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RESUMEN
Esta Nota de Estudio tiene como objetivo presentar el borrador del Plan
de Medicién de Performance del Proyecto TMA-SP Neo

Referencias

- Informe de la SAMIG/21
- Doc. 9750 — Plan Mundial de Navegacion Aérea

1. Antecedentes

1.1 En 2017, el Departamento de Control del Espacio Aéreo (DECEA) decidi6 establecer
un proyecto con miras a implementar un nuevo concepto de espacio aéreo para el area de control
terminal (TMA) de Séo Paulo. El proyecto comenzé en diciembre de 2017 y se prevé que dure tres
afios.

1.2 A tal efecto, se aplican los conceptos de mejora continua, enfoque basado en la
performance (PBA) y toma de decisiones en colaboracion (CDM), y se tienen en cuenta los analisis
pertinentes para refrendar la documentacion de la OACI como herramienta de planificacion estratégica

2. Analisis

2.1 El area de control terminal de Sdo Paulo comprende tres de los mas importantes
aeropuertos de Brasil, que son Guarulhos-SBGR, Congonhas-SBSP y Campinas-SBKP, que ocupan
respectivamente el primer, segundo y sexto puesto del pais* en cuanto a volumen de transito aéreo.

2.2 La configuracion aeroportuaria no favorece a la implementacion de un concepto de
espacio aéreo sencillo, teniendo en cuenta, por ejemplo, que es necesaria una aproximacion final con
un angulo de casi 90 grados a las pistas principales de Guarulhos y Congonhas, considerandose que a
distancia entre los puntos medios de esos aeropuertos es de 15 NM.

2.3 El TMA de Sao Paulo comprende asimismo varios aeropuertos destinados a la aviacion
general y una compleja red de rutas visuales que permite el vuelo entre ellos. Ademas, cabe afiadir al
transito de aviones, el flujo de operaciones generados la mayor la flota urbana de helicopteros del
mundo?, lo cual pone de manifiesto que el transporte aéreo en Brasil no solo es un servicio de caracter
interurbano, sino que constituye asimismo una solucion a nivel urbano.

1. Fuente: CGNA/DECEA
2. Fuente: https://lab.org.uk/sao-paulo-the-worlds-biggest-helicopter-fleet/
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24 Sobre la base del concepto de mejora continua, el DECEA decidi6 en 2017 establecer
un proyecto para la implementacion de un nuevo concepto de espacio aéreo para el TMA-S&o Paulo,
cinco afnos después de que tuviera lugar la implantacion de la PBN. La decision se tomé a raiz de los
resultados del andlisis de los indicadores de capacidad con respecto al aumento de demanda
pronosticado. También obedecid a la peticidn de los usuarios, en particular pilotos y controladores de
transito aéreo (ATCO), de introducir mejoras en dicho concepto de espacio aéreo.

25 En el marco de una nueva iniciativa basada en un proceso CDM establecido, el DECEA
organizé un seminario practico de dos semanas de duracion para abordar el concepto de espacio aéreo,
al que asistieron mas de 130 participantes de la comunidad aerondutica de Brasil (seguridad operacional,
autoridad de aviacidn civil, aviacion general, aerolineas y proveedores de servicios de navegacion aérea
(ANSP)). Dicho seminario tuvo dos objetivos principales:

a) informar a la comunidad aerondutica sobre la complejidad y cronograma
general del proyecto; y

b) recopilar experiencias y expectativas de la Comunicad Aeronautica, con miras
a establecer los objetivos y los resultados esperados.

2.6 Posteriormente se inici6 el Proyecto TMA-SP NEO, con el fin de proporcionar, en el
plazo maximo de tres afios, un nuevo concepto de espacio aéreo. En el alcance del proyecto fue incluida
la necesidad de establecerse indicadores ATM, que pudiesen verificar si las ganancias operacionales en
las areas de Seguridad Operacional, Capacidad y Eficiencia, establecidas nos objetivos estratégicos del
proyecto TMA-SP Neo, seran efectivamente alcanzadas.

2.7 Proyecto TMA-SP Neo

2.7.1 En la elaboracidn del Proyecto TMA-SP Neo , se buscara implementar indicadores de
seguridad operacional, capacidad y eficiencia, que puedan verificar la eficacia del nuevo concepto del
espacio aéreo. La Comunidad Aerondutica participara del proceso de recopilacion de datos y calculos
de los indicadores claves de desempefio.

2.7.2 En estos términos, para la elaboracion del Plan de medicion de performance (PMP)
fueron considerados los siguientes objetivos estratégicos:

a) Garantizar capacidad al menos del 10% superior a la demanda prevista en los
préximos 10 afos, a partir de la implantacién del proyecto;
b) Reducir la carga de trabajo de los ATCO en al menos el 10%;
c) Reducir las esperas debido a la capacidad del espacio aéreo;
d) Reducir los retrasos relacionados con la capacidad del espacio aéreo;
e) Reducir las distancias de vuelo, tiempo de vuelo y consumo de combustible;
f) Reducir o mantener los indicadores de seguridad operacional:
- Ndmero de Air Safety Reports
- Ndmero de incidentes de transito aéreo
- Ndmero de TCAS/RA

2.7.3 Los indicadores que seran aplicados en el Proyecto TMA-SP Neo estan detallados en
el borrador de Plan de Medicién de Performance (portugués solamente), que se adjunta como apéndice
a esta nota de estudio.
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Acciones sugeridas

Se invita a la reunion a:

a) Analizar la informacidn proporcionada en esta Nota de Estudio; y

b) Revisar el borrador de Plan de Medicion de Performance, que se adjunta como
Apéndice a esta nota de estudio, con miras a utilizarlo como soporte al desarrollo

de indicadores claves de performance para proyectos de nuevos conceptos de
espacio aéreo en la Region SAM.
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1 DISPOSICOES INICIAIS

1.1 FINALIDADE

O presente Plano tem por finalidade estabelecer diretrizes para o processo
Medicéo de Performance do projeto TMA-SP NEO.

1.2 AMBITO

Este Plano, de observancia obrigatoria, aplica-se a todos os 6rgdos envolvidos
na medicdo de performance, ou que processem estas informacfes como suporte ao
gerenciamento da navegacao aérea, naquilo que lhe couber.

2 CONSIDERACOES GERAIS

Os indicadores de desempenho de modificacbes do espaco aéreo é um conjunto
de ferramentas de diagndstico de desempenho da situacdo atual das estruturas de trafego aéreo
que permitem uma comparagdo com as alteracdes propostas, de modo a destacar, de forma
objetiva, os beneficios encontrados e as possiveis oportunidades de melhoria.

O estabelecimento de indicadores de medigdo de performance tem como uma
das metas a implementacdo de um processo de gestdo, essencial para a tomada de decisdo e
para a gestéo eficiente da implantacdo desse novo conceito.

O foco especifico deste plano é definir o conjunto de indicadores de
performance, selecionados pela equipe do projeto, em conjunto com as partes interessadas a ser
utilizado no projeto TMA SP NEO, além de determinar a metodologia e as variaveis necessarias
e apontar as possiveis fontes de dados para 0s novos projetos de espaco aéreo. O Plano de
Medicdo de Performance (PMP) mostra uma abordagem para o planejamento baseado em
desempenho, além disso, estabelece as bases para medir o desempenho de seguranca.

3 CRITERIOS E METODOS PARA MEDICAO DE PERFORMANCE

3.1 Os responsaveis pelas acOes relativas a medicdo de performance do projeto TMA-SP NEO
sdo:

a) Gerente da medicao de performance: XXXX
b) Gerente do CGNA: XXXX

¢) Gerente do ICA: XXXX

d) Gerente do DTCEA SP: XXXX

e) Gerente da ASEGCEA: XXXX

f) Gerente da ABEAR: XXXX

3.2 Os indicadores serdo subdivididos nas seguintes Area Principais de Performance (KPAS):
a) Seguranca Operacional
b) Capacidade
c) Eficiéncia
d) Meio ambiente

3.3 Os dados para o célculo dos indicadores serdo obtidos durante as seguintes fases do Projeto:
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a) Fase de Planejamento — serd desenvolvido nas fases de desenho, de
Simulagdo em Tempo Acelerado (STA) e de Simulagdo em Tempo Real
(STR); e

b) Pés-Implementacdo — serd desenvolvido em fases, conforme descrito
abaixo.

3.4 As tabelas, relacionadas abaixo, deverdo serem preenchidas pelas equipes responsaveis por
cada fase do processo de elaboracdo do projeto, conforme descricdo. O Gerente de Medicao
Performance é o responsavel pela Relatério de Medigdo de Performance e analise dos dados.

3.5 Para cada Relatorio de Medicéo de Performance sera realizada uma reunido com todos os
envolvidos, onde serdo apresentados os resultados para discussao e conclusao.
4 DEFINICAO DE INDICADORES

4.1 INDICADORES

Para a medicdo de performance do Projeto TMA SP Neo, 0s seguintes
indicadores foram definidos:

4.1.1 KPI1 01: SEGURANCA OPERACIONAL

a) KPI101A: NUmero de RELPREV

b) KP1 01B: Numero de incidentes com Risco Potencial

c) KP101C: Numero de incidentes com Risco Critico

d) KP101D: Numero de cruzamentos entre procedimentos (SID E STAR)
e) KPI 01E: NUmero de ocorréncias TCAS/RA

4.1.2 KP1 02: CAPACIDADE

a) KPI 02A: Relagdo Demanda x Capacidade
b) KPI 02B: Capacidade Horéaria dos Setores (CHS) da TMA
c) KPI102C: Tendéncia de saturagé@o dos setores
d) KP102D: CHS Setor Final (por pista)
e) KPI 02E: Movimentos hora por aeroporto quando utilizando RWY 09/27.
f) KP1 02F: CHS por fixo de entrada
g) KPI 02G: Carga de trabalho do ATCO
I. Tempo de comunicagao

ii. Tempo de a¢des secundarias

iii. Tempo médio de permanéncia nos setores

iv. Carga de trabalho extraida do TAAM

4.1.3 KPI103: EFICIENCIA

a) KPI1 03A: Esperas

b) KPI 03B: Atrasos

c) KPI03C: Complexidade do Espago Aéreo
d) KPI103D: Medidas ATFM

e) KPI 03E: Consumo de combustivel

f) KPI 03F: Tempo de voo

g) KPI 03G: Distancia voada

h) KP1 03H: Tempo de Taxi-out
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4.1.4 KP1 04: MEIO AMBIENTE
a) Emisséo de CO»

4.2 INDICADORES DA FASE DE PLANEJAMENTO

A anélise dos indicadores para Fase de Planejamento sera feita por meio da
aplicacdo de ensaio ATM com o uso de STA e STR. Nesta fase, serdo aplicados 0s seguintes
indicadores:

4.2.1 KPI1 01: SEGURANCA OPERACIONAL

a) KP101D: Numero de cruzamentos entre procedimentos (SID E STAR)
b) KPI O1E: NUmero de ocorréncias TCAS/RA

4.2.2 KP102: CAPACIDADE

a) KPI 02A: Relacdo Demanda x Capacidade
b) KPI 02B: Capacidade Horéria dos Setores (CHS) da TMA-SP
c) KPI02C: Tendéncia de saturacdo dos setores
d) KP102D: CHS Setor Final (por pista)
e) KPI 02E: Movimentos hora por aeroporto quando utilizando RWY 09/27.
f) KP1 02F: CHS por fixo de entrada
g) KPI 02G: Carga de trabalho do ATCO
i. Tempo médio de permanéncia nos setores
iv. Carga de trabalho extraida do TAAM

4.2.3 KP1 03: EFICIENCIA

a) KPI03A: Esperas

b) KPI 03B: Atrasos

c) KPI03C: Complexidade do Espaco Aéreo
d) KP103D: Medidas ATFM

e) KPI 03E: Consumo de combustivel

f) KPI 03F: Tempo de voo

g) KPI 03G: Distancia voada

h) KP1 03H: Tempo de Taxi-out

4.2.4 KPI 04: MEIO AMBIENTE
a) Emissdo de CO,

4.3 METODOLOGIA DE COLETA E ANALISE PARA A FASE DE PLANEJAMENTO

4.3.1 ORIENTACOES GERAIS

4.3.1.1 As ferramentas a serem utilizadas para a STA e a validagdo em STR do projeto TMA
SP Neo seréo, respectivamente, o TAAM e o LABSIM.

4.3.1.2 Os periodos a serem simulados serdo definidos pelo planejamento da STA e da STR

4.3.1.3 A metodologia a ser utilizada para a coleta e analise de demanda sera a de busy-hour,
considerando 95% da demanda de pouso no aeroporto para o cenario atual (inclusive para
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definicdo do dia base para o estudo), com coleta de dados do periodo definido no TATIC. Para
a demanda futura aplicar o crescimento anual previsto por aeroporto até 2030.

4.3.1.4 Para avaliacdo de CHS, serd considerada como referéncia a CHS no setor final,
conforme analise de comparacédo entre os diversos cenarios (atual e futuro).

4.3.1.5 Na avaliacdo da carga de trabalho, considerando que o nimero expresso pelo TAAM
em relacdo ao RAMS ¢é de 84 pontos, ou 42 minutos da hora de efetivo controle de trafego
aéreo, e como no Brasil utiliza-se 41 minutos para carga de trabalho desejavel (Nref), com
momentos de picos de até 19 minutos continuos ou ndo (Npico), seria razoavel admitir, para o
TAAM, valores de referéncia de 82 pontos, a fim de identificar a capacidade referencial, e de
90 pontos para observar os momentos de pico do setor. Por analogia, poderia inferir que os 82
pontos seriam uma referéncia semelhante a adotada pelo RAMS, e o intervalo entre 82 e 90
pontos representaria a carga de trabalho média adotada pelo Doc 9426 (carga de trabalho média
menor que 80%). Dessa maneira, seria possivel perceber também, com o resultado grafico da
simulagdo, os momentos em que as capacidades referencial e pico foram atingidas no setor.

4.3.1.6 Possivel variante € considerar restricbes de RWY na capacidade (considerar layout de
solo).

4.3.1.7 Adicionalmente, a capacidade do espaco aéreo devera atender a uma demanda no
minimo 10% superior a demanda prevista para os proximos 10 anos a partir da implantacédo do
projeto.

4.3.1.8 As simulacbes deverdo ser sempre realizadas comparando-se 0s cenarios propostos ao
cenario atual.

4.4 INDICADORES DA FASE DE POS-IMPLEMENTACAO

A andlise dos indicadores para a Fase de P6s-Implementacéo sera feita por meio
da coleta de dados referentes a voos reais. Tal coleta sera realizada junto aos 6rgdos ATS e
empresas aéreas, por meio das suas entidades representativas. Nesta fase, serdo aplicados 0s
seguintes indicadores:

4.4.1 KPI1 01: SEGURANCA OPERACIONAL

a) KPI101A: Numero de RELPREV

b) KPI 01B: Numero de incidentes com Risco Potencial
c) KPI01C: Numero de incidentes com Risco Critico
d) KPI 01E: Numero de ocorréncias TCAS/RA

4.4.2 KP1 02: CAPACIDADE

a) KPI 02A: Relagdo Demanda x Capacidade
b) KPI 02B: Capacidade Horéaria dos Setores (CHS) da TMA
c) KPI02C: Tendéncia de saturacé@o dos setores
d) KP102D: CHS Setor Final (por pista)
e) KPI 02E: Movimentos hora por aeroporto quando utilizando RWY 09/27.
f) KPI 02F: CHS por fixo de entrada
g) KP1 02G: Carga de trabalho do ATCO
I.  Tempo de comunicacao
ii. Tempo de acOes secundarias
iii. Tempo médio de permanéncia nos setores
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4.4.3 KP1 03: EFICIENCIA

a) KPI03A: Esperas

b) KPI 03B: Atrasos

¢) KP103D: Medidas ATFM

d) KPI 03E: Consumo de combustivel

e) KPI 03F: Consumo de combustivel - STA
f) KPI03G: Tempo de voo

g) KPI 03H: Distancia voada

h) KPI 031: Tempo de Taxi-out

4.4.4 KP1 04: MEIO AMBIENTE

a) Emissdo de CO;

4.5 METODOLOGIA PARA COLETA DE DADOS E ANALISE DOS INDICADORES DE

CAPACIDADE

4.5.1 Para esse projeto serdo utilizadas as seguintes regras em relacdo as avaliagdes reais:

4.5.2 Periodo: A andlise sera divida em 4 fases descritas abaixo:

Etapa 1 - Avaliacdo qualitativa - sera realizada 1 més ap6s a
implementacdo, com base na impressdo ainda subjetiva dos
controladores e pilotos envolvidos diretamente na operagéo, visando
identificar necessidade de corre¢des imediatas de normas e
procedimentos.

Etapa 2: Comparacdo dos trés primeiros meses completos de
implementacdo do projeto com periodo equivalente do ano anterior.
Nesta etapa a analise da performance devera considerar que
eventualmente o ATC e as tripulagGes podem nao estar 100%
familiarizadas com os novos procedimentos. No entanto, esta etapa é
fundamental para investigar possiveis ndo conformidades que exijam
acOes em curto prazo.

Etapa 3: Comparacdo dos seis primeiros meses completos de
implementacdo do projeto com periodo equivalente do ano anterior.
Esta etapa devera ser subdividida em dois periodos:

a) 1° Periodo: seis meses
b) 2° Periodo: trés Gltimos meses, a fim de eliminar o periodo inicial de
adaptacdo dos ATCO e tripulacGes dos voos.

Etapa 4: Comparagéo do 1° ano de implementagéo do projeto com
periodo equivalente do ano anterior. Esta etapa devera ser subdividida
em dois periodos:

a) 1° Periodo: de 12 meses.
b) 2° Periodo: 09 meses, comecando apds o quarto més, a fim de eliminar
0 periodo inicial de adaptacdo dos ATCO e tripulacGes de voo.
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4.5.3 Demanda — metodologia busy-hour (95%) de demanda de pouso no aeroporto, coletar
dados do periodo no TATIC;

4.5.4 Capacidade — capacidade CHS do setor final para cada aeroporto;

4.5.5 Possivel variante é considerar restricdes de RWY na capacidade (ou seja, seria a propria
capacidade de pista);

4.5.6 Indicador = Demanda / Capacidade, objetivo ser menor do que 90%; e
4.5.7 Aplicacdo — deve ser aplicado no cenario real atual e no cenario real futuro.
4.5.8 Para esse item, foram definidas as seguintes regras:

a) Serdo analisados somente voos de chegadas;

b) O crescimento sera diferenciado por aeroporto; e

c) O crescimento do aeroporto é restrito pela impossibilidade de aumentar a
capacidade declarada do sistema de pistas de pouso e decolagem do
aeroporto.

4.5.9 Como referéncia, devera ser utilizada a capacidade de pista dos principais aeroportos da
TMA- SP projetada para 0 ano de 2030 utilizando a taxa de crescimento anual de 3,51%,
conforme Tabela 1 — Capacidade dos principais aeroportos da TMA-SP.

SBGR FINAL

SBSP FINAL

SBKP FINAL

ATUAL

PROJETADA

ATUAL

PROJETADA

ATUAL

PROJETADA

DEMANDA (Percentil 95%)

25

35

22

31

12

17

CAPACIDADE c/ rest. RWY

27

39*

20

34*

15

19*

CAPACIDADE s/ rest. RWY

DEMANDA/CAPACIDADE

92,5%

90%

110,0%

90%

80,0%

90%

FONTE: TATIC — TAXA DE CRESCIMENTO 3,51% aa (SNAC)
* Capacidade calculada para atingir a meta.

Tabela 1 — Capacidade dos principais aeroportos da TMA-SP

4.6 METODOLOGIA PARA COLETA DE DADOS E ANALISE DOS INDICADORES DE
RUIDO

4.6.1 O ruido serd avaliado em um trabalho conjunto entre 0 DECEA e ANAC para verificar
como a alteracdo de procedimentos de trafego aéreo impactou a populacao da regido em termos
de quantidade de pessoas expostas ao ruido aeronautico. Para tanto, adota-se as seguintes
premissas:

a) Dados de populacgéo e setores censitarios: com base nos dados Censo de 2010
(IBGE);

b) Movimentos: baseados na base de dados de movimentos do Banco de
Informagdes do Movimento de Trafego Aéreo (BIMTRA), DECEA do ano
de 2018;

c¢) Tipos de aeronaves: conforme registro do BIMTRA de 2018.

d) Topografia: com base no SRTM (Shuttle Radar Topography Mission), da
NASA, com resolucdo aproximada de 90 m;

e) Considera-se que as aeronaves seguirdo as rotas previstas nas cartas de
navegacédo, conforme informado pelo DECEA.
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4.7 METODOLOGIA PARA COLETA DE DADOS E ANALISE DOS INDICADORES DE
MEDIDAS ATEM

4.7.1 Utilizacdo das melhores praticas de gerenciamento de trafego aéreo de comunidade ATM
internacional. Neste plano serdo aplicadas as Medidas ATFM aplicaveis conforme ICA 100-
22, dessa forma serdo analisados os tipos de medidas, conforme lista abaixo.

a) Esperas em Voo

b) Restricdo em Altitude

c) Balanceamento na Entrada ou Saida de TMA
d) Programa de Atraso no Solo — GDP

e) Espera no Solo — GS

f) Separacédo por Milhas — MIT

g) Separagédo por Minutos — MINIT

h) Rerroteamento

1) Programa de Sequenciamento

j) Setorizagdo Dinamica

A apresentacdo sera conforme relatorio de Medidas ATFM mais comumente
utilizadas, para cada aeroporto, e seus motivos.
5 INDICADORES

5.1 KP1 01 SEGURANCA OPERACIONAL

5.1.1 KPI 01A: NUMERO DE RELPREV

5.1.1.1 Indicador aplicavel a Fase de P6s-Implementacéo (cenario real). Nao é aplicavel a Fase
de Planejamento (STA e STR).

5.1.1.2 Objetivo Estratégico: Reduzir ou manter o nimero de RELPREV associados com a
implementacao do projeto.

5.1.1.3 Metodologia: Registro mensal de RELPREV, conforme Tabela 2 — Registro mensal de
RELPREV.

5.1.1.4 Fonte de dados: ASIPACEA do SRPV-SP

RELPREV
Periodo de 1 ano — Cendrio Periodo de 1 ano — Cendrio atual —
atual —“ano 1” “ano 2” Indicadores
Numero de RELPREV NUmero de RELPREV
Més 1.1 Més 2.1 Periodo Variacdo
RELPREV
Més 1.2 Més 2.2 Més1.1/Més2.1
Més 1.3 Més 2.3 Més1.2/Més2.12
Més 1.4 Més 2.4 Més1.3/Més2.13
Més 1.5 Més 2.5 Més1.4/Més2.14
Més 1.6 Més 2.6 Més1.5/Més2.15
Més 1.7 Més 2.7 Més1.6/Més2.16
Més 1.8 Més 2.8 Més1.7/Més2.17
Més 1.9 Més 2.9 Més1.8/Més2.18
Més 1.10 Més 2.10 Més1.9/Més2.19
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Més 1.11

Més 2.11

Més1.10/Més2.10

Més 1.12

Més 2.12

Més1.11/Més2.11

Més1.12/Més2.12

19 trimestre
anol/ano2

22 trimestre
anol/ano2

anol/ano2

Tabela 2 — Registro mensal de RELPREV

5.1.2 KP1 01B: NUMERO DE INCIDENTES COM RISCO POTENCIAL

5.1.2.1 Indicador a Fase de Pos-Implementagdo (cenario real). Ndo é aplicavel a Fase de
Planejamento (STA e STR).

5.1.2.2 Objetivo Estratégico: Reduzir ou manter o nimero de Incidentes com Risco Potencial
associados com a implementacdo do projeto.

5.1.2.3 Metodologia: registro mensal de RELPREV, conforme Tabela 3 — Incidentes com risco
potencial.

5.1.2.4 Fonte de dados: ASIPACEA do SRPV-SP.

Risco Potencial

Periodo de 1 ano — Cenario

atual — “ano 1”

Periodo de 1 ano — Cenario

atual — “ano 2”

Indicadores

N2 de Risco Potencial

N2 de Risco Potencial

Periodo

Variagdo de Risco

Potencial
Més 1.1 Més 2.1 Més1.1/Més2.1
Més 1.2 Més 2.2 Més1.2/Més2.12
Més 1.3 Més 2.3 Més1.3/Més2.13
Més 1.4 Més 2.4 Més1.4/Més2.14
Més 1.5 Més 2.5 Més1.5/Més2.15
Més 1.6 Més 2.6 Més1.6/Més2.16
Més 1.7 Més 2.7 Més1.7/Més2.17
Més 1.8 Més 2.8 Més1.8/Més2.18
Més 1.9 Més 2.9 Més1.9/Més2.19
Més 1.10 Més 2.10 Més1.10/Més2.10
Més 1.11 Més 2.11 Més1.11/Més2.11
Més 1.12 Més 2.12 Més1.12/Més2.12
19 trimestre
anol/ano2
22 trimestre
anol/ano2
anol/ano2

Tabela 3 — Incidentes com risco potencial

5.1.3 KPI1 01C: NUMERO DE INCIDENTES COM RISCO CRITICO

5.1.3.1 Indicador a Fase de Pos-Implementagdo (cenario real). N&o é aplicavel a Fase de
Planejamento (STA e STR).

5.1.3.2 Objetivo Estratégico: Reduzir ou manter o numero de Incidentes com Risco Critico
associados com a implementacéo do projeto.

5.1.3.3 Metodologia: Metodologia: registro mensal de RELPREV, conforme Tabela 4- Risco

critico.
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5.1.3.4 Fonte de dados: ASIPACEA do SRPV-SP.

Risco Critico
Periodo de 1 ano — Cenario Periodo de 1 ano — Cenario .
P R " B Indicadores
atual-“ano 1 atual — “ano 2
) n ) " , Variagdo do Risco
Ne de Risco Critico N¢ de Risco Critico Periodo .
Critico
Més 1.1 Més 2.1 Més1.1/Més2.1
Més 1.2 Més 2.2 Més1.2/Més2.12
Més 1.3 Més 2.3 Més1.3/Més2.13
Més 1.4 Més 2.4 Més1.4/Més2.14
Més 1.5 Més 2.5 Més1.5/Més2.15
Més 1.6 Més 2.6 Més1.6/Més2.16
Més 1.7 Més 2.7 Més1.7/Més2.17
Més 1.8 Més 2.8 Més1.8/Més2.18
Més 1.9 Més 2.9 Més1.9/Més2.19
Més 1.10 Més 2.10 Més1.10/Més2.10
Més 1.11 Més 2.11 Més1.11/Més2.11
Més 1.12 Més 2.12 Més1.12/Més2.12
12 trimestre
anol/ano2
22 trimestre
anol/ano2
anol/ano2

Tabela 4- Risco critico
5.1.4 KP101D: NUMERO DE CRUZAMENTOS ENTRE PROCEDIMENTOS (SID ESTAR)

5.1.4.1 Indicador a Fase de Planejamento (STA e STR). Ndo é aplicavel a Fase de Pds-
Implementacdo (cenario real).

5.1.4.2 Objetivo estratégico: Reduzir o nimero de cruzamentos entre procedimentos (SID e
STAR) na TMA-SP.

5.1.4.3 Metodologia: Analisar a quantidade de cruzamento no cenario atual e cenario proposto
Tabela 5 — Andlise de cruzamentos.

5.1.4.4 Fonte: Relatdrio de procedimento.

Cenario Cenario

Uliassl Atual Proposto
Total de trajetérias 49
Total de cruzamentos 34

Tabela 5 — Analise de cruzamentos
5.1.5 KPI 01E: NUMERO DE OCORRENCIAS TCAS/RA

5.1.5.1 Indicador aplicavel as Fases de Planejamento (STA apenas) e de Pos-Implementacéo.
N&o é aplicavel ao Ensaio ATM em STR.

5.1.5.2 Objetivo Estratégico: Reduzir ou manter o numero de TCAS/RA associados com a
implementacdo do projeto.

5.1.5.3 Metodologia:

a) Fase de Planejamento: analise do relatorio de simulacdo do TAAM (STA).
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b) Fase de Pos-Implementacéo: registro mensal de TCAS/RA, conforme Tabela
6 - TCAS/RA.

5.1.5.4 Fonte de dados:

a) Fase de Planejamento: equipe de simulacdo do TAAM.
b) Fase de Pos-Implementacdo: SIPACEA do SRPV-SP.

TCAS/RA
Periodo de 1 ano —
Periodo de 1 ano — , . .
L. « ” Cenario atual — “ano Indicadores
Cendrio atual —“ano 1 >
Ndmero , Variagdo do
Ndmero TCAS/RA Periodo
TCAS/RA TCAS/RA

Més 1.1 Més 2.1 Més1.1/Més2.1
Més 1.2 Més 2.2 Més1.2/Més2.12
Més 1.3 Més 2.3 Més1.3/Més2.13
Més 1.4 Més 2.4 Més1.4/Més2.14
Més 1.5 Més 2.5 Més1.5/Més2.15
Més 1.6 Més 2.6 Més1.6/Més2.16
Més 1.7 Més 2.7 Més1.7/Més2.17
Més 1.8 Més 2.8 Més1.8/Més2.18
Més 1.9 Més 2.9 Més1.9/Més2.19
Més 1.10 2";; Més1.10/Més2.10
Més 1.11 2"’13; Més1.11/Més2.11
Més 1.12 e Més1.12/Més2.12

12 trimestre

anol/ano2

29 trimestre

anol/ano2

anol/ano2

Tabela 6 - TCAS/RA

5.2 KP1 02 CAPACIDADE

5.2.1 KPI 02A: RELACAO DEMANDA X CAPACIDADE

5.2.1.1 Indicador aplicavel as Fases de Planejamento (STA e STR) e de Pds-Implementacao
(cenério real).

5.2.1.2 Objetivo Estratégico: Estabelecer uma capacidade de espaco aéreo igual ou maior a
110% da demanda projetada (relagdo demanda x capacidade maior do que 90%).

5.2.1.3 Metodologia:

a) Fase de Planejamento (STA): anélise do relatorio de simulacdo do TAAM
(STA).

b) Fase de Planejamento (STR): andlise do relatério da equipe de capacidade do
espaco aéreo do CGNA.

c) Fase de Pds-Implementacdo: registro mensal da Taxa de Pico, conforme
Grafico 1 - Gréfico da capacidade de pista por aeroporto.

5.2.1.4 Fonte de dados:

a) Fase de Planejamento (STA): relatdrio da equipe de simulacdo do TAAM.
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b) Fase de Planejamento (STR): relatério da equipe de capacidade do espaco
aéreo do CGNA.
c) Fase de Pds-Implementacdo: Sistema SGID.

Taxa pico X Capacidade declarada de chegada (Pista)

30
A

20 A Taxa pico

A Capacidade declarada

Pousos/hora
| 2

10

0

Gréafico 1 - Gréafico da capacidade de pista por aeroporto

Grafico da capacidade de pista por aeroporto, estando colocado no eixo “X” a seguinte
sequéncia SBGR, SBSP e SBKP. FONTE: TATIC

5.2.2 KP1 02B: CAPACIDADE HORARIA DOS SETORES (CHS) DA TMA

5.2.2.1 Indicador aplicavel as Fases de Planejamento (STA e STR) e de Pds-Implementacéo
(cenario real).

5.2.2.2 Objetivo Estratégico: Aumentar a CHS dos setores da TMA-SP em 10%.

5.2.2.3 Metodologia:

a) Fase de Planejamento (STA): andlise do relatério de simulacdo do TAAM
(STA).

b) Fase de Planejamento (STR): andlise do relatorio da equipe de capacidade do
espaco aéreo do CGNA.

c) Fase de Pds-Implementacdo: registro pds - implementacao, conforme Tabela
7 — CHS da TMA.

5.2.2.4 Fonte de dados:

a) Fase de Planejamento (STA): relatério da equipe de simulacdo do TAAM.

b) Fase de Planejamento (STR): relatorio da equipe de capacidade do espaco
aereo do CGNA.

c) Fase de Pds-Implementacdo: Relatorio do CGNA.

CHS - p6s implementagao

CHS . .
Considerar setores equivalentes

T1
T2
T3
T4
T5
T6
T7
T8
T9
T10
T11
T12

Tabela 7 — CHS da TMA
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5.2.3 KP1 02C: TENDENCIA DE SATURACAO DOS SETORES

5.2.3.1 Indicador aplicével as Fases de Planejamento (STA e STR) e de Pds-Implementacao
(cenario real).

5.2.3.2 Objetivo Estratégico: Reduzir a tendéncia de saturacdo dos setores da TMA-SP por meio
do aumento da capacidade ATS.

5.2.3.3 Metodologia:

a) Fase de Planejamento (STA): andlise do relatorio de simulacdo do TAAM
(STA).

b) Fase de Planejamento (STR): andlise do relatorio da equipe de capacidade do
espaco aéreo do CGNA.

c) Fase de Pds-Implementacao: registro pos- implementacéo, conforme Tabela
8 — Tendéncia de saturagéo.

5.2.3.4 Fonte de dados:

a) Fase de Planejamento (STA): relatério da equipe de simulacdo do TAAM.
b) Fase de Planejamento (STR): relatério da equipe de capacidade do espaco

aéreo do CGNA.
c) Fase de Pds-Implementacdo: relatorio de fluxo do CGNA.

Setores com tendéncia a saturar na TMA XP

Setores | Circula¢é@o pés implementacéo
atuais atual Considerar setores equivalentes

T1
T2
T3
T4
T5
T6
T7
T8
T9
T10
T11
T12
T13
T14

Tabela 8 — Tendéncia de saturacéo

5.2.4 KP1 02D: CHS SETOR FINAL (POR PISTA)

5.2.4.1 Indicador aplicavel as Fases de Planejamento (STA e STR) e de Pds-Implementacéo
(cenério real).

5.2.4.2 Objetivo Estratégico: Manter a CHS do setor final das pistas de SBGR 10% maior do
que a capacidade declarada do sistema de pistas de pouso e decolagem.

5.2.4.3 Metodologia:

a) Fase de Planejamento (STA): andlise do relatério de simulagdo do TAAM
(STA).
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b) Fase de Planejamento (STR): andlise do relatorio da equipe de capacidade do
espaco aéreo do CGNA.

c) Fase de Pos-Implementacdo: registro na tabela de out-put do TAAM,
conforme Tabela 9 — Movimento/hora por setor (RWY 09) e Tabela 10 —
Movimento/hora por setor (RWY 27).

5.2.4.4 Fonte de dados:

a) Fase de Planejamento (STA): relatdrio da equipe de simulacdo do TAAM.

b) Fase de Planejamento (STR): relatdrio da equipe de capacidade do espaco
aereo do CGNA.

c) Fase de Pds-Implementacdo: relatorio da equipe de capacidade do espago
aereo do CGNA.

Rwy 09 Medigéo cendrio atual omieomar st e onte
Movimento Hora - UTC Movimento Hora - UTC
T1 40 22
T2 37 11
T3 45 16
T4 40 08
T5 52 22
T6 49 09
T7 70 11
T8 15 20
T9 34 22
T10 38 11
T11 22 09
T12 03 08 el6
T13 13 20 22
Tabela 9 — Movimento/hora por setor (RWY 09)
Medicdo cenario atual Med_igéo cendrio proposto
Rwy 27 considerar setores equivalentes
Movimento Hora - UTC Movimento Hora - UTC
T1 61 13
T2 32 11
T3 35 09
T4 18 16
T5 55 11
T6 48 08
T7 54 11
T8 17 20
T9 26 09e?2
T10 43 13e17
T11 18 00,09, 14 e 19
T12 08 16
T13 15 20

Tabela 10 — Movimento/hora por setor (RWY 27)
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5.2.5 KP102E: MOVIMENTOS HORA POR AEROPORTO QUANDO UTILIZANDO RWY
09/27.

5.2.5.1 Indicador aplicavel as Fases de Planejamento (STA e STR) e de Pds-Implementacéo
(cenério real).

5.2.5.2 Objetivo Estratégico: Manter a CHS do setor final das pistas de SBGR 10% maior do
que a capacidade declarada do sistema de pistas de pouso e decolagem.

5.2.5.3 Metodologia:

a) Fase de Planejamento (STA): andlise do relatério de simulagdo do TAAM
(STA).

b) Fase de Planejamento (STR): analise do relatdrio da equipe de capacidade do
espaco aéreo do CGNA.

c) Fase de Pdés-Implementacdo: registro na tabela de out-put do TAAM,
conforme Tabela 11 — Movimento/hora por aerédromo RWY 09 e Tabela 12
— Movimento/hora por aerédromo RWY 27.

5.2.5.4 Fonte de dados: Relatério da STA.

. - Medicdo cenario proposto
Rwy 09 Medlgao cendrio atual consic(l;erar setores eclljuivzgentes
Movimento Hora - UTC Movimento Hora - UTC
SBGR 54 11
SBKP 26 10
SBSP 42 09,11e13
Tabela 11 — Movimento/hora por aerédromo RWY 09
Rwy 27 Medicdo cendrio atual Medicdo cendrio proposto
Movimento Hora - UTC Movimento Hora - UTC
SBGR 52 11
SBKP 11 11
SBSP 43 11e13

Tabela 12 — Movimento/hora por aerodromo RWY 27
5.2.6 KPI 02F: CHS POR FIXO DE ENTRADA

5.2.6.1 Indicador aplicavel as Fases de Planejamento (STA e STR) e de Pds-Implementacéo
(cenario real).

5.2.6.2 Para a coleta de dados dos aeroportos de SBGR, SBSP e SBKP, os fixos deverdo ser
exclusivos para os aeroportos e correspondentes as pistas analisadas.

5.2.6.3 Objetivo Estratégico: Manter a CHS por fixo de entrada compativel com a CHS do setor
final 10% maior do que a capacidade declarada do sistema de pistas de pouso e decolagem.

5.2.6.4 Metodologia:

a) Fase de Planejamento (STA): analise do relatorio de simulacdo do TAAM.

b) Fase de Planejamento (STR): andlise do relatorio da equipe de capacidade do
espaco aéreo do CGNA.

c) Fase de Pds-Implementacédo: analise do relatorio da equipe de capacidade do
espaco aéreo do CGNA.
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5.2.6.5 Fonte de dados:

AIC-N XX/ 18

a) Fase de Planejamento (STA): registro na tabela de out-put do TAAM,
conforme Tabela 13 — Movimentos nos fixos de entradas dos aeroportos por

hora.

b) Fase de Planejamento (STR): relatdrio da equipe de capacidade do espaco

aéreo do CGNA.

c) Fase de Pds-Implementacéo: relatorio da equipe de capacidade do espaco

aéreo do CGNA.

Rwy XX

AD ATUAL

AD Cenérios propostos
considerar pontos equivalentes

Time/Fixo

ANISE | MOXEP | PAGOG | MAKVA

GR008

Total

Novol

Novo2 | Novo3 | Novo4 | Novo5

Total

00:00

01:00

02:00

03:00

04:00

05:00

06:00

07:00

08:00

09:00

10:00

11:00

12:00

13:00

14:00

15:00

16:00

17:00

18:00

19:00

20:00

21:00

22:00

23:00

5.2.7 KP1 02G: CARGA DE TRABALHO DO ATCO

Tabela 13 — Movimentos nos fixos de entradas dos aeroportos por hora

5.2.7.1 Tempo de comunicacado

5.2.7.1 Indicador aplicavel as Fases de Planejamento (STR) e de Pds-Implementacao (cenario

real). Nao aplicavel a validagdo ATM em STA.

5.2.7.1.1 Objetivo estratégico: Diminuir a carga de trabalho dos ATCO em, no minimo, 10%;
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5.2.7.1.2 Metodologia:

a) Fase de Planejamento (STR): registro de tempos de comunicacdo, conforme
Tabela 14 — Carga de trabalho do ATCO: Tempo de Comunicacao.

b) Fase de Pds-Implementacdo: registro de tempos de comunicagdo, conforme
Tabela 14 — Carga de trabalho do ATCO: Tempo de Comunicacao.

5.2.7.2 Fonte de dados:

a) Fase de Planejamento (STR): relatério da equipe de capacidade do espaco
aéreo do CGNA.
b) Fase de Pos-Implementacdo: Relatério do CGNA.

pés implementacao

Setores Cendrio atual . .
Considerar setores equivalentes

T1
T2
T3
T4
T5
T6
T7
T8
T9
T10
T11
T12

Tabela 14 — Carga de trabalho do ATCO: Tempo de Comunicacao

5.2.7.2 Tempo de acdes

5.2.7.2.1 Indicador aplicavel as Fases de Planejamento (STR) e de Pés-Implementacéo (cenario
real). Ndo aplicavel a validacdo ATM em STA.

5.2.7.2.2 Objetivo estratégico: Diminuir a carga de trabalho dos ATCO em, no minimo, 10%;

5.2.7.2.3 Metodologia:

a) Fase de Planejamento (STR): registro conforme Tabela 15 — Carga de
trabalho do ATCO: Tempo de ac¢Oes secundarias.

b) Fase de Pos-Implementacao: registro conforme Tabela 15 — Carga de trabalho
do ATCO: Tempo de a¢des secundarias.

5.2.7.2.4 Fonte de dados:

a) Fase de Planejamento (STR): relatério da equipe de capacidade do espaco
aereo do CGNA.

b) Fase de Pos-Implementacdo: Relatério do CGNA.
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p6s implementacao

Setores Cenario atual . .
Considerar setores equivalentes

T1
T2
T3
T4
T5
T6
T7
T8
T9
T10
T11
T12

Tabela 15 — Carga de trabalho do ATCO: Tempo de ac¢Oes secundérias

5.2.7.3 Tempo médio de permanéncia nos setores

5.2.7.3.1 Indicador aplicavel as Fases de Planejamento (STA e STR) e de Pés-Implementacédo
(cenério real).

5.2.7.3.2 Objetivo estratégico: Diminuir a carga de trabalho dos ATCO em, no minimo, 10%;

5.2.7.3.3 Metodologia:

a) Fase de Planejamento (STR): registro conforme Tabela 16 — Carga de
trabalho do ATCO: Tempo médio de permanéncia nos setores.

b) Fase de Pos-Implementacao: registro conforme Tabela 16 — Carga de trabalho
do ATCO: Tempo médio de permanéncia nos setores.

5.2.7.3.4 Fonte de dados:

a) Fase de Planejamento (STR): relatdrio da equipe de capacidade do espaco
aéreo do CGNA.

b) Fase de Pos-Implementacdo: Relatério do CGNA.

Pés implementagéo

Setores Cenario atual . :
Considerar setores equivalentes

T1
T2
T3
T4
T5
T6
T7
T8
T9
T10
T11
T12

Tabela 16 — Carga de trabalho do ATCO: Tempo médio de permanéncia nos setores

5.2.7.4 Carga de trabalho extraida do TAAM, Rwy 09/27

5.2.7.4.1 Indicador aplicavel a Fase de Planejamento (STA). N&o aplicavel as Fases de
Planejamento (STR) e de Pos-Implementacédo (cenario real).

5.2.7.4.2 Objetivo estratégico: Diminuir a carga de trabalho dos ATCO em, no minimo, 10%;
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5.2.7.4.3 Metodologia: Analise da carga de trabalho do TAAM, observando o horario(s) que
carga de trabalho atinge a linha de 90 pontos, conforme Tabela 17 — Carga de trabalho do
ATCO: TAAM RWY 09 e Tabela 18 — Carga de trabalho do ATCO: TAAM RWY 27.

5.2.7.4.4 Fonte de dados: Tabela de out-put do TAAM.

Cenérios propostos
Rwy 09 ATUAL Considerar setores equivalentes

T1 22
T2
T3
T4
T5
T6
T7 10-11, 13-14 e 16
T8
T9
T10
T11
T12

Tabela 17 — Carga de trabalho do ATCO: TAAM RWY 09

Cenérios propostos
Rwy 27 ATUAL Considerar setores equivalentes

T1
T2
T3
T4
T5 08-09, 11-12, 15-16, 18
T6 08-09

T7
T8
T9
T10
T11
T12

Tabela 18 — Carga de trabalho do ATCO: TAAM RWY 27

5.3 KPI 03: EFICIENCIA

5.3.1 KPI 03A: ESPERAS

5.3.1.1 Indicador aplicével as Fases de Planejamento (STA e STR) e de Pds-Implementacao
(cenério real).

5.3.1.2 Objetivo Estratégico: Reduzir a ocorréncia de esperas devido ao desbalanceamento
entre a demanda e a capacidade do espago aéreo.

5.3.1.3 Metodologia:

a) Fase de Planejamento (STA): andlise do relatdrio de simulacdo do TAAM,
conforme Tabela 20 — Quantidade de espera por FIXO TAAM: RWY 09 e
Tabela 21 — Quantidade de espera por FIXO TAAM: RWY 27

b) Fase de Planejamento (STR): registro conforme Tabela 21 - Esperas.

c) Fase de Pds-Implementacdo: registro conforme Tabela 21 - Esperas.

5.3.1.4 Fonte de dados:

a) Fase de Planejamento (STA): relatério de simulagdo do TAAM
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b) Fase de Planejamento (STR): analise dos dados registrados na Tabela 21 -
Esperas durante o STR.

c) Fase de Pos-Implementacdo: analise dos dados registrados na Tabela 21 -
Esperas durante o periodo de pds-implementacéo.

Quantidade de espera por FIXO TAAM
FIXO/MOVimentO ATUAL C0nsié:e?”ra]frsi;)tsoft::Egigszlentes
SAT 32
ANISE 24
CPN 21
GRO79 21
PAGOG 20
ENTIT 15
UGOTA 14
OBMAV 13
TBE 8
VUDBU 7
MOXEP 4
VUKIK 2
MADNI 1

Tabela 19 — Quantidade de espera por FIXO TAAM: RWY 09

Quantidade de espera por FIXO TAAM

FIXO/MOVimentO ATUAL C0nsi(iigrél::tsofggEgzgsjlentes
WPT aleatdrio 43
GRO79 33
MADNI 23
VUDBU 22
MOXEP 19
VUKIK 14
SAT 14
ENTIT 11
SAT1 10
TBE 9
PAGOG 8
CPN 8
GRO74 2
OBMAYV 2
ANISE 2
PUPSI 1

Tabela 20 — Quantidade de espera por FIXO TAAM: RWY 27

Porcentagem da quantidade de espera

STR =
Setores ATUAL considerar setores PO.S_ IMPLEMENTACAO
. Considerar setores equivalentes
equivalentes
TMA-T1 17
TMA -T6 12
TMA -T8 11
FIR CW - 05 18
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FIR CW - 04 3
FIRBS - 02 3
Outros 9

5.3.2 KP1 03B: ATRASOS

Tabela 21 - Esperas

5.3.2.1 Indicador aplicavel as Fases de Planejamento (STA) e de Pds-Implementacao (cenério

real). Ndo aplicavel a Fase de Planejamento (STR).

5.3.2.2 Objetivo estratégico: Reduzir os atrasos relacionados a capacidade do espago aéreo

5.3.2.3 Metodologia:

a) Fase de Planejamento (STA): analisar o registro na tabela de out-put do
TAAM, conforme Tabela 22 — Total de atrasos no TAAM e Tabela 23 — Total
de atrasos no TAAM.

b) Fase de Pds-Implementacdo: analisar os relatérios diarios de atrasos do

CGNA.
5.3.2.4 Fonte:
a) Fase de Planejamento (STA): equipe de simulagcdo do TAAM.
b) Fase de Pds-Implementacao: relatorios CGNA
Atual Cenérios propostos
Horari Total de atrasos por hora Média de atraso por Total de atrasos por hora Média de atraso por
orarios : : : ;
(min) aeronave (min) (min) aeronave (min)
SBGR | SBSP SBGR | SBGR | SBSP | SBKP | SBGR | SBSP | SBGR | SBGR | SBSP | SBKP
00:00 17.40 | 30.08 31.25 | 1.02 1.50 2.40
01:00 2.27 0.72 3.67 0.17 0.36 0.92
02:00 0.05 0.00 0.00 0.01 0.00 0.00
03:00 1.60 0.00 0.00 0.18 0.00 0.00
04:00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
05:00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
06:00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
07:00 0.82 0.00 0.00 0.12 0.00 0.00
08:00 5.65 0.00 0.12 0.38 0.00 0.02
09:00 68.45 10.63 35.92 | 2.85 0.59 2.57
10:00 9.03 104.60 | 64.17 | 0.50 5.23 4.94
11:00 137.95 | 66.55 13.05 | 4.76 3.70 1.86
12:00 7.43 22.15 7.65 0.62 1.11 1.53
13:00 60.15 18.07 0.00 2.62 0.86 0.00
14:00 17.88 11.70 37.55 | 0.99 0.65 4.17
15:00 1.45 17.67 32.05 | 0.10 0.98 247
16:00 2.37 12.75 0.00 0.20 0.75 0.00
17:00 14.53 45.17 0.00 1.21 2.15 0.00
18:00 1455 | 38.22 21.60 | 0.91 2.25 2.40
19:00 40.80 | 47.50 26.25 | 1.85 2.07 2.19
20:00 7.15 10.58 6.37 0.45 0.76 1.06
21:00 20.70 | 58.22 0.00 0.94 3.23 0.00
22:00 218.87 | 48.13 0.38 6.84 2.83 0.08
23:00 35.43 16.67 12.80 | 1.42 0.79 1.16
Tabela 22 — Total de atrasos no TAAM
Atual Cenarios propostos
Horari Total de atrasos por hora Média de atraso por Total de atrasos por hora Média de atraso por
orarios ; : ; -
(min) aeronave (min) (min) aeronave (min)
SBGR | SBSP SBGR | SBGR | SBSP | SBKP | SBGR | SBSP | SBGR | SBSP | SBKP | SBKP
00:00 3245 | 37.82 16.82 | 1.80 1.99 1.20
01:00 9.92 0.00 0.48 0.83 0.00 0.16
02:00 1.20 0.00 0.00 0.24 0.00 0.00
03:00 1.57 0.00 0.00 0.17 0.00 0.00
04:00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
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05:00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
06:00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
07:00 0.05 0.00 0.00 0.01 0.00 0.00
08:00 13.90 0.00 1.83 0.93 0.00 0.37
09:00 106.72 | 22.60 3235 | 4.64 1.33 2.49
10:00 39.42 126.93 | 39.85 | 2.07 6.04 2.85
11:00 189.80 | 77.15 3.45 6.78 4.06 0.49
12:00 17.73 15.70 0.00 1.18 0.92 0.00
13:00 45.38 75.93 0.00 2.06 3.30 0.00
14:00 32.43 42.02 1235 | 1.71 2.33 1.24
15:00 6.83 23.33 8.68 0.53 1.37 0.72
16:00 3.53 36.47 0.00 0.29 2.03 0.00
17:00 13.53 46.55 0.00 1.13 2.12 0.00
18:00 19.97 43.97 5.28 1.17 2.44 0.59
19:00 42.08 60.40 6.03 2.00 2.88 0.50
20:00 17.30 5.83 0.70 1.08 0.45 0.12
21:00 37.88 25.55 0.00 1.65 1.34 0.00
22:00 457.43 | 51.90 1.42 17.59 | 2.88 0.28
23:00 295.42 | 60.35 4.62 10.55 | 3.02 0.42

Tabela 23 — Total de atrasos no TAAM

5.3.3 KPI1 03C: COMPLEXIDADE DO ESPACO AEREO

5.3.3.1 Indicador aplicavel a Fase de Planejamento (STA). N&o aplicavel as Fases de
Planejamento (STR) e de Pos-Implementacdo (cenario real).

5.3.3.2 Objetivo estratégico: Reduzir a complexidade da circulacdo, para as RWY 09/27 de

SBGR.

5.3.3.3 Metodologia: Analisar o registro na tabela de out-put do TAAM, conforme Tabela 24 —
Complexidade do Espaco Aéreo no TAAM: RWY 09 e Tabela 25 — Complexidade do Espaco
Aéreo no TAAM: RWY 27.

5.3.3.4 Fonte: relatorios do TAAM

Atual Cenarios propostos
Rwy 09 Considerar setores equivalentes
Severidade Severidade

Setor |[0|1]|2 |3 | Setor |0 1 2 3

TO1 0|24 |22

T02 0|12 |5

T03 0|22 |10

TO4 0/1]0 7

T05 oj1|1 |7

T06 039 |38

TO7 2|11|4 17

T08 0|21 |8

T09 04|24 |68

T10 0|43 |24

T11 0|00 1

T12 0]0|0 |O

T13 0|02 |4

Tabela 24 — Complexidade do Espagco Aéreo no TAAM: RWY 09

Atual Cenarios propostos
Rwy 27 Considerar setores equivalentes
Severidade Severidade

Setor [0[(1]|2| 3 | Setor |0 1 2 3
T01 0O[1(5]|09
T02 0/4[3 |21
T03 0[2|0]14
T04 0j0]O0]10
T05 0/3|]0]|5
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T06
TO07
T08
T09
T10
T11
T12
T13

Tabela 25 — Complexidade

[ee)

R|O(o|u|h|O(F(N

o|o(o|o|o(r|~|O

o|o|o|o|o|o|o|o

Q | |o|k|o|u|nN~

0 Espaco Aéreo no TAAM: RWY 27
5.3.4 KPI1 03D: MEDIDAS ATFM

5.3.4.1 Indicador aplicavel a Fase de Pds-Implementacédo (cenéario real). N&o aplicavel as Fases
de Planejamento (STA e STR).

5.3.4.2 Objetivo estratégico: Reduzir a quantidade de medidas ATFM

5.3.4.3 Metodologia: Analisar a quantidade de medidas aplicadas pelo CGNA, conforme
Tabela 26 — Diminuicdo das medidas ATFM.

5.3.4.4 Fonte: Relatorio do CGNA.

Quantidade de medidas

Medidas aplicadas [~ cenario STA STR ' pés .
atual implementagéo
GS 0,5
15/25/40 NM 0,6
30 NM 56
20NM 43

Tabela 26 — Diminuicdo das medidas ATFM
5.3.5 KP1 03E: CONSUMO DE COMBUSTIVEL

5.3.5.1 Indicador aplicavel as Fases de Planejamento (STA) e de Pés-Implementacao (cenario
real). Ndo aplicavel as Fases de Planejamento (STR).

5.3.5.2 Objetivo Estratégico: Reduzir o consumo de combustivel
5.3.5.3 Metodologia:

a) Fase de Planejamento (STA): andlise do registro na tabela de out-put do
TAAM, conforme Tabela 28 — Consumo de combustivel (TAAM).

b) Fase de Pos-Implementacéo: analise dos dados da Tabela 28 — Consumo de
Combustivel.

5.3.5.4 Fonte:

a) Fase de Planejamento (STA): relatdrio da equipe de simulacdo do TAAM.
b) Fase de Pos-Implementacéo: relatorio das empresas aéreas.

FUEL BURNING Kg
Medicdo cendrio atual Medigdo cendrio proposto
DEP | sSID | ROTA [ STAR [ PousO | Total DEP [ SID | ROTA [ STAR | POUSO | Total
Total | 124.266,00 | 997.042,00 | 8.67.240,00 | 380.926,00 | 7.322.00 | 10.196.796,00 [ [ [ [ [

Tabela 27 — Consumo de combustivel (TAAM)

Periodo de 1 ano — Cenario atual — “ano 1” | Periodo de 1 ano — Cendrio atual — “ano 2”

] ] Indicadores
Consumo de combustivel Consumo de combustivel
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) ) Variagdo
Z‘ZT:;S Total Médio ZIZT:;S Total Médio Periodo consumo
combustivel
Més 1.1 Més 2.1 Més1.1/Més2.1
Més 1.2 Més 2.2 Més1.2/Més2.12
Més 1.3 Més 2.3 Més1.3/Més2.13
Més 1.4 Més 2.4 Més1.4/Més2.14
Més 1.5 Més 2.5 Més1.5/Més2.15
Més 1.6 Més 2.6 Més1.6/Més2.16
Més 1.7 Més 2.7 Més1.7/Més2.17
Més 1.8 Més 2.8 Més1.8/Més2.18
Més 1.9 Més 2.9 Més1.9/Més2.19
Més 1.10 Més 2.10 Més1.10/Més2.10
Més 1.11 Més 2.11 Més1.11/Més2.11
Més 1.12 Més 2.12 Més1.12/Mé&s2.12
12 trimestre
anol/ano2
22 trimestre
anol/ano2
anol/ano2

5.3.6 KPI1 03F: TEMPO DE VOO

Tabela 28 — Consumo de Combustivel

5.3.6.1 Indicador aplicavel as Fases de Planejamento (STA) e de Pos-Implementacéo (cenario
real). N&o aplicavel as Fases de Planejamento (STR).

5.3.6.2 Objetivo Estratégico: Diminuir o tempo de voo entre os pares de cidades
correspondentes a 90% do movimento dos aerédromos.

5.3.6.3 Metodologia:

5.3.6.4 Fonte:

a) Fase de Planejamento (STA): analise do relat6rio de simulacdo do TAAM.

b) Fase de Pos-Implementacdo: analise da medi¢do das empresas, conforme
Tabela 29 — Tempo de voo.

a) Fase de Planejamento (STA): relatério de simulacdo do TAAM.
b) Fase de P6s-Implementacdo: relatorios das empresas.

Periodo de 1 ano — Cenario atual — | Periodo de 1 ano — Cendrio atual —
“" ” “" ”
ano 1 ano 2 Indicadores
Numero Tempo de Tempo de Numero | Tempo de Tempo de
de voos VOO voo médio de voos VOO voo médio
Variagao
Més Més .
11 21 Periodo do tempo
de voo
Més Més . A
1.2 2.2 Mesl.l/MesZ.l
Més Més . A
1.3 2.3 Mesl.Z/MesZ.lZ
Més Més . N
1.4 24 Més1.3/Més2.13
Més Més . R
15 25 Més1.4/Més2.14
Més Més . R
1.6 26 Més1.5/Més2.15
Més Més N A
1.7 27 Més1.6/Més2.16
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"y s Més1.7/Més2.17
"y s Més1.8/Més2.18
2/'16(5) leeg Més1.9/Més2.19
' e Més1.10/Més2.10
e e Més1.11/Més2.11

Més1.12/Més2.12
19 trimestre
anol/ano2
22 trimestre
anol/ano2

anol/ano2

Tabela 29 — Tempo de voo
5.3.7 KP1 03G: DISTANCIA VOADA

5.3.7.1 Indicador aplicavel as Fases de Planejamento (STA) e de Pos-Implementacéo (cenario
real). N&o aplicavel as Fases de Planejamento (STR).

5.3.7.2 Objetivo Estratégico:

a) Reduzir a distancia voada na TMA-SP para os pares de cidade que
correspondem a 90% do movimento.
b) Otimizar a circulacdo na TMA-SP no periodo que SBSP esta fechado.

5.3.7.3 Metodologia:

a) Fase de Planejamento (STA): analise do relatério de simulacdo do TAAM.
b) Fase de Pds-Implementacdo: analise dos dados registrados na Tabela 30 —
Distancia voada e combustivel gasto e na Tabela 31 — Distancia voada.

5.3.7.4 Fonte:
a) Fase de Planejamento (STA): relatdrios de simulacdo do TAAM
b) Fase de P6s-Implementacdo: relatorios das empresas.
Medicdo cendrio atual Medicdo cendrio proposto
Tempo (s) Distancia Combustivel Tempo (s) Distancia Combustivel
(NM) (Kg) (NM) (Kg)
Total | 10.480.238,00 14.036,00 10.196.796,00

Tabela 30 — Distancia voada e combustivel gasto

Medigdo cendario atual Medic¢do cenario proposto
Tempo (s) Distancia voada Tempo (s) Distancia voada
P (NM) P (NM)
SBGR
SBKP
SBSP
Tabela 31 — Distancia voada
Periodo de 1 ano — Cenario atual — | Periodo de 1 ano — Cenario atual — .
" ” " ” Indicadores
ano 1l ano 2
Numer A Distancia Numer Distancia Distancia Variagdo da
Distancia de , e A .
ode de voo ode de voo de voo Periodo Distancia de
voo total Ly 4
VOOos médio VOOoSs total médio VOO
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Més Més A A
11 21 Més1.1/Més2.1
Més Més Més1.2/Més2.1
1.2 2.2 2
Més Més Més1.3/Més2.1
13 2.3 3
Més Més Més1.4/Més2.1
1.4 2.4 4
Més Més Més1.5/Més2.1
1.5 2.5 5
Més Més Més1.6/Més2.1
1.6 2.6 6
Més Més Més1.7/Més2.1
1.7 2.7 7
Més Més Més1.8/Més2.1
1.8 2.8 8
Més Més Més1.9/Més2.1
1.9 2.9 9
Més Més Més1.10/Més2.
1.10 2.10 10
Més Més Més1.11/Més2.
1.11 211 11
Més Més Més1.12/Més2.
1.12 2.12 12
19 trimestre
anol/ano2
22 trimestre
anol/ano2
anol/ano2

Tabela 32 — Distancia voada
5.3.8 KPI1 03H: TEMPO DE TAXI OUT

5.3.8.1 Indicador aplicavel as Fases de Planejamento (STA) e de P6s-Implementacédo (cenario
real). N&o aplicavel as Fases de Planejamento (STR).

5.3.8.2 Objetivo Estratégico: manter ou reduzir o Taxi out nos principais aeroportos (SBGR,
SBSP e SBKP).

5.3.8.3 Metodologia:

a) Fase de Planejamento (STA): analise do relatério de simulacdo do TAAM.
b) Fase de Pds-Implementacdo: Analisar a medicdo das empresas e o relatdrio
SGID, conforme Tabela 33 — Tempo de taxi-out.

5.3.8.4 Fonte:

a) Fase de Planejamento (STA): relatdrio de simulacdo do TAAM.
b) Fase de Pos-Implementacéo: relatorios das empresas.

Periodo de 1 ano — Cenario atual — | Periodo de 1 ano — Cenario atual —
" ” " ”
ano 1 ano 2 Indicadores
Numero | Taxiout Taxi out Numero | Taxiout Taxi out
de voos total médio de voos total médio
Mé . , Variacao Taxi
) ‘1*5 Més 2.1 Periodo ¢
: out
Més . A o
12 Més 2.2 Més1.1/Més2.1
2/1;5 Més 2.3 Més1.2/Més2.12
'i"js Més 2.4 Més1.3/Més2.13
Mé ~ A
) Ses Més 2.5 Més1.4/Més2.14
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'I":S Més 2.6 Més1.5/Més2.15
';"7‘35 Més 2.7 Més1.6/Més2.16
'i";s Més 2.8 Més1.7/Més2.17
'I"ges Més 2.9 Més1.8/Més2.18
Més Més A A
110 210 Més1.9/Més2.19
Més Més A A
111 211 Més1.10/Més2.10
Més Més A A
112 212 Més1.11/Més2.11
Més1.12/Més2.12
19 trimestre
anol/ano2
22 trimestre
anol/ano2
anol/ano2

Tabela 33 — Tempo de taxi-out

5.4 KPI1 04 MEIO AMBIENTE

5.4.1 KPI 04A: EMISSAO DE CO;

5.4.1.1 Indicador aplicavel a Fase de Planejamento (STA). N&o aplicavel as Fases de
Planejamento (STR) e de Pos-Implementacdo (cenario real).

5.4.1.2 Objetivo Estratégico: Reduzir a emissdo de CO».

5.4.1.3 Metodologia: analise do registro na tabela de out-put do TAAM, conforme Tabela 34 —

Emissao de COs-.

5.4.1.4 Fonte: relatérios do TAAM

Emissdo de CO2

AD

Cenario atual

Cenario Proposto

SBGR

SBKP

SBSP

Tabela 34 — Emissdo de CO»
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