de atraso/capacidade e melhorar a eficiéncia do voo, medindo as trajetorias reais
versusumideal. Orelatério tambémincluiindicadores de pontualidade e de tempo
de voo que relacionam o desempenho mais diretamente com a perspectiva do
consumo de combustivel em cada uma das fases do voo, bem como a relacao de
quantidade de controlador por CINDACTA e SRPV com o volume de trafego
controlado, quantidadedecontroladoresemoperacaoouforade funcaoeonivelde
proficiéncia na lingua inglesa dos controladores no SISCEAB.

Os Provedores de Servicos de Navegacao Aérea (PSNA) que atuam nos 22 milhoes
dekm?2deresponsabilidade doDECEA, aproximadamente, estaodivididosemcinco
(5) regionais (CINDACTA e SRPV-SP), sendo operados por cinco (5) Centros de
Controle de Area, 43 Controle de Aproximacédo (APP) e 60 Torres de Controle
(TWR).

Porsetratardeumestudopreliminar, cujoobjetivoéapresentaraspotencialidades

do grupo de trabalho de indicadores operacionais do SISCEAB, fatores como obras



nos aeroportos, implementacao de novos conceitos operacionais e outras
ocorréncias que geralmente impactam nos resultados dos indicadores nao foram

consideradas.



1. INTRODUCAO

1.1. Sobre esterelatorio

O relatério de desempenho do SISCEAB foi desenvolvido pelo Grupo de Trabalho!
composto de profissionais da APLOG, CCA-BR, SRPV-SP e ICEA. Tal grupo visa unir
esforcos em duas frentes, técnica e operacional, para estruturacao da arquitetura
necessaria para integracao dos dados dos diferentes sistemas que compde o sistema,
assim como a concepcao dos indicadores de desempenho do SISCEAB.

O Grupo de trabalho produziu uma série de estudos de desempenho conjunto
usando métricas comumente acordadas e definicoes para comparar, compreender e
melhorar o desempenho do gerenciamento de trafego aéreo (ATM), em
conformidade com o Plano Global de Navegacao Aérea (GANP) 2016 da ICAQ, para
pontuar o desempenho de forma comparativa entre os CINDACTA e SRPV-SP.
Dessa forma o objetivo deste relatorio é apresentar preliminarmente as
potencialidadesdosresultadosdosindicadoresoperacionaisdoSISCEAB, taiscomo:
capacidade de analise dos 6rgaos de controle nacional; atingir as metas de
indicadores estabelecidas no GANP; apresentar indicadores de desempenho
comparativo entre os 6rgaos regionais do DECEA; demonstrar previamente os

resultados obtidos com a integracao dos dados dos diversos sistemas do SISCEAB.

1 Oficio Circular n°® 4/SECVICEA/8877, de 25 MAIO 2017.
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Figura 1 - Mapa dos CINDACTA e SRPV-SP

A Figura 1 mostra a area de estudo deste relatorio compreendendo os 6rgaos
regionais (CINDACTA e SRPV-SP) divididos em 5 Centros de Controle de Area (ACC)
mais o SRPV-SP. Sendo que a FIR Atlantico (ou ainda ACC Atlantico), que é a FIR
oceanica, nao foi considerada nos indicadores apresentados no item 3.

O Brasil apresenta dimensoes continentais, sendo sua area comparada aos EUA e
Europa. A maior parte dos servicos de controle de trafego aéreo é prestado por
orgaos subordinados ao DECEA, representando cerca de 79,2% do efetivo de ATCO
do SISCEAB. A INFRAERO participa com cerca de 18,3%, tendo como destaque a
TWR-GR (Guarulhos), aerodromo de maior movimento do SISCEAB.
Oestudoestafocadoem30aeroportos, osquaissaoapresentadosnaTabela1, esses
aerédromos foram selecionados pelo fato de possuirem o sistema TATIC FLOW, que
permite capturardadosdetalhados de movimentodesolo. Essesaeroportos naosao
necessariamente os mais movimentados do pais, apesar de 20 desses aeroportos

estarementre os 30 principais aeroportos em termos de movimento de aeronaves.



Tabela 1 - Aeroportos de analise

REGIONAL | COD ICAO AEROPORTO
SBBR BRASILIA
CINDACTA | | SBCF CONFINS
SBYS® PIRASSUNUNGA
SBCG CAMPO GRANDE
SBCO* CANOAS
SBCT CURITIBA
CINDACTA Il g, FOZ DO IGUACU
SBFL FLORIANOPOLIS
SBPA PORTO ALEGRE
SBFZ FORTALEZA
SBMO MACEIO
SBNT NATAL
CINDACTA Hllm—gppgs PORTO SEGURO
SBRF RECIFE
SBSV SALVADOR
SBBE BELEM
SBBV BOA VISTA
SBCY* CUIABA
SBEG |MANAUS - EDUARDO GOMES
CINDACTA IV —sBMN* | MANAUS - PONTA PELADA
SBPV* PORTO VELHO
SBRB" RIO BRANCO
SBSL SAO LUIS
SBGL GALEAO
SBGR GUARULHOS
SBMT MARTE
SRPV-SP SBRJ SANTOS DUMONT
SBSC* SANTA CRUZ
SBSJ SAO JOSE DOS CAMPOS
SBSP CONGONHAS

*Aeroportos que ndo estao entre os 30 mais movimentados.

Embora esteja dentro dos 30 principais aeroportos em termos de trafego no Brasil
em 2016 e possua o sistema TATIC FLOW, o aeroporto internacional de Campinas -
SP (SBKP) nao foi incluido na analise devido a problemas de disponibilidade de
dados.

Asanalisesdosindicadoresoperacionais constantesnoitem 3foramrealizadas para
0 ano 2017. A base de dados disponivel foi do periodo de 05 ABR 17 a 02 AGO 17.
Este estudo naoincorpora dados e analise de gerenciamento de fluxo. Emboraseja
um importante foco a ser explorado, o grupo identificou a necessidade de maior

aprofundamentonaferramentadeauxilioaogerenciamentode fluxo (SIGMA), bem



como nas acoes de gerenciamento de fluxo executadas pelo CGNA, de modo a

apresentar uma analise consistente.
1.3. Fonte dedados

Varias fontes de dados foram usadas para a analise do desempenho operacional do
ATM. Essas fontes de dados incluem, entre outros, os dados das operacoes nos
aerodromos, as informacoes e dados de capacidade declarada e de movimento nos
ACC.

Embora as aeronaves disponham de dados precisos e relevantes para a analise dos
indicadores como 000! (Portao-saida, Decolagem, Pouso e Portao-chegada) que sao
gravados na resolucao de 1 minuto, estes nao foram utilizados, uma vez que nao
houve coordenacao para a sua disponibilizacao.

As fontes de dados disponiveis foram aquelas provenientes de sistemas e 6rgaos do
SISCEAB, taiscomo:

e TATICFLOW: dadosde 31 aeroportos relacionadas aos movimentos de solo,
pouso e decolagem. Inclui assim as fases de Pushback, Taxi-Out, Take-Off,
Landing, Taxi-In, etc. Noentanto, existe umarestricao do periodo dos dados
que € de 05 ABR 17 a 02 AGO 17.

e SAGITARIO: dados do RMS do sagitario. E possivel obter dados de plano de
voo, sobrevoo, mensagens ATS, conflitos, etc. Para este relatorio nao foi
possivel consolidar dados provenientes deste sistema.

e BIMTRA: banco de dados de tarifacao do DECEA. Esse banco conta com
informacdes de movimento de pouso e decolagem de mais de 180
aeroportos, além de informacoes de sobrevoo.

e SETA MILLENNIUM: banco de dados que importa informacées do SGTC e
TATIC (e suas versdes) para realizar estatisticas de movimento de
aeroportos e espaco aéreo.

e CAT 62: dados de sintese dos radares provenientes dos regionais. Para este
relatorio nao foi possivel consolidar dados provenientes deste sistema.

e BDC: Banco de Dados Climatoldgico, que apresenta dados das estacoes

meteorologicas de superficie e altitude, operadas no ambito do SISCEAB.



e SGPO:Sistemade Gerenciamentode Pessoal Operacional. Contémdadosde

efetivo (incluindo Aeronautica, Marinha, Exército e Infraero), nivel de inglés,

setor de trabalho, etc.

e CGNA: dados de capacidade de pista dos principais aeroportos brasileiros.
Além de capacidade de setores do espaco aéreo.
e Publicacdes Aeronauticas: dados das trajetorias, incluindo SID, STAR e

rotas utilizadas no planejamento dos voos, informacoes aeronauticas (AIP

Brasil) divulgados no portal AIS do DECEA (AISWEB).

As fontes de dados e a metodologia de cada indicador ATM estao definidas nos

formulariosdoRelatério “ProjetoIndicadoresde Desempenho ATM - Documentode

Projeto” (ICEA, 2017).

De maneira simplificada, a Tabela 2 apresenta a origem das fontes de dados
utilizadas neste relatorio. Cabe ressaltar que os indicadores apresentados na Tabela

2 serao explicitados no item 1.4.

Tabela 2 - Relagdo entre informacgéo e a fonte.

. KPI
Dado Fonte Indicador GANP
Hora de saida do gate (EOBT,
AOBT) TATIC FLOW IDO1 KPI101
TempOdeE’gf)’“t(AOBT’ TATIC FLOW ID02 KPI02
Extensao da rota planejada AIS WEB IDO3 KP104
Extensao de rota real CAT62 / Sagitario IDO4 KP105
Capacidade de espaco aéreo CGNA IDO5 KP106
Capacidade de aeroporto CGNA IDO6 KP109
Operacoes por hora TATIC FLOW IDO7 KPI10
Demanggacomigadae TATIC FLOW IDO8 KPI11
planejada
Tempo de taxi-in (AIBT, ALDT) TATIC FLOW IDO9 KPI13
Hora de chegada (AIBT, EIBT) TATIC FLOW ID10 KPI14
TATIC FLOW /
Tempo de voo BIMTRA ID11 KPI115
Visibilidade e teto nos
aerodromos BDC
Efetivo SGPO
Movimentos SETA MILLENNIUM
Orgaos AIP Brasil

De formageral, osindicadores foramobtidos a partir de dados dinamicos, estaticos

e pelacombinacao destes. Como exemplo de dados dinamicos temos a quantidade




deaeronaves, horariode ocorrénciadoseventosoperacionais, etc. Assim, estessao
extraidos dos principais sistemas ATM e carregados em um banco de dados. Os
dados estaticos nao sofrem alteracao ao longo da analise, como no caso das
dimensoes de setores de controle, trajetorias de voo, quantidade de ATCO,
capacidade, entre outros. A metodologia aplicada para cada indicador também pode
fazer uso de modelos estatisticos que sao desenvolvidos tendo como base os dados
dinamicos.

Este relatério pode demonstrar alguns indicadores de forma preliminar, apesar da
dificuldadedevidoamanipulacaodediversasbasesdedados. Dessaforma, aequipe
técnica do GT buscou desenvolver um Banco de Dados, denominado Odin, que
consolidaosdiversos bancos dedados dosinimeros sistemas. Apds essa integracao,

sera possivel a busca de informacdes em um Unico banco de forma simplificada.
1.4. KPA eKPI

Asareasdedesempenho, tambémdenominada deKPA (KeyPerformance Area), sao
uma maneira de categorizar assuntos de desempenho relacionados a ambicoes e
expectativas de alto nivel. A ICAO definiu 11 KPAs: seguranca (safety e security),
impacto ambiental, custo-beneficio, capacidade, eficiéncia de voo, flexibilidade,
previsibilidade, acesso e equidade, participacao e colaboracao, interoperabilidade
(ICAO, 2009).

A seguir segue uma breve descricao de cada area, as quais sao apresentadas de
maneira completa no Doc 9854 (ICAQ, 2005):

e Acessoeequidade —Umsistemade navegacaoaéreo (ANS)deve fornecerum

ambiente operacional que garante que todos osutilizadores doespacoaéreo
témodireito de acesso aos recursos ATM necessarios de forma segura. Deve
ainda assegurar a equidade para todos os utilizadores do espaco aéreo que
tém acesso a um determinado espaco aéreo ou servico.

e (Capacidade — O ANS deve explorar a capacidade inerente para atender a
demandade usuarios do espaco aéreo em horarios de pico e locais enquanto
minimiza restricoes sobre o fluxo de trafego.

e Custo-beneficio — O ANS deve ser rentavel, ao mesmo tempo equilibrar os

diversos interesses da comunidade ATM. O custo do servico para os

utilizadores do espaco aéreo deve ser sempre considerado quando se avalia



qualquer proposta para melhorar a qualidade do servico ATM ou
desempenho.

Eficiéncia—abordaaeficaciaoperacional eecondomicadasoperacdesdevoo
gate-to-gate. Osusuarios doespacoaéreoquerem partir e chegarnohorario
selecionado e voar a trajetoria 6tima escolhida para cada fase de voo.

Meio Ambiente — O ANS deve contribuir para a protecao do meio ambiente

levando em conta o ruido, as emissoes de gases na atmosfera e outras
questéesambientais asquais podem oriundas daimplantacao e operacaodo
ANS.

Flexibilidade —éahabilidade de todos os usuarios do espaco aéreo modificar
dinamicamente as trajetodrias de voo e ajustar horarios de partida e de
chegada, de formaaexploraroportunidades operacionaisemtemporeal.

Interoperabilidade —O ANSdeve serbaseadoem padroes globais e principios

uniformes para assegurar a interoperabilidade técnica e operacional dos
sistemas de navegacao aérea.

Participacao — a comunidade ATM deve estar envolvida no planejamento,
implementacao e operacao do sistema para garantir que a evolucao do
sistemade navegacao aéreoglobalsatisfacaasexpectativasdacomunidade
ATM a nivel global.

Previsibilidade — é a capacidade dos usuarios do espaco aéreo e dos

prestadores de servico de navegacao aérea (ANSP) de fornecer niveis
consistentes e confidveis de desempenho. E ainda uma medida de variancia
de atraso frente ao objetivo de desempenho. A medida que a variacdo do
atrasoesperadoaumenta, maior € a preocupacao das companhias aéreasao
desenvolver e operar seu cronograma de voos.

Seguranca (safety) — Aseguranca (safety) € amaior prioridade naaviacao, e

0 ATM desempenha um papelimportante no sentido de garantir a seguranca
global da aviacao. Normas de seguranca uniformes e praticas de
gerenciamento de risco e de seguranca devem ser aplicadas de forma
sistematica para o ANS.

Seguranca (security) — security refere-se a protecao contra ameacas, que

decorrem de atos intencionais ou nao intencionais sobre a aeronave, as

pessoas ou as instalacées em solo. O ANS devem ser protegidos contra



ameacas de seguranca. O gerenciamento de risco devido as ameacas deve

equilibrar as necessidades dacomunidade ATMque necessitam de acessoao

sistema com a necessidade de proteger o ANS.
A Abordagem Baseada no Desempenho (PBA - Performance-Based Approach) tem
como base os seguintes principios: foco nos resultados através da adocao de
objetivos e metas de desempenho; tomada de decisao colaborativa impulsionada
pelos resultados e dependéncia de fatos e dados para a tomada de decisoes.
Oobjetivoprincipaldesseconceitobuscaumsistemamaisseguroeeficienteatraves
dareducaodecustoserecursos, aplicacaode praticas de cobrancamaisequitativas
e provisao de servicos mais eficientes. De acordo com a metodologia da PBA, a
avaliacao das realizacoes é periodicamente verificada através de uma revisao de
desempenho, que, porsuavez, requerumacoletaadequadadedados, capacidades
de medicao de desempenho, bem como conhecimentos adequados.
Os indicadores de desempenho, também chamados de KPI (Key Performance
Indicator), sao métricas que expressam quantitativamente o desempenho passado,
atual e futuro esperado com base nos objetivos organizacionais. Para serem
relevantes, os indicadores precisam expressar fielmente a intencao do objetivo
especificoassociado. Osindicadores, emgeral, naosao medidos diretamente, mas
sim calculados a partir de métricas de suporte de acordo com férmulas bem
definidas.
Diante do exposto sao apresentados os 11 indicadores contemplados na fase 1 do
projeto, que foram abordados nesse relatério. Cada indicador tem seu

correspondente no GANP.

Tabela 3 - Indicadores da fase 1

N KPI
ID Nome Definicao GANP
Pontualidade de | Porcentagem de voos saindodo gate no
IDO1 . .. > KPI01
partida horario programado (voos repetitivos).
Tempo adicional Comparacao entre o tempo de taxi
IDO2 P desimpedido de saidaeoreal poraeroporto | KPI02

de taxi-out .
ou conjunto de aeroportos

Extensiodarota Distancia do voo em rota planejada

IDO3 . comparadacomumadistanciaidealde KP104
planejada a .
referéencia.




ID Nome Definicao KPI

GANP
Extensio da rota Distanciadovooemrotaefetivamentevoada
IDO4 comparada com uma distancia ideal de KPI05
real voada P
referéncia.
O nimero maximo de movimentos que um
Capacidade do | volume de espaco aéreo aceitara sob
IDO5 . . > , KP106
espaco aéreo | condicdes normaisem um dado periodo de
tempo.
Capacidade O maior numero de pousos que um
IDO6 declarada de aeroporto podereceberemumdado KPI109
chegada periodo.
0 95° percentil do nimero de pousos por
Taxa bico de horaregistradosemumaeroporto, naescala
IDO7 P crescentedemovimentos, ordenadadahora | KPI10

chegada . X
menos movimentada para a hora mais

movimentada.

Rendimento de chegada do aeroporto
(demanda acomodada) comparado a
capacidade doaeroportoouademandado
aeroporto, o que for menor.

Comparacao entre o tempo de taxi

Utilizacaoda
IDO8 | capacidadede
chegada

KPI11

Tempo adicional

IDO9 6 taxi-in desimpedido de chegadaeoreal por KPI113
aeroporto ou conjunto de aeroportos.
Pontualidade de | Porcentagem dosvoos chegandoao gateno
ID10 . KPI114
chegada horario programado.
ID11 Variabilidade do | Distribuicao da duracao dovooemtornode KPI15

tempo de voo | um valor médio.

1.5. Estrutura dorelatorio

Esterelatorio esta estruturado em 5 capitulos. No primeiro capitulo apresenta um
breve historico do tema, apontando sua importancia para o gerenciamento do
trafegoaéreo, o escopo do estudo, fonte de dados e definicoes necessarias.
Osegundo capitulo apresenta umavisaogeral do SISCEAB, com foco na distribuicao
dos ATCOs e suas caracteristicas, o perfil do trafego e ainfluéncia da meteorologia
nos aeroportos.

O terceiro capitulo apresenta resultados de KPI distribuido nos 5 regionais que
compde o SISCEAB, tendo como foco as areas-chave de Eficiéncia, Seguranca,
Capacidade, Meio ambiente e Custo Beneficio. Os KPI explorados estdo alinhados

comaqueles também abordados pelos estudos de performance do EUROCONTROL.



0 quarto capitulo aponta as conclusoes do estudo e oportunidades de melhorias a
serem aplicadas a partir de uma plataforma de indicadores operacionais a ser
desenvolvida para o SISCEAB.

O fechamento do estudo, o quinto capitulo, indica a bibliografia utilizada para o

desenvolvimento dotrabalho.
2. VISAO GERAL DO SISCEAB

Este capitulo apresentaalguns fatores que impactam diretamente nos indicadores
ATM. O SISCEAB é responsavel por uma area extensa, revelando diferencas entre
seusorgaosregionais. Entreasprincipaiscaracteristicas, ovolumedoespacoaéreo,
o movimento de aeronaves, o efetivo operacional e 6rgaos do sistema formam um
cenario que permitem a comparacao dos dados capturados entre os regionais.
Nestaabordagem os nimeros apresentadosseraoreferentes, sempre que possivel,
aos dados gerais do SISCEAB, nao se restringido apenas aos 30 aeroportos. Quando
essa limitacao for aplicada sera apontado no préprio item.

De maneiraresumida a Tabela 4 mostra as principais caracteristicas que permitem

configurar o cenario de cada regional.
Tabela 4 - Visdo geral do SISCEAB

— = = >
< < -
2 5 F = = S
Ll ) (@) §)
2 | 3 3 2 z g
) z z b4 S &
O ) O O
Areageografica (milhdesde 275 1,1 1,7 14,3 5,3 0,1
km?)2 ’ (5%) (7,7%) | (63,3%) | (23,6%) | (0,4%)
, - 781 736 667 450 759
Numero de ATCOs em operacao 3393 23%) | 1,7%) | (19,6%) | (13,3%) | (22,4%)
NUmero de ATCOs em 6204 41 20 25 17 44
formacao/instrucao3 (6,6%) | (3,2%) (4%) (2,7%) | (7,1%)
NUmero de ATCOs nao 683 136 147 99 102 199
operacional (20%) | (21,5%) | (14,5%) | (14,9%) | (29,1%)
958 903 791 569 1002
i 5
Efetivo total ATCOs 4696 (20,4%) | (19.2%) | (16,8%) | (12,1%) | (21,3%)

2 Informagéo obtida através do mapa da FIR Brasil disponibilizado pelo ICA (Acesso: 16 NOV 2017).
3 Quantidade de formagéo obtido pela EEAR.

4Quantidade de formacao acrescentado novalorgeraldo SISCEAB, no entanto, s6 cabe distribuirnos
regionais os ATCO em treinamento.

5 Todos os valores de efetivo foram extraidos do SGPO (Acesso: 16 NOV 2017).
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) < < < ) >
2 o 3 3 3 5
n z z z z &
o v @] o
Percentual operacional® 80,3% | 81,5% 81,5% 84,3% 79,1% 75,7%

0,27 0,22 0,148 0,10 0,42°

ilho 7
Voos controlados IFR (milhdes) 1,14 (23,3%) | (19.2%) | (11,9%) (9%) (36,6%)

Horas de voo controladas

(milhoes)10

Densidade1 (voos/km?2)1 0,05 0,23 0,13 0,01 0,02 4,60
Densidade2 (voos/km?)12 0,11 0,23 0,13 0,06 0,02 4,60
(F;[r)o;jutmdade (mil voos/ATCOs 0,34 0,34 0,30 0,20 0,23 0,55
Share da aviacao geral'3 7,5% 4,2% 4,4% 3,5% 5,5% 13,1%
Share dos 30 aeroportos do 88,9% | 89,0% | 90,7% | 93,5% | 80,6% | 88,4%
estudo'

Média do comprimento do voo?>

, 1 1 2 1 0
Numero de centros (ACC) 5 (20%) (20%) (40%) (20%) (0%)
, 6 10 10 10 7

16
Numero de APP B 4w | @3,3% | 23,3%) | 23,3%) | (16,1%)
, 10 13 11 11 15
17
Numero de TWR %0 | (16,7%) | @1,7%) | (18,3%) | (18,3%) | (25%)
Quantidade de aerédromo 536 135 180 141 107 23
plblicos (23%) | (30,7%) | (24,1%) | (18,3%) | (3,9%)
Quantidade de aerodromo 1870 400 590 191 667 22
privado® (21,4%) | (31,5%) | (10,2%) | (35,7%) | (1,2%)
Total de aer6dromos 2456 233 770 332 774 45

(21,8%) | (31,4%) | (13,5%) | (31,5%) | (1,8%)

6 Percentual calculado eliminando efetivo em formagao.

7 Fonte: SETA Millennium. Periodo de 01 NOV 2016 a 01 AGO 2017. Sem validagéo estatistica.
8 Nao foram considerados os movimentos da FIR-AO.

9 Foram desconsiderados os voos duplicados entre os aeroportos SBRJ, SBGL, SBSP, SBGR e SBKP, que
sao0 0s mais representativos (podendo ainda existir outros voos duplicados que ndo foram contemplados
por esses aeroportos). Isso foinecessario pois a contagem do movimento se deu pelasomado APP-RJ e
APP-SP.

10 Essa informacéao é possivel ser obtida através do ODIN, no entanto ainda néo foi estruturado.
11 Densidade considerando area da FIR-AO.

12 Densidade desconsiderando area da FIR-AO.

13 Fonte: SETA Millennium. Periodo de 01 NOV 2016 a 01 AGO 2017. Sem validagdo estatistica.
14 Contabilizado somente os voos IFR com origem ou destino os 30 aeroportos.

15 Essa informagéo é possivel ser obtida através do ODIN, no entanto ainda nao foi estruturado.
16 Fonte: AIP Brasil

7Fonte: AIP Brasil

18 Fonte: ANAC

19 Fonte:ANAC



2.1. Caracteristicas dos ATCOs

O desempenho ATM tem relacao direta com o recurso humano alocado. Assim, o
ATCOpassaaterespecial destaque, umavezquefiguracomoainterfacediretacom
0 usuario e elemento-chave para a garantia da seguranca, da regularidade e da
fluidez do trafego aéreo.

PelaimportanciadoATCOnocontexto ATM, este relatoriobuscouexploraralgumas
caracteristicas do efetivo, objetivando identificar a relacao do desempenho ATM
comvaraveisligadasaos ATCO comoexperiénciadeservicoe proficiéncianalingua
Inglesa. Outro aspecto observado foi o percentual de ATCO operacional nos 6rgaos,
fatorimportante paraagestaodoefetivo, sobretudonos érgaos de maiorvolume de
trafego.

A Figura 2 apresenta uma visao geral dos ATCO em relacao ao dominio da Lingua
Inglesa. Tendo como parametro o Nivel 4, o CINDACTA IV apontou o desempenho
mais baixo (30%), o CINDACTA Il teve o resultado mais positivo (45%). O resultado
apresentado pelo SISCEAB foi de 40%. Atualmente, os controladores dos 6rgaos nao
contemplados por trafego internacional sdo classificados até o NiVEL 3 mas a base
de dados proveniente do SGPO nao foi limitada aos 6rgao de trafego aéreo
contemplados por trafego internacional. A base de dados representa apenas os
ATCO pertencentes ao Comando da Aeronautica, cerca de 80% dos ATCO do
SISCEAB.

ATCO X Nivel de inglés
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Figura 2 - Nivel de inglés por regional



Em relacao a experiéncia operacional, a Figura 3 apresenta o percentual de cada
graduacao e dos oficiais operacionais.

Tendo como parametro os graduados mais experientes (S0 e 1S), O CINDACTA I
apresenta o percentual mais elevado (12%), sendo seguido pelo SRPV-SP (11%). Os
CINDACTAIlelVapresentaoefetivooperacional de menor experiéncia, sendocerca
de 79% formado por 3S e 2S. A base de dados foi extraida do SGPO e representa

apenas os ATCO pertencentes ao Comando da Aeronautica.

ATCO operacional X Posto
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Figura 3 - Distribuicdo dos controladores operacionais por posto

2.2. Evolucao do trafegolFR

Com base nos trafegos IFR extraidos do SETA MILLENNIUM pode ser verificada uma
acentuada reducao do movimento nos ultimos 4 anos. A reducao observada entre
30% e 42% é reflexo da crise econdmica vivenciada no pais.

Conforme apresentado na Figura 4, o CINDACTA IIl apresentou a menor reducao,
esse valor pode ser entendido pelo maior percentual de viagens realizadas por
passageiros alazer neste regional. Amenorreducao apresentada foino SRPV-SP. As
informacodes relativas ao CINDACTA IV encontravam-se incompletas no SETA
MILLENNIUM, nao sendo consideradas na analise. A quantidade de movimentos
(milhares de voos) apresentada no CINDACTA |, CINDACTA 11, CINDACTA Il e SRPV-
SP no ano de 2012 foram, respectivamente, 557,3; 603,7; 307,5 e 832,3.
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Figura 4 - Evolugdo do trafego IFR
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Outro dado relevante obtido a partir do movimento aéreo é adensidade de trafego
por area. A complexidade do espaco aéreo esta diretamente relacionada com sua
densidade, o que geraimpacto na cargahorariado ATCO. Neste quesito, o SRPV-SP
apresentavalor muitoacimadosdemaisregionais (Figura5). Adiferencaocorreem
funcaodanaturezadoservicoprestadopeloSRPV-SP. Enquantoosdemaisregionais
sao realizados os servicos de ACC e APP, no SRPV-SP o servico de APP é

predominante.
2.3. Variabilidade detrafego

A partir de dados do SETA MILLENNIUM também foi possivel repreesentar o
compartamento do trafego nos regionais na Figura 6. De forma geral, o movimento
no periodo avaliado tem comportamento constante, exceto no caso do CINDACTAIII,
que apresenta crescimento significativo nos meses de dezembro e janeiro,
notoriamente o periodo mais procurado para as viagens a lazer.

Esta analise pode ser explorada com maior ganho ao nivel de cada aeroporto, uma
vez que a vocacao das cidades e eventos caracterisitcos passam a apresentar seu
impacto na variabilidade do movimento. Assim, a gestao dos recursos humanos e
demais acées relacionadas com esta variabilidade poderao ser tomadas com maior
precisao, resultando na reducao dos custos ATM. A partir de julho de 2017, o SETA

MILLENNIUM apresentou dados incompletos em sua base, conforme apresentado

na Figuraé.
Variabilidade do trafego no ano
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Figura 6 - Variabilidade do trafego ao longo do ano nos regionais



2.4. Meteorologia

Inicialmente faz-se necessario estabelecer os critérios que se deseja avaliar as
condicoes meteorologicas dos aeroportos. DessaformaéapresentadaaTabela5, a
qualdelimitaquaissaoosparametros parasituacoesinstrumento, marginalevisual.
Diferentes paises consideram valores diferentes para classificar as condicoes de
meteorologia, por isso a fim de compatibilizar com o estudo comparativo da FAA

com EUROCONTROL2! foram mantidos os mesmos critérios.

Tabela 5 - Critério de teto e visibilidade

Visibilidade (milhas nauticas)
<3 [3,5) 25
> 3000 Instrumento | Marginal Visual
Teto (ft) | [1000,3000) | Instrumento | Marginal Marginal
< 1000 Instrumento | Instrumento | Instrumento

CONDICOES METEOROLOGICAS / 24H
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Figura7 -Visdo geral das condi¢cGes meteoroldgicas dos aeroportos por regional?2 durante o periodo de
funcionamento do aeroporto

A Figura 7 representa as condicoes meteoroldgicas dos aeroportos por regional,
essascondicoes meteorologicas saorepresentadas pelaporcentagememtempode

ocorréncia das condicoes de referéncia da Tabela 5. Foi considerado o tempo total

21 (FAA; EUROCONTROL, 2016)
22 Foram considerados os aeroportos elencados no escopo deste relatério mais o aeroporto de
Campinas.



de operacao dos aeroportos, sendo apenas 3 que nao operam 24H (SBSP, SBMT e
SBCO).

Os aeroportos considerados nesse levantamento sao os mesmos elencados no
escopo deste relatorio mais o aeroporto de Campinas.

A fim de compatibilizar com os estudos comparativos entre FAAe EUROCONTROL,
foram levantadas ainda as mesmas informacodes, no entanto, com a restricao do
horario de 6:00 a 22:00 (horario local).

Dessa forma foi obtido o grafico da Figura 8. De maneira geral nao se percebeu
grande alteracao no grafico, apenas um aumento de 0,7% nas condicoes marginais

e leves reducoes da frequéncia de condicoes visuais e instrumento.

CONDICOES METEOROLOGICAS / 6-22H
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Figura 8 - Visao geral das condi¢cdes meteorolégicas dos aeroportos por regional no periodo de 6-22H

Por fim € apresentada a Figura 9, que indica em ordem decrescente de condi¢coes
visuais os aeroportos distribuidos nos regionais. No geral, os aeroportos nao
diferemdoperfilapresentadonaFigura8, masalgunscasos merecemdestaque, tais
como, o aeroporto de Curitiba, que € o aeroporto com piores condicoes
meteoroldgicas, e os aeroportos de Guarulhos e Marte, que apresentam faixas

marginais bastante largas de 35 a 44%, aproximadamente.
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Figura 9 - Porcentagem de tempo das condi¢cdes meteoroldgicas por Aeroporto

3. Indicadores ATM

3.1. ID 01— Pontualidade de partida

Esteindicadorapontaparaaprevisibilidade desempenhadapeloaeroportoemsuas
operacoes de decolagem. O percentual dos voos que partem até 15 minutos do
horario programado é computado, tendo como fonte os dados do TATIC FLOW. Os
dados AOBT é alimentado por meio do comando do ATCO no sistema. A Figura 10
aponta valor de 87% para a média desse indicador para o SISCEAB. O CINDACTA |
(91%) e CINDACTA 1l (90%) apresentam os melhores resultados. O CINDACTA IV
tem o valor mais baixo nesse KPI, indicando o efeito dos atrasos proveniente nas
chagadas e partidas ocorridos nos aeroportos mais movimentados, localizados em
outros regionais, sobretudo no SPPV-SP.

Este indicador também pode ser explorado no nivel dos aeroportos (Figura11),
buscando aaplicacao dadecisao colaborativa paraoincremento daeficiéncia. Nas
figuras também é possivelidentificar que os aerédromos mais movimentados estao
acima da média do SISCEAB, valor compativel com a realidade dos aeroportos mais

movimentados dos EUA e Europa.
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Figura 10 - Pontualidade na partida
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Figura 11 - Pontualidade de partida por aeroporto

3.2. ID02 - Tempo adicional de taxi-out

Este KPItemcomoobjetivofornecerumaindicacaodaeficiéncianotaxidesaidano
aeroporto. Issoincluiaespera média que ocorre em pistas de decolagens, rotasnao
otimizadas de taxi e paradas intermediarias durante o taxi de saida. Este KPI
também é utilizado para estimar o excesso de consumo de combustivel e emissoes
associadas. O KPlvisaidentificar o efeito do layout do aeroporto, enquantofocana
responsabilidade do ATM em aperfeicoar o fluxo de trafego saindo do gate para

decolagem.



Osvalores apresentados na Figura 12 indicam o tempo médio de taxi médio a partir
dos dados obtidos na amostra em analise. O KPI esta em fase final de conclusao,
devendoserrealizado os ajustes necessarios naformularesultante dos parametros
que compde o KPI. De maneira resumida, o indicador ¢ obtido pelo tempo de taxi na

saida menos o tempo de taxi desimpedido.

Tempo médio de taxi-out
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Figura 12 - Tempo médio de taxi-out em minutos

A aplicacao deste KPI traz maior ganho quando aplicada nos aeroportos
isoladamente. Apartirdaanalise dotempomédiodetaxiemcadaaeroporto (Figura
13), pode ser verificado que dentre outros fatores, o valor do KPI é incrementado
pelo volume de trafego, dimensdes da area de operacoes e pelas restricoes de
infraestrutura como falta de taxiways.

Cabedestacaraindaqueoindicadororiginal é naverdade o tempo adicional de taxi

para os voos, mas aqui foi calculado apenas o tempo médio de taxi.
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Figura 13 - Tempo médio de taxi-out por Aeroporto

3.3. ID 03 - Extensao da rota planejada

Este KPImedea (in)eficiénciadovoo horizontalemrotacontidoemumconjuntode
plano de voos em um dado volume de espaco aéreo. Seu valor é influenciado pelo
desenho da rede de rotas, como ilustrado na Figura 14, disponibilidade de rotas e
espaco aéreo, decisao do usuario do espaco aéreo (por exemplo, para garantir a
seguranca, minimizar custos e levando em consideracao vento e condicoes
climaticas predominantes) e restricoes ao usuario do espaco aéreo.

A avaliacao foi limitada a vinte rotas de maior movimento (10 pares de cidades)
como prova do conceito, conforme apresentado na Figura 15. Cabe ressaltar ainda
que as rotas planejadas foram estudadas antes da reestruturacao do PBN Sul (12
OuT 2017).

Este KPI é analisado por rota, uma vez que sua extensao abrange mais de um
regional. De maneira geral, os valores obtidos sdao compativeis com aqueles
apresentados nos EUA e Europa.

E possivel ainda a avaliacéo da eficiéncia de rota planejada ao longo do tempo, no
entanto, essa evolucao também nao € abordada nesse relatorio.

O valor apresentado na rota SBCT-SBGR (16%) foi muito acima dos demais, sendo
necessario um estudo mais aprofundado para verificar a possibilidade de sua

reducao.



Este KPI pode ser analisado a partir do ganho esperado da aplicacao do conceito

PBN no espaco aéreo.

Planejada ou
voada
Figura 14 - Esquema de desvio de rota
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Figura 15 - Eficiéncia de rota

3.4, ID 04 — Extensao da rota real voada

Embora nao tenha sido desenvolvido nesta fase do projeto devido a
indisponibilidade de dados nesse momento, os estudos técnicos apresentaram que
os dados necessarios estarao disponiveis, uma vez que as coordenadas que
delineiam a trajetoria das aeronaves sao obtidas a cada 4 segundos a partir dos
dados CAT62.

Assim é possivel comparar a trajetoria realizada pelas aeronaves com a trajetoria
planejada e verificar a aderéncia e eventual possibilidade de melhoria no

planejamento dasrotas.



A Figura 16 esboca o conceito do desvio de rota voada em relacao a uma rota
ideal/almejada. Sendo o trecho NX a distancia voada na fase de rota, os circulos de
40 e 100 NM delimitam areas proximas ao aeroporto de origem (0) e destino (D),

respectivamente.

_—~TMA

Planejada ou
voada

Figura 16 - Esquema do desvio de rota

3.5. ID 05 — Capacidade do espaco aéreo

Esse indicador nao apresenta metodologia padronizada estabelecida pelo GANP,
apenasareferéncia de que deve ser apresentado o nUmero maximo de movimentos
em um determinado periodo de tempo por setor. Esse nimero depende do padrao
de trafego e da configuracao do setor.

Atualmente o calculo de capacidade de setor é realizado pelo CGNA, com
metodologia propria, estabelecida na MCA 100-17.

Neste indicador foi utilizado a Capacidade Horario de Setor ATC (CHS), que éo
numero de aeronaves que determinado setor de controle ATC é capaz de prestar
servico de controle de trafego aéreo, no periodo de uma hora. Representa a
capacidade que o setor tem de fazer fluir o trafego. No entanto, para nao ser
apresentado um valor por setor de cada regional foi adotado a média de CHS de
todas configuracoes de agrupamento de setores possiveis considerando posicoes
com assistente.

Dessaforma, foiapresentado o valor de CHS médio por regional, como apresentado
na Figura 17. E possivel notar que o CINDACTA IV apresenta o menor CHS médio,

comovalorde29, e 0 SRPV-SP e 0 CINDACTA | apresentam a maior média, que € 46.
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Figura 17 - CSH médio por regional?3

3.6. ID 06 — Capacidade declarada de chegada

Esse indicador também nao apresenta metodologia padronizada estabelecida pelo
GANP, apenas a referéncia de que deve ser apresentado o nUmero maximo de
capacidade declarada em um determinado periodo de tempo por aeroporto,
considerando todas as restricoes.

No contexto desse relatorio foi considerado que o ID 06 é igual a capacidade do
sistema de pistas do aeroporto. Atualmente o calculo de capacidade de pista é
realizado pelo CGNA, com metodologia propria, estabelecida na MCA 100-14.
Neste indicador foi utilizado a metade da Capacidade declarada pelo CGNA, para
obter assim a capacidade de pouso no intervalo de uma hora.
Umarestricaoparaapresentarosresultadosfoiafaltadecapacidade publicadapara
aeroportos militares e para o SBRB. Assim obtém-se a capacidade conforme Figura
8. Percebe-se que, no geral, os aeroportos com as maiores capacidades estao
localizados no CINDACTA | e SRPV-SP.

23 Fonte: CHS atualizada em AG0O/2016.
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Figura 18 - Capacidade declarada de pista para pouso

3.7. ID 07 — Taxa pico de chegada

Ametodologiaparaesteindicadorjaébemdefinidae éconhecidacomo“Busy-Hour
rate” (BHR) na literatura (Ashford, Coutu, & Beasley, 2013), geralmente aplicado ao
contextode terminal de aeroportos, mas aquiintroduzido paraoperacao napista.
Esse indicador representa o percentil 95 do nUmero de pousos reportados num
intervalo de uma hora do aeroporto, na continuidade de horas ordenadas pelo
horario menos para o mais movimentado.
Umarestricaoparaapresentarosresultadosfoiafaltadecapacidadepublicadapara
aeroportos militares e para o SBRB. Assim obtém-se a capacidade conforme Figura
19. Percebe-se que, nogeral, os aeroportos com os maiores picos estao localizados
no SRPV-SP.

Cabe ainda destacar a comparacao entre os indicadores ID06 e IDO7 na Figura 20,
que representa a capacidade declarada de pouso por hora e a taxa pico do mesmo
aeroporto. Fica claro quais aeroportos apresentam maior e menor “folga” entre o
pico de movimento e sua capacidade. Destacando assim os aeroportos de
Floriandpolis (SBFL), Guarulhos (SBGR), Congonhas (SBSP) e Rio de Janeiro (SBRJ)

como sendo aqueles que carecem de mais atencao para aumento de capacidade



declarada. Esse indice pode ser visto como gatilho paraimplantacdes de expansao
aeroportuaria.

ID 07 - Taxa pico de chegada
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Figura 19 - Taxa pico de chegada por aeroporto
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Figura 20 - ID 06 e IDO7 por aeroporto

3.8. ID 08 — Utilizacao da capacidade de chegada

Este indicador avalia a efetividade da capacidade de chegada. E uma medida de
demanda acomodada, em comparacao com a capacidade disponivel do aeroporto,
independentemente do atraso decorrente do trafego de chegada.

Visto de outra forma, ele captura os slots de chegada "perdidos”. Nos aeroportos
congestionados, o indicador relaciona a demanda acomodada com a capacidade
declarada. Em aeroportos nao contratados (ou aeroportos sem capacidade
declarada), oindicadorrelacionaademandaacomodadacomademandairrestrita,
prevista no plano de voo.

Esse é um indicador possivel de ser calculado e apresentado a curto prazo, no
entanto, nao foi possivel consolidar os dados de demanda real e planejada para

apresentacao desteindicador.



3.9. ID 09 — Tempo adicional de taxi-in

Este KPI tem como objetivo fornecer uma indicacao da ineficiéncia no taxi de
chegada no aeroporto. Seu valor pode ser influenciado pela indisponibilidade do
portao de chegada e efeitos como o trajeto de taxi ineficiente e paradas de aeronaves
intermediarias durante o taxi.

Osvalores apresentados na Figura 21 indicam o tempo médio de taxi-in a partir dos
dados obtidos na amostra em analise. Além disso pode ser verificado o mesmo
indicador a nivel de aeroporto na Figura 22. O indicador esta em fase final de
conclusao, devendo ser realizado os ajustes necessarios na formula resultante dos
parametros que compode o KPIl. De maneira resumida, o indicador é obtido pelo

tempo de taxi na chegada menos o tempo de taxi-in desimpedido.

Tempo médio de taxi-in
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Figura 21 - Tempo médio de taxi-in em minutos
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Figura 22 - Tempo médio de taxi-in por aeroporto

3.10. ID 10 — Pontualidade de chegada

Esteindicadorapontaparaaprevisibilidade desempenhadapeloaeroportoemsuas
operacoes de chegada. O percentual dos voos que partematé 15 minutos do horario
programado é computado, tendo como fonte os dados do TATIC FLOW. Os dados
AIBT ¢é alimentado por meio do comando do ATCO no sistema. A Figura 23 aponta
valor de 74,2% para a média desse indicador para o SISCEAB. O CINDACTA |

apresenta o melhor resultado com 96,6% de pontualidade na chegada.
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Figura 23 - Pontualidade de chegada



Este indicador também pode ser explorado no nivel dos aeroportos (Figura24),

buscando a aplicacao da decisao colaborativa para o incremento da eficiéncia.

ID 10 - Pontualidade de chegada
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Figura 24 - Pontualidade na chegada por Aeroporto

3.11. ID 11 — Variabilidade do tempo de voo

A variabilidade do tempo de voo determina o nivel de previsibilidade para os
usuarios, dessa forma tem um impacto na programacao das companhias aéreas.
Quanto maioravariabilidade, maior seraadistribuicao dos tempos de viagemreais
e 0 maior o custo desse tempo de buffer necessario nas agendas das companhias
aéreas para manter um nivel de pontualidade satisfatorio.

Esse é um indicador possivel de ser calculado e apresentado a curto prazo, no
entanto, nao foipossivel consolidar paraeste relatorio os dados de AOBT e AIBT por

par decidade.
4, CONCLUSOES

Este relatorio apresenta uma primeira analise da aplicacao dos indicadores ATM
para o SISCEAB. O estudo foi estruturado tendo como base a comparacao entre os
orgaos regionais do DECEA. As metodologias utilizadas na extracao dos dados e
calculo dos indicadores sao exemplos dos indicadores listados no GANP - Global Air
Navigation Plan (ICAO, 2016).

Oobjetivoprincipal doestudofoiavaliar a potencialidade do desenvolvimento dos

indicadores na gestao ATM e promover maior aprofundamento no conhecimento



das ferramentas ATM que poderao suportar os dados necessarios para a
implementacao dos indicadores.

Acomparacao entre os regionais nao buscou apontar falhas ouineficiéncias. Tendo
como referéncia o Relatorio de Comparacao Operacional de Performance ATM —
EUA/Europa, a estrutura proposta objetivou proporcionar uma leitura geral do
desempenho ATM no SISCEAB. A escassez de tempo para a coleta e validacao dos
dados, bemcomoaverificacao dedadosincompletosemalguns sistemas podemser
apontadas como limitacoes do trabalho.

0 estudo podera ser desenvolvido para a comparacao com o desempenho ATM de
ANSP de outros paises, servindo como referéncia para definicao de metas com base
as melhores praticas observadas. Outro ganho verificado seria a busca pela
harmonizacao ATM entre os regionais.

A reducao do movimento de trafego apresenta a oportunidade para o
desenvolvimento de novos conceitos que poderao auxiliar o DECEA no
cumprimento damissao frente aretomada esperadado crescimento dademanda.
O desenvolvimento de um processo de gestao que envolva todos os niveis de
profissionais ATM é fundamental para que a melhoria do desempenho seja
alcancada. Apartir doentendimento de como o desempenho no SISCEAB é medido,

asacoesparamelhoriadecadaindicadorpoderaoseraplicadascommaiorprecisao.
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