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4 SUMARIO EXECUTIVO

O Relatério de Performance do Sistema de Controle do Espaco Aéreo
Brasileiro (SISCEAB) — 2019 reflete o conhecimento produzido no Projeto de Definigdo
dos Requisitos de Negocio do Gerenciamento de Trafego Aéreo (ATM), do
Empreendimento n® 22 — Aprimoramento da Gestdo Baseada em Desempenho do
Programa SIRIUS, do Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA), que
compreende o estudo bibliografico das melhores praticas ATM, a pesquisa realizada com
Controladores de Trafego Aéreo (ATCO), e o estudo de caso realizado na Area de
Controle Terminal de Belo Horizonte e no Aeroporto de Confins, realizados por
profissionais de diversas organizagdes do Comando da Aeronautica (COMAER).

Este trabalho tem como referéncia o Relatorio de Comparagdo Operacional
de Performance ATM — EUA/Europa — 2015, que foi desenvolvido entre 2009 e 2016,
com o objetivo de apontar as melhores praticas ATM e levantar indicadores para a busca
continua do aperfeicoamento no ATM nos EUA e na Europa. A analise dos estudos
comparativos indica a elevada complexidade da tarefa, pela necessidade de harmonizar
diversos indicadores, de compatibilizar diferentes sistemas ATM e de trabalhar com
equipes interdisciplinares, dentre outros alinhamentos demandados.

No Brasil, para atender as peculiaridades nacionais € permitir a comparagao
com outros Provedores de Servicos de Navegacdo Aérea (ANSP), identificou-se a
necessidade de se desenvolver indicadores ATM especificos, denominados IDBR, e
harmonizar a metodologia de coleta, de interpretacao e, principalmente, de previsdo com
a Performance Review Unit (PRU), da Organizagcdo Europeia para a Seguranca da
Navegac¢ao Aérea (Eurocontrol).

Tal comparagao fica melhor detalhada, como mostrada a seguir:

SISCEAB -22 Milhdes de km’

ACC-5
APP — 43
TWR - 60
AFIS - 97
TOTAL DE AERODROMOS - 2.456
PUBLICOS - 586
PRIVADOS — 1870
ATCO TOTAIS - 4.250
ATCO OPERACIONAIS - 2.896 = 68,14 %
SHARE DA AVIACAO GERAL - 7,5 %

LCINDACTA! ]

Média diaria de voos em todos as FIR — 4.270 voos
Aeroporto mais movimentado do Brasil - SBGR — 299.961 movimentos

Dia mais movimentado do ano: 20/12 (QUINTA-FEIRA) — SBGR - 989 movimentos
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CINDACTAT - 1,1 Milhdio de km?

ACC/FIR BS - 1
APP -7
TWR - 10
AFIS - 16
CINDI : u TOTAL 1?E AERODROMOS - 535
) M PUBLICOS - 135
PRIVADOS - 400
ATCO TOTAIS - 955
ATCO OPERACIONAIS - 633 = 66,28 %
SHARE DA AVIACAO GERAL - 4,2 %

Média diaria de voos na FIR BS — 1.411 voos
Aeroporto mais movimentado da FIR BS — SBBR — 164.485 movimentos
Dia mais movimentado do ano: 11/12 (TERCA-FEIRA) — SBBR - 586 movimentos

CINDACTA II - 1,7 Milhdo de km?

ACC /FIR CW - 1
APP - 11
TWR - 13
AFIS - 36
TOTAL DE AERODROMOS - 770
PUBLICOS - 180
PRIVADOS - 590
ATCO TOTAIS - 883
ATCO OPERACIONAIS - 647 = 73,27 %
SHARE DA AVIACAO GERAL - 4,4 %

CINDACTA Il

Média diaria de voos na FIR CW — 1.339 voos
Aeroporto mais movimentado da FIR CW — SBPA — 85.963 movimentos
Dia mais movimentado do ano: 05/10 (SEXTA-FEIRA) — SBPA - 325 movimentos
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CINDACTA III - 14,3 Milhdes de km?

ACC/FIRRE - 1
APP -9
TWR - 11
AFIS - 16
TOTAL DE AERODROMOS — 332
PUBLICOS - 141
PRIVADOS - 191
ATCO TOTAIS - 793
ATCO OPERACIONAIS - 623 = 78,56 %
SHARE DA AVIACAO GERAL - 3,5 %

Média diaria de voos na FIR RE — 880 voos
Aeroporto mais movimentado da FIR RE — SBSV — 83.558 movimentos
Dia mais movimentado do ano: 09/02 (SEXTA-FEIRA) — SBSV - 341 movimentos

CINDACTA IV - 5,3 Milhdes de km?

ACC/FIR AZ -1
APP — 11
TWR - 11
AFIS - 25
TOTAL DE AERODROMOS - 774
PUBLICOS - 107
PRIVADOS - 667
ATCO TOTAIS - 568
ATCO OPERACIONAIS — 428 = 75,35 %
SHARE DA AVIACAO GERAL - 5,5 %

Média diaria de voos na FIR AZ — 640 voos
Aeroporto mais movimentado da FIR AZ — SBBE — 43.321 movimentos
Dia mais movimentado do ano: 03/06 (QUINTA-FEIRA) — SBEG - 192 movimentos
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SRPV-SP — 0,1 Milhdo de km?

ACC/SRPV-SP-0

APP -5
TWR - 15
AFIS -4

TOTAL DE AERODROMOS - 45
PUBLICOS - 23
PRIVADOS - 22
ATCO TOTAIS - 770
ATCO OPERACIONAIS — 528 = 68,57 %
SHARE DA AVIACAO GERAL - 13,1 %

)

O aeroporto mais movimentado do Brasil, SBGR, est4a na area do SRPV-SP,
tendo apresentado 299.961 movimentos. O dia mais movimentado do ano foi 20/12
(QUINTA-FEIRA) com 989 movimentos. Como ainda ndo h4d uma forma de coleta
especifica do SRPV-SP como uma regido independente do CINDACTA II, ndo ¢
apresentada a média de voos na area do SRPV-SP.

Entende-se que este relatério de performance ¢ de grande valia para
compreender como sao prestados os servicos ATM, assim como compara-los nacional e
internacionalmente. Entretanto, faz-se importante ressaltar que suas analises sdo limitadas
pelo atual nivel de maturidade dos indicadores ¢ pela capacidade dos sistemas ATM do
SISCEAB.
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Air Navigation Service Provider
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UTC Universal Time Coordinated

VFR Visual Flight Rules

VHF Very High Frequency

VS. Versus
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1 INTRODUCAO

O Relatorio de Performance do SISCEAB — 2019 reflete o conhecimento
produzido pela Se¢do de Gestdo por Performance de Gerenciamento de Trafego Aéreo (SGP-
ATM) do DECEA, que, em conjunto com os REGIONAIS, CGNA e ICEA, gerou uma série
de estudos de desempenho conjuntos usando métricas e defini¢des para compreender, comparar
e melhorar o desempenho do gerenciamento de trafego aéreo (ATM) do SISCEAB.

O principal objetivo ATM ¢ garantir voos seguros, eficazes, pontuais e regulares,
respeitando as condigdes meteorologicas e a infraestrutura operacional aerondutica existente.
Dessa forma, ¢ possivel assegurar o balanceamento entre a capacidade de atendimento do
Sistema de Controle do Espaco Aéreo Brasileiro e a demanda dos voos no Pais, e permitir que
as aeronaves cumpram seus perfis ideais de voo.

Nesse contexto, os indicadores de desempenho sdo instrumentos importantes
para o controle da gestdo, e a verificagao de eficiéncia e eficacia das agdes e servigos prestados,
por permitirem comparar situagdes entre localidades ou entre periodos diferentes de uma
mesma localidade. Os parametros fornecidos visam a organiza¢gdo dos dados, de modo a
identificar acdes que contribuam para a consecucdo das metas organizacionais. No caso do
Departamento de Controle do Espago Aéreo (DECEA), o objetivo geral ¢ o Controle do Espago
Aéreo e, no escopo deste relatorio, o objetivo especifico € o Gerenciamento de Trafego Aéreo
(ATM).

Dessa forma, foram analisados os dados relativos aos indicadores de
desempenho preconizados pela ICAO, denominados Key Performance Indicators (KPI), que se
aplicam ao contexto brasileiro. Além disso, para atender as peculiaridades nacionais e permitir
a comparacao com outros Provedores de Servigos de Navegacdo Aérea (ANSP), identificou-se
a necessidade de desenvolver indicadores ATM especificos, denominados IDBR, e harmonizar
a metodologia de coleta, de interpretagdo e, principalmente, de previsao com os KPI. Esses
indicadores tém o intuito de expressar quantitativa e qualitativamente o desempenho passado,
atual e futuro esperado, com base nas metas organizacionais.

Este relatdrio realizou a comparacao conjunta de desempenho operacional ATM
entre os Centros Integrados de Defesa Aérea e Controle de Trafego Aéreo (CINDACTA) e o
Servigo Regional de Prote¢do ao Voo de Sdo Paulo (SRPV-SP), com objetivo de apontar as
melhores praticas ATM e levantar indicadores para a busca continua do aperfeicoamento no
ATM.

Para tanto, a discussao dos dados foi estruturada em trés partes. Inicialmente,
foram apresentados o escopo do relatorio, a metodologia para levantamento e analise de dados,
e os indicadores KPI e IDBR. Em relacdo aos indicadores IDBR, salienta-se que ndo foram
abordados neste relatorio, pois os dados de referéncia estdo em fase de compilagdo na base. Em
seguida, foram apresentadas as caracteristicas internas do sistema SISCEAB e os fatores
externos que afetam os indicadores. E, por fim, foram comparados os indicadores KPI em cada
regional e em todo o sistema SISCEAB, a fim de realizar uma avalia¢do final do status do
gerenciamento de trafego aéreo no Brasil.

Com isso, este relatéorio de performance busca oferecer subsidios para
compreender como sao prestados os servicos ATM no Brasil e comparar as operagdes em
territério nacional com os servigcos prestados internacionalmente. Dessa forma, espera-se que
os resultados possam antecipar problemas potenciais e contribuir para o aperfeicoamento dos
servigos fornecidos pelos ANSP brasileiros

1 Relatdrio de Performance do SISCEAB



1.1 Gerenciamento do Trafego Aéreo no Brasil

Criado no inicio da década de 70, o Sistema de Defesa Aérea e Controle de
Trafego Aéreo (SISDACTA) foi reformulado e passou a ser composto pelo Sistema de Controle
do Espago Aéreo Brasileiro (SISCEAB), para permitir um controle mais detalhado das
aeronaves e da evolugdo do espago aéreo brasileiro; e pelo Sistema de Defesa Aeroespacial
Brasileiro (SISDABRA). Nessa estrutura, o SISDACTA tem a atribui¢do de controlar as
operagdes de voo do SISCEAB e do Sistema de SISDABRA, ¢ o DECEA faz a gestdo das
operagoes do SISCEAB e também do Sistema Brasileiro de Busca e Salvamento (SISSAR),
que atende as operagdes de busca e salvamento pertinentes ao DECEA e ao COMAE. Essa
inter-relagdao ¢ mostrada no fluxograma abaixo:

Figura 1: Unidades de Gerenciamento de Trafego Aéreo no Brasil

SISDACTA

V"

SISSAR SISCEAB SISDABRA

Fonte: PCA 351-3; DCA 11-45; e Portaria n°99/GM3, de 20 fev. 1997.

Nesse contexto, 0 DECEA contribui, como o6rgao central do SISCEAB, do
SISSAR e elo permanente do SISDABRA, para a garantia do controle, da defesa e da integracao
do espago aéreo brasileiro.

No Brasil, aproximadamente 81% dos Provedores de Servicos de Navegacao
Aérea (ANSP) sdo subordinados ao DECEA. Em se considerando as dimensdes continentais
do territorio brasileiro, com fluxo de operacdes comparado ao dos EUA e da Europa, € possivel
ter a dimensao da abrangéncia dos servigos prestados por esse Departamento.

O espago aéreo sob responsabilidade do pais estende-se além de suas fronteiras:
ultrapassa a area sobre seu territorio e alcanca uma significativa parte do Oceano
Atlantico, perfazendo um total de 22 milhdes de km?, sobre terra e mar, acordados em tratados
internacionais, € cujo controle estratégico e de seguranca nacional ¢ confiado por forga da lei a
uma das For¢as Armadas.

Relatério de Performance do SISCEAB 2
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Desse modo, o Brasil possui cinco subdivisdes de espago aéreo denominadas
Regides de Informacdo de Voo (FIR), conforme visualizadas na figura abaixo:

Figura 2: Mapa das FIR brasileiras
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EIR(Brasilial
_NCINDACTA

S
o

FIR(Curitiba
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Fonte: DECEA

Mais especificamente, as cinco FIR existentes no Brasil sdo gerenciadas por
quatro grandes bases operacionais subordinadas ao DECEA, os Centros Integrados de Defesa
Aérea e Controle do Trafego Aéreo (CINDACTA), conforme a seguinte estrutura de jurisdicao:
(a) CINDACTA I (Brasilia-DF), responsavel pela FIR Brasilia, que abrange a regido central do
Brasil; (b) CINDACTA 1II (Curitiba-PR), responsavel pela FIR Curitiba, que abrange o sul e
parte do centro-sul brasileiro; (c) CINDACTA III (Recife-PE), responsavel pelas FIR Recife e
Atlantico, que abrangem o Nordeste e a area sobrejacente ao Atlantico; e (d) CINDACTA IV
(Manaus-AM), responsavel pela FIR Manaus, que se estende sobre grande parte da regido
amazonica.

De forma concomitante, os CINDACTA agregam o controle do trafego aéreo
civil e as operagdes militares de defesa aérea. A estes Centros, soma-se ainda o SRPV-SP,
responsavel pelo controle de trafego de maior densidade de fluxo no Pais, ao longo das
terminais aéreas de Sao Paulo e Rio de Janeiro, como demonstrado na Figura 3 abaixo:
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Figura 3: Mapa de jurisdi¢ao de controle de trafego aéreo no Brasil: CINDACTA e SRPV-SP

sRpVsp

Fonte: DECEA

Neste trabalho, sdo considerados o conceito gate-fo-gate e o conceito de
indicadores de capacidade dos aeroportos (KPI e IDBR), consoante o esquema conceitual das
métricas ATM apresentado na Figura 4, para a andlise dos dados concernentes a todos os
regionais ¢ ao sistema SISCEAB como um todo.

Figura 4: Esquema conceitual das métricas ATM
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Fonte: CANSO, 2015

Destaca-se que o conceito de gate-to-gate se refere ao momento do voo em que
se considera uma varidvel calculada desde a saida da aeronave do portdo de origem (do
aeroporto em que a aeronave estava antes) até o portdo de destino (do aeroporto ao qual a
aeronave chegou).
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Com base nessa estrutura de gerenciamento de trafego aéreo no territorio
brasileiro, o escopo do relatério sera apresentado no proximo topico.

1.2 Escopo do estudo

Os estudos empreendidos neste relatorio levam em consideracao as subdivisdes
de jurisdicao dispostas na Figura 3, apresentada no topico anterior, com excecao da FIR sobre
o oceano, denominada FIR Atlantico, que nao foi considerada para a analise dos indicadores
apresentados. Além disso, destaca-se que, apesar de a area do CINDACTA II também
compreender a area do SRPV-SP, esses regionais serdo considerados de forma independente
para este estudo. Optou-se por essa estruturagdo devido ao fato de o SRPV-SP possuir
densidade de trafego muito maior e, dessa forma, oferecer maior ganho qualitativo de analise
ao ser comparado com os outros Centros de Controle de Trafego Aéreo, os CINDACTA. No
caso de alguns dados de movimento, estes foram disponibilizados de forma agrupada, em
blocos de FIR, desconsiderando informagdes relativas ao SRPV-SP.

A fim de assegurar a comparabilidade do desempenho operacional ATM, o
escopo de analise deste relatério foi definido pela necessidade de identificar um conjunto
comum de fontes de dados com niveis de detalhe e cobertura, alinhados aos 32 aeroportos’,
apresentados no Quadro 1 abaixo, que apresentam um maior nimero de movimentos por ano.

Quadro 1: Aeroportos analisados

REGIONAL | COD ICAO AEROPORTO
SBBR BRASILIA
SBCF CONFINS

CINDACTAT "@cE W GOIANIA
SBYS PIRASSUNUNGA
SBCG CAMPO GRANDE
SBCO CANOAS
SBCT CURITIBA

CINDACTA T =g p ey FOZ DO IGUACU
SBFL FLORIANOPOLIS
SBPA PORTO ALEGRE
SBFZ FORTALEZA
SBMO MACEIO
SBNT NATAL

RF AU —oppg PORTO SEGURO
SBRF RECIFE
SBSV SALVADOR

! Devido a restrigdes de alguns dos sistemas utilizados como base para a obtengdo de dados para este relatério, o
numero de aeroportos com dados compilados pode variar, o que sera indicado oportunamente em relagdo aos
indicadores analisados. Destaca-se que, em relacdo aos dados de movimentos durante os feriados, sdo considerados
58 aeroportos, conforme disponibilizado pelo CGNA. Ressalta-se ainda que os 32 aerédromos foram selecionados
pelo fato de possuirem o sistema TATIC, com excegdo do acroporto de Goiania que possui o sistema SGTC. Esses
aeroportos nao sdo necessariamente os mais movimentados do pais, apesar de pelo menos 20 desses aeroportos
estarem entre os 30 principais em termos de movimento de aeronaves.
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REGIONAL | COD ICAO AEROPORTO
SBBE BELEM
SBBV BOA VISTA
SBCY CUIABA
SBEG MANAUS - EDUARDO GOMES

CINDACTA TV SBMN MANAUS - PONTA PELADA
SBPV PORTO VELHO
SBRB RIO BRANCO
SBSL SAO LUIS
SBGL GALEAO
SBGR GUARULHOS
SBKP CAMPINAS
SBMT MARTE
S EEE SBRJ SANTOS DUMONT

SBSC SANTA CRUZ
SBSJ SAO JOSE DOS CAMPOS
SBSP CONGONHAS

1.3 Fonte de dados

Varias fontes de dados foram usadas para a analise do desempenho operacional do ATM
e compreendem dados das operagdes nos aerédromos, e informagdes e dados de capacidade
declarada e de movimento nos ACC. Essas fontes, provenientes de sistemas e orgdos do

SISCEAB, sdo descritas no quadro abaixo:

Quadro 2: Fontes de dados e correspondéncia com indicadores

Fonte de Qde de Descricao da base Correspondéncia
dados aeroportos’ com indicadores
TATIC 35(26) 2 | Dados de movimentos de solo, pouso e | KPI01, KPI 02,

decolagem, compreendendo as fases de | KPI 10, KPI 11,
Pushback, Taxi-Out, Take-Off, | KP113,KPI 14 ¢
Landing, Taxi-In, entre outros. KPI 15

SGTC 1 Dados de movimentos de solo, pouso e
decolagem, compreendendo as fases de | KPI 01, KPI 02,
Pushback, Taxi-Out, Take-Off, | KPI 10, KPI 11,
Landing, Taxi-In, entre outros. Sistema | KPI 13 e KPI 14.
gerenciado pela Infraero.

BDC 32 Banco de Dados Climatoldgico, que | Visibilidade e teto
apresenta  dados  das  estagcdes | nos aerodromos
meteorologicas de superficie e altitude,
operadas no ambito do SISCEAB.

SGPO N/A 3 Sistema de Gerenciamento de Pessoal Efetivo
Operacional. Contém dados de efetivo
(incluindo  Aeronautica, = Marinha,

Exército e Infraero), nivel de inglés,
setor de trabalho, entre outros.

Relatério de Performance do SISCEAB
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CGNA 27 Dados de capacidade de pista dos | KPI06 e KPI 09
principais aeroportos brasileiros e dos
setores do espaco aéreo.
CGNA 33 Anudrio Estatistico. Movimentos
CGNA 58 (5)* Analise de movimentos vs. atrasos em Movimentos
periodos de feriados nacionais, com | durante feriados
demanda em situagdo nao-regular. (periodos
especiais)
AISWEB / 8 Dados das trajetorias, incluindo SID, | KPI 04 e Orgdos
Publicagdes STAR e rotas utilizadas no
Aeronauticas planejamento dos voos, informagdes
aeronauticas (AIP-Brasil) divulgados
no portal AIS do DECEA (AISWEB).
Notas:

' Os dados disponibilizados pelas bases de dados utilizadas como fontes para este
projeto algumas vezes apresentaram restricdes quanto aos aeroportos listados
como escopo do projeto. Por essa razdo, este quadro apresenta o nimero de
aeroportos cujos dados foram obtidos em cada fonte ou sistema especificamente.
Nesta coluna, sao informados os nimeros totais de aeroportos cujas informagoes
estdo disponibilizadas no sistema e, entre parénteses, estdo as quantidades de
aeroportos considerados para este relatorio.

2 Dos 35 aeroportos presentes na base, apenas 26 foram considerados para o estudo.

3 Em relagio aos dados do SGPO, também sdo compreendidas unidades
administrativas (sedes) e de outras organizacdes.

* Os dados totais de movimentos vs. atrasos referem-se a 58 aeroportos, mas apenas
cinco foram considerados para analise mais detalhada, em graficos.

Fonte: Unidades regionais

Destaca-se que a metodologia de cada indicador ATM seguiu o modelo do
estudo de caso do Relatorio de Desempenho Operacional da Terminal Belo Horizonte (2018),
conteudo que deverd ser convertido em um Manual do Comando da Aeronautica (MCA) no
decorrer de 2020.

As analises deste relatorio foram realizadas para o ano de 2018 (01/01/2018 a
31/12/2018) e comparagdes com anos anteriores foram feitas para acompanhar as mudancas ao
longo do tempo.

Com relacao as fontes de dados para a obtencao dos elementos que constituirao
a base para a andlise dos indicadores de performance, cabe destacar que existem algumas
dificuldades, em virtude da necessidade de maior aprofundamento do estudo dos relatdrios
gerados, por exemplo, do TATIC, com informagdes pré-decolagem e pds-pouso. A analise dos
dados desta fonte ndao leva em consideracdo a falta de padronizacao das informacgdes
produzidas. Os erros embutidos ndo foram considerados e servem como testbed, ou seja, um
ambiente experimental, para pesquisa, desenvolvimento e teste de solu¢des inovadoras.

Além disso, o Anuario Estatistico de Trafego Aéreo, disponivel no site
<http://portal.cgna.gov.br/resources>, permitiu a identificacdo de padrdes de comportamento
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existentes nos aeroportos e no espago aéreo brasileiro. No entanto, destaca-se que esse produto
nao apresenta dados relativos ao SRPV-SP especificamente, mas apenas aos CINDACTA, ou
seja, os dados relativos ao SRPV-SP estdo difusos nos dados dos CINDACTA, nao sendo
possivel dissocia-los.

1.4 Indicadores KPI e IDBR

A criagao de indicadores de desempenho visa a melhoria e a maior eficacia dos
elementos analisados na gestdo publica, para que sejam aplicados da melhor forma possivel.
Trata-se de uma forma de propiciar gestdo mais equalizada entre todas as partes envolvidas no
processo de geracdo de dados e de gerenciamento de procedimentos, de maneira a também
permitir maior flexibilizagdo dos elementos analisados, conforme a realidade de cada
localidade, com menor ou maior fluxo de trafego.

Os indicadores de desempenho devem ser estabelecidos com base em uma rotina
institucionalizada, necessaria justamente para perpetuar a entrega de dados desses indicadores.
Em um gerenciamento ideal, é necessario que as metas e os objetivos sejam identificados e
quantificados, e os procedimentos para a consecugao desses objetivos sejam descritos.

Os indicadores apresentados neste relatorio compreendem os indices
internacionalmente definidos como KPI e os indices definidos no Brasil, nomeados IDBR. A
metodologia de calculo dos KPI e dos IDBR constardo em um Manual do Comando da
Aeronautica (MCA), a ser publicado oportunamente.

Em relagdo aos KPI, sdo definidos pela ICAO, inseridos no escopo das chamadas
areas de desempenho (KPA), e tém o intuito de categorizar assuntos de desempenho
relacionados a ambicdes e expectativas de alto nivel. A ICAO (2019) definiu 11 KPA: (1)
seguranca operacional / safety; (2) seguranca da aviacao / security, (3) impacto ambiental, (4)
custo-beneficio, (5) capacidade, (6) eficiéncia de voo, (7) flexibilidade, (8) previsibilidade, (9)
acesso e equidade, (10) participacdo e colaboracdo, e (11) interoperabilidade, mais
detalhadamente descritos no Doc 9854 (ICAO, 2005).

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

+ acesso e equidade — um sistema de navegagao aérea (ANS) deve fornecer um
ambiente operacional que garanta que todos os utilizadores do espago aéreo
tenham direito 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 servigo.

« capacidade — o ANS deve explorar a capacidade inerente para atender a
demanda de usudrios do espago aéreo em horarios de pico e locais enquanto
minimiza restrigoes sobre o fluxo de trafego.

*  custo-beneficio — o ANS deve ser rentavel e equilibrar os diversos interesses
da comunidade ATM. O custo do servi¢o para os utilizadores do espaco
acreo deve ser sempre considerado quando se avalia qualquer proposta para
melhorar a qualidade do servico ATM ou desempenho.

Relatério de Performance do SISCEAB 8
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« eficiéncia — aborda a eficacia operacional e econdmica das operagdes de voo
gate-to-gate. Os usuarios do espago aéreo querem partir ¢ chegar no horario
selecionado, e voar a trajetéria 6tima escolhida para cada fase de voo.

+ meio-ambiente — o ANS deve contribuir para a prote¢do do meio ambiente
levando em conta o ruido, as emissoes de gases na atmosfera e outras
questdes ambientais as quais podem ser oriundas da implantacdo e da
operacao do ANS.

« flexibilidade — ¢ a habilidade de todos os usudrios do espago aéreo
modificarem dinamicamente as trajetorias de voo, e ajustarem horarios de
partida e de chegada, de forma a explorar oportunidades operacionais em
tempo real.

« interoperabilidade — o ANS deve ser baseado em padrdes globais e
principios uniformes para assegurar a interoperabilidade técnica e
operacional dos sistemas de navegacao aérea.

*  participacdo — a comunidade ATM deve estar envolvida no planejamento,
implementagdo e operagdo do sistema para garantir que a evolucdao do
sistema de navegacao aéreo global satisfaca as expectativas da comunidade
ATM em nivel global.

« previsibilidade — ¢ a capacidade de os usudrios do espaco aéreo e dos
prestadores de servico de navegagdao aérea (ANSP) fornecerem niveis
consistentes e confiaveis de desempenho. E, ainda, uma medida de variancia
de atraso frente ao objetivo de desempenho. A medida que a variagdo do
atraso esperado aumenta, maior ¢ a preocupacao das companhias aéreas ao
desenvolver e operar seu cronograma de voos.

«  seguranca operacional (safety) — a seguranga operacional ¢ a prioridade na
aviagdo, € o ATM desempenha um papel importante no sentido de garantir
a seguranca global da aviagdo. Normas de seguranca uniformes, e praticas
de gerenciamento de risco e de seguranca devem ser aplicadas de forma
sistematica para o ANS.

» seguranca da aviacdo (security) — a seguranga da aviagdo refere-se a
protecdo contra ameacas que decorrem de atos intencionais ou nao
intencionais sobre a aeronave, as pessoas ou as instalagcdes em solo. O ANS
deve ser protegido contra ameagas de seguranga; € o gerenciamento de risco
devido as ameagas deve equilibrar a necessidade de a comunidade ATM
acessar o sistema e a necessidade de proteger o ANS.

Dadas essas areas de interesse, a Figura 5 apresenta a técnica de medicao
apresentada no Documento 9883 — Manual da Performance Global do Sistema de Navegacao
Acérea.
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Figura 5: Taxonomia de medigdo
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Fonte: ICAO, 2009 (adaptado)

Inseridos nessas areas, os indicadores de desempenho Key Performance
Indicators (KPI) sdo 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 intengao do objetivo especifico associado. Os indicadores, em
geral, ndo sdo medidos diretamente, mas calculados a partir de métricas de suporte de acordo
com formulas bem definidas, segundo as quais ¢ possivel identificar as a¢des que contribuem
para o planejamento de forma a obter sucesso no alcance dos objetivos.

Diante do exposto, sdo apresentados, no Quadro 3, os 16 KPI, com seu respectivo
nome, em inglés e em portugues, e a defini¢do correspondente no GANP (2016).
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Quadro 3: Defini¢ao dos Indicadores KPI

KPI A n -
GANP Nome em inglés Nome em portugués Definicao
KPI 01 Departure punctuality Pontualidade de partida Porc’er}tagem de v@hs sairigylo gqte no
horario programado (voos repetitivos).
Taxi-out additional Tempo adicional de taxi- . Comparagao e’ntre 0 tempo de taxi
KPI 02 . desimpedido de saida e o real por aeroporto
time out .
ou conjunto de aeroportos.
KPI 03 ATFM slot adherence Aderéncia de slot ATFM | Nao abordado neste relatorio.
KPI 04 Filed flight p la.n en Extensdo da rota planejada | Nao abordado neste relatorio.
route extension
KPI 05 Filed flight p la.n e Extensio da rota real Nao abordado neste relatorio.
route extension voada
. . O niimero maximo de movimentos que um
En-route airspace Capacidade do espago , S
KPI 06 . ) volume de espaco aéreo aceitara sob
capacity acreo rd . ,
condigdes normais em um dado periodo.
KPI 07 En-route ATFM delay Atraso ATEM Nao abordado neste relatorio.
en-route
KPI 08 Addzt.zonal.tzme " Tempq adiciogg) 1o Nao abordado neste relatorio.
terminal airspace espaco aéreo da terminal
Airport peak arrival Capacidade declarada de | O maior numero de pousos que um aeroporto
KPI109 . :
capacity chegada pode receber em um dado periodo.
O 95° percentil do niimero de pousos por
dirport peak arrival hora registrados em um aeroporto, na escala
KPI10 portp Taxa-pico de chegada crescente de movimentos, ordenada da hora
throughput . .
menos movimentada para a hora mais
movimentada.
Rendimento de chegada do aeroporto
KPI11 Airport arrival Utilizagdo da capacidade | (demanda acomodada) comparado a
capacity utilization de chegada capacidade do aeroporto ou a demanda do
aeroporto, o que for menor.
Airport/ Terminal Atraso ATFM na ~ o
KPI12 ATFM delay Terminal/Aeroporto Nao abordado neste relatorio.
Comparagdo entre o tempo de taxi
KPI13 Taxi-in additional time | Tempo adicional no faxi-in | desimpedido de chegada ¢ o real por
aeroporto ou conjunto de aeroportos.
. . . Porcentagem dos voos chegando ao gate no
KPI14 Arrival punctuality Pontualidade de chegada L
horario programado.
Variabilidade do tempo de | Distribuicdo da dura¢ao do voo em torno de
KPI15 . . S o
FElight time variability VOO um valor médio.
KPI16 Additional fuel burn Consumo e{(tra de Nao abordado neste relatorio.
combustivel

Fonte: Relatorio de Desempenho Operacional da Terminal Belo Horizonte (2018)
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Quanto aos IDBR, sdo indicadores elaborados pelo grupo de trabalho, conforme
demanda verificada ao longo das atividades operacionais, € em expansao continua, e foram
utilizados no estudo de indicadores de performance como base para uma plataforma de auxilio
a tomada de decisao colaborativa. Fundamentado no conceito de areas-chave de desempenho
(KPA), foi criado um formulario com sugestdes de medidas para gestdo por desempenho do
gerenciamento do trafego aéreo no SISCEAB, aplicado aos gestores e profissionais da area,
iniciativa que tem por objetivo ampliar o horizonte de indicadores baseando-se na experiéncia
do publico-alvo em detectar dentro deste escopo suas necessidades de suporte ao gerenciamento
do trafego aéreo.

Atualmente, ja estdo estabelecidos sete desses indicadores, que sdo listados com
seus respectivos codigos, nomes e defini¢gdes, no quadro abaixo. No entanto, como mencionado
anteriormente, salienta-se que os IDBR ndo foram considerados para as andlises empreendidas
neste relatdrio de comparagao de indicadores de desempenho no dmbito do SISCEAB, pois os
dados de referéncia estdo em fase de compilacao na base.

Quadro 4: Defini¢ao dos Indicadores IDBR

IDBR Nome em portugués Definicio
IDBR 01 Relagdo entre demanda vs. Relagdo entre 0 movimento realizado e a capacidade de pista.
capacidade de pista
IDBR 02 Tempo de chegada na Comparagao do tempo desimpedido de chegada na TMA com o
Terminal tempo real de voo na terminal.
IDBR 03 Tempo de saida na Terminal | Comparagao do tempo desimpedido de saida da TMA com o tempo
real de voo saindo da terminal.
IDBR 04 Horas de voos evoluidos no | Somatério das horas de voo no espaco aéreo de um o6rgao
orgdo vs. quantidade do operacional por quantidade de efetivo.
efetivo
IDBR 05 Horas de voos evoluidos no Somatodrio das horas de voo no espago aéreo de um oOrgdo
orgao vs. quantidade de horas | operacional por:
do efetivo do 6rgao - somatorio de horas de ATCO na escala; e
- somatorio de horas de ATCO logado.
IDBR 06 Relagdo entre horas de Relacao entre horas de tempo ATCO logado por tempo de escala
LOGIN vs. horas ATCO operacional.
IDBR 07 Relagao entre demanda vs. Relagao entre a demanda do setor e a capacidade declarada.
capacidade no setor

Fonte: Relatorio de Desempenho Operacional da Terminal Belo Horizonte (2018)

1.5 Estrutura do relatorio

apéndice.

Este relatorio esta organizado em cinco capitulos, além de dois anexos e um

No primeiro capitulo, ¢ apresentado um breve histérico do gerenciamento de

trafego aéreo no Brasil; o escopo do estudo realizado; as fontes de dados; a descrigao dos KPI
e dos IDBR; e a estrutura do relatério.segundo capitulo apresenta uma visao geral do SISCEAB,
com suas caracteristicas e contexto. Nesse sentido, analisa os dados de distribuicao e de
qualificacdo dos ATCO, e o perfil do trafego; além de analisar os fatores externos que também
afetam os indicadores, especificamente quanto ao cenario econdmico do Brasil e a influéncia
das condi¢gdes meteorologicas dos aeroportos.
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No terceiro capitulo, sdo apresentados os resultados de KPI, em relagdo aos
dados de 2018 2, distribuidos nos cinco regionais que compdem o SISCEAB, tendo como foco
as areas-chave de Eficiéncia, Seguranca, Capacidade, Meio-ambiente e Custo-beneficio.
Salienta-se que nem todos os KPI foram analisados neste estudo, mas apenas aqueles cujos
dados estavam disponibilizados nas fontes de dados analisadas. Além dos indicadores KPI,
conforme parametros internacionalmente instituidos por 6rgdos de regulacdo; também sao
calculados, no Brasil, indicadores IDBR, elaborados por profissionais dos centros regionais,
com o propésito de atender a demandas internas do cendrio nacional. No entanto, neste
relatorio, os indicadores IDBR nao foram considerados, pois os dados ainda estdo em fase de
compilagdo na base.

O quarto capitulo aponta conclusdes do estudo e oportunidades de melhorias a
serem aplicadas a partir de uma plataforma de indicadores operacionais em desenvolvimento
para o SISCEAB.

No quinto capitulo, sdo listadas as referéncias utilizadas para o desenvolvimento
do trabalho e, apds esse capitulo, sdo providos anexos e apéndices com a definicdo dos
indicadores KPI e IDBR; e um glossario de termos técnicos utilizados ao longo deste relatorio.

2 Com excecdo do KPI 15.
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2 CARACTERISTICAS E CONTEXTO DO SISCEAB

O SISCEAB ¢ responsavel por uma area extensa, revelando diferencas entre seus
orgdos regionais. Entre as principais caracteristicas que formam um cenario que permite a
comparacao dos dados entre os regionais, destacam-se o volume do espago aéreo, 0 movimento
de aeronaves, o efetivo operacional e os 6rgaos do SISCEAB.

O Quadro 5 mostra as principais caracteristicas que permitem configurar o
cenario de cada regional.

Quadro 5: Resumo dos dados do SISCEAB em 2018

m | £ = = & &
< &) @) @ O G
= o | 2= | 2= | 2> >
S 2 g 8= | a8~ 5
% Z Z & Z &
QO @] Q @]
, 1,1 1,7 14,3 53 0,1
Ar ifica (milhdes de km? 22,5 ’ . : ’ .
ea geografica (milhdes de k) o 50%) | (7.6%) | (63.4%) | (23.6%) | (0.2%)
633 647 623 428 528
Namero de ATCO 3 2896
umero de et Operagdo (21,8%) | (22,3%) | (21,5%) | (14,7%) | (18,2%)
Numero de ATCO em formagdo/instru¢do | 480 - - - - -
322 236 170 140 242
; ATCO na ional 1354
Numero de ATCO néo operaciona 35 23.7%) | (17.4%) | (12.5%) | (10.3%) | (17.8%)
955 883 793 568 770
Efetivo total ATCO 4730
etvo fofa (20,1%) | (18,6%) | (16,7%) | (12%) | (16,2%)
Percentual operacional 80,3% | 81,5% 81,5% 84,3% 79,1% 75,7%
027 | 022 | 014 | 010 | 042
\% trolados IFR (milh3 1,14 . ’ . y ’
00s controlados IFR (milhdes) 1T @33%) | (192%) | (11,9%) | (9%) | (36,6%)
Densidade 1 (voos/km?) 0,05 | 0,23 0,13 0,01 0,02 | 460
Densidade 2 (voos/km?) 0,11 | 0,23 0,13 0,06 0,02 | 460
Produtividade (mil voos/ATCO op.) 034 | 034 | 030 | 020 0,23 0,55
Share da aviagao geral 7,5% 4.2% 4,4% 3,5% 5,5% 13,1%
Share dos 31 aeroportos do estudo 88,9% | 89,0% 90,7% 93,5% 80,6% 88,4%
| 1 2 1 0
Numero de centros (ACC 5
mero de centros (ACC) 20%) | (20%) | (40%) | (20%) | (0%)
7 11 9 11 5
Numero de APP 43
umero de (14%) | (23,3%) | (23,3%) | (23.3%) | (16,1%)
10 13 1 11 15
Nimero de TWR 60
Hmero de (16,7%) | (21,7%) | (18,3%) | (183%) | (25%)
Namero de AFIS 97 16 36 16 25 04
Quantidade de aerodromo puiblico 536 135 180 141 107 23
(23%) | (30,7%) | (24,1%) | (18,3%) | (3,9%)
400 590 191 667 22
) , . 1
Quantidade de aer6dromo privado 870 21.4%) | (31.5%) | (10.2%) | (35.7%) | (1.2%)
535 770 332 774 45
Total de aerod 2456
Mt ' & (21,8%) | (31,4%) | (13,5%) | (31,5%) | (1,8%)

Os dados expostos nessa tabela foram obtidos de publicacdes e sistemas no
ambito do Comando da Aeronautica e de informagdes publicadas pela Agéncia Nacional de
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Aviacao Civil (ANAC) em ambiente online. As informagdes relativas a ATCO foram extraidas
do Sistema de Gestao de Pessoal Operacional (SGPO), com base no quantitativo de
controladores de cada aeroporto, contabilizados para cada regional.

Em relacao aos voos controlados IFR, foram calculadas a quantidade de voos
por FIR/regional, a quantidade de horas de voos por FIR/regional e a quantidade de voos gerais
por FIR/regional, com base no nimero de movimentos de 2014 a 2018 constantes na base do
SETA Millenium, excetuando-se movimentos repetidos em duas bases, da localidade de origem
e da localidade de destino. Esses dados também foram utilizados para o calculo da densidade,
em numero de voos por quildmetro quadrado, compreendendo a area da FIR-AO, no caso da
Densidade 1, ou excluindo a area da FIR-AO, no caso da Densidade 2. Salienta-se que, em
comparagdo com o disposto no relatdrio do Eurocontrol, o indicador de densidade aqui
considerado refere-se a voos por quildmetro quadrado, e ndo a horas de voo por quildmetro
quadrado (Cf. FAA; EUROCONTROL, 2016). Com isso, foi possivel calcular a produtividade,
em medida de mil voos por ATCO operacional.

O share da aviagao geral indica a participagdo da aviacao geral em relacao ao
total, isto ¢, quantidades percentuais de movimentos de aviagao geral em relacdo ao total; e o
share dos 31 aeroportos de estudo compreende a participagdo dos aeroportos estudados em
relacdo ao total, ou seja, quantidades percentuais de movimentos de aviagdo geral em relacao
ao total.

Em relagao ao nimero de centros (ACC), nimero de APP ¢ numero de TWR, as
informacdes foram obtidas nas publicagdes AIP-Brasil ¢ ROTAER, e no Portal AISWEB, do
Comando da Aerondutica.

A quantidade de aer6dromos publicos e de aerodromos privados foi
contabilizada conforme o disposto no banco de dados da ANAC, nos respectivos sites:
<https://www.anac.gov.br/assuntos/setorregulado/aerodromos/cadastrodeaerodromos/aerodro
mos-cadastrados/aerodromospublicos12.xls/view> e <https://www.anac.gov.br/assuntos/setor-
regulado/aerodromos/cadastro-de-aerodromos/aerodromos-cadastrados/aerodromosprivados-
9.xls/view>.

2.1 Caracteristicas internas do sistema SISCEAB
2.1.1 ATCO

A gestdo de pessoal de controle do trafego aéreo ¢ um ponto critico devido ao
alto fluxo de trafego, principalmente em relacao a areas do territorio nacional como o SRPV-
SP, e ao tempo médio de formagdo para que seja preparado outro profissional com nivel
operacional. Esse treinamento, em sua totalidade, demanda custos mais altos para o sistema de
controle do trafego aéreo.

Nesse sentido, o desempenho ATM tem relacdo direta com os recursos humanos
alocados, haja vista o ATCO ser a interface direta com o usuario e elemento-chave para a
garantia da seguranga, da regularidade e da fluidez do trafego aéreo.

Em consequéncia disso, pela importancia do ATCO no contexto ATM, este
relatdrio buscou explorar algumas caracteristicas do efetivo, objetivando identificar a relagao
do desempenho ATM com varaveis ligadas aos ATCO, tais como experiéncia de servigo,
proficiéncia na Lingua Inglesa e percentual de ATCO operacional nos 6rgaos.

Os dados analisados ao longo deste topico, como indicado no item 2.2 deste
relatério, foram obtidos no sistema SGPO e referem-se ao efetivo operacional ao longo do
tempo, experiéncia no 6rgao e nivel de proficiéncia.
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a) Efetivo

A tabelas e figuras abaixo apresentam a evolugdo quantitativa do efetivo por
regional, no ambito do DECEA-SISCEAB e dos regionais.

Tabela 1: Evolucdo do efetivo ATCO total (2017-2018)

DECEA- CINDACTA | CINDACTA | CINDACTA | CINDACTA A SRPV-SP
Graduacgao SISCEAB I I I v
2017 | 2018 | 2017 | 2018 | 2017 | 2018 | 2017 | 2018 | 2017 | 2018 | 2017 | 2018
Em 2745 | 2896 | 585 633 643 647 588 623 381 428 | 461 528
operacao
Nao 793 | 1354 | 166 | 322 126 | 236 90 170 96 140 131 242
operacional
Em
formacao / 480 | 480 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
instrucao
TOTAL 4018 | 4730 | 751 955 769 | 883 678 793 | 477 568 | 592 | 770

Fonte: SGPO

A maior quantidade de efetivo em operagdao encontra-se no CINDACTA 1I ao
passo que o efetivo ndo operacional estd mais concentrado no CINDACTA I e no SRPV-SP,
particularmente no ano de 2018.

Figura 6: Evolucao do efetivo ATCO DECEA-SISCEAB (2017-2018)

4730
4018
2745 2896
1354
793
N l - -
NUMERO DE ATCO EM NUMERD DE ATCO NAO NUMERO DE ATCO EM EFETIVO TOTAL DE ATCO
OPERACAD OP ERACIONAL FORMACAO / INSTRUCAO

B DECEA-SISCEAB 2017 = DECEA-SISCEAB 2018

Fonte: SGPO

Em termos de evolugdo do efetivo ATCO, houve aumento significativo de
pessoal ATCO em situacao nao operacional, com quase o dobro de variacao no ano de 2018,
em relacdo ao ano de 2017.
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Figura 7: Evolugao do efetivo ATCO total — por regional (2017-2018)
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Fonte: SGPO

Figura 8: Percentual de efetivo operacional em relagdo ao total — por regional (2017-2018)
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Fonte: SGPO
b) Experiéncia operacional do ATCO
A experiéncia operacional dos ATCO retratada neste item refere-se a experiéncia

efetiva dos ATCO, ndo ao tempo de formagao do pessoal. Nesse sentido, as tabelas e figuras
abaixo representam a evolucdo do efetivo por graduagao.
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Tabela 2: Evolugao do efetivo por graduagdo (2017-2018)

DECEA- CINDACTA 1 CINDACTA CINDACTA CINDACTA IV SRPV-SP

Graduacio SISCEAB I 111
2017 | 2018 | 2017 | 2018 | 2017 | 2018 | 2017 2018 2017 2018 2017 | 2018
SO 322 | 469 59 76 70 97 63 96 44 58 54 94
1S 331 395 51 66 72 81 84 97 26 33 60 69
28 1014 | 1183 | 215 243 214 268 197 216 96 107 222 | 264
3S 1328 | 1370 | 315 352 320 290 237 241 240 253 177 | 198
TOTAL | 2995 | 3417 | 640 737 | 676 736 581 650 406 451 513 | 625

Fonte: SGPO

Figura 9: Evolugao do efetivo ATCO por graduagio DECEA-SISCEAB (2017-2018)
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Fonte: SGPO

Figura 10: Evolucao do efetivo ATCO por graduacdo — por regional (2017-2018)
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¢) Nivel de inglés do ATCO

A Organizagdo da Aviagdo Civil Internacional (ICAQO), buscando o
desenvolvimento e a implementagdo de procedimentos que assegurem a competéncia dos
controladores de trafego aéreo (ATCO) e dos Operadores de Estagdo Aerondutica (OEA) na
lingua inglesa, para prover servigos de trafego aéreo internacional, estabeleceu que esses
profissionais, quando estiverem desempenhando suas fung¢des em locais que envolvam
operagdes aéreas internacionais, deveriam ser capazes de falar e entender as linguas utilizadas
nas comunicacdes radiotelefonicas para além da fraseologia. Para tanto, a ICAO especificou
uma Escala de Proficiéncia em Lingua Inglesa em seis niveis (1 a 6) e estabeleceu o Nivel 4
como nivel minimo operacional. No ambito do SISCEAB, os controladores dos 6rgaos nio
contemplados por trafego internacional sdo classificados apenas até o Nivel 3.

A fim de orientar o cumprimento dessas determinagdes, a ICAO desenvolveu e
publicou, em 2004, o Documento 9835 — Manual on the Implementation of ICAO Language
Proficiency Requirements, com instrugdes gerais sobre os procedimentos em relacdo a
capacitagdo e a avaliagdo dos profissionais citados.

O quantitativo de pessoal que possui proficiéncia em inglés conforme os critérios
da ICAO ¢ informado na Tabela 8 abaixo:

Tabela 3: Dados de evolu¢ao do nivel de inglés dos operadores ATCO

DECEA- | CINDACTA | CINDACTA | CINDACTA | CINDACTA | SRPV-SP
Graduacao SISCEAB | 1I 111 v

2017 | 2018 | 2017 | 2018 | 2017 | 2018 | 2017 | 2018 | 2017 | 2018 | 2017 | 2018

6 60 81 16 13 13 25 9 14 3 3 16 | 21

5 336 | 325 | 55 58 80 76 73 68 29 32 67 58
4 896 | 949 | 179 | 182 | 277 | 214 | 165 | 154 | 100 | 110 | 158 | 210
3 449 | 522 | 86 52 | 107 | 106 | 86 67 58 83 72 | 144

2 159 71 46 18 25 13 29 10 31 10 17 8

1 1552 1 1626 | 4 3 6 3 6 5 1 0 3 3
0 3452 | 3574 | 386 | 326 | 508 | 437 | 368 | 318 | 222 | 238 | 333 | 444

Fonte: SGPO

Conforme descrito no inicio deste item, em se considerando que o Nivel 4 ¢ o
definido como operacional pela ICAO, o CINDACTA IV apontou o desempenho mais baixo e
o CINDACTA 1I teve o resultado mais positivo.

Por oportuno, ressalta-se que o nivel 0 (zero) compreende tanto controladores
que ndo realizaram a prova de proficiéncia do EPLIS quanto controladores cuja proficiéncia
esta com a validade expirada.

A fim de ter uma visdo geral dos ATCO em relagdo ao dominio da Lingua
Inglesa, as Figuras 11 e 12 apresentam graficos ilustrativos, com base nos dados apresentados
na Tabela 8:
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Figura 11: Evolucao do nivel de Inglés dos operadores ATCO no DECEA/SISCEAB (2017-
2018)
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Fonte: SGPO

Figura 12: Evolucdo do nivel de inglés dos operadores ATCO nos regionais (2017-2018)
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2.1.2 Evolucio do trafego

A evolugdo do trafego trata do crescimento do quantitativo de voos ao longo dos
anos, de 2015 a 2018, para cada segmento de aviacdo geral e comercial, de gestdo de cada
regional, assim como a densidade de trafego e a variabilidade de trafego nesse recorte de tempo.
Os dados analisados ao longo deste topico, como indicado no item 2.2 deste relatorio, foram
obtidos no Anuério Estatistico do CGNA®.

a) Evolugao do trafego nas FIR — Anual

Tabela 4: Dados de evolugdo do trafego nas FIR - Anual

Regional 2015 2016 2017 2018 Variacao 2017-2018
CINDACTA | 549.024 512.429 509.396 514951 1,09%
ICINDACTA 533.968 260.123 517.642 488.743 -5,58%
gINDACTA 330.788 301.637 308.664 321.022 4,00%
giNDACTA 325.995 277.802 280.196 233.713 -16,59%
I;/ISCEAB 411.739.775 | 1.351.991 | 1.615.898 | 1.558.429 -3,56%

Fonte: Anuario Estatistico do CGNA

Os dados da Tabela 4 sao ilustrados na Figura 13 a seguir:

Figura 13: Movimentos por FIR - 2018

CINDACTA | [ l 514.951

CINDACTA IV ' I 233.713

Fonte: Anuario Estatistico do CGNA

3 Conforme descrito anteriormente, os dados do SRPV-SP sdo incluidos no Anuério Estatistico como dados do
CINDACTA. Por essa razao, para fins de analise neste topico, foram consideradas as FIR, e ndao os aerodromos.
40 numero total de movimentos que consta nos dados de evolucdo do trafego anual no SISCEAB representa a
soma dos movimentos de todos os regionais. Neste sentido, ndo devera ser computado como o movimento total
do pais, haja vista um mesmo trafego poder estar englobado em mais de uma FIR, dependendo de sua trajetoria de
VO0O.
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Figura 14: Evolucao do trafego por FIR — Anual
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Fonte: Anuario Estatistico do CGNA
b) Evolugao do trafego — Mensal
A evolucao do trafego trata do crescimento do quantitativo de movimentos ano
a ano, categorizados conforme o nimero de pousos, decolagens, cruzamentos e TGL, realizados

a cada més.

Tabela S5: Movimentos Anuais por FIR por segmento de aviagao

Regional Movimentos 2015 2016 2017 2018 Percentual

2018!
Comercial | 431.418 | 392.983 | 410.235 | 416.457 | 80.87%
CINDACTA Geral 83.804 | 82.768 | 85970 | 86.003 | 16,70%
I Militar 33.802 | 36.678 | 13.191 | 12.491 2,43%
Total 549.024 | 512.429 | 509.396 | 514.951 | 100,00%

Comercial 416.751 | 195.031 | 405.255 | 376.535 77,04%

CINDACTA Geral 92.152 48.855 | 101.241 | 101.245 | 20,72%
11 Militar 25.065 | 16237 | 11.146 | 10.963 2,24%

Total 533.968 | 260.123 | 517.642 | 488.743 | 100,00%

Comercial | 253.912 | 227.184 | 250.113 | 269.717 |  84,02%

CINDACTA Geral 54.185 | 51.673 | 53.848 | 46.817 14,58%
11 Militar 22.691 | 22.780 | 4.703 4.488 1,40%

Total 330.788 | 301.637 | 308.664 | 321.022 | 100,00%

Comercial | 199.238 | 158.236 | 159.205 | 160.688 | 68,75%

CINDACTA Geral 110.061 | 104.406 | 112.065 | 65.855 28,18%
v Militar 16.696 | 15.160 | 8.926 7.170 3,07%

Total 325.995 | 277.802 | 280.196 | 233.713 | 100,00%
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Nota: ! Percentual 2018 = Percentual de voos desse segmento de aviagdo em relagdo ao total
de voos em 2018.

Fonte: Anuario Estatistico do CGNA

Figura 15: Participagdo de movimentos por CINDACTA em 2018
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Fonte: Anuario Estatistico do CGNA

Dentre os CINDACTA, observa-se que o CINDACTA IV tem um padrao de
proporcionalidade um pouco mais diferenciado em relagdo ao quantitativo dos outros
CINDACTA: comparativamente, o movimento de aviagdo geral e de trafego militar foram
substancialmente mais expressivos, ao passo que o movimento de trafego comercial foi, em
contrapartida, significativamente mais reduzido do que o fluxo nos outros regionais.
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Figura 16: Evolucdo — Participagcdo de Movimentos Totais
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Fonte: Anuario Estatistico do CGNA

Tabela 6: Médias Mensais de Movimento por FIR por segmento de aviagdo

Regional Movimentos Total anual Média mensal
Comercial 416.457 34705
CINDACTA Geral 86.003 7167
I Militar 12.491 1041
Total 514.951 42913
Comercial 376.535 31378
CINDACTA Geral 101.245 8437
11
Militar 10.963 914
Total 488.743 40729
Comercial 269.717 22476
CINDACTA Geral 46.817 3901
11 Militar 4.488 374
Total 321.022 26752
Comercial 160.688 13391
CINDACTA Geral 65.855 5488
1\Y% Militar 7.170 598
Total 233.713 19476

Fonte: Anuario Estatistico do CGNA

A média de voos mensais foi equiparada nos CINDACTA I e II, e menor nos
CINDACTAS 1II e IV, com destaque para o padrdo de maior trafego de aviagdo geral e de
aviacao militar no caso do CINDACTA IV, em comparagao com os outros CINDACTA, como
previamente ilustrado na Figura 16.
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Figura 17: Médias Mensais de Movimento por FIR
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Fonte: Anuario Estatistico do CGNA

Em relagdo as médias mensais, o CINDACTA I apresentou movimento mais
expressivo no meés de julho, seguido de dezembro e janeiro; 0 CINDACTA II, no més de janeiro
e marco; o CINDACTA 111, em julho, janeiro e dezembro; e o CINDACTA IV, em dezembro,
outubro e janeiro. Desta forma, ¢ possivel concluir que, no CINDACTA I e no CINDACTA III,
ha um fluxo mais marcado em periodos de férias escolares, enquanto, no CINDACTA II e no
CINDACTA 1V, além de meses tradicionais de férias como janeiro e dezembro (este, no caso
do CINDACTA IV), também houve padrao de voos mais frequentes nos meses de marco (para
o CINDACTA 1I) e outubro (para o CINDACTA IV), potencialmente devido a alguma situagao
especial nessas localidades.
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Figura 18: Grafico do Ranking de aer6dromos mais movimentados em 2018
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Fonte: Anuario Estatistico do CGNA

Em relacdo a variacdo de voos entre 2017 e 2018, observou-se movimento
significativamente mais expressivo nos aeroddromos de Guarulhos (SBGR: 10,59%) e de Recife
(SBRF: 7,49%), e reducdo bastante acentuada em SBJV (-16,56%).

¢) Evolucao do trafego — Feriados

A evolugdo do trafego também foi analisada nos feriados de Carnaval, Semana
Santa, Natal ¢ Ano Novo, mais tradicionais no Brasil, a fim de avaliar o impacto da alta
demanda nesses periodos para o gerenciamento do trafego aéreo. Como os feriados em meio de
semana possuem um padrdo menos regular, foram considerados apenas os feriados mais
tradicionais desse periodo.
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Além do total de movimentos, considerando 58 aeroportos, foram apresentados
os dados das cinco localidades mais movimentadas do pais: SBGR, SBSP, SBBR, SBRJ e
SBGL. Caso haja interesse em obter informac¢des sobre um aeroporto especifico, 0 CGNA
devera ser consultado.

Os dados de movimentos de trafego nos feriados referenciados no paragrafo
anterior foram dispostos a seguir.

- Carnaval

Tabela 7: Total de movimentos e atrasos (58 aeroportos) no Carnaval (2016 a 2018)

Ano Total de Percentual
movimentos de atrasos
2016! 65.520 7%
20172 60.579 8,4 %
20183 52.485 5,5%

Notas: ' O periodo de referéncia para 2016 ¢é de 01/02 a 14/02; 2 O periodo de referéncia para
2017 é de 20/02 a 05/03; * O periodo de referéncia para 2018 é de 05/02 a 18/02.

Fonte: CGNA

Figura 19: Grafico de movimentos vs. atrasos de SBGR durante o Carnaval em 2018
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Fonte: CGNA
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Figura 20: Grafico de movimentos vs. atrasos de SBSP durante o Carnaval em 2018
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Fonte: CGNA

Figura 21: Grafico de movimentos vs. atrasos de SBBR durante o Carnaval em 2018
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Figura 22: Grafico de movimentos vs. atrasos de SBRJ durante o Carnaval em 2018
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Fonte: CGNA

Figura 23: Grafico de movimentos vs. atrasos de SBGL durante o Carnaval em 2018
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Fonte: CGNA

Em relagao aos movimentos e atrasos nos periodos de feriado, foi verificado que,
no Carnaval 2018, houve maior indice de atraso nos dias antes do inicio do feriado. Em relacao
a SBRJ e a SBSP, o pico de atraso ocorreu na quarta-feira de cinzas; e, em SBGL, houve pico
no dia seguinte, na quinta-feira. O maior numero de atrasos foi registrado em SBGR.
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- Semana Santa

Tabela 8: Total de movimentos e atrasos (58 aeroportos) na Semana Santa (2016 a 2018)

Ano Total de Percentual
movimentos de atrasos
2016' 32.663 3,6%
20172 31.694 5,7%
20183 30.097 9,2%

Notas: ! O periodo de referéncia para 2016 é de 21/03 a 28/03; 2 O periodo de referéncia para
2017 é de 10/04 a 17/04; > O periodo de referéncia para 2018 ¢ de 26/03 a 02/04.

Fonte: CGNA

Figura 24: Grafico de movimentos vs. atrasos de SBGR durante a Semana Santa em 2018
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Figura 25: Grafico de movimentos vs. atrasos de SBSP durante a Semana Santa em 2018
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Fonte: CGNA

Figura 26: Grafico de movimentos vs. atrasos de SBBR durante a Semana Santa em 2018
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Figura 27: Grafico de movimentos vs. atrasos de SBRJ durante a Semana Santa em 2018
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Fonte: CGNA

Figura 28: Grafico de movimentos vs. atrasos de SBGL durante a Semana Santa em 2018
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Fonte: CGNA

Em rela¢do a Semana Santa, houve pico antes do feriado e, em menor propor¢ao,
no dia seguinte ao término do feriado, em todos os aeroportos. Os maiores indices de atraso
foram verificados em SBRJ e em SBGL.
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- Natal e Ano Novo

Tabela 9: Total de movimentos e atrasos (58 aeroportos) no Natal e no Ano Novo (2016 a

2018)
Ano Total de Percentual
movimentos de atrasos
2016 108.669 8,8 %
2017 109.569 10,8 %
2018 94.241 12,6 %

Nota: O periodo de referéncia definido para alta temporada ¢ de 14 de dezembro a 7 de janeiro.

Fonte: CGNA

Figura 29: Grafico de movimentos vs. atrasos de SBGR durante o Natal e 0 Ano Novo em 2018
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Figura 30: Grafico de movimentos vs. atrasos de SBSP durante o Natal e 0 Ano Novo em 2018
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Fonte: CGNA

Figura 31: Gréfico de movimentos vs. atrasos de SBBR durante o Natal e o Ano Novo em 2018
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Figura 32: Grafico de movimentos vs. atrasos de SBRJ durante o Natal e o0 Ano Novo em 2018
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Fonte: CGNA

Figura 33: Grafico de movimentos vs. atrasos de SBGL durante o Natal e o Ano Novo em 2018
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d) Comparacao de voos nacionais e internacionais no espago aéreo brasileiro
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Figura 34: Movimentos Nacionais
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Fonte: Anuario Estatistico do CGNA

Figura 35: Movimentos Internacionais
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Fonte: Anuario Estatistico do CGNA
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Tabela 10: Movimentos Internacionais por continente

Movimentos de SBAZ 2015 2016 2017 2018
Africa 17 16 10 14
América Central 1.688 1.479 1.143 1.035
América do Norte 1.652 1.394 1.406 1.579
América do Sul 1.974 2.262 1.937 1.796
Asia 0 0 0 0
Europa 277 179 128 197
Cruzamento 61.438 51.347 49.600 | 52.988
Total 67.046 56.677 54.224 | 57.609
Movimentos de SBBS 2015 2016 2017 2018
Africa 584 436 383 246
América Central 2.716 1.677 1.787 1.844
América do Norte 5.508 3.884 2.890 2.606
América do Sul 2.085 1.775 2.379 2.737
Asia 0 0 2 1
Europa 1.764 1.370 1.261 1.694
Cruzamento 35.483 30.819 32.131 | 36.858
Total 48.140 39.961 40.833 | 45.986
Movimentos de SBCW 2015 2016 2017 2018
Africa 2.068 1.083 1.960 757
América Central 4.102 1.823 3.765 2.415
América do Norte 6.442 2.174 4.037 2.115
América do Sul 49.654 24.061 47.688 | 41.574
Asia 1.340 648 1.009 413
Europa 5.184 2.282 4.076 1.550
Cruzamento 9.642 5.211 12.110 7.954
Total 78.432 37.282 74.645 | 57.609
Movimentos de SBRE 2015 2016 2017 2018
Africa 530 531 481 849
América Central 476 349 280 490
América do Norte 1.020 435 254 1.199
América do Sul 1.469 1.869 2.682 3.294
Asia 0 0 0 4
Europa 2.754 2.024 1.921 3.474
Cruzamento 18.955 16.858 16.332 | 31.690
Total 25.204 22.066 21.950 | 41.000

Fonte: Anuario Estatistico do CGNA

Relatério de Performance do SISCEAB

38

DECEA - 2019



2.1.3 Densidade de trafego

A densidade de voo ¢ calculada como o numero de voos por quildmetro
quadrado. Salienta-se que a forma de calculo da densidade de trafego neste relatorio ¢ distinta
daquela utilizada pelo Eurocontrol, que considera o numero de horas de voo por quilémetro
quadrado. Essa diferenca ¢ devida a nao disponibilizagao do nimero de horas de voo no sistema
interno do DECEA, que registra apenas o nimero de voos realizados.

A complexidade do espago aéreo esta diretamente relacionada com sua
densidade, o que gera impacto na carga hordria do ATCO. Nesse sentido, foi analisada a
densidade de trafego por regional, considerando o SRPV-SP de forma independente do
CINDACTA II, conforme apresentado na Figura 36.

Figura 36: Densidade (voos/km?) por regional
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Fonte: CGNA

O SRPV-SP apresenta valor muito acima dos demais regionais devido a uma
concentracdo maior de fluxo de trafego nessa regido do Brasil especificamente, no eixo Rio de
Janeiro-Sdo Paulo. E precisamente devido a esse fator que foi criado o SRPV-SP, inserido na
area de jurisdicdo do CINDACTA II. Os dados analisados ao longo deste topico, como indicado
no item 2.2 deste relatorio, foram obtidos no sistema TATIC.
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2.1.4 Variabilidade de trafego

A variabilidade de trafego para os fins deste relatorio foi calculada com base em
valores médios do recorte temporal entre 2015 e 2018, para os movimentos de todas as FIR,
com base nos parametros anual, mensal e semanal, nas figuras abaixo.

Figura 37: Variabilidade de trafego entre 2015 e 2018 — Anual

Fonte: Anuario Estatistico do CGNA
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Figura 38: Variabilidade de trafego entre 2015 e 2018 — Mensal
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Figura 39: Variabilidade de trafego entre 2015 e 2018 — Semanal
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Fonte: Anuario Estatistico do CGNA

Esta analise pode ser explorada de forma mais produtiva considerando-se cada
aeroporto separadamente, uma vez que a vocacdo das cidades e os eventos caracteristicos
passam a apresentar seu impacto na variabilidade do movimento. Assim, a gestdo dos recursos
humanos e das demais a¢des relacionadas com esta variabilidade poderdo ser realizadas com
maior precisdo, resultando na redugdo dos custos ATM.

A Figura 40 apresenta o total de movimentos por dia da semana, por regional.

O dia mais movimentado do ano foi em SBGR, 20/12 (quinta-feira) com 989
movimentos. Na area do CINDACTA I, foi 11/12 (terca-feira), em SBBR, com 586
movimentos. Na area do CINDACTA 1II, foi 05/10 (sexta-feira), em SBPA, com 325
movimentos. Na area do CINDACTA III, foi 09/02 (sexta-feira), em SBSV, com 341
movimentos. Na drea do CINDACTA 1V, foi 05/10 (quinta-feira), em SBEG, com 192
movimentos. Na area do SRPV, foi em SBGR, como mencionado. E possivel efetuar a
comparac¢do do dia mais movimentado com a média de movimentos por dia da semana.

Figura 40: Total de Movimentos por Dia da Semana por FIR de 2015 a 2018
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Fonte: Anuario Estatistico do CGNA
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2.2 Contexto do SISCEAB: fatores externos que afetam os indicadores

E relevante considerar o cenario econdmico do Brasil e também os fatores
meteorologicos que afetam a atividade de gerenciamento do trafego aéreo, ou podem
potencialmente afeta-la, elementos a serem analisados nos subtdpicos a seguir.

2.2.1 Cenario economico do Brasil

O cenério econdmico no Brasil oferece impacto relevante para as condi¢des de
gerenciamento do trafego aéreo, haja vista poderem restringir investimentos no pais, a depender
do grau de contingenciamento das unidades governamentais, em cada ano.

E notério que a capacidade de investimento do pais e sua situagio econdmica
estdo diretamente relacionadas a evolugdo do trafego de aeronaves. Essa preocupacdo ja tem
sido aventada por instituigdes de investimento que visam a planejar o aporte financeiro
destinado a empresas do setor da aviagdo, para o desenvolvimento de politicas publicas
pertinentes. Por esse motivo, por exemplo, foi realizado um estudo pela empresa de
investimento McKinsey & Company, em 2010, sobre a capacidade do setor aéreo até o ano de
2030, considerando as variaveis econdmicas que impactam esse setor.

2.2.2 Fatores meteorologicos

A informagdo meteorologica ¢ vital para a seguranga das operacdes aéreas,
contribuindo para o conforto dos passageiros e facilitando o estabelecimento de rotas mais
rapidas, econdmicas e regulares.

Embora os avangos da tecnologia aeronautica tenham tornado as viagens menos
sensiveis a determinados aspectos do estado do tempo, a meteorologia continua a ser essencial
para a eficiéncia das operagdes de cada voo. Cada vez mais, além da seguranga, busca-se um
melhor aproveitamento do espago aéreo e, nesse contexto, as informagdes meteoroldgicas
tornam-se decisivas.

Como o DECEA esta sempre preparado para o aumento do fluxo de trafego
aéreo, a necessidade de se obter informagdes precisas e atualizadas sobre as condig¢des
meteoroldgicas locais nos aerédromos e ao longo das rotas aéreas torna-se, cada vez mais,
essencial. Com isso, instrumentos e equipamentos de observacdo meteoroldgicos modernos e
atualizados, bem como progndsticos meteoroldgicos em constante aperfeigcoamento,
desempenham um papel de vital importancia operacional.

As informagdes meteoroldgicas sao divulgadas pela Rede de Telecomunicagdes
Fixas Aeronduticas (AFTN) e pelo site de meteorologia aerondutica (REDEMET:
http://www.redemet.aer.mil.br), que ¢ o principal meio de veiculagdo das informacdes
operacionais, visando a integracao dos produtos meteoroldgicos, para tornar o acesso a essas
informagdes mais rapido, eficaz e seguro. A REDEMET ¢ o meio oficial do Comando da
Aerondutica (COMAER) para divulgar tais informacdes, interligado aos oOrgdos de
meteorologia do SISCEAB.

Inicialmente, faz-se necessario estabelecer os critérios segundo os quais se
deseja avaliar as condi¢des meteorologicas dos aeroportos. Dessa forma, € apresentada a Tabela
11, delimitando os pardmetros para as situagdes instrumento (IMC), marginal e visual (VMC).
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Tabela 11: Critério de Teto e Visibilidade

Visibilidade (milhas nauticas)
<3 [3,5) =5
>3000 IMC | Marginal VMC
Teto (ft) | [1000,3000) | IMC | Marginal | Marginal
<1000 IMC IMC IMC

Notas: IMC = Instrumento; VMC = Visual.
Fonte: METAR e TAF de cada aeroporto

Por oportuno, esclarece-se que a previsdo meteorologica Meteorological
Aerodrome Report (METAR) serve para informar sobre condi¢des meteoroldgicas na superficie
e incluem, primariamente, informacdes sobre velocidade e dire¢gdo dos ventos, visibilidade,
condi¢des da pista, condigdes atuais do tempo, condi¢des do céu, temperatura, ponto de
condensacdo e ajuste de altimetro.

Ja as previsdes meteorologicas denominadas Terminal Aerodrome Forecasts
(TAF) apresentam uma descrigdo completa das previsdes de condigdes meteorologicas que
ocorrerdo em um aerdédromo durante um determinado periodo, incluindo todas as mudangas
consideradas significativas para as operagoes aéreas.

A seguir, serdo analisadas as situagdes meteorologicas durante o hordrio total de
operacao dos aeroportos, o horario de operagdo dos aeroportos entre as 6 h e as 22 h, e durante
todo o periodo de 24 h por aeroporto, assim como a média de acertos das previsdes
meteoroldgicas nos aeroportos, por regional. Os dados foram coletados no periodo entre 1°
janeiro de 2017 e 31 de dezembro de 2018.

a) Horario total de operagdo dos aeroportos
A Figura 41 representa a visdo geral das condi¢des meteoroldgicas dos

aeroportos por regional, representadas pela porcentagem em tempo de ocorréncia das condi¢des
de referéncia da Tabela 11, em relagdo a critério de teto e visibilidade.
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Figura 41: Visdo geral das condigdes meteoroldgicas dos aeroportos por regional durante o
periodo de funcionamento do aeroporto em 2018
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Fonte: REDEMET

Foi considerado o tempo total de operacao dos aeroportos, dos quais apenas trés
nao operam 24 h (SBSP, SBMT e SBCO), no periodo de janeiro a dezembro de 2018.

Fica claro que a regido Sul (CINDACTA 1I) ¢ a que apresenta condi¢cdes IMC /
Marginal durante a maior parte do tempo (20,9%) e que a regido Nordeste (CINDACTA III)
apresenta o maior indice de condi¢gdes VMC (96,5%).

b) Horario de operacao dos aeroportos — 06:00 as 22:00

A fim de compatibilizar com os estudos comparativos internacionais (FAA e
Eurocontrol), as mesmas informagdes foram levantadas com o recorte de restrigdo de horario
das 6:00 as 22:00 (horario local), conforme exposto na Figura 42, que representa a visdo geral
das condi¢des meteorologicas dos aeroportos por regional.

Figura 42: Condi¢des meteoroldgicas no periodo das 6:00 as 22:00 (por regional) em 2018
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De maneira geral, as condi¢des meteoroldgicas ficaram ligeiramente mais
favoraveis com essa restrigdo de horario, apesar de ndo se perceber grandes alteragdes no
grafico. A maior variacdo observada foi em relacio ao SRPV-SP, com um aumento de 2,9%
nas condi¢des visuais.

c¢) Condicdes meteoroldgicas dos aeroportos

A Figura 43 a seguir indica as condigdes visuais dos aeroportos distribuidos nos
regionais, verificadas no periodo de 24 horas. As localidades que tiveram o percentual de 5,0%
ou menos nao tiveram seus indices representados no grafico, por serem considerados
percentuais de menor representatividade.

Figura 43: Condi¢des meteoroldgicas no periodo 24 h (por aeroporto) em 2018
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No geral, os aeroportos nao diferem do perfil apresentado na Figura 43, mas
alguns casos merecem destaque, tais como o aeroporto de Curitiba, que € o aeroporto com piores
condi¢des meteorologicas, com 34,6% de operagdes IMC, seguido dos aeroportos de Sdo Paulo
e de Guarulhos, que apresentam faixas de condi¢des por instrumento de 24,3% e de 14,4%,
respectivamente.

d) Previsdes meteoroldgicas dos aeroportos (TAF)

Em relacdo as previsdes meteorologicas denominadas TAF, a Figura 44
representa a média de acertos das previsdes meteoroldgicas (TAF) de cada regional.

Figura 44: Média de Acerto das Previsdes Meteorologicas dos Aeroportos (TAF)
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Fonte: CIMAER

O CINDACTA III apresentou a maior média de acerto. Os demais regionais
encontram-se no mesmo patamar. Cabe ressaltar que as condigdes meteorologicas na area do
Nordeste brasileiro (CINDACTA III) sao consideravelmente mais favoraveis do que nas demais
areas, como pode ser constatado na Figura 43.
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3 INDICADORES DE PERFORMANCE ATM

Os indicadores de gerenciamento de trafego aéreo (ATM) aqui apresentados
compreenderdo apenas os KPI, a fim de atender aos paradmetros definidos internacionalmente
pela ICAO.

3.1 KPI 01 — Pontualidade de partida

Este indicador aponta para a previsibilidade desempenhada pelo aeroporto em
suas operagoes de decolagem, sendo calculado de duas formas: com base no horario
programado de partida do voo (Registro ANAC) e com base no EOBT do Plano de Voo. O
indicador ainda apresenta duas variantes para cada parametro de discrepancia de 5, 15 ou 30
minutos do horario de referéncia, ou seja, podendo ser antecipacdo ou atraso do voo. As
variantes estdo apresentadas na Tabela 12. Neste relatério, os dados disponibilizados foram
baseados na Variante 2, ou seja, na fonte do plano de voo.

Tabela 12: Variante do indicador

FONTE

Parametro Registro PLN

5, 15 ou 30 min Var 1 Var 2

Fonte: Relatorio de Desempenho Operacional da Terminal Belo Horizonte (2018)

A Tabela 12 relaciona o dado utilizado no indicador e a fonte de dados utilizada.
A fonte de dados empregada para o calculo do KPI foi o TATIC, e posteriormente serdao
utilizados os dados de Registro, ou seja, a variante. O percentual dos voos que partem até 15
minutos do horario programado € computado, tendo como fonte os dados do TATIC. Os dados
AOBT sao alimentados por meio do comando do ATCO no sistema, podendo, portanto, variar
de controlador para controlador.
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3.1.1 Parametros até 15 min

A Figura 45 indica a pontualidade de partida por regional; e a Figura 46 indica a
pontualidade de partida por aeroporto.

Figura 45: Pontualidade de partida por regional (KPI 01)
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Figura 46: Pontualidade de partida por aeroporto (KPI 01)
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A Figura 45 aponta valor de 84,8% para a média desse indicador para o SISCEAB.
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Este indicador também pode ser explorado no nivel dos aeroportos, buscando a
aplicacdo da decisdo colaborativa para o incremento da eficiéncia. Também ¢é possivel
identificar que os aero6dromos mais movimentados estdo acima da média do SISCEAB, com
exce¢do apenas de Guarulhos (SBGR).

3.1.2 Parametros de 5/ 15 / 30 minutos

Este KPI possibilita variagdes na metodologia de calculo para o
acompanhamento da pontualidade em 5 minutos e 15 minutos, conforme demonstrado na
Figura 47 e na Figura 48:

Figura 47: Pontualidade de partida em parametros de 5, 15 e 30 minutos por regional (KPI
01)
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Fonte: TATIC
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Figura 48: Distribuicdo de pontualidade de partida em pardmetros de 5, 15 e 30 minutos por
aeroporto (KPI 01)
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Neste grafico, SBSJ, SBPV, SBGL, SBNT e SBGO foram os aerodromos que
apresentaram maior percentual de impontualidade. As localidades que tiveram o valor de 5,0%
ou menos ndo tiveram seus indices representados no grafico, por serem considerados
percentuais de menor representatividade.
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3.2 KPI 02 — Tempo adicional de taxi-out

Este KPI tem como objetivo fornecer uma indicag¢do da eficiéncia no taxi de
saida no aeroporto. Isso inclui a espera média que ocorre em pistas de decolagens, rotas nao
otimizadas de taxi e paradas intermediarias durante o taxi de saida. Este KPI também ¢ utilizado
para estimar o excesso de consumo de combustivel e emissdes associados, e visa a identificar
o efeito do layout do aeroporto, a0 mesmo tempo em que focaliza a responsabilidade do ATM
em aperfeicoar o fluxo de trafego saindo do gate para decolagem.

O tempo adicional de taxi ¢ calculado depois de definido o tempo de taxi
desimpedido, ou seja, o movimento realizado de forma ininterrupta pelo caminho mais curto,
ndo necessariamente em linha reta. Essa definicdo pode comegar com uma andlise utilizando o
20° percentil do tempo de taxi, isto ¢, o valor de taxi que separa uma lista de tempos de taxi
ordenados em 20% dos mais rapidos e dos 80% mais demorados. Essa medida desconsidera os
20% menores tempos de taxi, pois os valores mais baixos podem ndo ser decorrentes de
situacdes operacionais regulares. Dentre as possiveis causas de nao regularidade, pode haver
erro do sistema, erro do controlador ou taxi muito rapido (muito mais rapido do que seria um
desimpedido).

A metodologia utilizada para obten¢do do KPI 02 consiste na extracio
automatica dos dados de pushback e decolagem informados pelo TATIC de cada aeroporto para
a composicao do tempo real de taxi e sua comparagdo com o tempo de taxi desimpedido. Os
dados AOBT e DEP sao alimentados por meio do comando do ATCO no sistema TATIC.

Assim, a qualidade do dado depende da interferéncia do ATCO, que devera
efetuar os comandos no sistema TATIC/SGTC conforme a progressao do voo, evitando atrasos
e antecipacdes. O tempo de tdxi desimpedido ¢ obtido por meio de metodologia estatistica,
desenvolvida pelo Performance Unit Review (PRU), do EUROCONTROL, e divulgado na nota
técnica Unimpeded Taxi-out Time por essa organizacao.

As Figuras 49 e 50 abaixo ilustram os dados de taxi-out do aeroporto da seguinte
forma: a Figura 49 indica o Tempo adicional de faxi-out em minutos por regional; e a Figura
50 indica o Tempo adicional de faxi-out em minutos por aeroporto por companhia aérea.

Figura 49: Tempo adicional de taxi-out em minutos por regional (KPI 02)
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Figura 50: Tempo adicional de taxi-out em min por aeroporto por companhia aérea (KPI 02)
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A Figura 49 aponta valor de 4,34 min para a média desse indicador para o
SISCEAB.

Os voos levam, em média, mais de 5 minutos adicionais de faxi-out nos
aeroportos dos CINDACTA III e CINDACTA 1V, apresentando valores acima do SRPV-SP,
que contempla os aeroportos mais congestionados. Essa relacao ¢ possivelmente devida ao fato
de os aeroportos do SRPV, embora mais congestionados, agregarem voos de curta duragdo, de
ponte aérea e regionais, demandarem taxi-out com tempo menor, de forma mais proporcional
a duracao desses voos.

A aplicagao deste KPI traz maior ganho quando aplicada nos aeroportos
isoladamente. A partir da andlise do tempo médio de taxi em cada aeroporto 50, pode ser
verificado que, dentre outros fatores, o valor do KPI ¢ incrementado pelo volume de trafego,
dimensdes da area de operagdes e pelas restricdes de infraestrutura como falta de taxiways.

Como subclassificagdo do KPI 02, analisou-se também o tempo desimpedido de
taxi-out, dado que os valores do KPI 02 também dependem do valor utilizado como taxi
desimpedido, ou seja, o taxi ininterrupto por cabeceira de pista de cada aeroporto.

A Figura 51 e a Figura 52 apresentam os valores utilizados como taxi-out
desimpedido por aeroporto (média ponderada por quantidade de movimentos de cada cabeceira
de pista®).

5 Destaca-se, portanto, que a média ponderada nao ¢é relativa a quantidade de
cabeceiras de pista em uso, mas ao volume de fluxo de movimentos em cada cabeceira.
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Figura 51: Tempo desimpedido de taxi-out em minutos (KPI 02)
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Figura 52: Tempo desimpedido de taxi-out por Aeroporto (KPI 02)
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3.3 KPI 06 — Capacidade de setores do espaco aéreo

Este indicador ndo apresenta metodologia padronizada estabelecida pelo GANP,
apenas a referéncia de que deve ser apresentado o nimero maximo de movimentos em um
determinado periodo de tempo por setor. Ao desenvolver sua propria metodologia, o Brasil
passou a realizar o calculo da Capacidade de setores ATC, definindo as Capacidades de
Referéncia, a Capacidade de Pico e a Capacidade Horéria de Setor ATC (CHS). A CHS
corresponde ao numero de aeronaves para as quais determinado setor presta servigo de controle
de trafego aéreo, no periodo de uma hora.

O KPI 06 ¢ uma referéncia estatica calculada e declarada pelo CGNA, por meio
da metodologia apresentada no MCA 100-17, a fim de fornecer pardmetros seguros para
operagdo em condi¢des normais de cada setor. Essa metodologia aplicada no Brasil, aprovada
e recomendada pela ICAO, leva em consideragcdo a carga suportada por um controlador no
exercicio de suas tarefas durante grande volume de trafego.

A capacidade do espago aéreo ndo ¢ ilimitada, mas pode ser otimizada, a
depender de varios fatores. Dessa forma, para permitir uma gestao mais eficiente do fluxo de
trafego aéreo nas FIR brasileiras, adotou-se uma forma padronizada de se estabelecer um
parametro em termos de nimero de trafego para o qual se deveria prestar o servico de controle
de trafego aéreo por setor ou por grupos de setores, uma capacidade referencial, isto €, a
capacidade do Setor ATC. Com a finalidade de fazer a gestdo em situacdes de absorcdo de
demandas de maneira temporaria, permitindo-se uma sobrecarga aceitavel de trabalho, que
poderao ocorrer dentro do periodo de uma hora, independentemente do planejamento
estratégico aplicado para se manter em equilibrio a demanda vs. capacidade, criou-se a
capacidade pico, que tem por finalidade absorver os trafegos que porventura ultrapassem a
capacidade referencial.

Nesse sentido, o0 KP1 06 representa a capacidade que o setor tem de fazer fluir o
trafego, sendo apresentado por setor de cada regional e suas principais configuracdes de
agrupamento, considerando posigdes com e sem assistente. O numero maximo de movimentos
depende, entre outras variaveis, do padrao do fluxo aéreo e da configuragdo do setor, capacidade
essa que so ¢ alterada a partir de mudangas na estrutura do espaco aéreo ou implantagdes de
novas ferramentas no 6rgao.

Posto isso, serdo apresentadas em seguida as regides de informagdo de voo
(FIR), bem como as capacidades dos setores de cada uma delas, considerando as possibilidades
de agrupamento entre si, mediante uso ou nao da posicao Assistente.

No caso das Capacidades Horarias de Setores (CHS), ha alguns setores onde nao
se pode apresentar os valores de CHS, devido a baixa demanda, ou seja, ndo houve amostras
disponiveis nesses setores que gerassem numeros quantificaveis para compor o modelo
matematico para se determinar sua capacidade. Quanto a capacidades com ou sem a posi¢ao
assistente, 1sso dependera da previsao do modelo operacional do 6rgao.
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3.3.1 CINDACTA I

A area do CINDACTA T (FIR BRASILIA) ¢ subdividida nas seguintes regides:
RIO, SAO PAULO e BRASILIA, como mostrado na figura 53 e tabela 13.

Figura 53: CHS por Setor do CINDACTA I
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Tabela 13: Subdivisao das Regides do CINDACTA I

ACC -BS ACC -BS ACC -BS
REGIAO SAO PAULO REGIAO RIO REGIAO BRASILIA
SETOR CHS SETOR CHS SETOR CHS
1 C/ASS 49 14 C/ASS 48 ; Z::Z zi
2 C/Ass 51 15 C/ASS 43 o C/ASS 25
3 C/Ass 44 16C/ASS 50 10 C/ASS 3
4 C/AsS 44 14/15 C/ASS a3 11 C/ASS 40
5 C/AsS 44 14/16C/ASS 49 12 C/Ass 47
6 C/Ass v 14/15/16 C/ASS | 49 13 C/ASS a7
3/6 C/ASS 50 7/8 C/ASS 59
1/2 C/ASS 46 7/13 C/ASS 52
1/3 C/ASS 55 7/12/13 C/ASS 46
4/5 C/ASS 51 8/9/10 C/ASS 32
1/2/3 C/ASS 44 9/10/11 C/ASS 36
4/5/6 C/ASS a4 11/12/13 C/ASS 46
1/2/3/a/5/6 c/ass | 36 77//8 8//1 92//1122//‘;55 z
7/11/12/13 C/ASS a7
8/9/10/11 C/ASS 38
7/8/9/10/11/12/13 C/ASS | 42
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3.3.2 CINDACTAII

A drea do CINDACTA II (FIR CURITIBA) ndo estd subdivida em Regides.
Portanto, seguem os setores da FIR-CW que podem operar de acordo com suas
capacidades, como mostrado na figura 54 e tabela 14.

Figura 54: CHS por Setor do CINDACTA 11

Tabela 14: Setores da FIR CURITIBA

SETOR CHS
3/4 C/ASS 36
5 C/ASS 51

9/10 C/ASS 61
16/17 C/ASS 52
11 C/ASS 55
12 C/ASS 38
11/12 C/ASS 45
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3.3.3 CINDACTAII

A area do CINDACTA III (FIR RECIFE) ¢ subdividida nas seguintes regides:
NORTE, RECIFE, ESPECIAL, INTERIOR, SALVADOR e VITORIA, como mostrado na
figura 55 e tabela 15.

Figura 55: CHS por setor do CINDACTA 111

Tabela 14: Subdivisdo das Regides do CINDACTA III

SETOR CHS SETOR CHS SETOR CHS
1 C/ASS 40 11 ¢/Ass 56 7/17 C/ASS 47
1 S/ASS 19 11 S/Ass 32 7/17 S/ASS 27
2 C/ASS 33 12 C/ASS 37 8 C/ASS 48
2 S/ASS 20 i: Z ::Z :: 8 S/ASS 27
3 C/ASS 38 7/8/17 C/ASS 36
13 S/ASS 16
3 S/ASS 18 7/8/17 S/ASS 21
2 /s ” 11/12 C/ASS 35
11/12 S/ASS 20
4 5/ASS 34 13/16 C/ASS 51
1/2/3/4/19 C/ASS 36 13/16 S/ASS e
1/2/3/4/19 S/ASs 19 11/12/13/16 C/ASS | 36 SETOR CHS
1/3/19 C/ASS 40 11/12/13/16 S/ASS | 17 5 C/ASS 29
1/3/19 S/ASS 21 5 S/ASS 16
2/4 C/ASS 49 6 C/ASS 27
2/4 S/ASS 30 6 S/ASS 14
9 C/ASS 33

SETOR CHS 9 S/ASS 18
14 C/ASS 55 10 C/ASS 33
T p 14 S/ASS 34 10 S/ASS 18
1/3/5/6/9/10/19 C/ASS | 25 15 C/Ass 56 5/6 C/ASS 34
1/3/5/6/9/10/19 S/ASS 12 15 S/ASS 37 5/6 S/ASS 19
2/4]7/8/17 C/AsS 2 14/15/18 C/ASs | 50 9/10 €/ASS 36
9/10 S/ASS 20

2/4/7/8/17 S/ASS 16 14/15/18 S/ASS | 30
11/12/13/14/15/16/18 C/ASS | 33 5/6/9/10C/ASs | 32
11/12/13/14/15/16/18 S/ASS | 18 5/6/9/10 S/ASS 16
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3.3.4 CINDACTA IV

A area do CINDACTA IV (FIR AMAZONICA) ¢é subdividida nas seguintes
regides: BELEM, MANAUS e PORTO VELHO, como mostrado na figura 56 e tabela 16.

Figura 56: CHS por Setor do CINDACTA IV

Tabela 15: Subdivisao das Regides do CINDACTA IV

SETOR CHS SETOR CHS
SETOR CHS 6/7 C/ASS 26 2 C/ASS 47
6/8 C/ASS 27 1/2/3 C/ASS 22
11/12/13/14 C/ASS | 26

1/2/3/4/5 C/ASS 20

15 C/ASS 56 6/7/8 C/ASS 29
8/9/10 C/ASS 21 2/3/4 C/ASS 41
11/12/13/14/15 C/ASS | 24 e c- 2 s “
3/10 ¢/ASS 4/5 C/ASS 18
7/9/10 C/ASS 24 /275 (/s "
1/5 C/ASS 35
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3.4 KPI 09 — Capacidade declarada de chegada

Da mesma forma que o KPI 06, este indicador ndo apresenta metodologia
padronizada estabelecida pelo GANP, apenas a referéncia de que deve ser apresentado o
nimero maximo de capacidade declarada em um determinado periodo por aeroporto,
considerando todas as restri¢des. Dessa forma, o KPI 09 é uma referéncia estatica calculada e
declarada pelo CGNA, por meio da metodologia apresentada no MCA 100-14.

No contexto deste relatdrio, foi considerado que o KPI 09 ¢ igual a capacidade
do sistema de pistas do aeroporto, considerando pousos em pistas paralelas, capacidade esta
que apenas ¢ alterada a partir de mudancas na estrutura do aeroporto, implanta¢des de novas
ferramentas ou mudancas operacionais. O célculo de capacidade de pista (pouso e decolagem)
¢ realizado pelo CGNA, como mencionado anteriormente, enquanto a capacidade declarada
equivale a 80% dessa capacidade de pista.

Como exemplo de uma localidade aleatoria, a Tabela 16 apresenta o valor da
capacidade de pista calculada de 40 movimentos, que ¢ a capacidade declarada conforme
metodologia do MCA 100-14; e a capacidade de chegada, para fins do KPI, que ¢ calculada
como metade da capacidade de pista. Ressalta-se que os dados das localidades militares sdo de
carater reservado e, por isso, ndo se encontram no escopo deste relatorio.

No caso do KPI 09, especificamente, ele ¢ calculado apenas para a capacidade
de pousos (chegadas), o que equivale a 20 movimentos no periodo, como demonstrado na
Tabela 16 abaixo:

Tabela 16: Capacidade declarada de chegada (pousos) — KPI 09

Capacidade da pista 40
Capacidade de chegada 20
Fonte: CGNA

A Figura 57 apresenta as capacidades declaradas de pista para pouso por

aerodromo.
Figura 57: Capacidade declarada de pista para pouso (KPI 09)
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Fonte: CGNA
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Percebe-se que, no geral, os aeroportos com as maiores capacidades estao
localizados no CINDACTA I e no SRPV-SP.

3.5 KPI 10 — Taxa-pico de chegada

Para calcular a taxa-pico de chegada, isto ¢, a maior taxa de incidéncia de
movimentos de chegada dentro da amostra selecionada, foi utilizada a metodologia de “Busy-
Hour rate” (BHR), ja bastante difundida na literatura (ASHFORD, COUTU & BEASLEY,
2013), que geralmente ¢ aplicada ao contexto de terminal de aeroportos, mas aqui foi
introduzida para operacdo na pista.

Esse indicador representa o 95° percentil do nimero de pousos reportados no
intervalo de uma hora do aeroporto, ordenado do horario menos movimentado para o mais
movimentado. O 95° percentil desconsidera os 5% dos hordrios com maiores numeros de
pousos, pois esses valores podem nao ser decorrentes de situagdes operacionais regulares.

Esse valor ¢ facilmente calculado e serve para o dimensionamento de aeroportos,
podendo ser usado para o planejamento de configuragao e de capacidade de pista. Ao conhecer
esse indicador, ¢ possivel monitorar o crescimento do movimento no aeroporto € servir como
motivagdo para novos investimentos na operacao e na infraestrutura do aeroporto.

A figura a seguir apresenta as taxas-pico de chegada por aerédromo.

Figura 58: Taxa-pico de chegada (KPI 10)
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Fonte: CGNA

Percebe-se que, no geral, os aeroportos com os maiores picos estdo localizados
no SRPV-SP.
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3.6 Relacao - Taxa-pico de chegada vs. capacidade de chegada (KPI 09 vs. KPI 10)
Faz-se pertinente analisar a comparacao entre os indicadores KPI 09 e KPI 10
na Figura 59, contrastando a capacidade declarada de chegada por hora e a taxa-pico do mesmo

aeroporto, de maneira a demonstrar quais aeroportos apresentam maior ¢ menor “folga” entre
o pico de movimento e sua capacidade

Figura 59: Taxa-pico de chegada vs. capacidade de chegada por aeroporto
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Fonte: CGNA

Fica claro que os aeroportos de Floriandpolis (SBFL), Guarulhos (SBGR),
Congonhas (SBSP) e Rio de Janeiro (SBRJ) s@o os que necessitam mais esfor¢os de gestdo para
aumentar a capacidade declarada. Esse indice pode ser visto como motivador para implantagdes
de expansdo aeroportuaria.
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3.7 KPI 11 — Utilizaciao da capacidade de chegada

Este indicador avalia a efetividade da capacidade de chegada. E uma medida de
demanda acomodada — ou seja, a demanda planejada que foi efetivamente acomodada pelo
aeroporto —, em comparagdo com a capacidade disponivel do aeroporto, independentemente do
atraso decorrente do trafego de chegada. Em outras palavras, o KPI 11 identifica os slots de
chegada que ndo foram utilizados. Nos aeroportos de maior movimento, este indicador
relaciona a demanda acomodada com a capacidade declarada. Em aeroportos ndo contratados
(ou aeroportos sem capacidade declarada), este indicador relaciona a demanda acomodada com
a demanda irrestrita — ou seja, a demanda atendida pelo aeroporto, conforme sua capacidade,
sem necessidade de implementar medidas restritivas —, prevista no plano de voo.

Na Figura 60 ¢ possivel observar a relagcdo entre demanda horaria e a capacidade
declarada de pista, considerando-se o horario com a maior demanda média por aeroporto.

Figura 60: Demanda horaria média dividida pela capacidade de pista por aeroporto
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3.8 KPI 13 — Tempo adicional de taxi-in

O KPI 13 tem como objetivo fornecer uma indicagdo da (in)eficiéncia no taxi de
chegada no aeroporto (taxi-in). 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 de chegada. Este KPI também ¢ utilizado para estimar o excesso de consumo de
combustivel e emissdes associados, € visa a identificar o efeito do layout do aeroporto, ao
mesmo tempo em que focaliza a responsabilidade do ATM em aperfeicoar o fluxo de trafego
saindo da pista de pouso até o gate.

O tempo adicional de taxi € calculado depois de definido o tempo “ideal” de taxi
desimpedido, que consiste na utilizagdo do 20° percentil (GANP) do tempo de taxi, conforme
ja explicitado na analise da KPI 02.

Figura 61: Tempo adicional de taxi-in em minutos
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Figura 62: Tempo adicional de taxi-in por aeroporto
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A Figura 61 aponta o valor de 2,40 min como média desse indicador para o
SISCEAB.
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Como complementagdo ao entendimento da KPI 13, foram apresentados dados
de tempo desimpedido de faxi-in nas Figuras 63 e 64 a seguir. No entanto, os graficos
apresentados apenas possuem carater ilustrativo, para demonstrar a possibilidade de célculo
dessa KPI; os dados ndo foram analisados detalhadamente, pois a fonte utilizada ndo ¢ a mais
representativa

Figura 63: Tempo desimpedido de taxi-in em minutos
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Figura 64: Tempo desimpedido de taxi-in por aeroporto
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A Figura 63 aponta valor de 0,99 min para a média desse indicador para o
SISCEAB.
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3.9 KPI 14 — Pontualidade de chegada

Este indicador aponta para a previsibilidade desempenhada pelo aeroporto em
suas operagdes de chegada. Para isso, o percentual dos voos que chegam até¢ 15 minutos do
horario programado ¢ computado, com base na fonte de dados TATIC, e os dados AIBT sdo
alimentados por meio do comando do ATCO no sistema.

3.9.1 Parametro até 15 min

A Figura 65 indica a pontualidade de partida por regional e a Figura 66 indica a
pontualidade de partida por aeroporto.

Figura 65: Pontualidade de chegada por regional (KPI 14)
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Figura 66: Pontualidade de chegada por aeroporto (KPI 14)
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A Figura 65 aponta valor de 74,5% para a média desse indicador para o
SISCEAB.
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O CINDACTA I apresenta o melhor resultado, com 94,5% de pontualidade na
chegada. Este indicador também pode ser explorado em referéncia a aeroportos, buscando a
aplicacdo da decisdo colaborativa para o incremento da eficiéncia.

3.9.2 Parametros de 5/ 15 / 30 minutos

Este KPI possibilita variagdes na metodologia de calculo para o
acompanhamento da pontualidade em 5 minutos e 15 minutos. Nesse sentido, a Figura 67 ¢ a
Figura 68 permitem a analise dessas diferentes visdes.

Figura 67: Pontualidade de chegada em 5, 15 e 30 minutos por regional (KPI14)
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Figura 68: Pontualidade de chegada em 5, 15 e 30 minutos por aeroporto (KPI 14)
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As localidades que tiveram o valor de 5,0% ou menos nao tiveram seus indices
representados no grafico, por serem considerados percentuais de menor representatividade.

Relatério de Performance do SISCEAB 68 DECEA - 2019



3.10 KPI 15 — Variabilidade do tempo de voo

A “variabilidade” das operagdes, que consiste na variancia associada as fases do
voo, determina o nivel de previsibilidade para os usudrios e afeta a programagdo das
companhias aéreas. Quanto maior a variabilidade, maior serd a distribuicdo dos tempos de
viagem reais e o custo desse tempo de buffer necessario — isto €, o tempo de intervalo, sem
agendamento, a fim de compensar eventuais atrasos no planejamento inicial— nas agendas das
companhias aéreas para manter um nivel de pontualidade satisfatorio®.

Figura 69: Tempo médio de voo gate-to-gate e variabilidade do tempo de voo das principais
rotas nacionais (KPI 15)
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Fonte: DECEA

Na KPI 15, foram consideradas para as analises deste relatdrio as metodologias
de calculo Variante 1 e Variante 2, para quantificar resultados em rela¢do a variacao do tempo

¢ Algumas companhias aéreas trabalham com a meta de pontualidade satisfatoria de 5 minutos.
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de voo em torno da média do tempo de voo. A Variante 1 selecionou os dados com base no 15°
percentil e no 85° percentil, isto ¢, descartando 15% dos voos mais rapidos e mais lentos, o que
perfaz uma amostra de 70% de voos. A Variante 2 selecionou os dados com base no 20°
percentil e no 80° percentil, isto ¢, descartando 20% dos voos mais rapidos e mais lentos, o que
perfaz uma amostra de 60% de voos para a localidade sob analise.

Dessa forma, € possivel observar, no grafico, que a rota SBFZ — SBGR, com
recorréncia de maior tempo de voo gate-to-gate, possui uma variabilidade do tempo de voo
(conforme a metodologia de calculo Variante 1, que mantém 70% dos voos) de 7,5 minutos,
enquanto, no sentido oposto, de SBGR — SBFZ, a variabilidade de tempo apresentada ¢ bem
menor, de apenas 3,9 minutos.
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4 CONCLUSAO

Este relatorio apresenta uma analise da aplicacdao dos indicadores ATM para o
SISCEAB. O estudo foi estruturado tendo como base a comparagao entre os 0rgaos regionais
do DECEA. Para isso, destaca-se a importancia da pluralidade das equipes, operacional e
técnica, no desenvolvimento deste projeto. Os conhecimentos multidisciplinares contribuiram
significativamente para a qualidade do trabalho sobre indicadores de performance. Nesse
sentido, o estudo aprofundado das aplicagdes dos KPI, como métricas que expressam
quantitativamente o desempenho, expressardo como os servicos ATM sdo providos para a
comunidade aeronautica e os usuarios do ANS. A aplicag¢ao dos conceitos operacionais globais,
referidos como areas-chave de desempenho, coadunam-se com as expectativas da comunidade
internacional em relagao ao Brasil no que tangem as atividades CNS/ATM.

Em relacdo ao quantitativo de controladores, destaca-se que cerca de 80% estdo
operacionais; e o nivel de produtividade ¢ de 0,34 mil voos por ATCO operacional. Quanto ao
status do trafego no SISCEAB, observou-se, de maneira mais significativa, reducao de cerca de
3,7%, com maior impacto do CINDACTA 1V.

As andlises empreendidas em relacdo aos indicadores KPI compreendem as
operagdes de 27 aeroportos com base no ano de 2018. Desta forma, acrescenta-se que a analise
comparativa entre o SRPV-SP e os demais centros nao € recomendada, pois 0 SRPV-SP possui
carater de area terminal e ndo de centro.

Como principais indices dos KPI, verificaram-se os seguintes dados médios: o
KPI 01 teve média de pontualidade de partida foi de 84,8%, em relagdo aos aeroportos do estudo
comparativo; o KPI 02, de tempo adicional de faxi-out, apresentou média de 4,34 minutos; o
KPI 13, sobre tempo adicional de taxi-in, tem média de 2,40 minutos; ¢ o KPI 14, de
pontualidade de chegada conforme parametro de 15 minutos, apresentou média de 74,5%. Em
acréscimo a esses dados levantados, estdo sendo ensejados esforcos para obter mais dados
relativos a TWR/APP e de rota do ACC.

O objetivo principal do estudo foi avaliar a potencialidade do desenvolvimento
dos indicadores na gestdo ATM e promover maior aprofundamento no conhecimento das
ferramentas ATM que poderdo suportar os dados necessarios para a implementacdo dos
indicadores. A comparagdo entre os regionais ndo buscou apontar falhas ou ineficiéncias, mas
proporcionar uma leitura geral do desempenho ATM no SISCEAB.

Este estudo busca harmonizar as operagdes ATM entre os regionais, além de
poder agregar valor como parametro de comparagdo com o desempenho ATM de ANSP de
outros paises, servindo como referéncia para a definicdo de metas com base nas melhores
praticas observadas. Nesse sentido, destaca-se que a fonte de dados utilizada neste estudo é
diferente das fontes de dados dos estudos consagrados pela FAA e Eurocontrol. Os dados que
sao gerados diretamente pelas companhias aéreas, usados nos estudos comparativos US-UE,
poderdo futuramente ser integrados e servir de cross check para os dados obtidos de sistemas
utilizados nos ANSP brasileiros. Essa agdo certamente diminuird a incidéncia dos possiveis
erros nos resultados obtidos nos indicadores e asseguraria a qualidade dos dados no Business
Intelligence (BI) do DECEA.

A reducdo do movimento de trafego oferece oportunidade para o
desenvolvimento de novos conceitos que poderao auxiliar o DECEA no cumprimento da missao
frente a retomada esperada do crescimento da demanda em fun¢do de um possivel
recrudescimento da economia brasileira, apontada pelos estudos econdmicos do pais.
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O desenvolvimento de um processo de gestdo que envolva todos os niveis de
profissionais ATM ¢, sem duvida, fundamental para que promover a melhoria do desempenho.
Para tanto, o entendimento de como o desempenho no SISCEAB ¢ medido oferecera suporte
para ensejar agdes para o aperfeigoamento dos indicadores e de acdes de gerenciamento do
trafego aéreo.
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Anexo A — Tabela de KPI preconizados pelo GANP

Definicao dos Indicadores de Performance do GANP (2016)

Flight phase or ID Name Definition

event

Off-blocks KPIO1 | Departure punctuality Percentage of flights departing from the gate on-time

(ouT) (compared to schedule) [avg. per traffic flow, per airport or
per cluster of airports]

Taxi-out KPI02 | Taxi-out additional time Actual taxi-out time compared to an unimpeded taxi-out time
[avg. per airport or per cluster of airports]

Take-off (OFF) | KP103 | ATFM slot adherence Percentage of flights taking off within their assigned ATFM
slot (Calculated Take-Off Time Compliance) [avg. per airport
or per cluster of airports]

En-route KPI04 | Filed flight plan en-route Flight planned en-route distance compared to a reference

extension ideal trajectory distance [avg. per traffic flow or airspace
volume]

KPIO5 | Actual en-route extension | Actual en-route distance flown compared to a reference ideal
distance [avg. per traffic flow or airspace volume]

KPI06 | En-route airspace capacity | The maximum number of movements an airspace volume will
accept under normal conditions in a given time period (also
called declared capacity) [per airspace volume]

KPIO7 | En-route ATFM delay ATFM delay attributed to flow restrictions in a given en-route
airspace volume [avg. per airspace volume]

Descent & KPIO8 | Additional time in terminal | Actual terminal airspace transit time compared to an

terminal area airspace unimpeded time [avg. per airport or per cluster of airports]

arrival

Landing (ON) KPIO9 | Airport peak arrival The highest number of landings an airport can acceptin a

capacity one-hour time frame (also called declared arrival capacity, or
airport acceptance rate) [per airport]

KPI10 | Airport peak arrival The 957 percentile of the hourly number of landings recorded

throughput at an airport, in the “rolling” hours sorted from the least busy
to the busiest hour [per airport]

KPI11 | Airport arrival capacity Airport arrival throughput (accommodated demand)

utilization compared to arrival capacity or demand, whichever is lower
[per airport]
KPI12 | Airport/Terminal ATFM ATFM delay attributed to arrival flow restrictions at a given
delay airport and/or associated terminal airspace volume [avg. per
airport or per cluster of airports]

Taxi-in KPI13 | Taxi-in additional time Actual taxi-in time compared to unimpeded taxi-in time [avg.
per airport or per cluster of airports]

In-blocks (IN) KPI14 | Arrival punctuality Percentage of flights arriving at the gate on-time (compared
to schedule) [avg. per traffic flow, per airport or per cluster of
airports]

Per flight KPI15 | Flight time variability Distribution of the flight (phase) duration around the average

phase or gate- value [avg. per airport or per traffic flow]

to-gate KPI16 | Additional fuel burn Additional flight time/distance converted to estimated

additional fuel burn attributable to ATM [avg. per flight,
airport or per airspace volume]
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Anexo B — Tabela de Indicadores IDBR definidos institucionalmente pelo DECEA

ClI Nome Definicao
ID BR 01 | Relagdo entre demanda x capacidade de | Relagao entre movimento (pouso, decolagem e TGL)
pista realizado e a capacidade de pista
ID BR 02 Tempo de chegada na Terminal E comparagio do tempo desimpedido de chegada na
TMA com o tempo real de voo na terminal
ID BR 03 Tempo de saida na Terminal E comparagdo do tempo desimpedido de saida da TMA
com o tempo real de voo saindo da terminal
ID BR 04 Horas de voos evoluidos no 6rgéo x Somatorio das horas de voo no espago aéreo de um
quantidade do efetivo orgdo operacional por quantidade de efetivo
ID BR 05 Horas de voos evoluidos no 6rgéo x Somatorio das horas de voo no espago aéreo de um
quantidade de horas do efetivo do 6rgdo | 6rgao operacional por:
-somatorio de horas de ATCO na escala; e
-somatorio de horas de ATCO logado
ID BR 06 | Relacdo entre horas de LOGIN x horas | Relacdo entre horas de tempo ATCO logado por
ATCO tempo de escala operacional
ID BR 07 | Relagao entre demanda x capacidade no | Relagao entre a demanda do setor e a capacidade de
setor declarada
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Apéndice A — Glossario

# Termo Definicao

01 20° percentil Medida que desconsidera os 20% menores de uma determinada
variavel. Os 20% mais baixos sao excluidos, pois os valores podem estar
contaminados por eventos esporadicos, isto é, os valores mais baixos
podem nao ser decorrentes de situagdes operacionais regulares. Dentre
as possiveis causas de ndo regularidade, pode haver erro do sistema,
erro do controlador ou tdxi muito rapido (muito mais rapido do que seria
um desimpedido).

02 95° percentil Medida que desconsidera os 5% maiores de uma determinada variavel.
Os 5% mais altos sdo excluidos, pois os valores podem estar
contaminados por eventos esporadicos, isto €, os valores mais altos
podem nao ser decorrentes de situacdes operacionais regulares.

03 Capacidade de chegada (ou | Calculo do nimero de voos que chegam ao aeroporto (pousos), também
capacidade de pousos) considerada como demanda acomodada.
04 Capacidade declarada Maximo de capacidade ideal dos aeroportos, que representa 80% da

capacidade total, recomendada para as operagdes em situagdo regular, a
fim de manter a margem de seguranga para possiveis acomodagdes de
trafego e atrasos.

05 Demanda acomodada Demanda planejada que foi efetivamente acomodada pelo aeroporto.

06 Demanda horaria Demanda acomodada para uma determinada faixa de horario.

07 Demanda irrestrita Demanda atendida pelo aeroporto, conforme sua capacidade, sem
necessidade de implementar medidas restritivas.

08 Densidade de trafego Calculo da proporgao do nimero de voos por quilometro quadrado em
uma determinada area.

09 Enroute (em rota) Rota horizontal de uma aeronave, ja em posi¢do de cruzeiro.

Compreende a extensdo a partir de 40 NM de raio do aeroporto de
origem (relativa ao procedimento de saida) at¢ 100 NM de raio do
aeroporto de chegada (relativa ao procedimento de chegada).

10 Evolugao do trafego Progressao quantitativa, geralmente calculada comparando-se anos ou
meses de um determinado periodo, com fins de comparagao historica.

11 Extensdo da rota Distancia do voo em rota comparada com uma distancia ideal de
referéncia, conforme defini¢do das KPI 04 e 05.

12 Gate-in Momento em que a aeronave chega ao portdo de destino. Termo
equivalente a in-block ou block-in.

13 Gate-out Momento em que a aeronave se distancia do portdo de origem. Termo
equivalente a off-block ou block-off.

14 Gate-to-gate Momento do voo em que se considera uma variavel calculada desde a

saida da aeronave do portdo de origem (do aeroporto em que a aeronave
estava antes) até o portdo de destino (do aeroporto ao qual a aeronave
chegou).

15 Nevoeiros Massa de minusculas, porém visiveis, goticulas de dgua suspensas na
atmosfera, proximas ou junto a superficie da Terra, que reproduzem a
visibilidade horizontal para menos de mil metros. E formada quando a
temperatura e o ponto de condensag@o do ar se tornam os mesmos (ou
quase os mesmos) e suficientes nicleos de condensagao estdo presentes.
E referida como “FG (fog)” quando esti em observacio e pelo Metar.
16 Previsibilidade Conforme definicdo da KPI 15, nivel de previsibilidade para os
usuarios, a depender da variabilidade de voo medida como a diferencga
entre 0 20° e o 80° percentil de cada fase de voo. A previsibilidade se da
como o nivel de consisténcia verificado nos 60% de diferenca entre o
20° e o 80° percentil [ver termos ‘20° percentil’ e ‘95° percentil’]; e nos
70% de consisténcia entre o 15° e o 85° percentil.
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17 Pushback Pushback significa a operagdo de deslocamento, por equipamento
auxiliar, da aeronave parada até a posi¢ao na qual ela possa se deslocar
por meios proprios.

18 Slot Vaga para pouso ou decolagem de uma aeronave em um aeroporto,
conforme permissdo da Autoridade Aeroportuaria.

19 Taxa-pico Maior taxa de incidéncia de uma determinada variavel dentro da
amostra selecionada.

20 Taxi-in Taxi da aeronave em dire¢do ao portdo de chegada.

21 Taxi-out Taxi da aeronave saindo do portdo de embarque.

22 Tempo de buffer Tempo de intervalo, sem agendamento, a fim de compensar eventuais
atrasos no planejamento inicial.

23 Tempo desimpedido Movimento realizado de forma ininterrupta pelo caminho mais curto,
nao necessariamente em linha reta.

24 Testbed Ambiente experimental, para pesquisa, desenvolvimento ¢ teste de
solugdes inovadoras.

25 Variabilidade de trafego Calculada com base em valores médios de um determinado recorte
temporal.

26 Variabilidade do tempo de | Variagdo do tempo de voo em torno da média do tempo de voo.

VOO

27 Variante Metodologia utilizada para calcular as KPI. Neste relatorio, quase todas
as KPI consideram duas Variantes, denominadas Var 1 e Var 2, para
quantificar resultados para um mesmo indicador.

28 Voo horizontal Trajetoria horizontal da aeronave sem mudancas verticais de altitude.

29 Voo vertical Trajetoria vertical da aeronave considerando mudangas de altitude.
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