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SUMARIO EXECUTIVO

O Relatério de Performance ATM do Sistema de Controle do Espaco
Aéreo Brasileiro (SISCEAB) - 2021 sintetiza o conhecimento produzido por meio da
Comissao de Performance ATM (CP-ATM), relacionado a gestao de desempenho das
Organizagdes Regionais do Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA),
visando comparar, compreender e melhorar o desempenho dos Servicos de

Navegacao Aérea (ANS).

Este relatério concentra-se em um subconjunto das 11 Areas de
Performance (KPA) do Plano Global de Navegacdao Aérea (GANP1), da Organizagao
de Aviacgao Civil Internacional (OACI).

As definicbes e o escopo presentes neste documento estdo em
concordancia com o Plano de Performance ATM do DECEA 2022-2023 (PCA 100-3).

Dessa forma, foram escolhidos os seguintes subconjuntos de KPA e indicadores:

i - Pontualidade de partida (KPI O1)
. PREVISIBILIDADE - Pontualidade de chegada (KPI 14)
- Variabilidade de tempo de voo (KPI 15)

- Tempo adicional de taxi-out (KPI 02)
- Tempo adicional de taxi-in (KPI 13)
- Tempo adicional em TMA (KPI 08)

- Capacidade do espago aéreo (KPI 06)
. CAPACIDADE - Capacidade declarada de chegada (KPI 09)
: - Taxa pico de chegada (KPI 10)

. CUSTO-BENEFICIO - Horas de login x horas ATCO (IDBR 06)

- Incidente classificado como risco critico

. SEGURANCA - Incidente classificado como risco potencial
' OPERACIONAL - Incursé@o em pista (RI)

- Aviso de resolugao (RA)

1Doc 9750 da OACI, 62 edigao. Versdo on-line: https://www4.icao.int/ganpportal/.



Os dados e indicadores apresentados neste documento sdao usados em
relatérios comparativos nos ambitos nacional e internacional. Além disso, o trabalho
considera as convengdes elaboradas pelo Grupo de Trabalho Multilateral de
Benchmarking de Desempenho (PBWG?, Performance Benchmarking Working
Group).

Assim, o objetivo deste Relatorio de Performance ATM é apresentar
uma visao geral da performance do SISCEAB, considerando os dados do ano de
2021, possibilitando uma andlise gerencial macro do sistema, bem como por

Organizacdo Regional do DECEA.

2 PBWG é um grupo de trabalho que conta com a participa¢do de diversas organiza¢es, como o
DECEA, a FAA e a EUROCONTROL, com o objetivo de desenvolver material de orientagdo
harmonizado para a aplicacdo dos indicadores de performance da OACI.



SISCEAB - 22 milhoes de km?

ACC-5 APP-42 TWR-57 D-TWR-1 AFIS-77 R-AFIS-5
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TOTAL DE AERODROMOS - 3.166
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PRIVADOS - 2.666
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Média diaria . . Dia mais movimentado:
Aeroporto mais movimentado:
todas as FIR:

SBGR - 192.280 voos / ano 08/12/21 (QUARTA-FEIRA)
3.657 voos SBGR - 762 movimentos



CINDACTAI - 1,1 milhao de km?2

ACC-1 APP-8 TWR-10 AFIS-15 R-AFIS-0

TOTAL DE AERODROMOS - 728
PUBLICOS - 123

PRIVADOS - 605

TOTAL DE ATCO - 867

CINDACTAVI

Média diaria . . Dia mais movimentado:
Aeroporto mais movimentado:
FIR BS:

SBBR - 117.736 voos / ano 09/12/21 (QUINTA-FEIRA)
1.188 voos SBBR - 500 movimentos

CINDACTAII - 1,7 milhao de km?

ACC-1 APP-9 TWR-14 AFIS-23 R-AFIS-2

TOTAL DE AERODROMOS - 861
PUBLICOS - 151

PRIVADOS - 710

TOTAL DE ATCO - 815

ddi iari . . Dia mais movimentado:
Média diaria Aeroporto mais movimentado:

FIR CW: _
SBPA - 52.552 voos / ano 24/11/21 (QUARTA-FEIRA)

794 voos SBPA - 236 movimentos



CINDACTA III-14,3 milhoes de km?

ACC-2 APP-11 TWR-12 AFIS-13 R-AFIS-1

TOTAL DE AERODROMOS - 399

PUBLICOS - 109

PRIVADOS - 290

TOTAL DE ATCO - 807

FIR RE (CONTINENTAL) = 2,1 milhes de km?2

FIR ATLANTICO = 12,2 milhdes de km?2

Média diaria Aeroporto mais movimentado: Dia mais movimentado:
FIR RE:
SBRF - 77.837 voos / ano 23/12/21 (QUINTA-FEIRA)
739 voos SBRF-299 movimentos

CINDACTA IV-5,3milhoes de km?

ACC-1 APP-9 TWR-9 AFIS-19 R-AFIS-2

TOTAL DE AERODROMOS - 1.122
PUBLICOS - 94

PRIVADOS - 1.028

TOTAL DE ATCO - 596

Média diaria

FIR AZ:

Aeroporto mais movimentado: Dia mais movimentado:

SBBE - 42.513 voos / ano 25/01/21 (SEGUNDA-FEIRA)

SBBE - 253 movimentos

653 voos



CRCEA-SE-0,1 milhao de km?

ACC-0 APP-5 TWR-12 D-TWR-1 AFIS-7 R-AFIS-0

*ODEEN.CE
CRCEA-SE

TOTAL DE AERODROMOS -56
PUBLICOS - 23

PRIVADOS -33

TOTAL DE ATCO-698

Média diaria . . Dia mais movimentado:
Aeroporto mais movimentado:
CRCEA-SE:
SBGR - 192.280 voos / ano 08/12/21 (QUARTA-FEIRA)
1.613 voos SBGR - 762 movimentos

A andlise comparativa entre as Organizacdes Regionais do DECEA
inclui o Centro Regional de Controle do Espaco Aéreo do Sudeste (CRCEA-SE) em
funcdo do elevado niimero de movimentos nas areas de Sao Paulo e Rio de Janeiro,
ressaltando-se que tal organizacdo gerencia por¢oes de espago aéreo que possuem

carater de area terminal (TMA).

O aeroporto mais movimentado do Brasil é o Aeroporto
Internacional de Sao Paulo / Guarulhos, na 4&rea do CRCEA-SE, com
192.280 movimentos em 2021, cerca de 64,5% do que fora registrado

em 2019 (ano pré-pandemia).



O CINDACTA I, dentre os Regionais, possui a menor area de controle (1,1
milhdes de km?), o maior efetivo total absoluto de ATCO (867) e o
melhor indice de operacionalidade (90,2%). O aeroporto de Brasilia
registrou, em 2021, taxa-pico (KPI10) de 26 pousos, 54% da sua
capacidade de chegada.

O CINDACTA II, por sua vez, possui o maior nimero de TWR (14) e
AFIS (23) em sua area. Apresenta o segundo maior efetivo total
absoluto de ATCO (815) e a melhor média de tempo adicional de taxi
dentre os Regionais: 2,26 minutos no taxi de saida (KPI02) e 1,29
minuto no taxi de chegada (KPI13).

O CINDACTA III é o unico Regional que presta servico em duas FIR,
uma continental (FIR Recife), com area de 2,1 milhdes de km?2 e
outra oceanica (FIR Atlantico), com area de 12,2 milhdes de kmZz. Em
2021, o aeroporto de Recife teve o melhor desempenho na chegada

para a TMA (KPI08), com 2,10 minutos de tempo adicional no C40.

O CINDACTA IV tem a FIR com maior area continental do Brasil, com
aproximadamente 5,2 milhées de km?, correspondendo a cerca de
61% do territdrio brasileiro. Se comparada internacionalmente,
esta area equivale a 32 paises da Europa ou cerca de 30 estados dos
EUA. Dentre os aeroportos monitorados na area do CINDACTA 1V,
Cuiaba computou a melhor pontualidade de partida em 2021: 90,9%.

O CRCEA-SE é responsavel pela gestao do espago aéreo mais denso
do pais, o corredor unindo as TMA-SP e TMA-R]. A rota entre os
aeroportos Santos Dumont e Congonhas foi a mais voada do pais em
2021, registrando 6.868 voos no trecho de ida e 6.763 voos no trecho
de volta. O aeroporto de Guarulhos indicou taxa-pico (KPI10) de 26
pousos em 2021, 76% da sua capacidade de chegada.
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RESUMO

0 Relatorio de Performance ATM do Sistema de Controle do Espaco Aéreo Brasileiro (SISCEAB) -
2021 sintetiza o conhecimento produzido por meio da Comissdo de Performance ATM (CP-ATM),
relacionado a gestdo de desempenho das Organizag¢des Regionais do Departamento de Controle do
Espacgo Aéreo (DECEA), visando comparar, compreender e melhorar o desempenho dos Servicos

de Navegacdo Aérea (ANS).

O objetivo do Relatério de Performance ATM é apresentar uma visdo geral da performance do
SISCEAB, considerando os dados do ano de 2021, possibilitando uma andlise gerencial macro do

sistema, bem como por Organizac¢ido Regional do DECEA.

AVISO DE DIREITOS AUTORAIS

Todos os esforgos possiveis foram feitos para garantir que as informacdes e analises contidas neste
documento sejam tdo precisas e completas quanto possivel. Se erros ou inconsisténcias forem
encontrados, por favor, mantenha a Se¢do de Gestdo de Performance do Subdepartamento de

Operagdes (SDOP) do DECEA informada, por meio do telefone (21) 2101-6477.

Este documento pode ser copiado total ou parcialmente, desde que o aviso de direitos autorais e a
isencdo de responsabilidade sejam incluidos. As informa¢des ndo podem ser modificadas sem
permissao prévia por escrito do DECEA. Este é um relatdério comparativo com dados coletados de
diferentes sistemas. A coleta desses dados esta se consolidando e evoluindo constantemente, de
forma que as informagdes contidas neste documento ndo incumbem o DECEA de qualquer

responsabilidade legal ou pela exatidao, integridade ou utilidade desta informacao.



SIGLAS E ABREVIATURAS

ACAS Sistema Anticolisdo de Bordo

ACC Centro de Controle de Area

ACC-AO Centro de Controle de Area Atlantico
ACC-AZ Centro de Controle de Area Amazénico
ACC-BS Centro de Controle de Area de Brasilia
ACC-CW Centro de Controle de Area de Curitiba
ACC-RE Centro de Controle de Area de Recife
A-CDM Airport Collaborative Decision Making
AFIS Servico de Informacgao de Voo de Aerédromo
AIBT Actual In-Block Time

AIP Publicacao de Informagao Aerondutica
AIRPROX Proximidade entre aeronaves

ALDT Actual Landing Time

AMAN Arrival Manager

ANAC Agéncia Nacional de Aviagao Civil

ANS Servicos de Navegacdo Aérea

AOBT Actual Off-Block Time

APP Controle de Aproximagdo

APP-BE Controle de Aproximacao de Belém
APP-BR Controle de Aproximacgao de Brasilia
APP-MN Controle de Aproximag¢do de Manaus
APP-NT Controle de Aproximacao de Natal
APP-R] Controle de Aproximagdo do Rio de Janeiro
APP-SP Controle de Aproximacao de Sdo Paulo
APP-SV Controle de Aproximacao de Salvador
ARR Arrival

ASEGCEA Assessoria de Seguranca Operacional no Controle do Espago Aéreo



ASMA

ATC

ATCO

ATFM

ATM

ATOT

ATS

BANCO OPMET

BCT

BDC

BIMTRA

CGNA

CHS

CINDACTA

CP-ATM

CRCEA-SE

CTA

D-TWR

DECEA

DEP

EEAR

EOBT

EPTA

EUROCONTROL

FIR

FIR-AO

FIR-AZ

FIR-BS

FIR-CW

Arrival Sequencing and Metering Area

Controle de Trafego Aéreo

Controlador de Trafego Aéreo

Gerenciamento de Fluxo de Trafego Aéreo

Gerenciamento de Trafego Aéreo

Actual Take Off Time

Servicos de Trafego Aéreo

Banco Internacional de Dados Operacionais de Meteorologia
Especialista em Controle de Trafego Aéreo

Banco de Dados Climatolégicos

Banco de Informagdes de Movimento de Trafego Aéreo
Centro de Gerenciamento da Navegacdo Aérea

Capacidade Horaria do Setor

Centro Integrado de Defesa Aérea e Controle de Trafego Aéreo
Comissdo de Performance ATM

Centro Regional de Controle do Espaco Aéreo Sudeste
Controle de Trafego Aéreo

Torre de Controle Digital

Departamento de Controle do Espago Aéreo

Departure

Escola de Especialistas de Aeronautica

Horario Estimado de Calgos Fora

Estacdes Prestadoras de Servigos de Telecomunicagoes e de Trafego Aéreo
European Organisation for the Safety of Air Navigation
Regido de Informacgdo de Voo

Regido de Informacdo de Voo do Atlantico

Regido de Informagdo de Voo Amazonica

Regido de Informacdo de Voo de Brasilia

Regido de Informacdo de Voo de Curitiba



FIR-RE Regido de Informacdo de Voo de Recife

GANP Plano Global de Navegacao Aérea

HE Hora Escalada

HL Hora Logada

HT Habilitacdo Técnica

IATA Associacdo Internacional de Transportes Aéreos

ICA Instrucao do Comando da Aerondutica

ICEA Instituto de Controle do Especo Aéreo

IDBR Indicador Brasil

[FR Regras de Voo por Instrumentos

ILS Sistema de Pouso por Instrumentos

IMC Condicdes Meteoroldgicas de Voo por Instrumentos

INFRAERO Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportudria

KPA Key Performance Areas

KPI Key Performance Indicators

LPNA Licenca de Pessoal de Navegacdo Aérea

MCA Manual do Comando da Aerondutica

MET Meteoroldgico ou Meteorologia

METAR Meteorological Aerodrome Report

NAV Brasil Servicos de Navegacdo Aérea S/A

NP Nivel de Proficiéncia

OACI Organizacdo de Aviacdo Civil Internacional

OMS Organizacdo Mundial da Saude

PBWG Grupo de Trabalho Multilateral de Benchmarking de Desempenho

PCA Plano do Comando da Aeronautica

PCICEA Plataforma de Compartilhamento das Informac¢oes Correntes do Espaco
Aéreo

PIMO Programa de Instrucao e Manuten¢do Operacional

PSNA Provedores de Servicos de Navegacdo Aérea

R-AFIS Orgio AFIS Remoto



RA Resolution Advisory

RI Runway Incursion

ROTAER Publicacao Auxiliar de Rotas Aéreas

ROTAS DCT Rotas Diretas

SAGITARIO Sistema Avancado de Gerenciamento de Informagdes de Trafego Aéreo e
Relatério de Interesse Operacional

SBAO Regido de Informacdo de Voo do Atlantico

SBAZ Regido de Informacdo de Voo Amazonica

SBBE Aeroporto Internacional de Belém

SBBR Aeroporto Internacional de Brasilia

SBBS Regido de Informacdo de Voo de Brasilia

SBCF Aeroporto Internacional de Confins

SBCT Aeroporto Internacional de Curitiba

SBCW Regido de Informacdo de Voo de Curitiba

SBCY Aeroporto Internacional de Cuiaba

SBEG Aeroporto Internacional de Manaus - Eduardo Gomes

SBFI Aeroporto Internacional de Foz do Iguacu

SBFL Aeroporto Internacional de Florian6polis

SBFZ Aeroporto Internacional de Fortaleza

SBGL Aeroporto Internacional do Rio de Janeiro- Galedo

SBGR Aeroporto Internacional de Sao Paulo - Guarulhos

SBKP Aeroporto Internacional de Campinas

SBMO Aeroporto de Macei6

SBPA Aeroporto Internacional de Porto Alegre

SBPS Aeroporto de Porto Seguro

SBRE Regido de Informacgdo de Voo de Recife

SBRF Aeroporto Internacional de Recife

SBR] Aeroporto Santos Dumont

SBSP Aeroporto de Sao Paulo/Congonhas

SBSV Aeroporto Internacional de Salvador



SETA
SGID
SGPO
SIBT
SIGCEA
SIPACEA
SIROS
SISCEAB
SOBT
STDMA
TAF
TATIC
TMA
TMA-BH
TMA-CG
TMA-CT
TMA-CY
TMA-MN
TMA-R]
TMA-SP
TOBT
TWR
VMC

VRA

Sistema Estatistico de Trafego Aéreo

Sistema de Gestdo de Indicadores de Desempenho

Sistema de Gerenciamento de Pessoal Operacional

Scheduled in-Block Time

Sistema de Informagdes Gerenciais do Subsistema de Seguranca Operacional
no Controle do Espacgo Aéreo.

Secdo de Investigacdo e Prevencao de Acidentes/Incidentes do Controle do
Espaco Aéreo.

Sistema de Registro de Operagdes

Sistema de Controle do Espago Aéreo Brasileiro

Scheduled Off-Block Time

Sistema de Tratamento de Dados de Movimento de Aerédromos
Terminal Aerodrome Forecast

Total Air Traffic Information Control

Area de Controle Terminal

Terminal Belo Horizonte

Terminal Campo Grande

Terminal Curitiba

Terminal Cuiaba

Terminal Manaus

Terminal Rio de Janeiro

Terminal Sdo Paulo

Target Off-Block Time

Torre de Controle de aer6dromo

Condi¢Ges meteoroldgicas de voo visual

Voo Regular Ativo
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DECEA

1. INTRODUCAO

1.1. Historico

A Organiza¢do da Aviagdo Civil Internacional (OACI) enfatiza a
importancia de uma gestdo baseada no desempenho e estimula Estados, Regides e
Organizagoes a se envolverem e participarem de atividades de analise comparativa

de performance.

Com isso, o Gerenciamento de Trafego Aéreo (ATM) baseado em
Performance é estruturado com a finalidade de orientar a evolu¢ao do Sistema ATM
Nacional e, assim, ampliar a capacidade prognéstica do DECEA com estrutura e
recursos humanos adequados, por meio da andlise de indicadores e metas de

performance.

Em linha com o Plano de Performance ATM do DECEA (PCA 100-3),
foi criada a Comissdao de Performance ATM (CP-ATM), com a participacdo de
representantes do DECEA, das Organizagdes Regionais, do Centro de Gerenciamento
da Navegacdo Aérea (CGNA) e do Instituto de Controle do Espac¢o Aéreo (ICEA) para,
dentre outras atribui¢cdes, definir indicadores, andlises e demais produtos de
monitoramento da performance do SISCEAB, colaborando, assim, com a otimizagao

da gestdo por performance no ambito do DECEA.
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Figura 1 - Comissao de Performance ATM

PCA100-3 = mp  COMISSAO DE PERFORMANCE ATM

4

DECEA CINDACTA |

CGNA CINDACTAII
CRCEA-SE CINDACTA lll
ICEA CINDACTA IV

Fonte: DECEA

Portanto, considerando as métricas e definicdes para compreender,
comparar e melhorar a performance ATM do SISCEAB, com base nos dados
extraidos dos sistemas relativos ao ano de 2021, foi confeccionado o Relatério de

Performance ATM do SISCEAB.

1.2. Abrangéncia

Comparagdes de atividades operacionais requerem defini¢cdes
comuns e entendimento conjunto. Mesmo considerando as particularidades de cada
localidade, os Indicadores de Performance (KPI) usados neste relatério sdo

calculados por meio dos dados coletados das melhores fontes de dados disponiveis.

As informagdes descritas neste relatério ndo abordam todas as 11
KPA previstas no GANP, concentrando-se nas informa¢des das medidas
caracteristicas do sistema e nas KPA de Previsibilidade, Eficiéncia, Capacidade,

Custo-Beneficio e Seguranga Operacional.

1.3. Ambito geografico

0 ambito geografico deste relatério envolve o territorio brasileiro,
subdividido pelas Organiza¢des Regionais subordinadas ao DECEA. O espaco aéreo

sob responsabilidade do pais estende-se além de suas fronteiras: ultrapassa a area
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sobre seu territério e alcanga uma significativa parte do Oceano Atlantico,
perfazendo um total de 22 milhdées de km?, sobre terra e mar, acordados em
tratados internacionais, e cujo controle estratégico é confiado por forca de lei a

Aerondutica.

No Brasil, o controle do espago aéreo é realizado de forma integrada
civil-militar. Tanto as fung¢des de defesa aérea quanto as de controle de trafego aéreo
sao desempenhadas pelo DECEA, um o6rgao governamental subordinado ao

Ministério da Defesa e ao Comando da Aeronautica.

Ao DECEA compete planejar e aprovar a implementagao de drgaos,
equipamentos e sistemas, bem como controlar e supervisionar em nivel técnico e
operacional as Organizacdes operacionalmente subordinadas, fornecendo o
direcionamento estratégico necessario para a condugao das a¢des executadas pelas
suas Organizacoes Regionais, os quatro Centros Integrados de Defesa Aérea e
Controle de Trafego Aéreo (CINDACTA), distribuidos como 4&reas de
responsabilidade préprias de cinco Regides de Informagdo de Voo (FIR), e o Centro
Regional de Controle do Espaco Aéreo Sudeste (CRCEA-SE), conforme as seguintes

estruturas de jurisdicao:

a) CINDACTA I (Brasilia-DF) - responsavel pela FIR Brasilia, que

abrange a regido central do Brasil.

b) CINDACTA II (Curitiba-PR) - responsavel pela FIR Curitiba,

que abrange o Sul e parte do centro-sul do Brasil.

C) CINDACTAIII (Recife-PE) - responsavel pelas FIR Recife e
Atlantico, que compreendem o Nordeste e a area sobrejacente ao Oceano Atlantico.

E o0 tinico regional que abrange duas FIR.
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d) CINDACTA IV (Manaus-AM) - responsavel pela FIR Manaus,

que se estende sobre grande parte da regido amazonica.

e) CRCEA-SE (Sao Paulo) - responsavel pelo controle de trafego

de maior fluxo no Pais, ao longo das Terminais Sdo Paulo e Rio de Janeiro.

Os CINDACTA e o CRCEA-SE cobrem as areas mostradas a seguir.

Figura 2 - Mapa das FIR brasileiras

FIR AMAZONICA

FIR BRASILIA

FIR ATLANTICO

Fonte: DECEA
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1.4. Escopo

O escopo de andlise foi definido pela necessidade de identificar um

conjunto comum de fontes de dados com niveis de detalhe e cobertura.

Atendendo ao previsto no PCA 100-3, dentro das KPA ja mencionadas,

fazem parte do escopo do relatorio as seguintes localidades:

Quadro 1 - Aeroportos analisados

REGIONAL COD OACI AEROPORTO
SBBR BRASILIA
CINDACTAI SBCF CONFINS
SBCT CURITIBA
SBFI FOZ DO IGUACU
CINDACTATI SBFL FLORIANOPOLIS
SBPA PORTO ALEGRE
SBFZ FORTALEZA
SBMO MACEIO
CINDACTA III SBPS PORTO SEGURO
SBRF RECIFE
SBSV SALVADOR
SBBE BELEM
CINDACTA IV SBCY CUIABA3
SBEG EDUARDO GOMES
SBGL GALEAO
SBGR GUARULHOS
CRCEA-SE SBKP CAMPINAS
SBRJ SANTOS DUMONT
SBSP CONGONHAS

Fonte: DECEA

1.5. Ambito temporal

Com base na disponibilidade de dados, este relatério aborda o

desempenho observado no SISCEAB para o periodo de 01 JAN 2021 a 31 DEZ 2021.

3 Cuiaba esta subordinada operacionalmente ao CINDACTA IV (aer6dromo, TMA e 6rgaos ATC) e
administrativamente ao CINDACTA 1.
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1.6. COVID

Os impactos da pandemia da COVID-19, declarada pela Organizagao
Mundial da Saide (OMS) em 11 de margo de 2020, estenderam-se durante todo o
ano de 2021. A aviagdo internacional foi o segmento que mais sofreu com as medidas
sanitarias impostas, em funcdo do surgimento de novas variantes e do aumento no

numero de casos.

Figura 3 - Linha do tempo: variantes da COVID-19 e impactos na aviacdo internacional

18 DE DEZ - 2020 26 DE NOV - 2021

As variantes
Alpha e Beta
receberam
nomenclatura
pela OMS, e, logo
em seguida,
35 paises,
territérios

A variante
Delta recebeu
nomenclatura
pela OMS, com

variacao no
nimero das
restrigdes nas
diferentes regioes,

A variante
Omicron recebeu
nomenclatura, e,

depois de trés
semanas, dezoito
regides
impuseram
restricoes.

ou 4reas comegando a
implementaram diminui¢do nas
restri¢ées paraa restri¢des a partir =
aviacdo de junho. .
internacional.

Fonte: DECEA

Os efeitos da pandemia da COVID-19 foram sentidos em todas as areas
da sociedade, com o fechamento de estabelecimentos comerciais, alteracdo na rotina
de trabalho de empresas de todos os segmentos, obrigatoriedade de observar

procedimentos sanitarios, entre outros.

Na industria do transporte aéreo nao foi diferente: a pandemia afetou
severamente a demanda de trafego aéreo e a gestao dos recursos humanos de
empresas aéreas e o6rgaos de controle, aumentando significativamente o tempo de
processamento nos terminais de passageiros com os novos procedimentos exigidos,
e alterou o modus operandi em aeroportos, que buscaram equilibrar receitas por

meio do corte de gastos na operagao.
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1.7. Fontes de dados

Os indicadores de performance ATM analisados neste relatério, bem

como os dados de movimentos de trafego aéreo e outras informagdes abordadas

baseiam-se nas fontes de dados elencadas no Quadro 2.

Quadro 2 - Fontes de dados e correspondéncia dos indicadores

FONTE DE QTD DE x CORRESPONDENCIA
DADOS AEROPORTOS DESCRICAO DA BASE COM INDICADORES
Banco de Dados Climatolégicos, que
apresent:fl d'ados das esta,g oes Visibilidade e teto nos
BDC 26 meteorologicas de superficie e Aer6dromos
altitude, operadas no ambito do
SISCEAB.
Dados de movimentos de solo, pouso e
decolagem, compreendendo as fases
BIMTRA 186 de Pushback, Taxi-Out, Take-Off KPI102, KP108 e KPI13
Landing, Taxi-In, entre outros.
Previsdo de demanda, capacidade de
CGNA N/A pista dos principais aeroportos e dos KPI 06 e KPI 09
setores do espaco aéreo.
Dados de sintese radar dos sistemas
PCICEA N/A de vigilancia do DECEA KP108
SAGITARIO N/A Sistema de tratamento e visualizacdo IDBRO6
dos dados radar.
SETA N/A Dados de movimento em espago aéreo. Movimentos
Sistema de Gerenciamento de Pessoal
Operacional. Contém dados de efetivo
SGPO N/A (incluindo Aeronautica, Marinha, Efetivo
Exército e Infraero), nivel de inglés,
setor de trabalho, entre outros.
SIROS/VRA Todos* Dados de aeroportos que possuam  yp1 gpr14 e KPI15
operacgdo da aviacdo comercial.
STDMA 32 Dados de movimento em aerédromos. Movimentos
Movimentos de solo, pouso e
TATIC FLOW 34 decolagem, compreendendo as fases KPI 01, KPI10, KPI

de Pushback, Taxi-Out, Take-Off,
Landing, Taxi-In, entre outros.

14e IDBROG6.

Fonte: CGNA

40 SIROS e o VRA da ANAC contém as operagdes da aviagdo comercial. Assim, todos os aeroportos
com operacdo da aviacdo comercial terdo registros no VRA para este segmento especifico. O SIROS
contém dados de planejamento dos voos, enquanto o VRA publica os dados dos voos realizados.
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Destaca-se que a metodologia de cada indicador de performance ATM,
bem como a respectiva fonte de dados, seguiu as regras descritas no Manual de

Metodologia de Indicadores ATM do SISCEAB (MCA 100-22).

E importante ressaltar que houve mudanca de fontes de dados para
alguns indicadores e informac¢des do Relatdrio de Performance de 2021, em relagdo
aos documentos anteriores. Essas alteracbes ocorreram como resultado do
aprimoramento da Subdivisao de P6s-Operac¢des do CGNA e da Divisao de Pesquisas
do ICEA na mineracdo, no tratamento e no armazenamento dos dados coletados das

diversas fontes do SISCEAB.

1.8. Estrutura do relatorio

Este relatorio esta organizado em cinco capitulos e dois anexos. No
primeiro capitulo, é apresentado um breve histérico mostrando a criacdo da
Comissdo de Performance ATM (CP-ATM), a abrangéncia, o ambito geografico, o
escopo, o ambito temporal, algumas consideragdes sobre a pandemia da COVID-19,

as fontes de dados utilizadas e a estrutura do documento.

O segundo capitulo apresenta as caracteristicas do SISCEAB,
apontando fatores internos e externos que podem impactar nos resultados dos
indicadores de performance ATM estudados, ressaltando como os servigos de
navegacdo aérea sdao organizados e fazendo uma comparacdo geral das
Organizacdes Regionais do DECEA. Além disso, inclui informagdes sobre a
caracterizacgdo do trafego aéreo, desde o movimento anual de trafego, a participacao
dos movimentos por FIR, o ranking dos aeroportos, as rotas mais voadas pela
aviacdo comercial e sobre a composicdo da frota de aeronaves. Sdo também
abordados aspectos como a previsdao de demanda publicada pelo CGNA, o efetivo, a
experiéncia operacional e o nivel de inglés do Controlador de Trafego Aéreo (ATCO),
além da influéncia das condigdes meteorolégicas nos aeroportos e algumas

implementagoes relacionadas ao ATM ocorridas no SISCEAB em 2021.

No terceiro capitulo, sao apresentados os resultados de indicadores

de performance, tendo como referéncia o desempenho de 2021, utilizando as metas
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estipuladas no PCA 100-3, que abrangem as KPA de Previsibilidade, Eficiéncia,
Capacidade, Custo-Beneficio e Seguranga Operacional. Dentro dessas areas, foram
analisados os seguintes indicadores: KPI 01 - Pontualidade de partida, KPI 14 -
Pontualidade de chegada, KPI 15 - Variabilidade do tempo de voo, KPI 02 - Tempo
adicional de taxi-out, KPI 13 - Tempo adicional de taxi-in, KPI 08 - Tempo adicional
em TMA, KPI 06 - Capacidade do espaco aéreo, KPI 09 - Capacidade declarada de
chegada, KPI 10 - Taxa pico de chegada, IDBR 06 - Horas de LOGIN x Horas ATCO,
Incidente classificado como risco potencial, Incidente classificado como risco critico,

Incursao em pista e Aviso de resolucao.

0 quarto capitulo aponta as conclusdes do estudo e as oportunidades

de identificar melhorias a serem exploradas em prol do SISCEAB.

No quinto capitulo sdo listadas as referéncias utilizadas para o

desenvolvimento do trabalho.

Por fim, as Organiza¢cdes Regionais do DECEA sdo apresentadas nos
Anexos A e B. No primeiro anexo, tem-se o detalhamento de todos os 6rgaos ATS
(ACC, APP, TWR, D-TWR, AFIS e R-AFIS), por Organizacdao Regional do DECEA. No
Anexo B sdo apresentadas de forma resumida as caracteristicas das circulagdes

aéreas nas FIR do espaco aéreo brasileiro.

A
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2. CARACTERISTICAS DO SISCEAB

Este capitulo apresenta fatores internos e externos que podem

impactar nos resultados dos indicadores de performance ATM estudados.

O SISCEAB compreende uma area extensa, revelando diferencas entre
as Organizacdes Regionais do DECEA, dentre as quais destacam-se o volume do

espaco aéreo, o movimento de aeronaves, o efetivo operacional e os 6rgdos ATS.

Além disso, as particularidades de cada aeroporto, TMA e FIR, aliadas
as suas respectivas complexidades, identificam a necessidade de alocar um ntimero
maior de ATCO em determinados 6rgdos, independentemente do tamanho da area

geografica sob sua jurisdigao.

Quadro 3 - Classificagdo dos 6rgaos ATC

MEDIA DOS MOVIMENTOS ANUAIS DE TRAFEGO AEREO (M)
CLASSE
TWR APP ACC
1 - M > 400.000 M > 400.000
2 M > 200.000 400.000 = M >200.000 | 400.000=M >200.000
3 200.000 =M >90.000 200.000 =M >90.000 M <200.000
4 M <90.000 M <90.000 -

Fonte: ICA 63-33
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A primeira avaliacao para determinar o efetivo operacional de ATCO
considera a média dos movimentos anuais de cada Orgdao ATC. A partir dela, é
possivel classifica-los e relacionar, diretamente, uma alta demanda de trafego aéreo

a uma necessidade maior de profissionais envolvidos.

A partir desta classificacdo, é possivel estabelecer também os
parametros para atribuicao da carga de trabalho mensal que cada ATCO deve
cumprir, dedicando-se a atividade de trafego aéreo. Em linhas gerais, serao
atribuidos limites menores de carga de trabalho mensal a um érgdo com maior

quantidade de movimentos (CLASSE 1).

2.1. Organizacdo dos Servicos de Navegacao Aérea

‘*’DECEA O DECEA é o 6rgao central do SISCEAB, responsavel pela gestdao de
todas as atividades relacionadas a seguranca e a eficiéncia do controle

do espacgo aéreo brasileiro.

O espaco aéreo sob responsabilidade do Brasil é uma area de
aproximadamente 22 milhdes de km?, organizada em cinco Regides de Informacao
de Voo (FIR), contendo cinco Centros de Controle de Area (ACC), 42 Controles de
Aproximacgao (APP), 57 Torres de Controle de Aer6dromo (TWR), uma Torre Digital
Local (D-TWR), 77 Radios (AFIS) e cinco Radios Remotas (R-AFIS).

Cabe destacar a participacdo do CGNA, que presta o “ CENA

servico de Gerenciamento de Fluxo de Trafego Aéreo (ATFM) no

espaco aéreo brasileiro, aplicando medidas ATFM e conduzindo o

processo de tomada de decisGes colaborativas com a Comunidade
ATM nacional (companhias aéreas, aeroportos, 6rgaos de controle, etc.). Além disso,
também coordena a gestdo do espaco aéreo, o sistema de tratamento de planos de
v00, 0 banco de dados estatisticos, as analises de indicadores e pds-operagoes, bem

como outras atividades relacionadas a navegacao aérea.
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2.2. Comparacao geral das Organizacoes Regionais do

DECEA

O Quadro 4 apresenta as principais caracteristicas do sistema ATM

brasileiro, que permite identificar o cenario de cada Organizagao Regional.

Quadro 4 - Resumo dos dados do SISCEAB em 2021

SISCEAR CINDACTA | CINDACTA | CINDACTA | CINDACTA | CRCEA-
[ 11 111 IV SE
1,1 1,7 14,3 53 0,1
Area geogréfica (milhdes de km?) 22,5
51% 7,6% 63,4% 23,6% 0,2%
Numero de ATCO em operagdo 3.549 782 727 722 524 581
Numero de ATCO nao operacional 641 85 88 85 72 117
Efetivo total ATCO 4.190 867 815 807 596 698
Percentual operacional 84,7% 90,2% 89,2% 89,5% 87,9% 83,2%
Voos controlados IFR (milhdes) 1,29 0,44 0,29 0,30 0,24 0,59
Densidade (voos/km?) (3(1)2) 0,36 0,18 (8(1];) 0,05 6,74
Produtividade (mil voos/ATCO op.) 0,36 0,55 0,40 0,42 0,46 1,02
Share da Aviagdo Geral 34% 29% 38% 26% 49% 30%
Centros de Controle de Area (ACC) 5 1 1 2 1 -
Controle de Aproximacéo (APP) 42 8 9 11 9 5
Aerédromos com TWR 57 10 14 12 9 12
Aerédromos com D-TWR 1 0 0 0 0 1
Aer6dromos com AFIS 77 15 23 13 19 7
Aerédromos com R-AFIS 5 0 2 1 2 0
Aer6dromos sem 6rgao ATS 3.026 703 822 373 1.092 36
Total de aer6dromos 3.166 728 861 399 1.122 56

Fonte: DECEA

NOTA 1: As informacgdes relativas aos ATCO foram extraidas do
Sistema de Gestdo de Pessoal Operacional (SGPO), com base nos detentores de
licenca de ATCO em atividade, sendo incluidos os graduados militares BCT (da ativa
ou da reserva), ATCO exclusivos de Defesa Aérea, oficiais CTA e civis DACTA,
contabilizados em cada Regional. No efetivo total do SISCEAB e no percentual
operacional, além dos ATCO ja informados nos Regionais, sdo considerados também

os militares alocados em unidades fora dos Regionais e desconsiderados aqueles em
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formacao na Escola de Especialistas de Aeronautica (EEAR). Cabe ressaltar que nao
estao incluidos os operadores de outras Forgas, bem como da NAVBRASIL e demais

EPTA.

NOTA 2: Em relacdo aos voos controlados IFR, foram calculadas, por
FIR/Regional, a quantidade de voos, a quantidade de horas de voos e a quantidade
de voos gerais, com base no numero de movimentos de 01/01/2021a31/12/2021
constantes no SETA Millenium, excluindo-se os movimentos repetidos nas duas

bases (da localidade de origem e de destino).

NOTA 3: Os dados descritos na NOTA 2 foram utilizados para o calculo
da densidade, em nimero de voos/km?2. A partir dai, foi considerado a inclusdo da
area da FIR-AO, representada com os valores entre parénteses (0,06 para o SISCEAB
e 0,02 para o CINDACTA III). Assim, os valores sem os parénteses representam a

densidade do SISCEAB e do CINDACTA III desconsiderando a area da FIR-AO.

NOTA 4: A produtividade foi calculada em medida de mil voos por

ATCO operacional.

NOTA 5: O share da aviagdo geral®> indica a participacdo deste

segmento em relacdo ao total de movimentos.

NOTA 6: Em relacdo ao numero de ACC, APP, TWR e AFIS, as
informacdes foram obtidas nas publicacdes AIP-Brasil, ROTAER e no Portal AISWEB,
do DECEA, conforme o ANEXO A.

NOTA 7: A quantidade de aerédromos foi contabilizada conforme o
disposto no banco de dados da ANAC, no respectivo site:

<https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/regulados/aerodromos/lista-de-

aerodromos-civis-cadastrados>. Cabe ressaltar que para o calculo do quantitativo

de aerédromos sem oOrgdos ATS, foi considerado o total de aer6dromos que nao

possuem TWR, D-TWR, AFIS e R-AFIS.

SFonte: Anuario Estatistico de Trafego Aéreo.
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2.3. Caracterizacao do trafego

O objetivo geral dos servicos de trafego aéreo € o fornecimento de um
fluxo de trafego aéreo seguro, ordenado e eficiente. Para fins de comparacoes
operacionais, é importante ter um bom entendimento do trafego anual, da
participacao dos movimentos por FIR, do ranking dos aeroportos, das rotas mais
voadas do pais e como a frota é composta, de acordo com a classificagdo das

aeronaves em leve, média ou pesada.

Figura 4 - Trafego aéreo no Brasil em 2021

CARACTERIZAGAO DO TRAFEGO
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Fonte: DECEA

2.3.1. Trafego anual

Com a declaracao da pandemia da COVID-19 pela OMS, em 11 de
mar¢o de 2020, diversos paises declararam o fechamento de suas fronteiras e,
consequentemente, de seus aeroportos para operagdes internacionais e, em alguns

casos, até mesmo nacionais.

No Brasil, o maior impacto da pandemia em 2021 foi durante o
primeiro semestre: os meses de marc¢o, abril e maio assinalaram as maiores

contragdes da demanda no ano, em consequéncia da segunda onda da COVID-19.
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0 més de ABRIL de 2021 apresentou a maior reducao das operacoes

do das restri¢des sanitarias:

no ano, em fung

ao foi 39,4% do volume

| doméstica, a operag

na aviagao comercia

e

conforme a Figura 5;

registrado em abril de 2019,

no total de movimentos aéreos, a operacdo foi 53,8% do volume

registrado em abril de 2019, conforme a Figura 7.

Figura 5 - Movimentos da aviagido comercial doméstica
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do volume de 2019, fechando dezembro um pouco acima da metade do volume pré-

pandemia (50,8%), conforme a Figura 6.

Figura 6 - Movimentos da aviagao comercial internacional
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Considerando as operagdes de pouso e decolagem, os meses de maior
movimento em 2021 no espago aéreo brasileiro foram novembro e dezembro,

registrando movimentos acima de 140.000 voos.

Figura 7 - Total de operagdes de ARR e DEP no SISCEAB em 2021

#2019 2020 2021 Variagdo - 19/21 Variagdo - 20/21
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0 més de dezembro apresentou o melhor desempenho em 2021: a
operacao chegou a 90,1% do volume de 2019, com grande contribui¢cdo da aviagao
geral, que operou 13,2% acima do quantitativo verificado em dezembro de 2019,
como indicado na Figura 8.

Figura 8 - Movimentos da avia¢do geral
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Fonte: TATIC FLOW

Desde o inicio da pandemia, a aviacdo geral demonstrou ter sofrido

com menor intensidade os efeitos restritivos das medidas sanitarias impostas pelo
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Estado. Em 2021, apenas em marco, abril e outubro as operagdes da aviagao geral
nao ultrapassaram as marcas de 2019. Em setembro de 2021, a maior variacdo
relativa da aviacdo geral: 114,6% das operagdes de pouso e decolagem em

comparacao a setembro de 2019.

Consolidando as operacdes aéreas em todas as FIR nacionais
(chegadas, partidas e cruzamentos), o SISCEAB registrou, em 2021, um total de
movimentos inferior ao observado em 2019, mas superior ao total de 2020. Na
Figura 9, pode-se observar a quantidade anual do trafego aéreo evoluindo nas cinco

FIR brasileiras de 2019 a 2021.
Figura 9 - Total de movimentos SISCEAB e por FIR
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Fonte: SETA

Vale a pena ressaltar que o total de movimentos do SISCEAB nao
equivale a soma do total de movimentos das FIR, uma vez que um voo especifico
pode passar por mais de uma FIR e, desta forma, seria contabilizado mais de uma
vez. A metodologia do total do SISCEAB utilizada pelo DECEA exclui a duplicidade
dos voos que transitarem em mais de uma FIR. Além disso, os voos realizados
exclusivamente na area do CRCEA-SE (por exemplo, SBRJ-SBSP) ndo sao

computados para nenhuma das FIR sobrejacentes.

2.3.2. Participacao de movimentos por FIR

Ao se analisar a participacdo dos trés segmentos de aviagdo
(comercial, geral e militar) nas FIR brasileiras, é possivel identificar um dos

principais efeitos da pandemia, que foi o aumento das taxas de participacao da
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aviacdo geral nos anos de 2020 e 2021, quando comparado com 2019, em

detrimento da menor participagao da aviacdo comercial.

Figura 10 - Participacao dos segmentos de aviagdo por FIR

®
&
&

86%
94%
88%

78%

®
o
N

ES
g
]
gx
© A
2 % 23
o R » Q
RS S
®
R ©
]
< o <
- . g
S X
2 g 3
S
x®
£
x® ~
g .
=
- 2 ]
|
< < 88 <
= ¥R = $8 2R e 258
B EIR) B e ® &
[ [ - e [ |

Comerdal Geral Militar Comerdal Geral Militar Comerdal Geral Militar Comerdal Geral Militar Comerdal Geral Militar

67%

30%
28%

0 2%

Brasilia Curitiba Redfe Atlantico Amazénica

2019 © 2020 m=2021

Fonte: STDMA

A FIR Brasilia, por exemplo, passou de 82% de participacdo da
comercial em 2019 para 68% em 2021 (um pouco acima dos 66% verificados em
2020). A FIR Recife, da mesma maneira, possuia 86% de participacdao da aviagao
comercial em 2019, percentual que foi reduzido para 71% em 2021 (ligeiramente

acima dos 70% de 2020).

Nos ultimos dois anos, a FIR Amazd6nica vem apresentando resultados
com maior participacdo da aviacao geral do que da comercial: com a redug¢ado dos
voos internacionais, a aviagdo comercial foi responsavel por 47% dos voos em 2021

e 48% em 2020, contra 67% de 2019.

2.3.3. Ranking dos aeroportos

O ranking dos aeroportos leva em consideragdo o nimero de pousos,

decolagens e cruzamentos registrados em 2021.

E possivel verificar a retomada continua das operac¢des nos principais
aerédromos desde a reducao causada pela pandemia da COVID-19 em 2020, com
destaque para Maceid, Campinas e Recife, cujas variacdes superaram 40% das
operacoes em relacdo a 2020. Dos 20 aeroportos mais movimentados do pais,

apenas o Galedo registrou, em 2021, movimento inferior ao de 2020.
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Figura 11 - Ranking de movimento dos aeroportos em 2021

Variagdo Anual Variagdo Anual
Total de Movimentos-2021
2020/2021 2019/2021
1o cwnios [ 152250 1204% o45%
b1 Congonhas g 130.820 125,8% 75,3%
30 Brasilia D 117.736 129,4% 52,1%
4 Campinas D 109.230 141,5% 92,8%
5o Santos Dumont _ 88.195 134,0% 76,1%
62 Jacarepagué _ 84.203 126,9% 97,6%
70 Recife P 77.837 148,1% 92,1%
82 Salvador I 69.759 137,5% 87,5%
9¢e Campo de Marte _ 68.561 120,6% 66,0%
10° Confins — 67.624 137,1% 87,3%
110 Goiania P 53.948 137,0% 63,7%
120 Porto Alegre B 52.552 126,6% 87,8%
13¢ Pampulha _ 45.255 130,4% 105,0%
140 Fortaleza N 42.642 125,1% 70,1%
152 Belém P 42.513 120,5% 98,1%
16° Galeo D 41.874 94,6% 38,8%
172 Eduardo Gomes [N 41.623 119,1% 99,2%
18° Curitiba I 39.206 113,1% 55,6%
19¢ Florianspolis [N 37.414 127,5% 80,7%
200 Vitéria B 35.793 125,3% 77.9%
212 Navegantes (I 28.400 123,9% 85,1%
222 SHo José dos Campos [IR 28.120 132,3% 105,1%
23¢  CampoGrande [N 26.533 102,7% 80,2%
242 Ribeirdo Preto [ 25.892 132,3% 82,7%
252 Uberlandia B 22.330 114,2% 79,4%
26° Londrina B 19.719 114,8% 77.1%
27¢ Macei6 B 19.034 155,3% 103,1%
282 S50 Luis I 17.865 125,4% 87,4%
290 Fozdolguacu [ 11.320 120,0% 51,6%
302 Palmas . 10.558 134,3% 88,4%
310 Joinville B 6329 123,9% 75,1%
320 Uberaba B 5.756 122,5% 923%

Fonte: STDMA

Vale destacar no ranking acima as operagdes nos aeroportos de
Maceid, Sao José dos Campos e Pampulha, com total de operacgdes ja superiores,

em 2021, ao movimento observado em 2019, pré-pandemia.

2.3.4. Rotas mais voadas pela aviacao comercial

As rotas mais voadas pela aviagdo comercial no espaco aéreo
brasileiro em 2021 estao elencadas na Figura 12. Destaca-se que, dentre as 20 rotas
mais voadas, apenas as rotas Brasilia - Santos Dumont e Santos Dumont - Brasilia

ndo envolvem aeroportos da TMA-SP (Congonhas ou Guarulhos).
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As rotas mais voadas no pais continuam sendo a ponte aérea Rio-Sao
Paulo, que unem os aeroportos de Santos Dumont e Congonhas, com 6.868 voos no
sentido Sdo Paulo e 6.763 no sentido Rio. Em terceiro e quarto lugares, as rotas que
mais cresceram na comparacdo entre 2021 e 2020, Guarulhos-Recife e Recife-
Guarulhos, sendo a principal “porta” da regido Sudeste para o Nordeste, com

variacdo de 52,2% e 47,9%, respectivamente.

0 aeroporto de Guarulhos é o principal destaque do ranking, com 12
participagdes no Top 20 das rotas mais voadas. Congonhas, Brasilia e Santos

Dumont aparecem em seis das 20 rotas relacionadas no ranking da Figura 12.

Figura 12 - Rotas mais voadas: quantidade de voos e variacao

Variagdo Variagdo
20/21 19/21

SBRJ -> SBSP 1295% _2%,5%
SBSP -> SBRJ 1226% _ 42,4%
SBGR -> SBRF 152,0% _ 88,4%
SBRF > SBGR 147,9% _ 89,6%
sepa-> sacr RN 128,6% _ 60,5%
SBGR -> SBPA 124,5% _58,7%
TR 3665 | 144,5%  73,0%
SBGR -> SBCF 141,7%  70,5%
sBGR - sBR! |[EEN 146,8%  135,0%
sBrJ > sBGR |[ERX YN 143,7%  127,5%
seBr - sBsP [ERVE 138,1%  45,6%
SBSP -> SBBR 139,5%  44,8%
SBBR -> SBRJ 1416%  83,3%
SBRJ -> SBBR 138,1% _ 80,3%
seGR > seBR [EXEENEEEEE 128,0%  72,7%
sBBR - SBGR [EXTENEEEEE 127,2%  70,0%
SBCF -> SBSP 121,5%  42,9%
SBSV -> SBGR 106,2%  48,3%
SBCT -> SBGR 126,9%  54,4%
SBSP -> SBCF 118,8%  41,7%

Fonte: SGID (VRA)

Todas as 20 rotas do ranking apresentaram crescimento em 2021, na
comparagdo com 2020. Enquanto a rota SBSV-SBGR teve acréscimo de apenas 6,2%
na quantidade de voos, em relagdo a 2020, a rota SBGR-SBRF apresentou aumento

de 52,2% em relacao as operacgoes de 2020.
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DECEA

Vale destacar que as rotas ligando os aeroportos de Guarulhos e
Santos Dumont superaram o movimento de 2019 em 35%, no sentido SBGR-SBR], e
27,5%, no sentido SBR]-SBGR. O crescimento da demanda nessa rota pode ser
explicado pelo aumento da concentracao dos voos das principais empresas aéreas
no aeroporto de Guarulhos durante a pandemia, pela auséncia de voos
internacionais, que impulsionavam a demanda no Galedo e pela preferéncia geral
dos passageiros pelo aeroporto Santos Dumont, em func¢do da localizagdo e das

opcoes de meios de transporte.

2.3.5. Densidade do trafego

A densidade do trafego aéreo brasileira, conforme disposto no Quadro
4, leva em consideracdo a quantidade de voos controlados IFR pela area analisada

(em km?2). Os dados apresentados ndo levaram em considerac¢do a area da FIR AO.

Figura 13 - Densidade de trafego nos Regionais
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Fonte: DECEA

A densidade do espaco aéreo esta diretamente relacionada com a sua
complexidade e com a carga de trabalho do ATCO (workload). Em regra, espacgos
aéreos menos complexos podem suportar um maior nimero de voos (capacidade
declarada) que aqueles com maior complexidade. Quanto maior a densidade, maior
a necessidade de setorizacdo no espaco aéreo e de manter os setores ATC

desagrupados.
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A densidade do CRCEA-SE apresenta valor acima dos demais
Regionais devido a uma concentracdo maior de voos no espaco aéreo das TMA Rio
de Janeiro e Sao Paulo, em uma area relativamente pequena, se comparada com as

FIR brasileiras.

2.3.6.Composicao da frota

A OACI publicou no Doc 4444 (Procedimentos para Servicos de
Navegacdo Aérea) os critérios de categorizacdo das aeronaves para fins de

separacdo devido a esteira de turbuléncia®, resumidos na Figura 14.

Figura 14 - Categoria das aeronaves pela esteira de turbuléncia

Fonte: DOC 4444 (OACI)

A composicdo da frota é um fator significativo para a capacidade e a
taxa-pico observada. Em particular, aeronaves com tempos de ocupacao de pista
mais longos ou um nimero mais alto de aeronaves pesadas podem resultar em uma

taxa-pico menor devido as maiores separagdes por esteira de turbuléncia.

Os valores de capacidade definidos localmente podem, portanto,

diferir com base na composicdo da frota predominante e nas caracteristicas

6 Atualmente, a categoria Super (J) é considerada pela OACI, referindo-se ao Airbus A380. Os pesos
abordados na Figura se referem ao peso maximo de decolagem certificado, conforme item 4.9.1 do
Doc 4444 da OACI e 3.24.1 da ICA 100-37.
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operacionais e, em ultima analise, resultar em diferentes nimeros de movimento

observados em dias de pico.

Nos aeroportos com maior frequéncia de voos da aviacdo comercial,
verifica-se um mix de aeronaves formado majoritariamente pelas categorias média
e pesada (Guarulhos, Campinas e Confins, por exemplo). Naqueles com maior
participacao de voos da aviagao militar e geral, o mix é formado especialmente por

aeronaves de categoria leve (Campo Grande, Floriandpolis e Belém, entre outros).

A Figura 15 mostra a participacdo das categorias de aeronaves na

frota nacional, em 2021.

Figura 15 - Composicdo da frota nacional
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2.4. Previsao de demanda

Com o objetivo de contribuir para o planejamento ATM e a tomada de

decisoes gerenciais, o CGNA disponibiliza as previsdes de demanda anual e
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quinquenal, bem como as previsdes de demanda para os principais aeroportos, por
meio do Portal Operacional’. A previsao anual podera sofrer atualizagdes mensais
no portal, enquanto a previsdo quinquenal (para os proximos cinco anos) é

atualizada uma vez por ano, sempre em janeiro.

Em regra, o bom desempenho da economia contribui para a retomada
das operagodes aéreas. O Produto Interno Bruto brasileiro cresceu 4,6% em 2021 e a

estimativa do Banco Mundial® para 2022 é de crescimento de 1,4%.

As previsdes de demanda nacional e por cada FIR consideram trés
possiveis versdes para o quinquénio de 2022 a 2026: otimista, realista e pessimista.
Tais previsdes podem ser afetadas pelo cendrio quanto a vacinacao da populacao,
evolucdo da pandemia e restricdes sanitarias associadas e/ou desempenho da

economia nacional.

A demanda nacional fechou 2021 com reduc¢do de 19,3% do volume
de trafego aéreo registrado em 2019. A previsdao do CGNA indica que os indices de
movimentos observados no periodo pré-pandemia serao alcangados em 2023. No
cendrio otimista, essa retomada ocorreria ja em 2022, enquanto no cenario

pessimista, apenas em 2026, conforme a Figura 16.

Figura 16 - Previsdo quinquenal para os movimentos totais do Brasil®
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Fonte: CGNA

7 http://portal.cgna.decea.mil.br/

8 WORLD BANK. Global Economic Prospects, January 2022.

9 Essa previsdo considera o total de voos das FIR e TMA que possuem dados no SETA MILLENIUM. A
metodologia foi criada pelo ICEA, em parceria com o DECEA e o CGNA, e retira a duplicidade de voos
que cruzem mais de uma FIR ou TMA.
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A FIR Brasilia (SBBS), por sua vez, deve retomar o movimento
observado em 2019 no decorrer do ano de 2022. Caso a versao pessimista prevaleca,

essa retomada ocorreria apenas em 2023.

Figura 17 - Previsdo quinquenal FIR SBBS
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Fonte: CGNA

A previsao referente a FIR Curitiba (SBCW) indica que o movimento
observado em 2019 deve atingir o mesmo patamar apenas no ano de 2025. Caso a

versdo otimista prevaleca, essa recuperacao poderia ocorrer no fim de 2023.

Figura 18 - Previsdo quinquenal FIR SBCW
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Fonte: CGNA

Assim como a FIR Brasilia, a FIR Recife (SBRE) deve recuperar o
movimento observado em 2019 no decorrer do ano de 2022. Caso a versao

pessimista prevaleca, essa recuperacao seria em 2023.
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Figura 19 - Previsdo quinquenal FIR SBRE
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Fonte: CGNA

A previsdo para a FIR Atlantico (SBAO) indica que a recuperacao do
movimento de 2019 deve ser observada apdés 2026. A retomada da aviagdo
internacional, por diversos fatores, tem sido mais lenta que a da aviagio doméstica.

Aversao otimista da previsao indica que essa recuperac¢do poderia ocorrer em 2024.

Figura 20 - Previsdo quinquenal FIR SBAO
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Fonte: CGNA

Por fim, a FIR Amazonica (SBAZ) deve retomar o movimento de 2019

no decorrer de 2022. Pela versao pessimista, a recuperacao seria em 2023.

Figura 21 - Previsdo quinquenal FIR SBAZ
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2.5. ATCO

A gestdo de pessoal de
controle de trafego aéreo tem relacdo
direta com o desempenho do sistema
ATM, pois o ATCO é a interface direta
com o usudrio e o elemento-chave para

a garantia da seguranga, da regularidade

e da fluidez do trafego aéreo.

Para a prestac¢do do servico ATS, o SISCEAB conta com militares e civis
oriundos das trés Forcas Armadas, da NAV Brasil e de outras Estacdes Prestadoras

de Servicos de Telecomunicacgoes e Trafego Aéreo (EPTA).

Os ATCO desempenham dois tipos de fung¢des dentro do SISCEAB:
administrativa de apoio e operacional. No ambito da Aeronautica, essas fun¢des sao
desempenhadas por graduados BCT (da ativa ou da reserva), ATCO exclusivos de

Defesa Aérea, oficiais CTA e civis.

Nas fun¢des administrativas de apoio, os ATCO auxiliam na gestdo das
necessidades especificas do DECEA e dos Orgdos de Controle de Trafego Aéreo
(ATC) a que pertencem. Ja no desempenho das fung¢des operacionais, sao
responsaveis por manter o funcionamento dos Provedores de Servigo de Navegacao
Aérea (PSNA). Esta categoria, nos 6rgdos ATS, é subdividida por trés habilita¢des:

operador, instrutor e supervisor.

No levantamento dos dados, foram considerados os detentores de
licenca de ATCO1° (LPNA) em atividade, sendo incluidos os graduados militares
BCT (da ativa ou da reserva), ATCO exclusivos de Defesa Aérea, oficiais CTA e civis,

bem como aqueles lotados fora dos Regionais, em organiza¢des como DECEA, CGNA,

10 A Licenca de Pessoal da Navegacdo Aérea é um sistema de gerenciamento, controle e emissao de
licencas para os ATCO. E um documento 100% digital, emitido pelo DECEA.
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ICEA, dentre outras. Nao estdo incluidos os operadores da NAV Brasil, de outras

Forcas e demais EPTA.

2.5.1.Efetivo

A Figura 22 apresenta a evolucdo quantitativa do efetivo de ATCO no
ambito do DECEA. Nota-se que houve um aumento de 2,8% (o que representa mais
116 controladores) em 2021, no DECEA, quando comparado ao ano de 2020.
Adicionalmente, o nimero de ATCO considerado operacional também aumentou,

passando de 3376, em 2020, para 3549, em 2021.

Figura 22 - Evolugdo do efetivo ATCO (2017 a 2021)
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Fonte: SGPO

Alguns fatores como volume de trafego, classe dos oOrgaos e
complexidade colaboram para a necessidade de alocacdo de controladores nos
Regionais. O maior efetivo de ATCO do DECEA esta alocado no ambito do CINDACTA
I, com 867 controladores, e o menor efetivo de ATCO esta alocado no dmbito do

CINDACTA 1V, com 596 controladores.
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Figura 23 - Evolugdo do efetivo ATCO por Regional (2020 e 2021)
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De uma forma geral, diversos motivos administrativos, operacionais
ou de saide podem fazer com que, temporariamente, os ATCO tenham que ficar

ausentes da atividade operacional de controle de trafego aéreo.

O indice de operacionalidade se refere ao percentual de controladores
com habilitacdo técnica valida. Com excecdo do CINDACTA IV, que apresentou uma
reducdo de 0,7%, o indice de operacionalidade nos Regionais aumentou em 2021,

com relagdo a 2020, conforme é possivel verificar na Figura 24.

Figura 24 - Percentual operacional por Regional (2020-2021)
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L. .. Figura 25 - Percentual operacional TOTAL (2019-2021
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2.5.2.Experiéncia operacional do ATCO

2020 2021

SGPO

Para este tdpico, foram consideradas as categorias de Habilitacdo

Técnica (HT) dos ATCO detentores de licenga operacional (operador, instrutor e

supervisor) de 6rgaos ATC selecionados do SISCEAB.

Quadro 5 - Tipos de HT dos ATCO
Operador Instrutor Supervisor
Concedida ao ATCO que
atua diretamente com a Concedida ao ATCO Concedida aos ATCO que

atividade de controle de
trafego aéreo, por meio de
comunicagdes diretas com

responsavel por ministrar
instrucdo aos estagiarios ou
nos casos de capacitacdo de

gerenciam as equipes de
operadores e instrutores de
um determinado 6rgao

os pilotos e com os outros efetivo. ATC.
orgaos ATC.
Podem, também, exercer a
funcao de coordenadores
nos 6rgdos ATC, atuando 0 ATCO que possui HT de 0 ATCO que possui HT de
nas coordenagdes Instrutor necessariamente Supervisor
necessarias para o fluxo mantém sua HT de necessariamente mantém
seguro e continuo das Operador. sua HT de Operador.
aeronaves sob sua
responsabilidade.
Fonte: DLTO
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A Figura 26 apresenta a distribuicdo do efetivo por categoria de
Habilitacdo Técnica (HT)!. Cabe ressaltar que um mesmo ATCO pode possuir mais
de uma HT em um mesmo 6rgdo ou em 6rgaos distintos. Dessa forma, ndo ha uma

correlacdo direta entre o ndmero de HT e o nidmero de ATCO.

Figura 26 - Distribui¢do dos ATCO por categoria de HT (2021)

198

183 179 180

154

97
90 gg 91 90

75
69 64

. as 0 s . 20 3 a5 e
28 28 1 1
23 21 22 20 24 fqg 28
18 5, W, 18 s » 14 " 14
2

55

ACC-BS APP-BR TWR-BR ACC-CW APP-CT TWR-CT ACC-RE ACC-AO APP-SV APP-RE ACC-AZ APP-MN APP-BE APP-SP TWR-SP APP-RJ

CINDACTAI CINDACTA I CINDACTA 1N CINDACTA IV CRCEA-SE

OPERADOR INSTRUTOR SUPERVISOR
Fonte: SGPO
Nos ACC-CW e ACC-AZ, os operadores com HT de supervisores sdo
também instrutores. Dessa forma, no primeiro observa-se que dos 91 instrutores,
45 sdo supervisores (quase metade). No ACC-AZ, em contrapartida, apenas 22 dos
97 instrutores habilitados sdo também supervisores. Isso se deve pelo fato de o ACC-
CW priorizar a alocagdo de supervisores para a fun¢ao operacional de coordenador,

visando utilizar uma mao de obra mais experiente.

O ACC-BS, por sua vez, apresenta um nudmero superior de
supervisores quando comparado aos demais 6rgdos ATC analisados. Isso ocorre
porque o ACC-BS é dividido em trés Regides de Controle, em que os ATCO

necessitam de HT especifica para atuar, e que possuem supervisores exclusivos.

Adicionalmente, percebe-se que a quantidade de ATCO com HT de
supervisor no APP-SP e no APP-BR denotam um nimero muito similar. Ja a

quantidade de ATCO com HT de Operador desses dois 6rgdos é bastante distinta.

' Dados coletados via SGPO em marco de 2022.
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Isso se deve ao fato de que a area sob jurisdigdo do APP-SP é dividida em um nimero
maior de setores ATC, o que leva a necessidade de uma maior alocacdao de ATCO para
atender a demanda de trafego aéreo. Colabora para isso a cultura operacional
utilizada por esse 6rgao, em que os ATCO que exercem a fung¢do de coordenadores

nao sao, necessariamente, habilitados como supervisores.

Figura 27 - Quantitativo de estagiarios e instrutores (2021)
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Ao analisar os dados de HT de instrutores e supervisores da TWR e
APP, observa-se que, no APP-SP, 24 dos 64 instrutores sdo também supervisores, ao
passo que 28 dos 35 instrutores no APP-R] também possuem HT de supervisor. Em
6rgdos com menor demanda, como APP-MN, APP-SV e APP-BE, as normas em vigor

ndo contemplam a necessidade de alocacao de supervisores.

0 ACC-CW apresenta o maior percentual de disponibilidade de
instrutores (91) em relagdo a demanda de estagiarios!2 (15). Contudo, é importante
pontuar que todos os supervisores do ACC-CW possuem HT de instrutor, mas nao

necessariamente estdo disponiveis para ministrar instrucao pratica.

12 Os dados foram extraidos do SGPO em margo de 2022.
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Além disso, os instrutores também sdo responsaveis por outas tarefas
relativas ao processo de ensino-aprendizagem. Com isso, a disponibilidade real
desses recursos humanos para instrugao nos 6rgaos ATC tende a ser menor do que

a apresentada na Figura 27.

2.5.3.Nivel de inglés do ATCO

O DECEA tem buscado capacitar seus controladores de trafego aéreo
de acordo com os requisitos de proficiéncia linguistica estabelecidos pela OACI. E
importante esclarecer que o ATCO brasileiro possui competéncia para executar as
comunicagdes-padrao de controle de trafego aéreo em inglés, utilizando-se da

fraseologia prevista na legislacao em vigor.

Dessa forma, a Aeronautica instituiu acdes de carater sistémico nas
escolas de formacdo e pés-formacao, bem como nas Organiza¢des Regionais, para
capacitar e avaliar os controladores de acordo com os requisitos estipulados pela

OACL

Os programas e planos especificos de treinamento e avaliagdo
estabelecidos pelo DECEA estdo descritos no Manual dos Requisitos de Proficiéncia
em Inglés Aerondutico (MCA 37-225) que, por sua vez, segue as recomendacgoes do
Doc 9835 da OACI (Manual on the Implementation of Language Proficiency
Requirements), incluindo a escala de proficiéncia em seis niveis (1 a 6),

estabelecendo o Nivel 4 (NP 4) como nivel minimo operacional desejado.

Na LPNA consta o nivel de proficiéncia em lingua inglesa dos ATCO.
Dessa forma, cabe aos Regionais supervisionar a distribuicdo dos operadores
disponiveis nos 6rgaos, com nivel de proficiéncia 4 (NP 4) ou acima, pelas equipes

de servigo.
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Figura 28 - Quantidade de ATCO com NP operacional (4 ou acima)
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Analisando a Figura 28, verifica-se que, em 2021, houve aumento do
quantitativo de ATCO com nivel de proficiéncia operacional nos Regionais, quando
comparado com 2020. Na Figura 29, tem-se um panorama do percentual de ATCO

com NP Operacional nos Regionais ao final de 2021.

Figura 29 - Percentual de ATCO com NP operacional por Regional
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O CINDACTA II apresenta o maior percentual de NP Operacional no
ambito do DECEA.
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2.6. Fatores meteorologicos

Antes de iniciar um
vo0o0, 0 piloto deve ter ciéncia de todas
as informagdes meteoroldgicas
necessarias ao planejamento do voo,
incluindo uma avalia¢do criteriosa
das  condi¢cdes  meteoroldgicas

(informes e previsdes atualizados)

dos aerédromos envolvidos e da rota

a ser voada.

A informagdo meteorolégica é fundamental para a seguranca das
operagdes aéreas, contribuindo para o conforto dos passageiros e facilitando o

estabelecimento de rotas mais rapidas e econdmicas.

O DECEA é responsavel, junto a OACI, pelo intercambio de mensagens
operacionais de meteorologia na regidao da América do Sul e Caribe (CAR/SAM), por
meio do Banco Internacional de Dados Operacionais de Meteorologia (Banco

OPMET), instalado no CINDACTA L.

O Portal REDEMET!? proporciona informagdes e produtos de
meteorologia, de modo rapido, eficaz e seguro, com uma interface amigavel e

moderna aos usuarios.

Nesse contexto, as informac¢des meteorolégicas devem ser
disponiveis, pontuais e de qualidade. A disponibilidade diz respeito a acessibilidade
e ao periodo abrangido nas informagodes; a pontualidade, ao cumprimento dos
horarios preconizados para o envio das mensagens meteoroldgicas; e a qualidade

alude ao grau de precisdo das informagdes.

13 https://www.redemet.aer.mil.br
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As mensagens METAR (informe meteorolégico regular de aer6dromo)
e SPECI (informe meteorolégico especial de aerédromo) sdo monitoradas quanto
aos indices de disponibilidade e pontualidade, enquanto o TAF (previsdao de

aerddromo) é controlado também em relagdo a qualidade.

O Sistema de Gestao da Qualidade do DECEA estabelece que, quanto a
pontualidade, as mensagens TAF e METAR devem atingir o minimo de 93% e 98%,
respectivamente. Ja a ICA 105-3 (Verificacdo Operacional) estabelece que o indice

minimo de acerto dos previsores nas mensagens TAF deve ser de 70%.

Figura 30 - Indices das mensagens TAF e METAR/SPECI em 2021
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Fonte: ICEA

Para se avaliar as condi¢des meteoroldgicas dos aeroportos, faz-se
necessario estabelecer os critérios de teto e visibilidade. O Quadro 6 define, para fins
estatisticos deste relatério, os parametros considerados para as condicdes

meteorologicas de voo visual (VMC) e por instrumentos (IMC), bem como marginais.

Quadro 6 - Critérios de Teto e Visibilidade

Visibilidade (km)
<3 [3,5) 25
21500 IMC Marginal VMC
Teto (ft) [1000,1500) IMC Marginal Marginal
<1000 IMC IMC IMC

Fonte: ICA 100-12 / MCA 105-1
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Nota: Em funcdo das diferencas dos critérios para cada aeroporto, o
Quadro 6 foi criado com o intuito de permitir a comparacdao das condig¢des

meteorolégicas nos aeroportos.

A Figura 31 apresenta, de acordo com os critérios de teto e visibilidade
do Quadro 6, as condicoes meteoroldgicas de operacdo dos aeroportos, verificadas

no periodo de 24 horas por dia, entre 12 de janeiro e 31 de dezembro de 2021.

Figura 31 - Condi¢des meteorolédgicas (por aeroporto) em 2021

EVMC ~ MARGINAL ®IMC
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Nota: Os percentuais menores que 3% nao foram demonstrados no

grafico para uma melhor visualizacdo, por serem de menor representatividade.

Os aeroportos brasileiros apresentam, em geral, condicOes
meteorologicas favoraveis as operacdes de trafego aéreo, ressaltando que as

condicdes IMC ndo sao impeditivas para a operagao das aeronaves.

Com base na Figura 31, o aeroporto de Fortaleza foi o que apresentou
a melhor condigao meteoroldgica, em termos de operacao VMC, em 2021: 98,6% do
tempo operando em condi¢Oes visuais (com teto igual ou superior a 1.500 ft e
visibilidade de 5Km ou mais), seguido pelos aeroportos de Palmas (98,2%) e

Salvador e Sdo Luis, ambos com 97,7 %.

Ja o aeroporto de Curitiba foi o que apresentou o maior periodo com
restricoes meteorolégicas, operando 46,1% do tempo com restricdo, seguido por

Congonhas e Guarulhos, com 25,5% e 24%, respectivamente.

Todos os aeroportos estudados neste relatério que estao situados
na jurisdi¢cdo da FIR Recife apresentaram valores superiores a

95% de condigoes visuais durante o ano de 2021.

‘e

. 4

Os aeroportos SBGR, SBBR, SBCT, SBPA e SBGL contam com ILS CAT
II, sistema de aproximacdo e pouso de precisdo, que conduz a aeronave até uma
altura minima de 30 metros sobre a cabeceira da pista, requerendo uma visibilidade

minima de 400 metros.
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2.7. Projetos recentes no SISCEAB

A seguir sdo apresentadas algumas implantagdes recentes no SISCEAB

que podem ter impactado a performance geral do sistema ATM.

2.7.1. TMA-SP Neo

A TMA-SP Neo foi um projeto de reestruturacdo da circulacdo IFR da

TMA-SP com o objetivo de otimizar o fluxo, aumentar a capacidade, melhorar a
eficiéncia, aumentar a seguranca operacional, reduzir a quantidade de esperas na

Terminal e reduzir a carga de trabalho do ATCO.

Houve também alteracdes no espago aéreo das FIR Brasilia e Curitiba,
especialmente a noroeste da TMA-SP, e nas circulacbes das TMA Porto Alegre,
Curitiba e Florian6polis. O processo decisério priorizou as rotas mais voadas a fim

de se obter o maior ganho operacional e o menor consumo de combustivel.

O destaque deste projeto foi a implementacao do Point Merge System,
um método para facilitar o sequenciamento das aeronaves que chegam,

especialmente nos momentos de alta demanda.
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A aplicacdo desse novo método consiste em utilizar dois arcos (pernas
de sequenciamento), sendo um maior e outro menor, para receber os maiores fluxos
para SBGR e, a partir destes arcos, realizar o sequenciamento entre os fluxos. O
objetivo é absorver uma parte do excesso de trafegos que chegam, minimizando a

necessidade de realizacao de esperas.

Mantendo os critérios de seguranga, estas aeronaves sao direcionadas
para um ponto em comum - o Merging Point (ponto de convergéncia) - e sdo, em
seguida, sequenciadas para o pouso conforme as cartas de aproximacgao. Utilizando
atécnica do Point Merge, é possivel ao ATCO obter maior precisdo na separagao para
0 sequenciamento de aeronaves e, ao mesmo tempo, uma reducdo da carga de

trabalho do ATCO, otimizando sua comunicagdo com as aeronaves.

A implementacdo da nova circulagao da TMA-SP ocorreu no dia 20 de
maio de 2021. Os maiores impactos na performance ATM sdo a reducgdo

significativa nas esperas em voo e nas medidas ATFM aplicadas.

Para mais informacgdes, consulte o portal do DECEA.14

14 https://www.decea.mil.br/tma-sp-neo/
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2.7.2. Setorizacao vertical nas FIR Brasilia e Recifel5

Setor Superior

Durante o ano de 2021, as FIR-BS e FIR-RE receberam uma nova
modalidade de setorizagdo por niveis de voo, conhecida como setorizagdo vertical.
O projeto criou setores sobrepostos, com limites verticais diferentes: os setores
inferiores (LOWER SECTORS) e os superiores (UPPER SECTORS). No caso do espac¢o
aéreo da FIR Brasilia, o setor inferior vai do solo até a altitude de 35 mil pés

(inclusive), enquanto o superior compreende a altitude de 36 mil pés, ou acima.

Esses setores sdo abertos nos horarios de maior movimento de
aeronaves, ou seja, quando se perceber o aumento significativo do nimero de voos,
os ACC-BS e ACC-RE podem dividir seus respectivos setores verticais, aumentando
a capacidade de absorc¢do dos trafegos e a fluidez, bem como reduzindo a carga de

trabalho dos ATCO.

A Regido Rio da FIR SBBS, que compreende os Setores BS-14, BS-15 e
BS-16, teve a setorizacgdo vertical implementada em 24 de abril de 2021. Os Setores
RE-11 e RE-12 da FIR SBRE foram verticalizados a partir de 22 de novembro de
2021.

15 A descrigdo das FIR brasileiras e seus respectivos Setores ATC esta no Anexo B.
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2.7.3. Setorizacdo dinamica do Setor BS-02

Saidas TMA-SP
Nordeste /
Europa

Chegadas SBGR

Chegadas SBSP

Chegadas SBKP

O Setor BS-02 da FIR SBBS é responsavel pela alimentacao dos
aeroportos de SBGR, SBSP e SBKP, sequenciando voos procedentes das Américas do
Norte e Central, do Norte do Brasil e da TMA Brasilia, além dos voos procedentes da
Europa, do Nordeste do Brasil e da TMA Belo Horizonte. Nos horarios pico, é comum
a aplicagcdo de medidas ATFM para evitar o desbalanceamento entre a demanda e a

capacidade do BS-02.

As duas primeiras fases do projeto para aumentar a gestdo da
capacidade por meio de setorizacdo dinamica foram concluidas em 6 de novembro
de 2021, viabilizando que uma por¢ao do BS-02 seja agrupada ao BS-03, e, em 11
de dezembro de 2021, com a possibilidade de agrupar parte do BS-02 ao BS-01,
nos momentos que houver possibilidade de desbalanceamento. Com essas ac¢oes, o
fluxo de trafego aéreo do BS-02 foi otimizado, diminuindo a incidéncia de esperas

em voo e a carga de trabalho dos ATCO.
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2.7.4. A-CDM GRU

0 aeroporto de Guarulhos foi o primeiro aeroporto brasileiro a ter o
conceito A-CDM (Airport Collaborative Decision Making) implementado, em 5 de

novembro de 2020.

Os diversos stakeholders passaram a compartilhar informacoes
operacionais. Por meio de uma plataforma colaborativa, fontes de dados estdo sendo
processadas, padronizadas e estruturadas de forma a facilitar as atividades

aeroportuarias.

A implantacdo do A-CDM transforma a maneira como 0s voos sao
geridos pela Torre de Controle. A opera¢do anterior funcionava reativamente, no
modelo first come, first served, ou seja, os voos eram liberados para pushback e/ou
acionamento quando se declaravam prontos. Com o A-CDM, o procedimento passa
a ser best planned, best served, dando prioridade ao usuario com planejamento mais
eficiente. A Torre de Controle gerencia, atualiza e apresenta uma lista de pré-partida
dos voos com base nos horarios-alvo (TOBT) em que os usudrios ou equipe de solo
informam que estardo prontos.

Para mais informacdes, o ¢ A C ' M
portal do A-CDM pode ser consultado.1® "'*

AIRPORT COLLABORATIVE DECISION MAKING

16https://acdm.com.br/
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2.7.5. Rotas Diretas

O conceito de Rotas
Diretas (DCT) foi implementado
definitivamente no espaco aéreo das
FIR Amazonica e Recife em 25 de

marg¢o de 2021.
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Nas porg¢des em que este conceito estd aprovado, os usuarios podem

propor seus planos de voo operando fora das aerovias, buscando as menores

trajetorias possiveis, aproando direto para os waypoints publicados.

As condigdes e requisitos para aplicacdo das Rotas DCT estdo

previstas na AIP Brasil. Na Figura 32, pode-se observar o espago aéreo em verde,

que corresponde a por¢do aprovada para Rotas DCT, e o espago aéreo em vermelho,

no qual somente durante a madrugada é possivel optar pelas Rotas Diretas.

Figura 32 - Espago Aéreo de Rotas DCT em 2021
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Fonte: GEOAISWEB
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DECEA

3. INDICADORES DE PERFORMANCE ATM

Os indicadores de performance constituem uma das mais utilizadas
ferramentas de gestdao para medir o desempenho de uma organizacao, pois, além de
sinalizar possiveis desvios nos planos tracados, tém um carater preventivo, ja que

apontam as tendéncias dos processos em curso.

Os indicadores abordados neste Relatério compreendem, dentro das
respectivas KPA, os dados e indicadores do SISCEAB de interesse do DECEA, a fim

de atender aos parametros definidos pelo PCA 100-3, no seu item 3.2.4.
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Quadro 7 - Metas dos Indicadores de Performance ATM

KPA INDICADOR META RESPONSAVEL
KPI 02 Tempo adicional de taxi-out Até 3min CGNA
Eficiéncia KPI 08 Tempo adicional em TMA Até 4min CGNA
KPI 13 Tempo adicional de taxi-in Até 3min CGNA
KPI 06 Capacidade do espago aéreo Ndo aplicavel CGNA
. KPI 09 Capacidade declarada de chegada Nao aplicavel CGNA
Capacidade T 0 de cheead N licavel
KPI 10 axa pico de chegada no do aplicave CGNA
aeroporto
. . Maior ou igual a
KPI01 Pontualidade de Partida 80% (p. 15 min) CGNA
Previsibilidade . Maior ou igual a
KPI 14 Pontualidade de Chegada 80% (p. 15 min) CGNA
KPI 15 Variabilidade do tempo de voo Até 10min CGNA
- e - o o
i In€1fiente Classificado como Risco Entre 2% e 5% ASEGCEA
Critico
Seguranca i Incidente Classificado como Risco Entre 2% e 5%
Operacional Potencial - RICEA ASEGCEA
- RI - Runway Incursion Entre 2% e 5% ASEGCEA
- RA - Resolution Advisory Entre 2% e 5% ASEGCEA
Custo- IDBR 06 | Horas de login x horas ATCO Nao aplicavel CGNA
Beneficio IDBR 08'7 | indice de Operacionalidade Malor8001;/:)gual a DECEA
Participacdo da
Comunidade - Pesquisa de satisfacdo Nao aplicavel CGNA
ATM

Fonte: PCA 100-3

A metodologia de célculo e a descricao dos indicadores podem ser

encontradas no MCA 100-22 e na ICA 63-38.

3.1. Previsibilidade

A KPA Previsibilidade mede a capacidade dos usuarios do espacgo

aéreo e dos PSNA de fornecer niveis consistentes e confiaveis de performance.

Dentro

performance,

indicadores de pontualidade de partida _
(KPI01) e de chegada (KPI14), bem como £
de variabilidade de tempo de voo (KPI15).

foram monitorados os

desta area de

17 Sera incluido na préxima atualizagdo do MCA 100-22.
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3.1.1. KPI1 01 - Pontualidade de partida

Este indicador mostra como
0s aeroportos se comportam em termos de
previsibilidade @ nas  operagdes de
decolagem, com referéncia ao horario
programado de cal¢cos fora (SOBT)1S,

considerando 15 minutos como parametro

de adiantamento ou atraso. Representa o
percentual de voos partindo do gate de estacionamento dentro da tolerancia

padronizada.

Trata-se de um dos indicadores mais relevantes para o passageiro e,
por essa razdo, ha monitoramento em tempo real da pontualidade nos principais

aeroportos brasileiros no Saldo Operacional do CGNA.

A pontualidade é um importante indicador quanto a qualidade das
operacdes aeroportuarias, relacionado a sua infraestrutura e ao cumprimento de
horario por parte das empresas aéreas. Analises continuas possibilitam identificar
situacdes que comprometem a pontualidade e os possiveis fatores contribuintes

(ATC, meteorologia etc.), apoiando o aprimoramento do servigo prestado.

As bases de dados utilizadas para o calculo do indicador de
pontualidade foram o SIROS da ANAC, para a coleta do SOBT, e o TATIC FLOW, para
a coleta do AOBT.

Durante os meses do verao, esse indicador sofre influéncia devido ao
aumento de demanda associado a fatores meteoroldgicos em determinados
aeroportos, principalmente na Regiao Sudeste do pais, onde se concentra boa parte

do movimento nacional: pancadas de chuvas no fim da tarde que interrompem as

18Anteriormente, considerava-se o EOBT como parametro de pontualidade. Com o desenvolvimento
das bases de dados e do Sistema de Gestdo dos Indicadores de Desempenho (SGID), o CGNA passou
a adotar o SOBT (Scheduled Off-Block Time), conforme metodologia preconizada pela OACI, nas
analises de pontualidade, confrontando com o AOBT (Actual Off-Block Time).
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operacgdes, aumentam o tempo de ocupacdo de pista ou que causam sucessivas

mudangas de pista em uso.

Figura 33 - Pontualidade de partida por aeroportos
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Fonte: SIROS e TATIC FLOW

Dos 20 aeroportos monitorados pelo DECEA, apenas o aeroporto de
Eduardo Gomes ficou fora da meta de 80% estipulada pelo PCA 100-3, ainda que
ligeiramente: 79,1% de partidas pontuais. No entanto, considerando que a
pontualidade de partida no aeroporto nos anos anteriores foi 80,3% (2020) e 80,5%

(2019), a variacao em torno de 1% indica normalidade nas operag¢des do aeroporto.

¢® NN NN NN NN NN RN NN NN RN NN NN NN NN ENENNENENNNNENEEEENEEEEEENEEREEEEEEREEE
*

o |
Os aeroportos que se destacaram neste indicador, apresentando
indices de pontualidade de partida acima de 90%, foram Brasilia
(90,5%), Confins (90,3%), Campo Grande (91,6%), Cuiaba
(90,9%), Congonhas (90,9%) e Santos Dumont (90,3%).

SssmssmsEmEEEEEEEE

e

N _

Os anos de 2020 e 2021 ficaram marcados pelos impactos no
planejamento das companhias aéreas em todo o pais, em fung¢do das restrigdes

sanitarias. Em 2021, a média de pontualidade de partida nos 20 principais
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aeroportos do SISCEAB foi de 87,4%, superior a média de 85,8%1° de 2020, apesar
do aumento significativo de demanda. Em comparagao com 2019, quando a média
foi de 81,5%, observa-se um incremento do indice de pontualidade em 2021, porém

ha de se levar em consideracao que a demanda em 2019 foi bastante superior.

Figura 34 - Pontualidade de partida média por Regional

SISCEAB CINDACTA | CINDACTA Il CINDACTA Il CINDACTA IV CRCEA-SE
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Fonte: SIROS e TATIC FLOW

Considerando a média ponderada (aeroportos mais movimentados
tém maior peso no calculo da média) dos aeroportos monitorados das Organizagoes
Regionais do DECEA, todos ficaram dentro da meta do PCA 100-3 e apresentaram

melhores indices quando comparados com a média de 2019.

A pontualidade de partida do aeroporto de Guarulhos, o mais
movimentado do SISCEAB em 2021, foi de 83,8%, pouco inferior a registrada em
2020 (84%) e acima de 2019 (82,1%). O principal fator a ser considerado é a
variacdo da demanda: houve mais movimentos que 2020 e menos que 2019, o que

pressiona a operagdo e aumenta a possibilidade de atrasos nos horarios de pico.

A meteorologia afeta diversos indicadores nos aeroportos do pais. Nos
meses mais quentes do ano, ocorréncias de fortes chuvas interrompem as operagoes

de pouso e decolagem, enquanto formagdes meteoroldgicas pesadas sdao causas

190s valores publicados anteriormente foram recalculados, utilizando-se a metodologia (SOBT e
AOBT) e as fontes (SIROS e TATIC) atualizadas.
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frequentes de desvios e de atrasos para o fluxo de trafego no espago aéreo do

Sudeste.

Para uma andlise mais detalhada de Guarulhos, a Figura 35 exibe a
pontualidade de partida do aeroporto na série mensal e a Figura 37 apresenta os

indices de pontualidade de partida diariamente no més de dezembro.

Figura 35 - Pontualidade de partida mensal de SBGR
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Fonte: SIROS e TATIC FLOW

Nos meses de novembro e dezembro de 2021, a pontualidade de
partida de Guarulhos apresentou indices bem inferiores aos verificados nos
primeiros dez meses do ano, denotando queda de 10,8 pontos percentuais em

novembro e de quase 20 pontos em dezembro, em comparagao a outubro.

Figura 36 - Condi¢des meteorolégicas em Guarulhos em dezembro/2021
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Entre os dias 13 e 21 de dezembro de 2021, houve ocorréncias de
fortes chuvas na TMA-SP, afetando os indicadores dos aeroportos de SBGR e SBSP.
A Figura 36 apresenta um resumo das condi¢des de operacdo e da precipitagao

acumulada registrada em Guarulhos no més de dezembro de 2021.

No dia 17, o alagamento da subestacao elétrica do aeroporto de
Guarulhos causou um curto-circuito que desligou as luzes de pista e, por
conseguinte, deixou o aeroporto impraticavel por quase duas horas, até o nascer do
sol. Nesse dia, a pontualidade de partida foi de apenas 22,5%, contribuindo para a

diminuicao do indice mensal (63,3%) e, consequentemente, afetando o indice anual.

Figura 37 - Pontualidade de partida diaria de SBGR em dezembro/2021
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Para uma andlise mais detalhada de Congonhas, a Figura 38 exibe os
indices de pontualidade de partida do aeroporto na série mensal e a Figura 39

apresenta a pontualidade de partida diariamente no més de dezembro.

Figura 38 - Pontualidade de partida mensal de SBSP
110%

100%

| 797%
| 77,1%
82,4%
: 89,1%
| 886%

§

% de voos pontuais
§

janeiro fevereiro margo junho Jjulho agosto setembro outubro novembro dezembro

<2019 =200 =221
Fonte: SIROS e TATIC FLOW

0 aeroporto de Congonhas, localizado a cerca de 30 km de Guarulhos,

também sofreu com as chuvas de dezembro, registrando o pior indice da série

mensal (76,5%) e ficando abaixo da meta de pontualidade em 15 dos 31 dias do

més. As condicoes meteorologicas da TMA-SP neste periodo foram seriamente

degradadas por chuvas, ventos de rajadas e windshear.20

Figura 39 - Pontualidade de partida diaria de SBSP em dezembro/2021
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Fonte: SIROS e TATIC FLOW

20Windshear, também denominado cortante do vento, gradiente de vento ou cisalhamento do vento,
¢ uma mudanca na velocidade ou dire¢do do vento em uma distancia curta, que pode ocorrer tanto
horizontal como verticalmente. Sua ocorréncia abaixo de 1.600 pés é de particular importancia para
o pouso e a decolagem de aeronaves.
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3.1.2. KPI 14 - Pontualidade de chegada

Este indicador mostra como os aeroportos se comportam em termos
de previsibilidade nas operagdes de pouso, com referéncia ao horario programado
de calgos (SIBT)?21, considerando 15 minutos como parametro de adiantamento ou
atraso. Representa o percentual de voos chegando no gate de estacionamento

dentro da tolerancia padronizada.

Trata-se, também, de um dos indicadores mais relevantes para o
passageiro e, por essa razao, o Saldao Operacional do CGNA monitora em tempo real

a pontualidade nos principais aeroportos brasileiros.

Apesar da diminuicao da demanda em fun¢do da pandemia de COVID-
19, houve concentra¢do de voos em determinados horarios (conhecido como “horas
pico”), que pode ser considerada como um importante fator contribuinte para os

atrasos nas chegadas, em fun¢do do emprego de agbes para garantir o

Z1Trata-se de alteracdo conceitual, uma vez que, até entdo, se considerava o ETA ou EIBT como
parametros de pontualidade. Com o desenvolvimento das bases de dados e do Sistema de Gestdo dos
Indicadores de Desempenho (SGID), o CGNA passou a adotar o SIBT (Scheduled In-Block Time) nas
analises de pontualidade, confrontando com o AIBT (Actual In-Block Time), conforme metodologia
preconizada pela OACI.
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sequenciamento seguro (por meio de vetoracdo e esperas em voo) e da eventual

aplicacao de medidas ATFM.

Levando-se em conta os 20 aeroportos monitorados ao longo de 2021,
os indices de pontualidade de chegada se encontram fora da meta (80%) do PCA

100-3 em 2021. A pontualidade de chegada no aeroporto de Guarulhos foi de 54,6%.

Figura 40 - Pontualidade de chegada por aeroportos
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A média de pontualidade de chegada nos 20 principais aeroportos
ficou em 65,8%, um pouco superior a média de 63,2% de 2020, apesar do aumento
significativo de demanda. Em comparagdo com 2019, quando a média foi de 66,3%,
observa-se uma pequena diminuicao do indice de pontualidade, ainda que a

demanda em 2019 tenha sido bastante superior.

Figura 41 - Pontualidade de chegada média por Regional
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Considerando a média ponderada (aeroportos mais movimentados
tém maior peso no calculo da média) dos aeroportos monitorados das Organizagdes
Regionais do DECEA, todos apresentaram indices melhores (CINDACTAS I, II e 1V)
ou muito proximos (CINDACTA III e CRCEA-SE), quando comparados com a

pontualidade de chegada média registrada em 2019.

A Figura 42 apresenta a distribuicdo da pontualidade de chegada a
cada minuto do horario programado (coluna cinza) em 2021. Sdo considerados
pontuais os voos que operem até 15 minutos antes ou depois do horario
programado (colunas amarelas). Os voos atrasados sao aqueles com mais de 15
minutos depois do horario programado (colunas vermelhas a direita) e os
adiantados, mais de 15 minutos antes do horario programado (colunas vermelhas a

esquerda).

Figura 42 - Distribuicao da Pontualidade em 2021
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Observando-se a distribuicao da pontualidade de chegada, percebe-se
que o desafio do SISCEAB visando um resultado melhor na pontualidade de
chegada passa por compreender as causas dos adiantamentos e promover ajustes,
se necessario, uma vez que a quantidade de voos adiantados é muito superior a

quantidade de voos atrasados.
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3.1.3. Pontualidade geral

Neste item, sdo consolidadas as informagdes relativas as
pontualidades de partida (KP101) e de chegada (KPI14), de forma combinada, a nivel

de aeroportos, considerando os 20 aeroportos elencados no PCA 100-3.

O grafico de dispersdo na Figura 43 revela o desempenho dos 20
aeroportos no que diz respeito aos indicadores de pontualidade de partida e de
chegada: quanto mais a direita, maior é a pontualidade de chegada (KPI14), e quanto

mais acima, maior a pontualidade de partida (KPI01).

Figura 43 - Dispersao dos aeroportos na pontualidade de DEP e ARR
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Os aeroportos de Foz do Iguacu, Campo Grande e Belém
denotam as melhores pontualidades de chegada, enquanto

Campo Grande, Cuiaba e Brasilia as melhores pontualidades

de partida. 5
e At

O grafico de dispersdo na Figura 44 exibe as médias dos aeroportos
monitorados das Organiza¢des Regionais e do SISCEAB: quanto mais a direita, maior
¢ a pontualidade de chegada (KPI14) e quanto mais acima, maior a pontualidade de
partida (KPI01). Enquanto o CINDACTA Il obteve a melhor pontualidade de chegada
média em 2021, o CINDACTA I apresentou a melhor pontualidade de partida.
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3.1.4. KPI 15 - Variabilidade do tempo de voo

74%

Avariabilidade do tempo de voo representa a distribui¢ao da variagao

do tempo de voo gate-to-gate em torno de um tempo médio. Determina o nivel de

previsibilidade para os usudrios do espacgo aéreo que reflete no planejamento dos

VOOS.

O objetivo do KPI15 é melhorar a previsibilidade do tempo de voo e a

gestao da pontualidade dos voos, diminuindo as incertezas quanto a sua duracgao.

Neste indicador, foram consideradas as metodologias de calculo com

as Variantes 1 (70%) e 2 (60%), para quantificar resultados em relacdo a variacao

do tempo de voo em torno da média do tempo de voo:

e Variante 1 (V1) - seleciona os dados com base no 152 e no 852 percentis, isto

é, descartando 15% dos voos mais rapidos e mais lentos, o que perfaz uma

amostra de 70% dos voos.

e Variante 2 (V2) - seleciona os dados com base no 202 e no 802 percentis, isto

é, descartando 20% dos voos mais rapidos e mais lentos, o que perfaz uma

amostra de 60% dos voos para a localidade sob analise.

Recentemente, apds uma série de testes e estudos, o CGNA alterou a

fonte de dados utilizada no computo deste indicador, deixando de computar o tempo
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entre a DEP e 0 ARR, por meio do TATIC FLOW, e adotando a metodologia da OACI,

utilizando o tempo entre o AOBT e o AIBT, por meio do VRA da ANAC.

Variacdo do Tempo de Voo (min)
oRr MW
o oo oo
——
SBRJ - SBSP
—

SBSP - SBRJ
SBGR - SBRF
SBRF -> SBGR
SBPA -> SBGR
SBGR -> SBPA

0 PCA 100-3 aponta que devem ser monitorados os pares de cidades

com mais de 4000 movimentos anuais, estabelecendo uma meta de até dez minutos

Figura 45 - KPI15 com Variantes de 70% e 60%
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SBBR > SBRJ
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m Variante 70% Variante 60%

_________]
SBCF - SBSP
I

SBGR - SBBR
SBBR - SBGR
SBSV - SBGR
SBCT -> SBGR
SBSP -> SBCF

Fonte: VRA

de variacao no tempo de voo.

Em 2021, apenas seis rotas apresentaram mais de 4000 movimentos:
SBRJ-SBSP, SBSP-SBR], SBGR-SBRF, SBRF-SBGR, SBPA-SBGR e SBGR-SBPA. A

variabilidade do tempo de voo dessas rotas pode ser observada no Quadro 8.

]
SBGR - SBCT

_________ |
SBPA -> SBSP

SBGR - SBSV
SBSP -> SBPA
SBFZ > SBGR

Quadro 8 - Rotas monitoradas no KPI15 em 2021

SBGR —> SBFZ
SBFL - SBGR
SBSV - SBSP
SBGR -> SBFL

SBSP -> SBSV

Quantidade de | Tempo Médio o o
Rotas Voos de Voo V1 (70%) | V2 (60%)
SBR]J-SBSP 6.868 61,4 49 4,0
SBSP-SBR] 6.763 54,1 4,6 3,7
SBGR-SBRF 4.570 178,1 6,1 5,2
SBRF-SBGR 4.447 194,2 7,1 5,6
SBPA-SBGR 4.251 101,1 6,2 4,9
SBGR-SBPA 4.127 102,8 5,5 4,5
Fonte: VRA
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A ponte aérea Rio-Sdo Paulo-Rio apresenta as maiores
quantidades de voos (6.868 e 6.763, respectivamente), mas com indices de
variabilidade relativamente baixos, em comparacdao com os demais pares de
cidades, demonstrando que, apesar do alto volume de trafego, hd boa previsibilidade

das operagdes.

O trecho Recife-Guarulhos, por sua vez, variou de 5,6 minutos (o
maior indice na variante 60%) a 7,1 minutos (o maior indice na variante 70%). Isso
significa que 70% dos voos (V1) que partiram de Recife para Guarulhos variaram

7,1 minutos para mais ou para menos, em relagdo ao tempo médio de voo, enquanto

para menos.

oL
"
S5

identificar que os indices de variabilidade do trecho Recife-Guarulhos melhoraram:

wn

na amostra de 60% dos voos (V2), essa variagdo foi de 5,6 minutos, para mais ou
Figura 46 - Variabilidade do tempo de voo V1 (70%)
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Fonte: VRA

enquanto em 2021, 70% dos voos operaram com varia¢ao de 7,1 minutos, para mais
ou para menos, em 2020, essa variagcdo erade 7,2 e,em 2019, 7,5 minutos. Na andlise
de 60%, a variacao reduziu de 6 minutos (em 2019) para 5,7 minutos em 2020,

fechando 2021 com 5,6 minutos?2.

22 Dados extraidos do painel de variabilidade do tempo de voo do SGID.
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Figura 47 - Variabilidade do tempo de voo V2 (60%)
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Apresentaram indice de variabilidade alto e quantidade baixa de
movimento os trechos entre SBFZ-SBGR (2.558 voos), SBSV-SBGR (2.780 voos) e
SBGR-SBFZ (2.523 voos), com indices entre 5,5 e 6,9 minutos, 5,2 e 6,5 minutos e 5,1

H2019 m2020 =2021

Fonte: VRA

e 6,4 minutos, respectivamente. Dessas trés rotas, apenas o trecho SBFZ-SBGR
apresentou piora nos indices de variabilidade, aumentando de 6,7 e 5,3 (em 2019)
para 6,9 e 5,5, minutos (em 2021), respectivamente no V1 e V2. Vale ressaltar que,

em 2019, ocorreram 4.537 voos nesse trecho, contra apenas 2.558 em 2021.

3.2. Eficiéncia

A KPA Eficiéncia aborda a eficacia operacional e econdmica das
operacgdes gate-to-gate. Em resumo, os usudrios do espago aéreo querem partir e
chegar no horario selecionado, bem como voar a trajetéria 6tima escolhida para

cada fase do voo.

Eventuais ineficiéncias podem ter impacto nas operagdes aéreas em
termos de atrasos ou de consumo excessivo de combustivel e acabam se refletindo

nos indicadores dessa KPA.

Dentro desta area de performance, foram monitorados os indicadores
de tempo adicional de taxi-out (KPI102), tempo adicional de taxi-in (KPI13) e tempo
adicional em TMA (KPI08).
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3.2.1. KPI1 02 - Tempo adicional de taxi-out

Este indicador
tem como objetivo medir a
eficiéncia no taxi-out (ou taxi
de saida), sendo também
utilizado para estimar o
excesso de consumo de
combustivel e de emissoes

associadas. Pode ser afetado

pelo layout das pistas de taxi
e de decolagem do aeroporto, por restricdes de infraestrutura (como obras em
andamento), pela aplicagdo de medidas ATFM (intervalo minimo de decolagem, em
especial) ou mesmo pelo padrdao operacional utilizado (desde a configuracao de

pista em uso até o modus operandi dos usuarios e do 6érgao de controle).

0 tempo adicional de taxi-out é calculado a partir da diferenca entre o
tempo médio de taxi-out e o tempo de taxi desimpedido. O tempo médio de taxi-out
consiste na comparacao entre o horario de “calgos fora” (AOBT) e o horario de
decolagem (ATOT). Assim, o tempo de taxi de saida pode ser afetado por possivel
atraso no pushback ou pelo aumento do tempo de ocupagdo da pista de decolagem.
O tempo de taxi desimpedido?? representa o movimento realizado de forma
ininterrupta pelo caminho mais curto (em regra, utiliza-se o 202 percentil de todas

as amostras do tempo de taxi ordenadas do mais curto até o mais longo).

A Figura 48 apresenta os resultados do tempo adicional de taxi-out

para o ano de 2021 dos 20 aeroportos elencados no PCA 100-3.

Os dois aeroportos monitorados no CINDACTA I apresentaram um
rendimento melhor no tempo adicional de taxi-out em 2021 do que em 2020. A

despeito do aumento de demanda, o tempo adicional em Brasilia reduziu de 4,57

23 Na analise do KPI02, o CGNA calculou o tempo desimpedido a partir da base de dados de 2019
(BIMTRA), referéncia pré-pandemia, aplicando a regra do 202 percentil.
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minutos em 2020 para 3,49 minutos, em 2021. No aeroporto de Confins, a redugdo

foide 2,55 em 2020 para 1,99 minutos, em 2021.

Figura 48 - Tempo adicional de taxi-out por aeroporto
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Cabe destacar em SBCF que o tempo adicional de taxi-out ficou acima
da meta apenas no més de dezembro, com 3,24 minutos. Nesse periodo, os
primeiros 880m da RWY 16 ficaram indisponiveis devido obras no pavimento,
gerando a necessidade de uma separacao maior devido ao aumento no tempo de

ocupacao de pista, tanto nas operag¢des de pouso quanto nas de decolagem.

Figura 49 - Tempo adicional de taxi-out mensal em SBCF
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Fonte: BIMTRA

No CINDACTA II, dos cinco aeroportos monitorados, apenas Campo

Grande apresentou maior tempo adicional em 2021, em compara¢dao a 2020,

passando de 2,57 para 2,68 minutos. Além disso, todos os aeroportos monitorados

no Sul do pais apresentaram tempo adicional de taxi-out inferior a trés minutos,

dentro da meta estipulada no PCA 100-3.
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Quanto aos aeroportos do CINDACTA III, Salvador e Fortaleza
apresentaram maior tempo adicional em 2021 que em 2020, passando de 3,14 e
3,99 para 3,58 e 4,13 minutos. Os demais aeroportos indicaram redu¢ao do tempo

adicional de saida, na comparagdo com o ano anterior.

No ambito do CINDACTA 1V, os aeroportos de Eduardo Gomes e
Cuiaba, bem como os cinco aeroportos monitorados na area do CRCEA-SE,
apresentaram diminuicao nos respectivos tempos adicionais de saida em 2021, em

comparacgao a 2020.

0 aeroporto de Belém, por sua vez, registrou tempo adicional de taxi-
out de 3,4 minutos em 2021, acima dos 2,62 minutos registrados em 2020. Esse
aumento foi provocado, principalmente, pelo desempenho nos meses de agosto a
novembro, que registraram tempo adicional acima de 4,9 minutos, bem superior
ao registrado nos demais meses do ano. Dentre os fatores que podem ter
influenciado esse cenario, destacam-se o fechamento das pistas de taxi “C” e “D” para
obras, no periodo de 27/08a 16/10/2021, bem como o fechamento da RWY 06/24,
em dias e horarios especificos, no periodo de 09/09 a30/11/2021.

Figura 50 - Tempo adicional de taxi-out mensal em SBBE
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Fonte: BIMTRA
Devido a nova configuracdo da demanda nacional por conta dos
efeitos provocados pela pandemia da COVID-19, a malha aérea da aviacdo comercial
concentrou-se em horarios especificos ao longo de 2021, ocasionando, em alguns

aeroportos, picos de saida para um mesmo setor do espago aéreo e aumentando,
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portanto, o tempo de taxi nestas localidades - especialmente nos meses de

novembro e dezembro.

Ainda assim, em linhas gerais, o indicador gerou resultados melhores
em 2021, em comparagao ao ano anterior, com 16 dos 20 aeroportos monitorados

apresentando redugdo no tempo adicional de taxi-out.

Na comparacdo entre as médias dos aeroportos monitorados dos
regionais, o CINDACTA II aparece como destaque positivo com o menor tempo
adicional: 2,23 minutos. O CINDACTA III, por outro lado, apresentou a maior média
de tempo de taxi-out adicional: 3,11 minutos, fora da meta de trés minutos

estabelecida no PCA 100-3.

Figura 51 - Tempo Adicional de Taxi-out por Regional
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Considerando os 20 aeroportos monitorados, a média do
SISCEAB no tempo adicional de taxi-out passou de 3,47

minutos, em 2020, para 2,92 minutos, em 2021.

s

N
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3.2.2. KPI 13 - Tempo adicional de taxi-in

.‘ .

Este indicador
tem como objetivo medir a
eficiéncia no taxi-in (ou taxi
de chegada no aeroporto),
que é calculado a partir da
diferenca entre o tempo
médio de taxi-in e o tempo de

taxi desimpedido.

O tempo médio de taxi-in consiste na comparacao entre horario de
pouso (ALDT) e o horario de “calgos dentro” (AIBT). Assim, o tempo de taxi de
chegada pode ser afetado por possivel atraso na definicdo do gate de
estacionamento ou pelo aumento do tempo de ocupacgdo da pista de pouso. O tempo
de taxi desimpedido?* representa o movimento realizado de forma ininterrupta pelo
caminho mais curto (em regra, utiliza-se o 202 percentil de todas as amostras do

tempo de taxi ordenadas do mais curto até o mais longo).

A Figura 52 apresenta os resultados do tempo adicional de taxi-in para
0 ano de 2021 dos 20 aeroportos elencados no PCA 100-3. Todos os aeroportos

apresentaram tempo adicional de taxi-in dentro da meta prevista.

Figura 52 - Tempo adicional de taxi-in por aeroporto
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Fonte: BIMTRA.

24 Na andlise do KPI02, o CGNA calculou o tempo desimpedido a partir da base de dados de 2019
(BIMTRA), referéncia pré-pandemia, aplicando nesta base a regra do 202 percentil.
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Cabe ressaltar que, com excec¢do do aeroporto de Campo Grande, que
registrou aumento na comparacao entre 2020 e 2021, passando de 1,77 minuto para
1,82 minuto, todos os demais aeroportos monitorados apresentaram resultados

melhores no tempo adicional de taxi-in em 2021.

Figura 53 - Tempo adicional de taxi-in por Regional
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Fonte: BIMTRA.

Na comparacdo entre as médias dos aeroportos monitorados dos
regionais, o CINDACTA Il aparece novamente como destaque positivo com o menor
tempo adicional: 1,24 minutos. Vale ressaltar que todos os Regionais obtiveram
médias de taxi-in nos aeroportos monitorados dentro da meta de trés minutos

estabelecida no PCA 100-3.

3.2.3. Tempo adicional geral de taxi

Neste item, sao consolidadas as informagdes de tempo adicional de
taxi-out (KP102) e de taxi-in (KPI13), de forma combinada, a nivel de aeroportos,

considerando os 20 aeroportos elencados no PCA 100-3.

A Figura 54 revela o desempenho dos vinte aeroportos monitorados,
no que diz respeito aos indicadores de tempo adicional de taxi de partida e de
chegada: a coluna da direita representa o taxi de saida (KPI02) e a da esquerda, o de

chegada (KPI13).
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Assim, os aeroportos de Brasilia, Galedo e Guarulhos denotam
tempos adicionais de saida com indices duas vezes maiores que os respectivos
tempos adicionais de saida. Fortaleza, por sua vez, apresenta ainda maior
desequilibrio nessas operagdes: o tempo adicional de saida é quase o triplo do

tempo adicional de chegada.

Figura 54 - Tempo adicional de taxi-in e taxi-out nos principais aeroportos em 2021
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A Figura 55 exibe as médias dos indicadores de tempo adicional de
taxi de partida e de chegada dos aeroportos monitorados das Organizacdes
Regionais e do SISCEAB. Os CINDACTA I, II e IV registraram valores médios de
tempos adicionais de taxi-in e taxi-out dentro da meta do PCA 100-3. O CRCEA-

SE e o CINDACTA III ficaram fora da meta apenas no tempo adicional de saida.

Figura 55 - Tempo adicional de taxi-in e taxi-out por Regional e SISCEAB em 2021
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3.2.4. KPI 08 - Tempo adicional em TMA

O tempo adicional em TMA é definido como a diferenca entre o
intervalo de tempo médio real de transito na TMA e o tempo desimpedido, que
corresponde ao tempo que uma aeronave gastaria se nenhum tempo de

sequenciamento fosse adicionado, ou seja, se a operacao fosse desimpedidaZ®.

Este indicador esta diretamente associado ao volume de trafego aéreo
e ao balanceamento entre a capacidade ATC disponivel e a demanda, uma vez que
as a¢oes ATC visando o sequenciamento serdo mais ou menos restritivas de acordo
com o volume de chegadas, assim como em aeroportos congestionados (demanda

maior ou igual a capacidade) incidem medidas ATFM com mais frequéncia.

O indicador é util para verificar a eficiéncia da estrutura do espago
aéreo e do gerenciamento de fluxo dos setores do espago aéreo responsaveis pelo
sequenciamento das chegadas em determinada area de controle terminal, com
vistas a maximizar o uso das pistas de pouso disponiveis. Quanto menor for o tempo
adicional, mais otimizada sera a operacdo e menor sera o consumo de combustivel

e 0 seu impacto ao meio ambiente.

O PCA 100-3 indica o monitoramento de doze aeroportos quanto ao
KPI08: Guarulhos, Congonhas, Brasilia, Campinas, Confins, Galeao, Recife,

Santos Dumont, Porto Alegre, Salvador, Curitiba e Floriandpolis.

A area considerada na andlise do indicador é denominada Arrival
Sequencing and Metering Area (ASMA) e consiste no volume ao redor de um
aerédromo de referéncia, definindo cilindros de 40 (C40) e de 100 NM (C100) de
raio. O C40 abrange o voo dentro da TMA e o C100 é utilizado pela complexidade da
area de aproximacao na entrada da TMA, incluindo posicionamento de pontos de

espera em voo na FIR.

2Na analise do KPI08, o CGNA calculou o tempo desimpedido a partir da base de dados da sintese
radar de setembro de 2018, referéncia pré-pandemia, aplicando a regra do 202 percentil.
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Os dados disponiveis para esta analise compreendem o periodo de
mar¢o a dezembro de 202126, A Figura 56 apresenta o resultado do KPI0O8 nas

variantes C40 e C100 para os aeroportos monitorados em 2021.

Figura 56 - Tempo adicional em TMA em 2021

tempo adicional na TMA (min)
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Todos os aeroportos monitorados cumpriram a meta do PCA 100-3 (4
minutos) no C40. O destaque € o aeroporto de Floriano6polis, cujo tempo adicional

de chegada na TMA em 2021 foi de apenas 1,83 minuto.

No C100, os aeroportos de Curitiba e Campinas ficaram com
resultados fora da meta de 4 minutos do PCA 100-3, respectivamente 4,1 e 4,3
minutos. Os destaques no C100 foram os aeroportos do Galedo e de Florianépolis,
com tempos adicionais de chegada na TMA em 2021 de 2,77 e 2,78 minutos,

respectivamente.

O tempo adicional de chegada para SBCF em 2021 manteve-se dentro
da meta do PCA 100-3. A utilizacdo do Arrival Manager (AMAN)?27, que gerencia as
chegadas para a TMA-BH desde a fase em rota, proporciona um fluxo de chegada
mais eficiente. Nao obstante, quando se analisa o indicador, tanto no C100 quanto
no C40, pode-se observar que ha um aumento gradativo do tempo adicional a partir

de julho, devido a retomada gradual da demanda.

26 0 CGNA teve acesso aos dados de sintese radar a partir de margo de 2021.

27Sistema que estabelece uma sequéncia légica de aproximagdo de aeronaves para uma determinada
pista de pouso baseada numa separac¢do longitudinal, em milhas nauticas.
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Figura 57 - Tempo adicional em TMA mensal em SBCF
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Fonte: PCICEA

O aeroporto de SBCT, que ficou fora da meta do PCA 100-3 em 2021,
com 4,1 minutos no C100, foi alvo de reestruturacao da circulagdo na TMA-CT?8, a
partir de 20 de maio de 2021. Antes da nova circulagdo, os tempos adicionais
permaneciam, em média, abaixo de 3 minutos. A partir de junho, verifica-se que os

tempos passaram para mais de 4 minutos no C100 e mais de 2,5 minutos no C40.

Na nova circulagdo, o ponto de ingresso para aeronaves procedentes
de Sao Paulo foi deslocado ao sul da TMA-CT, com modificacdo também nos pontos
de saida da TMA. As rotas de chegada para a RWY 15 de SBCT tiveram, entdo, um
aumento em sua distdncia nominal, contribuindo para o aumento no tempo

adicional de chegada computado no KPI08.

Figura 58 - Tempo adicional em TMA mensal em SBCT
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Fonte: PCICEA

28 Projeto TMA-SP NEO, que também reformulou a circulacdo da TMA CT.
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No dia 12 de outubro de 2021, as operagbes no aeroporto de
Guarulhos foram impactadas com a ocorréncia de fortes chuvas, entre 19:35 e 20:10
UTC, que interromperam as aproximagdes no aeroporto, obrigando aeronaves a
realizarem esperas em voo e, em alguns casos, a prosseguirem para aeroportos de

alternativa.

Figura 59 - Tempo adicional na TMA-SP para SBGRem 12/10/21
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Fonte: PCICEA

O KPIO8 apresenta este impacto causado pela meteorologia em
termos de tempo adicional na TMA. A Figura 59 apresenta o tempo adicional das
aeronaves chegando para Guarulhos a cada faixa horaria do dia 12 de outubro de
2021. E possivel observar que as 20:00 UTC, logo apés o término da ocorréncia, o
tempo adicional para Guarulhos saltou para 14,1 minutos, no C40, e 26,9 minutos,

no C100.

Figura 60 - Tempo adicional médio nas TMA por Regional e SISCEAB
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Na comparacdo entre as médias dos aeroportos monitorados dos
Regionais, todos apresentaram resultados dentro da meta do PCA 100-3, com
destaque para o CINDACTA II, no C40, com 2,35 minutos de média, e para o
CINDACTA I, no C100, com 3,35 minutos de média do tempo adicional de chegada
em TMA.

Nota: O CINDACTA IV nao aparece na Figura 60 porque nao possui

aeroporto sendo monitorado no KPI08.

3.3. Capacidade

A KPA Capacidade baseia-se
na premissa de que o PSNA deve explorar a

capacidade inerente para atender a
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minimizando eventuais restricoes sobre o

fluxo de trafego aéreo.

Dentro desta area de performance, foram monitorados os indicadores
de capacidade do espaco aéreo (KPI06), capacidade declarada de chegada (KP109) e
taxa-pico de chegada (KPI10).

3.3.1. KPI 06 - Capacidade do espaco aéreo

O KPI 06 - Capacidade do Espago Aéreo ou Capacidade Horaria de
Setor2? (CHS) corresponde ao nimero maximo de aeronaves que um determinado

setor, ou agrupamento de setores, suporta no periodo de uma hora.

O Anexo B contempla as informagdes a respeito dos setores ATC das

FIR brasileiras, apresentando a distribuicdo desses setores, a divisdao das FIR-BS e

29 A metodologia para o calculo da CHS esta descrita no MCA 100-17 (Capacidade de Setor ATC) e é
de responsabilidade do CGNA. Variaveis como Ngef, Nrico € Tempo de permanéncia da aeronave no
setor (T) sdo utilizadas diretamente no calculo. Quanto menor for o T, maior serd a CHS. Sendo assim,
fatores como a complexidade do setor e a sua geometria, embora ndo fagam parte do calculo
diretamente, sdo de extrema relevancia e devem ser considerados na hora da avaliagdo dos dados.
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FIR-AZ em Regides, bem como o descritivo da circulacdo quanto a prestacdo do

servico pelo respectivo ACC.

Figura 61 - Setorizacdo das FIR do espacgo aéreo brasileiro

Fonte: DECEA

Este indicador ndo sofre atualizagdes constantes30: alteracdes na
capacidade declarada do espaco aéreo somente ocorrem em consequéncia de
implementagdes de novos conceitos de espaco aéreo, novas tecnologias e conceitos

ATM ou de alteracdes na setorizacdo da area de controle.
As alteragdes mais significativas no SISCEAB em 2021 foram:

e nova circulagdo da TMA-SP, em 20 de maio de 2021, afetando alguns
setores das FIR SBBS e SBCW;

e verticalizacdo dos trés Setores ATC da Regiao Rio da FIR SBBS, em 24
de abril de 2021;

30 A capacidade de aeroportos e de espaco aéreo ndo esta sujeita a variaveis voliveis, dependendo de
obras e investimentos de infraestrutura (no caso da capacidade de pista) e de empreendimentos de
médio e longo prazos na fase de planejamento ATM (no caso da capacidade de espago aéreo).
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o flexibilizacdo do Setor BS-02 da Regido Sao Paulo da FIR SBBS, em 6
de novembro de 2021: e

e verticalizacdo dos Setores RE-11 e RE-12 da FIR SBRE em 22 de

novembro de 2021.

Nas FIR Amazonica e Atlantico nao houve mudangas nas CHS em 2021.

Quadro 9 - CHS da FIR SBAZ31

Quadro 10 - CHS da FIR SBAO32

Na FIR Brasilia, as mudanc¢as com a implementacao da nova TMA-SP

afetaram a Regido Sdo Paulo, pois uma parte da SBCW foi deslocada para Brasilia,

SBAO CHS
A0-01 13
AO0-02 18
A0-03 12
Fonte: CGNA

SBAZ CHS SBAZ CHS
AZ-01 29 AZ-09 22
AZ-02 49 AZ-10 19
AZ-03 27 AZ-11 26
AZ-04 26 AZ-12 27
AZ-05 26 AZ-13 25
AZ-06 23 AZ-14 27
AZ-07 33 AZ-15 46
AZ-08 31
Fonte: CGNA

criando, assim, o Setor BS-17, com CHS de 47 movimentos.

31 0 ACC-AZ ndo opera com os Setores desagrupados, com excecdo do AZ-02 e AZ-15. Assim, o CGNA
calculou os Setores AZ-02 e AZ-15 conforme metodologia do MCA 100-17. Todos os demais Setores
foram estimados pelo CGNA, utilizando o tempo de permanéncia gerado pelo SIGMA.

32 0 ACC-AO nao opera com os Setores desagrupados. Assim, o CGNA estimou os valores de CHS,

utilizando o tempo de permanéncia gerado pelo SIGMA.
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A flexibilizacao do BS-02 (CHS-46), apesar de ndo ter alterado a CHS,
proporcionou maior fluidez na demanda para a TMA-SP e uma maior eficiéncia com

a distribuicdo do fluxo para os setores adjacentes BS-01(CHS-46) e BS-03 (CHS-44).

Em relacao a Regido Rio, a verticalizacdo dos setores BS-14, BS-15 e
BS-16 gerou aumento consideravel da capacidade, criando a possibilidade de
abertura de até seis setores, com suas respectivas CHS: BS-14 UPPER (CHS-46) e
LOWER (CHS-46), BS-15 UPPER (CHS-44) e LOWER (CHS-47) e BS-16 UPPER (CHS-
46) e LOWER (CHS-46).

Quadro 11 - CHS da FIR SBBS33

RSP CHS RBR CHS RR] CHS
BS-01 46 BS-07 47 BS-14 L 46
BS-02 46 BS-08 49 BS-14U 46
BS-03 46 BS-09 49 BS-15L 48
BS-04 47 BS-10 49 BS-15U 45
BS-05 47 BS-11 49 BS-16 L 46
BS-06 48 BS-12 47 BS-16 U 46
BS-17 47 BS-13 47

Fonte: CGNA

Em relacdo aos outros setores da FIR Brasilia, ndo houve alteracdo de

capacidade.

Na FIR Curitiba, os setores limitrofes a TMA-SP registraram as

altera¢des mais significativa.

O Setor CW-05, antes responsavel pelas aproximagdes para os
aeroportos de Guarulhos e Congonhas, deixou de alimentar a Terminal e, com isso,

a CHS aumentou para 48.

330s setores BS-14 L e U, bem como 0 BS-16 L e U foram estimados em 2021 pelo ACC-BS e CGNA em
processo colaborativo; o BS-17 foi estimado em Conselho Operacional do ACC-BS.
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Este aumento na capacidade também ocorreu no Setor CW-09,
apresentando CHS de 48, no qual ocorrem as principais saidas da TMA-SP com

destino ao Sul do pafs, a Argentina e ao Uruguai.

Os voos para Guarulhos foram redirecionados para o Setor CW-10,
que apresentou aumento de capacidade (CHS de 48) e € responsavel também pela

aproximacao para Campinas.

O Setor CW-11 teve sua area reduzida e deixou de controlar as
aproximagoes para Guarulhos. Com isso, a sua capacidade horaria passou a ser de

44 movimentos.

Quadro 12 - CHS da FIR SBCW34

SBCW CHS RBR CHS RR] CHS
CW-01 44 CW -07 49 CW-13 44
CW-02 44 CW-08 48 CW-14 49
CW-03 48 CW -09 48 CW -15 49
CW -04 49 CW-10 48 CW-16 49
CW -05 48 CwW-11 44 CW-17 44
CW -06 44 CW-12 44 CW-18 48
Fonte: CGNA

Diante das mudangas ocasionadas pela TMA-SP, os setores ja
existentes na FIR SBCW tiveram, em média, sua capacidade de controle simultanea

ampliada.

Na FIR SBRE, existem quinze setores, incluindo os setores RE-11, RE-
12 e RE-13 que passam cerca de 90% do movimento de toda a FIR, sendo
responsaveis pelo fluxo dos trafegos entre o Nordeste e a Europa e o Sudeste e o Sul
do pais, nos dois sentidos, bem como pela alimentacao das Terminais Salvador,

Porto Seguro e Ilhéus.

34 Em fungdo da frequéncia baixa de operacdo isolada, as CHS dos Setores CW-01, CW-02, CW-06, CW-
07, CW-12, CW-13, CW-14, CW-15 e CW-16 foram estimadas em 2021pelo ACC-CW e CGNA em
processo colaborativo.
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Com a implementacdo da setorizacao vertical nos Setores RE-11 e RE-
12, houve um aumento na capacidade horaria com a possibilidade de abertura de
quatro setores com suas respectivas CHS: RE-11 UPPER (CHS-49) e LOWER (CHS-
47) e RE-12 UPPER (CHS-48) e LOWER (CHS-47). Em relacao aos outros setores da
FIR SBRE, nao houve alteragdo de capacidade.

Quadro 13 - CHS da FIR SBRE35

SBRE CHS SBRE CHS SBRE CHS
RE-01 40 RE-07 48 RE-12 L 47
RE-02 49 RE-08 47 RE-12 U 48
RE-03 40 RE-09 40 RE-13 48
RE-04 49 RE-10 40 RE-14 41
RE-05 40 RE-11L 47 RE-15 41
RE-06 40 RE-11U 49
Fonte: CGNA

3.3.2.KPI 09 - Capacidade declarada de chegada

O KPI 09 versa sobre a capacidade de chegada no aeroporto3¢, sendo
também chamado de capacidade de pouso declarada ou taxa de aceitagao do
aeroporto. Indica a maior quantidade de pousos que o aeroporto pode receber num
determinado periodo (de 5, 15 ou 60 minutos), dada a configuracao de pista e as
condi¢des meteoroldgicas. O indicador é tipicamente usado para planejamento

ATFM e para planos de investimento do aeroporto.

35Nos setores RE-11 U/L e RE-12 U/L, os valores de CHS foram estimados em conselho operacional
do ACCRE, em 2021.

36 0 CGNA desenvolveu um método para padronizar o calculo de capacidade do sistema de pistas,
visando acompanhar a evolucao da demanda/capacidade de cada aeroporto. A metodologia desse
calculo esta descrita no MCA 100-14.
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O CGNA participa, juntamente com a ANAC e o administrador
aeroportuario, do processo de declaracdo da capacidade aeroportuaria, sendo
responsavel pela medicdo da capacidade de pista do aeroporto3’. O KPI09, no
entanto, apenas monitora a capacidade de chegada (pousos), considerando ser mais

complexo acomodar uma alta demanda de pousos do que gerenciar uma alta

demanda de saidas.

370s slots sdo atribuidos as companhias aéreas por meio de um processo que considera duas
temporadas - as de inverno (WINTER) e verdo (SUMMER). As temporadas sao definidas da seguinte
forma: a SUMMER comeca no dltimo domingo de marco e termina no dltimo sdbado de outubro; a
WINTER comeca no tltimo domingo de outubro e termina no dltimo sabado de margo. Para o ano de
2022 a 2023, a temporada SUM22 comega em 27 de marco de 2022 e a temporada WIN22 comeca
em 30 de outubro de 2022.
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Figura 62 - Capacidades declaradas de ARR
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Fonte: CGNA

A partir de 28 de marg¢o de 2021, com o inicio da temporada IATA
“Summer 21", alguns valores de capacidade aeroportuaria declarada foram
alterados. Os aeroportos de Fortaleza, Guarulhos, Recife e Congonhas
apresentaram aumento nas respectivas capacidades declaradas de pouso, conforme

a Figura 62.

A capacidade de pouso do aeroporto estd diretamente ligada a
infraestrutura aeroportudria: aeroportos com pistas paralelas, como Brasilia, ou
duas pistas com operacgdes segregadas independentes, como Guarulhos, possuem
maior taxa de absor¢ao de aeronaves pousando que aeroportos com sistema de pista

de pouso unica.

3.3.3. KPI 10 - Taxa pico de chegada

O KPI 10 indica a taxa de
pousos para uma demanda pico em um
intervalo de uma hora. Representa o
952 percentil do movimento de pousos
reportados em um aeroporto, na
continuidade de horas ordenadas da

menos ocupada até a hora mais

movimentada. Para  aeroportos
congestionados, esse numero pode representar a capacidade; para aeroportos nao

congestionados, representa uma medida de demanda.
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Considerando que um ano possui 365 dias, e cada dia 24 horas, esse
indicador gera um banco de dados com 8.760 faixas horarias (24 x 365), ordenadas
da menos movimentada para a mais movimentada, e seleciona o 952 percentil. O
valor encontrado representa a taxa-pico, garantindo que no minimo 438 vezes (5%
de 8.760) durante o ano o aeroporto tera suportado uma demanda de pouso igual

ou maior que o resultado do indicador.

Esse indicador permite o monitoramento das operacdes nas horas-
pico, indicando a tendéncia de possivel futuro desbalanceamento entre a capacidade
e a demanda ou a necessidade de investimentos em infraestrutura visando o

aumento da capacidade aeroportuaria.

Os aeroportos monitorados no ambito do Plano de Performance ATM
sdo: Guarulhos, Congonhas, Brasilia, Campinas, Confins, Galedo, Recife, Santos
Dumont, Porto Alegre, Salvador, Curitiba, Fortaleza, Eduardo Gomes, Belém, Cuiaba,

Florianopolis, Maceio, Campo Grande, Foz do Iguacu e Porto Seguro.

Figura 63 - Taxa pico de chegada
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Fonte: TATIC FLOW

Os destaques neste indicador foram os aeroportos de Brasilia e de
Guarulhos, ambos com taxa-pico igual a 26 pousos em uma hora. Isso significa que,
no minimo, em 438 faixas horarias (5% do ano) esses aeroportos registraram 26

pousos ou mais.

A taxa-pico de Guarulhos corresponde a 76,5% da capacidade de

pouso do aer6dromo (34 operagdes por hora). Considerando as amostras de pouso
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para cada faixa horaria, os horarios de maior movimento em 2021 foram 00:00 e
23:00 UTC, com taxas-pico de 31 pousos, conforme a Figura 64. Isso significa que
no minimo em 18 faixas horarias (5% das 365 amostras das 00:00 e 23:00 UTC),

SBGR registrou31 pousos ou mais.

Figura 64 - Taxa Pico por hora em Guarulhos
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O aeroporto de Brasilia, cuja capacidade de pouso é 48, apresentou

taxa-pico de 26 movimentos, utilizando, portanto, 54,2% de sua capacidade.

O aeroporto do Galeao, por outro lado, possui uma capacidade de 30
pousos/hora, sendo o terceiro aeroporto com maior capacidade declarada de
chegada, atras de SBBR e SBGR. No entanto, sua taxa-pico em 2021 foi de apenas 6

pousos/hora, o que representa uma utilizacao de 20% da sua capacidade.

Figura 65 - Capacidade de ARR x taxa-pico
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3.4. Custo-Beneficio

A KPA Custo-Beneficio refere-se a rentabilidade do PSNA e ao
equilibrio dos diversos interesses da comunidade ATM. O custo deve ser sempre
considerado quando se avalia propostas para melhorar a qualidade ou o

desempenho do servico ATM.

Dentro desta area de performance, foi monitorado o indicador de

horas de login x horas ATCO (IDBR06).

3.4.1. IDBR 06 - Horas de LOGIN x horas ATCO

Este indicador
busca desenvolver um
mecanismo para aferir qual
percentual de guarnecimento das
posicoes operacionais e de
descanso38 é utilizado pelo Orgdo.
Contudo, nao considera a
dindmica operacional (cenario
das posicdes operacionais), a

complexidade ATC (inoperancias

e condi¢des meteoroldgicas), a quantidade de movimentos (demanda) ou outras
atividades estipuladas para os ATCO realizarem durante os turnos (PIMO, aulas de

inglés, atividades administrativas, cursos on-line etc.).

Assim, é apresentada a relacao entre a soma de horas logadas (HL),
que é a quantidade de tempo, em horas, que um ATCO esteve guarnecendo uma
posicdo operacional, e a hora escalada (HE), que é a soma das horas de escala

cumprida, excetuando o tempo de briefing operacional.

38 Tempo minimo de descanso previsto pela ICA 63-33. O percentual calculado na metodologia atual
ndo desconta o tempo minimo de descanso previsto para cada 6rgdo ATC.

Relatério de Performance ATM do SISCEAB - 2021 102 DECEA



Dessa forma, foram analisados os dados de dez localidades (Belém,
Brasilia, Curitiba, Florian6polis, Salvador, Manaus, Natal, Recife, Rio de Janeiro e Sao
Paulo), considerando o ACC, o APP e a TWR, onde foi possivel fazer a comparagao
entre os Orgdos, com o objetivo de possibilitar o aprimoramento do emprego dos

recursos humanos, a partir dos valores obtidos dos 6rgaos de controle.

As fontes de dados utilizadas foram o login no SAGITARIO ou no
TATIC, o Livro de Registro de Ocorréncias, a escala cumprida fornecida pelos
proprios APP e a planilha de distribuicdo dos ATCO durante o turno de servigo
realizada pelos supervisores. Em Brasilia, Salvador, Manaus e Belém, houve apenas

trés meses de amostras para computar 2021.

De forma geral, identifica-se relevante o impacto da pandemia da
COVID-19 para uma reduc¢do no tempo de login em algumas localidades, uma vez

que houve significativa redu¢do da demanda de trafego aéreo.

Figura 66 - IDBR06 por ACC
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Fonte: DECEA
Nos Centros, o destaque no IDBRO6 foi o ACC-BS, com resultado de
55,1%. Por ser um ACC regionalizado (vide Anexo B), os agrupamentos de setores
ficam limitados a sua respectiva regido, exigindo maior nimero de consoles abertas
mesmo em horarios de demanda reduzida. Apesar de também regionalizado, o ACC-

AZ sofreu impacto maior na demanda, em fung¢do dos voos internacionais ocuparem

um share mais expressivo na FIR Amazonica.
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Figura 67 - IDBR 06 por APP
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Nos APP, houve destaque para os resultados de Belo Horizonte e

Belém, que ficaram com resultados acima de 60%.

Figura 68 - IDBR 06 por TWR
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Nas TWR, com destaque para Congonhas e Galedo, que ficaram com

resultados iguais a 84,7% e 92,6%, respectivamente.

Figura 69 - Tempo logado x tempo escalado em 2021
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Nas localidades de Natal e Belo Horizonte, somente foram

computados dados de 2021, tanto para TWR quanto para APP.

3.5. Seguranca Operacional

O DECEA tem em sua estrutura a
Assessoria de Seguranga Operacional no Controle do
Espaco Aéreo (ASEGCEA), 6rgao central do
subsistema de seguranca operacional do SISCEAB,

ligado diretamente ao Diretor-Geral do DECEA, que,

em sintese, tem as seguintes atribuicoes:

a) O processamento das Ocorréncias de Trafego Aéreo de todos os

PSNA do SISCEAB, que possibilita:

e A geracdo de Indicadores de Seguranca Operacional;

¢ A manutencdo dos Niveis Aceitaveis de Desempenho de Seguranga

Operacional (NADSO) do controle do espago aéreo brasileiro;

e A supervisdo e o monitoramento da seguranca operacional do
SISCEAB, por meio dos indicadores e das metas de desempenho da

segurang¢a operacional; e

e Aviabilizacdo da aplicacdo de agdes corretivas e mitigadoras eficazes

e eficientes na provisao dos servicos de navegacao aérea.

b) A supervisdo e o controle de todos os reportes mandatdrios e

voluntarios do SISCEAB; e

c) A realizacgdo de vistorias de seguranca operacional e pesquisas de

seguranc¢a operacional.

O Sistema de Informacgdes Gerenciais do Subsistema de Seguranca do
Controle do Espaco Aéreo (SIGCEA) garante a tramitacdo rapida e eficiente das
informagdes de seguranca operacional e emite respostas automatizadas aos

usudrios que enviam relatos de prevencdo (RELPREV), mantendo a
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confidencialidade do relator. Além disso, possibilita que a ASEGCEA realize a
supervisao, o monitoramento e o controle dos indicadores de seguran¢a operacional
dos PSNA, levando a formac¢do de um banco de dados confiavel para obtencao de

relatorios de seguranga.

Dentro desta drea de performance, foram monitorados os indicadores
de incidente classificado como risco potencial, incidente classificado como risco

critico, Runway Incursion (RI) e Resolution Advisory (RA).
3.5.1. Incidente classificado como risco potencial

De acordo com a ICA 81-1, incidente de trafego aéreo é toda
ocorréncia envolvendo os servicos de trafego aéreo que tenha acarretado algum

risco para as aeronaves, relacionado com:

a) Proximidade entre aeronaves (AIRPROX);
b) Procedimentos; e

c) Facilidades.

O incidente de trafego aéreo de risco potencial se caracteriza pela
condicdo na qual a proximidade entre aeronaves, ou entre aeronaves e obstaculos,
tenha resultado em separacdo menor que o minimo estabelecido pelas normas

vigentes sem, contudo, atingir a condig¢ao de risco critico.

Figura 70 - Incidentes de risco potencial no Brasil
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Fonte: SIGCEA
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Figura 71 - Incidentes de risco potencial no Brasil por
100.000 movimentos

O Grafico da
- Figura 71 apresenta o
numero de incidentes de
risco potencial na base de

100.000 movimentos3°.

2019 2020 2021

Fonte: CGNA e SIGCEA

A apresentacdo dos graficos na base de 100.000 movimentos auxilia
na observacdao da evolugcdo dos dados ao longo dos anos considerando sua
disposicdo em uma mesma base, o que minimiza distor¢des estatisticas em razao do
movimento de trafego aéreo atipico nos anos de 2020 e 2021, afetados pela

pandemia da COVID-19.

As ocorréncias de risco potencial geram o Relatorio de Investigacdo
do Controle do Espaco Aéreo (RICEA). Os RICEA tém por objetivo identificar fatores
contribuintes e apontar solu¢ées de melhoria para esses fatores, que sdo as
Recomendac¢des de Seguranga Operacional (RSO). A execuc¢do e o cumprimento das

RSO sao controlados pelos respectivos elos de seguranca operacional.

3.5.2. Incidente classificado como risco critico

O incidente de trafego aéreo de risco critico se caracteriza pela
condicao na qual um acidente nao ocorreu devido ao acaso ou a uma agao evasiva e
em que a separac¢do entre as aeronaves tenha sido inferior a 0,5 NM (lateral) e 500

ft (vertical).

39 0 movimento utilizado para o calculo é o movimento “Total Brasil” informado pelo CGNA.

DECEA 107 Relatério de Performance ATM do SISCEAB « 2021



Figura 72 - Incidentes de risco critico

A Figura 72 em 2019, 2020 e 2021

apresenta o total de

incidentes de risco critico ) %E
ocorridos no Brasil nos anos
de 2019, 2020 e 2021.

2019 2020

Fonte: SIGCEA

) ) ] . A Figura 73 apresenta os
Figura 73 - Incidentes de risco critico por

1.000.000 de movimentos incidentes de trafego aéreo de risco
critico ocorridos no Brasil na base de

1.000.000 de movimentosl. A base de

0,75 . . .
—_ 1.000.000 de movimentos foi escolhida
I——

201 pois representa melhor os indices

estudados uma vez que, se fosse utilizada

Fonte: CGNA e SIGCEA a base de 100.000, os indices obtidos

estariam tendendo a zero.

3.5.3. Runway Incursion (RI)

De acordo com a ICA
81-4, que trata de procedimentos
para prevencao de ocorréncias de
incursao em pista no ATS, RI é toda
ocorréncia em aerédromo

constituida pela presenca incorreta

de aeronave, veiculo ou pessoa na

40 0 movimento utilizado para o calculo é o movimento “Total Brasil” informado pelo CGNA.
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zona protegida de uma superficie designada para o pouso ou para a decolagem de

uma aeronave.

As ocorréncias de RI sdo oriundas de reportes dos ATCO, dos
operadores de estagdo radio e de reportes voluntarios. Tais registros sdo analisados,
para fins de investigacao, e entram para o computo estatistico. O grafico da Figura

74 apresenta os numeros de ocorréncias de RI nos anos de 2019, 2020 e 2021.

Figura 74 - Numero de ocorréncias de RI no Brasil
Pode-se afirmar que o

as incursdoes em pista estao
reduzindo ao longo dos anos. Ao
compararmos 2019 (ultimo ano

antes da pandemia) com 2021, ha

uma reducao de 42%.
2019 2020 2021

Fonte: SIPACEA, PSNA subordinados

Figura 75 - Nimero de ocorréncias de Rl a
cada 100.000 movimentos#*!
No entanto, é importante

ressaltar que no periodo em analise
houve reducdo consideravel da
demanda, ainda que, na analise de RI
por 100.000 movimentos, também se

verifique, em 2021, um resultado

2020

melhor (3,9) do que o registrado em
2019 (5,64), conforme a Figura 75.

Fonte: CGNA, SIPACEA e PSNA subordinados

41 0 movimento utilizado para o calculo é o movimento “Total Brasil” informado pelo CGNA.
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3.5.4. Resolution Advisory (RA)

De acordo com a ICA 100-32,
que trata de procedimentos operacionais e
orientagdes de treinamento para pilotos e
controladores de trafego aéreo com relacao
ao Sistema Anticolisdo de Bordo (ACAS), os
RA emitidos podem ser divididos em duas

categorias:

e RA corretivos, que requerem uma
mudanca na velocidade vertical atual
da aeronave, a fim de aumentar a
distancia vertical; e

e RA preventivos, que avisam o piloto
para manter ou evitar certas

velocidades verticais, a fim de

RNG 25

preservar a distancia vertical

existente.

Para fins de computo do
indicador, foram levadas em consideracao as

duas categorias de RA.

Os avisos de resolugdo sao

reportados pelos pilotos aos ATCO e
inseridos no SIGCEA. Tais registros sao
analisados para fins de investigacdo e entram
para o computo estatistico. O grafico da
Figura 76 apresenta os totais de ocorréncias

de RA, nos anos de 2019, 2020 e 2021.
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Figura 76 - Nimero de ocorréncias de RA
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uma reduc¢do de 24% ao compararmos
2019 com 2021 e um aumento de 79%

ao compararmos 2020 com 2021.
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Vale ressaltar Figura 77 - Numero de ocorréncias de RA a cada 100.000
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resultado melhor (6,59) do que
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4. CONCLUSAO

Este relatorio apresenta
uma analise dos dados de movimentos
de trafego aéreo e dos indicadores de
performance ATM para o SISCEAB, com

foco especifico nos aeroportos e areas do

espacgo aéreo elencados no PCA 100-3.

O objetivo principal do trabalho foi apresentar uma visdao geral da
performance do SISCEAB por meio dos indicadores de performance ATM,
promovendo o aprofundamento no conhecimento das ferramentas e sistemas ATM
e a otimizacdo da gestao por performance. A comparacgdo entre aeroportos, 6rgaos
ATC ou Regionais ndo buscou apontar falhas ou ineficiéncias, mas proporcionar uma
leitura geral do desempenho ATM no SISCEAB, sempre com o intuito de encontrar
oportunidades de melhorias, identificando, se possivel, as melhores praticas e licdes

aprendidas.

Com a pandemia da COVID-19, os anos de 2020 e 2021 foram
marcados pelas maiores restricoes das operacdes aéreas da histéria da industria do
transporte aéreo. A demanda no espago aéreo brasileiro registrou 1.286.224
movimentos, o equivalente a 80,7% do volume de 2019 (periodo pré-pandemia) em
2021. A previsao do CGNA é de que o volume de 2019 em nivel nacional seja

alcancado em 2023.

0 aeroporto mais movimentado do pais continua a ser o de Guarulhos,
com 192.280 movimentos. Alcancaram mais de 100.000 movimentos em 2021 os
aeroportos de Guarulhos, Congonhas, Brasilia e Campinas. No que diz respeito a
retomada das operacdes de 2019, enquanto Guarulhos registrou 64,5% das
operacgoes de 2019, Pampulha (105%), Macei6 (103,1%), Eduardo Gomes (99,2%),
Belém (98,1%), Jacarepagua (97,6%), Campinas (92,8%), Uberaba (92,3%), Recife
(92,1%) e Goiania (91,1%) apresentaram indices de recuperacdo da demanda acima

de 90%.
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Sobre as rotas mais voadas do pais, destacou-se a ponte aérea entre
os aeroportos de Congonhas - SP e Santos Dumont - R], com cerca de 6.800 voos em
cada trecho. Na sequéncia, as rotas ligando Guarulhos a Recife e Guarulhos a Porto

Alegre, com cerca de 4.500 voos cada.

Houve um aumento geral de 2,8% no quantitativo de controladores de
trafego aéreo no DECEA, o que representa mais 116 controladores a disposicdao do
SISCEAB. A média de operacionalidade dos ATCO foi de 84,7%, o que representa um

aumento de 1,8% em relagdo a 2020.

Quanto ao nivel de proficiéncia de inglés do ATCO, enquanto os
demais Regionais apresentaram indice de ATCO proficientes na lingua inglesa (Nivel
4 ou acima) na faixa de 30% dos seus respectivos efetivos, o CINDACTA 1I se

destacou com 51% de ATCO com nivel de proficiéncia operacional.

Quanto as condigdes meteoroldgicas, o aeroporto de Fortaleza foi o
que apresentou a melhor condigdo meteorolégica do Brasil em 2021, em termos de
operacao VMC, com 98,6% do tempo operando em condi¢des visuais, seguido pelos
aeroportos de Palmas, Salvador e Sao Luis. J4 o aeroporto de Curitiba foi o que
apresentou o maior percentual de restricdo meteoroldgica, com 46,1% do tempo
com restricdo, seguido por Congonhas e Guarulhos, com 255% e 24%,

respectivamente.

Quanto aos indicadores da area de previsibilidade, os aeroportos de
Foz do Iguagu, Campo Grande e Belém apresentaram os melhores indices de
pontualidade de chegada (KPI14), enquanto Campo Grande, Cuiaba e Brasilia foram
os melhores de pontualidade de partida (KPI01). J4 a rota referente a ponte aérea
Rio-Sdo Paulo, além de ter sido a mais voada, apresentou baixo indice de

variabilidade no seu tempo de voo (KPI 15).

Quanto aos indicadores da area de eficiéncia, todos os aeroportos
monitorados dos Regionais registraram redu¢do nos valores médios de tempo
adicional de taxi-out (KPI02) e de taxi-in (KPI13), em relacdo ao periodo pré-

pandemia. Essa melhora na eficiéncia era esperada em func¢ao da reducao
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significativa da demanda. Os aeroportos do CINDACTA II apresentaram os menores

tempos adicionais nos dois indicadores de taxi.

No que diz respeito aos indicadores da area de capacidade, houve
aumento de capacidade em setores das FIR Brasilia, Curitiba e Recife, em funcdo das
alteragdes realizadas com a setorizacao vertical e o projeto SP NEO. Em seguida,
foram apresentadas as capacidades declaradas de chegada (KPI 09), ressaltando-se
que os aeroportos de Fortaleza, Guarulhos, Recife e Congonhas tiveram aumento nas
respectivas capacidades declaradas de pouso no ultimo ano. Quanto as taxas-pico

(KPI 10), foram destaques os aeroportos de Brasilia e Guarulhos, com 26 pousos.

O IDBR 06 também foi abordado e teve como objetivo mostrar a
proporcdo de tempo na posicdo operacional para cada hora de escala do ATCO.
Apresentaram maior percentual de login as TWR Congonhas e Galedo, o APP Belo

Horizonte e o ACC Brasilia.

Finalmente, quanto aos indicadores da drea de seguranga operacional,
ficou evidenciado a reducdao no nimero de incidentes classificados como risco
potencial e critico, na propor¢ao por 100.000 e 1.000.000 de movimentos,
respectivamente, em comparacdo a 2019. Houve reducdo também no nimero de RI

e RA no Brasil, por 100.000 movimentos, em comparac¢do a 2019.

Este relatdrio busca harmonizar as operagdes ATM entre os Regionais
e seus diversos 6rgaos de controle, bem como agregar valor como parametro de
comparacdo com o desempenho ATM de PSNA de outros paises, servindo como

referéncia para a definicao de metas com base nas melhores praticas observadas.

O desenvolvimento de um processo de gestao que envolva todos os
niveis de profissionais ATM ¢, sem duvida, fundamental para promover a melhoria
do desempenho. Para tanto, o entendimento de como o desempenho no SISCEAB é
medido oferecera suporte para ensejar acdes para o aperfeicoamento dos

indicadores e de agdes de gerenciamento do trafego aéreo.
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DECEA

ANEXO A - ORGAOS ATS

A seguir sdo discriminados todos os 6rgaos ATS, por cada regional. Para
fins de quantitativo, quando o APP e / ou TWR também prestarem
servico de informag¢do de voo como radio (AFIS), ndo constara na

relacdo dos AFIS a localidade ja citada como APP e / ou TWR.

CINDACTAI

O CINDACTA I é composto por 1 ACC, 8 APP, 10 TWR e 15 AFIS. Em
determinados horarios, alguns APP e / ou TWR operam como AFIS, conforme

especificado na tabela abaixo:

Quadro 14 - Orgios ATS do CINDACTA 1

CINDACTAI
CODIGO | NOME CODIGO NOME CODIGO NOME
ACC SBBS Brasilia 1| SBAN Anapolis 1| SBAE Bauru -
Arealva
2 | sBBH Belo 2| SBAU | Aracatuba
Horizonte
Belo e .
SBWH . 3 SBBR Brasilia 3 SBAX Araxa
Horizonte
SBWR Brasilia 4 SBCF Confins 4 SBBU Bauru
- Barra do
SBXD Palmas TWR 5| SBGO Goiania 5 SBBW Garcas
APP SBXN Anapolis 6 SBPJ Palmas 6 SBCN | Caldas Novas
. Ribeirao Gaviao
SBXQ Academia 7 SBRP Preto 7 SBGP Peixoto
SBXU Uberaba 8 | SBUL Uberlandia AFIS 8 SBIP Ipatinga
SBXW | Uberlandia 9 | SBUR Uberaba 9 SBLS Lagoa Santa
SBWU Bauru 10| SBYS | Pirassununga 10| SBMK Montes
Claros
Em horarios especificos, as TWR 11 SBML Marilia
Palmas, Ribeirao Preto, Uberaba e
Uberlandia prestam servico de 12| SBNV Goiania
informacgéo de voo como radio (AFIS). (Escolinha)
13 SBPR Carlos Prates
Sao José do
D-TWR | - - - 14| SBSR Rio Preto
15 SBVG Varginha
R-AFIS | - - -

Fonte: DECEA
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CINDACTAII

O CINDACTA II é composto por 1 ACC, 9 APP, 14 TWR, 23 AFIS e 2 R-
AFIS. Em determinados horarios, alguns APP e TWR operam como AFIS, conforme

especificado na tabela abaixo:

Quadro 15 - Orgdos ATS do CINDACTA II

CINDACTAII
CODIGO NOME CODIGO NOME CODIGO NOME
ACC| 1 | SBCW Curitiba 1 SBBI Bacacheri 1 SBBG Bagé
2 SBCG Campo Grande 2 SBBQ Barbacena
1 | SBWE Macaé 3 SBCO Canoas 3 SBCA Cascavel
2 | SBWG Campo Grande 4 SBCT Curitiba 4 SBCH Chapecé
Presidente Campos dos
3| SBWI Foz do Iguagu 5 SBDN Prudente 5 SBCP Goytacazes
4 | SBWM Santa Maria 6 SBFI Foz 6 SBCX Caxias do Sul
APP | 5 | SBWP Porto Alegre 7 SBFL Floriano6polis 7 SBDB Bonito
6 | SBWT Curitiba TWR 8 SBJV Joinville 8 SBDO Dourados
7 | SBXF | Florianépolis 9 | SBLO Londrina 9 | sprs | FaroldeSdo
Tomé
8 | SBXG Presidente 10 | SBME Macaé 10 | SBJA Jaguaruna
Prudente
9 SBXO Londrina 11 SBMG Maringa 11 SBLJ Lages
12| SBNF Navegantes AFIS | 12 | SBNM | Santo Angelo
13 SBPA Porto Alegre 13 SBPF Passo Fundo
14 SBSM Santa Maria 14 SBPG Ponta Grossa
Em horarios especificos, as TWR Macaé, 15 SBPK Pelotas
Mar}nga, Pre51dent.e PruQente e S~anta 16 SBPO Pato Branco
Maria prestam servigo de informacgio de
Em horérios especificos, o APP Bauru voo como radio (AFIS). 17 SBPP Ponta Pora
presta servico de informacao de voo 18 | SBPW | Porto do Agu
como radio (AFIS).
D- 19 SBTD Toledo
TWR 20 SBTG Trés Lagoas
Goiana - Zona
21 | SBZM da Mata
R | 1] sBcr Corumba 22 | sncp | Planalto
Serrano
AFIS 2 SCUG Uruguaiana 23 SSGG Guarapuava

Fonte: DECEA
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CINDACTA III

O CINDACTA III é composto por 2 ACC, 11 APP, 12 TWR, 13 AFISe 1
R-AFIS. Em determinados horarios, alguns APP e/ou TWR operam como AFIS,

conforme especificado na tabela abaixo:

Quadro 16 - Orgdos ATS do CINDACTA I1I

CINDACTA III
CODIGO | NOME CODIGO NOME CODIGO NOME
1 | SBAO | Atlantico 1 SBAR Aracaju 1 SBAC Aracati
ACC ;
2 | SBRE | Recife 2 | SBFZ Fortaleza 2 | SBKG Campina
Grande
Hotel
3 SBJP Jodo Pessoa 3 SBTC Transamérica -
Comandatuba
1| SBWF | Recife 4 | SBMO Macei 4 | SBVC Vitdria da
Conquista
2 | spwg | Porto 5 | SBNT Natal 5| SBIZ Imperatriz
Seguro
3 | SBWL Ilhéus TWR 6 SBPS Porto Seguro 6 SBJE Jericoacoara
4 | SBWZ |Fortaleza 7 SBRF Recife AFIS 7 SBJU Juazeiro
5| SBXA | Aracaju 8 SBSL#2 Sdo Luis 8 SBMS Mossoré
APP 6 SBXE Teresina 9 SBSV Salvador 9 SBPB Parnaiba
7 | SBXM | Macei6 10| spsg | SdoGongalo 10 | SBUF | Paulo Afonso
do Amarante
8 SBXR Vitoéria 11 SBTE Teresina 11 SBPL Petrolina
9 SBXS Salvador 12 SBVT Vitéria 12 SBTV Terravista
Em horarios especificos,a TWR
10| SBXT Natal Teresina presta servico de informacgao 13 SBGV Valadares
de voo como radio (AFIS).
11| SBWS | Sao Luis
Em horarios especificos, os
APP Teresina e Ilhéus D- i i i R- 1 SBFN Fernando de
prestam servigo de informacao TWR AFIS Noronha
de voo como radio (AFIS).

Fonte: DECEA

42 0 APP Sao Luis, a TWR Sao Luis e a Radio Imperatriz estdo localizados geograficamente na area de
jurisdicido do CINDACTA IV, mas sdo subordinados ao CINDACTA III, conforme PCA 11-353. Em
termos administrativos e técnicos, a Radio Imperatriz é de responsabilidade da NAV Brasil e,
operacionalmente, do CINDACTA III. O DTCEA-SL é subordinado ao CINDACTA III nos ambitos
administrativo, operacional e técnico.
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CINDACTAIV

O CINDACTA IV é composto por 1 ACC, 9 APP, 9 TWR, 19 AFIS e 2 R-

AFIS. Em determinados horarios, alguns APP e TWR operam como AFIS, conforme

especificado na tabela abaixo:

Quadro 17 - Orgdos ATS do CINDACTA IV

CINDACTA IV
CODIGO| NOME CODIGO NOME CODIGO NOME
ACC | 1 SBAZ | Amazonico 1 SBBE Belém 1 SBAT Alta Floresta
2 SBBV Boa Vista 2 SBCC Cachimbo
1 | SBWB Belém 3 SBCY Cuiaba 3 SBC] Carajas
2 | SBWN | Manaus 4 | SBEG Eduardo 4| spcz | Cruzeirodo
Gomes Sul
3 | SBWQ | Boa Vista TWR | 5 | SBMN | Ponta Pelada 5| SBGM |Guajara Mirim
4 | SBWV | Porto Velho 6 SBMQ Macapa 6 SBHT Altamira
APP | 5 | SBWX Santarém 7 SBPV Porto Velho 7 SBIH Itaituba
6 | SBWY Cuiaba 8 SBRB Rio Branco 8 SBJI Ji-Parana
7 SBXB Rio Branco 9 SBSN Santarém 9 SBMA Maraba
8 | SBX] Marabé Em horarios especificos, as TWR 10| SBRD | Rondondpolis
Macapa e Santarém prestam servico AFIS
9 SBXK Macapé de informacdo de voo como radio 11 SBSI Sinop
(AFIS).
12| SBSO Sorriso
D-
TWR | ~ - - 13| SBTB Trombetas
14| SBTF Tefé
Em horarios especificos, o APP - -
Maraba presta servico de R- 1 SBOI Oiapoque 15| SBTS Tirios
informacao de voo como radio AFIS | 5 SBVH Vilhena 16| SBTT Tabatinga
(AFIS). Sdo Gabriel d
17| spua |®30rabrienda
Cachoeira
18| SBUY Urucu
19| SSKwW Cacoal
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CRCEA-SE

O CRCEA-SE é composto por 5 APP, 12 TWR, 7 AFIS e 1 D-TWR. Em

determinados horarios, alguns APP e TWR operam como AFIS, conforme

especificado na tabela abaixo:

Quadro 18 - Orgdos ATS do CRCEA-SE

CRCEA-SE
CODIGO NOME CODIGO NOME CODIGO NOME
Acc - - 1| spes | S3Pedroda 1| SBAF Afonsos
Aldeia
2 | SBGL Galedio 2| sBBP Braganca
Paulista
CTRES Aldeia 3 SBGR Guarulhos 3 SBCB Cabo Frio
CTRGW | Guara TWR | 4 | sBpD Jundiaf AFIS | 4| opy | Satarina-
Sao Roque
APP CTRTA% Taubaté 5 SBJR Jacarepagua 5 SBMI Marica
SBXP Sdo Paulo 6 SBKP Campinas 6 SBST Santos
SBWJ Rio de 7 | st | Campode 7| sbaMm Amarais
Janeiro Marte
Santos
8 SBR] Dumont
9 | spsy | SAcJosedos | p apys| . . .
Campos
Em horarios especificos, o APP 10| sBsp Congonhas
Guara presta servigo de D-
informacao de voo como radio 11| SBTA Taubaté 1 SBSC Santa Cruz
TWR
(AFIS).
12| SDCO Sorocaba
Em horarios especificos,a TWR
Sorocaba presta servico de informacgao
de voo como radio (AFIS).

DECEA

Fonte: DECEA

43 Posicdo operacional criada na TWR para a prestacdo do servigo de controle de aproximagao
convencional. O servico de controle de aerédromo é prestado pela TWR Pioneiro.
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ANEXO B - DESCRITIVO DAS FIR BRASILEIRAS

Neste Anexo sdo apresentadas de forma resumida as caracteristicas

das circulagdes aéreas nas Regides de Informacdo de Voo (FIR) do espaco aéreo

brasileiro.

FIR Brasilia (SBBS)

Localizada na regido central do pais, o espaco aéreo da FIR Brasilia
(SBBS) se divide em 17 Setores ATC, que sdo, por sua vez, organizados em trés
Regides distintas: a Regido Sao Paulo, a Regido Brasilia e a Regido Rio. O periodo de

maior complexidade é no verao, com a ocorréncia de tempo severo ao redor da TMA-

SP.

A Regiao Sao Paulo (RSP) é a regidao mais movimentada da FIR, cuja

principal funcdo é realizar o sequenciamento dos voos com destino a Guarulhos.
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Figura 78 - FIR Brasilia
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Com a criacdo do Setor BS-17, em maio de 2021, a RSP passou a contar com sete
Setores ATC. Na RSP, o ACC-BS é responsavel pela prestacdo dos servicos de

navegacdo aérea aos usuarios:

a) decolando da TMA-SP com destino ao Nordeste do pais, a TMA-BH e a
Europa (BS-01);

b) chegando nos aeroportos da TMA-SP, procedentes do Norte e
Nordeste do pais, das TMA-BR e TMA-BH, da Europa e das Américas,
realizando, assim, o sequenciamento do maior fluxo com destino a

Guarulhos (BS-04 e BS-02);

c) decolando da TMA-SP com destino ao Norte do pais, as TMA-BR, TMA-
CG e TMA-CY, e as Américas Central e do Norte (BS-03, BS-05 e BS-
06); e

d) chegando nos aeroportos da TMA-SP, procedentes das Américas

(Norte, Central e Sul) e do Norte e Noroeste do pais (BS-17).

A Regiao Brasilia (RBR) tem como principal fun¢do o controle dos
voos partindo ou se dirigindo a TMA-BR e possui sete Setores ATC. Na RBR, o ACC-

BS é responsavel pela prestacdo dos servicos de navegacao aérea aos usuarios:

a) chegando na TMA-BR, realizando, assim, o sequenciamento para o
aeroporto de Brasilia dos voos procedentes da TMA-SP e do Sul e
Centro-Oeste do pais, bem como orientando aeronaves que saem ou

chegam na TMA Anapolis (BS-07 e BS-08);

b) procedentes do Norte do pais ou de paises das Américas do Norte e
Central, com destino a Brasilia ou aos aeroportos do Sudeste (BS-09 e

BS-10);

c) chegando do Nordeste do pais ou da Europa, com destino a TMA-BR,

e vice-versa (BS-11);

d) chegando em Brasilia, procedentes das TMA-R] e TMA-BH (BS-12); e
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e) decolando de Brasilia, com destino as TMA-SP, TMA-R] e TMA-BH (BS-
13).

Por fim, a Regiao Rio (RR]), cuja funcao principal é a transicdo dos
voos partindo e chegando do Nordeste e Europa para a RSP. A RR] passou a contar
com seis Setores ATC, com a verticalizacao realizada em 2021, tendo entre eles o
Setor mais movimentado da FIR: 0 BS-16 L e U. Na RR], 0 ACC-BS é responsavel pela

prestacdo dos servicos de navegacao aérea aos usuarios:

a) chegando nas TMA-BH e TMA-R], procedentes da TMA-BR, do Norte
do pais, ou das Américas do Norte e Central (BS-14 L e U);

b) chegando nas TMA-SP, TMA-BH e TMA-R], procedentes da TMA-BR,
do Norte e Nordeste do pais, ou da Europa e das Américas do Norte e

Central, e vice-versa (BS-15 L e U); e

c) evoluindo entre a TMA-SP, Nordeste e Europa; TMA-SP e TMA-BH;
TMA-R], Norte do pais e Américas do Norte e Central; eTMA-BR e TMA
Vitéria e Porto Seguro (BS-16 L e U).
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FIR Curitiba (SBCW)

Figura 79 - FIR Curitiba
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Fonte: DECEA.

Localizada na regido Sul do pais, o espaco aéreo da FIR Curitiba
(SBCW) se divide em 18 Setores ATC, incluindo trés porg¢des de espaco aéreo
flexiveis que podem estar alocadas a diferentes setores, conforme a demanda,

conhecidas como Setores FLEX.

A SBCW faz fronteira com quatro FIR internacionais: MONTEVIDEO,
RESISTENCIA, ASSUNCION e LA PAZ, gerando coordenagdes envolvendo os trafegos
internacionais que cruzam o espaco aéreo brasileiro e os paises do sul da América
do Sul. Os periodos de maior complexidade ocorrem no verdo, com a ocorréncia de
tempo severo ao redor das TMA-SP e TMA-R], e no inverno, marcado por restricoes
meteorologicas nos aer6dromos da Regido Sul, como Porto Alegre, Florianopolis,
Navegantes e Curitiba. O ACC-CW ¢é responsavel pela prestacdao dos servigcos de

navegacao aérea aos usuarios:
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a) de voos internacionais evoluindo entre Brasil, especialmente TMA-SP
e TMA-R], e Uruguai e Argentina, bem como orientando aeronaves que

saem ou chegam na TMA Porto Alegre(CW-01 e CW-02);

b) evoluindo entre as TMA Porto Alegre e Florianépolis (CW-103 e CW-
04);

c) no sequenciamento de chegada para Congonhas, bem como

controlando partidas e chegadas da TMA Florianépolis (CW-05);

d) chegando e saindo na TMA-R], bem como monitorando os
cruzamentos internacionais, envolvendo voos da Europa e Africa

(CW-06);

e) chegando e saindo nas TMA-R], TMA-BH e Vitéria, bem como parte das
chegadas procedentes da Europa e do Nordeste para as TMA-R] e
TMA-SP (CW-07 e CW-08);

f) decolando da TMA-SP com destino ao Sul e ao Uruguai, Argentina,

Bolivia, Chile ou Paraguai (CW-09 e CW-11);

g) chegando em Guarulhos oriundos da regido Sul, bem como da América

do Sul e parte da América Central (CW-10);

h) chegando e saindo na TMA Campo Grande, conduzindo, ainda,
trafegos internacionais entre a TMA-SP e Bolivia e Peru (CW-12 e CW-

13);
i) evoluindo entre as TMA Campo Grande e Londrina (CW-14 e CW-15);

j) chegando e saindo nas TMA Londrina, Foz e Curitiba, recebendo o
fluxo de trafego internacional com destino a TMA-SP (CW-16 e CW-
17); e

k) chegando em Guarulhos, antes do CW-10, controlando, também, as

aproximacoes e saidas para as TMA Curitiba e Floriandpolis (CW-18).
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FIR Recife (SBRE)

Figura 80 - FIR Recife

Fonte: DECEA.

Localizada na Regido Nordeste do pais, o espaco aéreo da FIR Recife
(SBRE) se divide em 15 Setores ATC, sendo operacionalmente organizada a partir

de duas areas distintas: a litoranea e a continental.

Os meses de férias escolares - janeiro, julho e dezembro - e as
temporadas de festividades culturais - como os periodo do carnaval e do Sdo Jodo -
apresentam consideravel aumento na demanda da FIR. Nesses picos, o alto volume

de aeronaves nos setores é gerenciado pela FMC/CGNA por meio de medidas ATFM.

Na area litoranea da FIR Recife sdo observados os voos saindo das
capitais nordestinas e os sequenciamentos de chegada para elas; na area
continental, o fluxo de aeronaves de companhias aéreas é majoritariamente de
cruzeiro, com poucas subidas e descidas. O ACC-RE é responsavel pela prestacdo dos

servicos de navegacao aérea aos usuarios:
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a) de voos internacionais evoluindo entre a América do Sul e a Europa,
bem como aos usuarios de voos que saem das TMA Teresina,
Fortaleza, Natal e Recife ou chegam nelas (RE-01, RE-02, RE-03, RE-
04, RE-05, RE-06, RE-09 e RE-10);

b) de voos que chegam nas TMA Recife, Macei6, Aracaju, Salvador, [lhéus

e Porto Seguro ou saem delas (RE-07, RE-08, RE-11, RE-12 e RE-13);

c) devoos internacionais que cruzam a FIR SBRE ou partem dela rumo a
América do Norte (RE-01, RE-03, RE-04, RE-05, RE-06, RE-09 e RE-
10); e

d) que chegam ou saem pelo oeste, norte ou leste da TMA Vitéria, bem
como aos voos internacionais que se deslocam entre a América do Sul

e a Africa (RE-14 e RE-15).
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FIR Atlantico (SBAO)

Figura 81 - FIR Atlantico

FIR ROCHAMBEAU naFlR ROBERTS :FIR KANC

 FIRDAKAR
|

FIR DAKAR OCEANIC
FIR ACCRA

FIR LUANDA

FIR JOHANNESBURG OCEANIC

—

FIR MONTEVIDEO
Fonte: DECEA.

Localizada sobre o Oceano Atlantico, o espaco aéreo da FIR Atlantico
(SBAO) se divide em trés Setores ATC, cada um deles subdividido em trés Setores
FLEX, que podem ser configurados da melhor forma para atender a demanda. Faz
fronteira com cinco FIR internacionais: ROCHAMBEAU, DAKAR, LUANDA,
JOANERSBURGO e MONTEVIDEO, gerando coordenagdes envolvendo os trafegos
internacionais que cruzam o espa¢o aéreo brasileiro e 6rgdos de controle da
América do Sul e Africa. Além disso, a base militar** da Ilha de Ascensio (TWR

FHAW) fica dentro da sua area de jurisdicao.

Os periodos de maior complexidade ocorrem no verdo, com a
ocorréncia de tempo severo ao redor das TMA-SP e TMA-R], e no inverno, marcado

por restricoes meteorologicas nos aerédromos da Regido Sul, como Porto Alegre,

44Também conhecida como Wideawake Airfield ou Ascension Island Auxiliary Field, o aerédromo é
operado em conjunto pela Royal Air Force e pela For¢a Espacial dos Estados Unidos.
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Florianopolis, Navegantes e Curitiba. O ACC-AO é responsavel pela prestacdao dos

servicos de navegacao aérea aos usuarios:
a) em cruzamentos internacionais, envolvendo voos entre
Brasil/América do Sul e Europa/Africa; e

b) evoluindo nas areas de rotas aleatérias RNAV do Oceano Atlantico
(AORRA), monitorando os voos entre Brasil/América do Sul e

Africa/Oriente Médio.
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FIR Amazonica (SBAZ)

Localizada ao norte do pais, o espaco aéreo da FIR Amazonica (SBAZ)
se divide em 15 Setores ATC, que sdo, por sua vez, organizados em trés Regides
distintas: a Regido Belém, a Regido Manaus e a Regido Porto Velho. A SBAZ faz
fronteira com sete FIR internacionais: ROCHAMBEAU, PARAMARIBO,
GEORGETOWN, MAIQUETIA, BOGOTA, LIMA e LA PAZ, gerando coordenacoes
envolvendo os trafegos internacionais que cruzam o espaco aéreo brasileiro e os

paises do norte da América do Sul.

Figura 82 - FIR Amazdnica
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Fonte: DECEA.

O periodo de maior complexidade é no chamado “inverno amazdénico”
periodo compreendido entre os meses de outubro a abril, quando o calor e a
umidade ocasionam formacgdes pesadas e fortes chuvas, que acabam se traduzindo

em desvios das aeronaves, esperas em voo e alternados de pouso.

A Regiao Belém (RBE) possui cinco setores e sobrepde as TMA Belém
(Unica com operagdo radar), Sdo Luis, Palmas, Macapa, Maraba e Santarém. Na RBE,
o ACC-AZ é responsavel pela prestacao dos servicos de navegacdo aérea aos

usuarios:
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a) evoluindo entre as FIR SBBS e SBRE (AZ-01);
b) evoluindo entre a FIR-AO e a FIR-AZ (AZ-02);
c) evoluindo entre as TMA Belém e Macapa (AZ-03); e

d) devoosinternacionais, chegando e partindo do Brasil para aeroportos

da América do Sul, Central e do Norte (AZ-04 e AZ-05).

A Regido Manaus (RMN) também possui cinco Setores ATC, e tem
como principal fun¢ao o controle dos voos partindo ou se dirigindo a TMA-MN e os
cruzamentos internacionais. Na RMN, o ACC-AZ é responsavel pela prestacdo dos

servicos de navegac¢do aérea aos usuarios:

a) evoluindo entre as FIR-BS e FIR-AZ (AZ-06);

b) chegando ou partindo na TMA-MN, bem como cruzamentos
internacionais envolvendo aeroportos das Américas do Sul, Central e
do Norte (AZ-07, AZ-08 e AZ-09). E no AZ-08 que se localiza o
aerédromo de Parintins (SWPI), que atrai forte demanda em evento

local anual; e

c) evoluindo entre o espago aéreo brasileiro e o venezuelano ou

colombiano (AZ-10).

Por fim, a Regido Porto Velho (RPV), que possui cinco Setores ATC e
cuja funcdo principal é a transi¢do dos voos partindo e chegando da TMA Cuiaba. Na
RPV, o ACC-AZ é responsavel pela prestacdo dos servicos de navegacdo aérea aos

usuarios:

a) evoluindo entre o espac¢o aéreo brasileiro e o peruano ou boliviano

(AZ-11 e AZ-12);

b) chegando ou partindo na TMA Porto Velho, bem como monitorando

movimento entre Brasil e Bolivia (AZ-13 e AZ-14); e

c) chegando ou partindo para a TMA Cuiaba (AZ-15).
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