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RESUMO

Este trabalho demonstra, através de estudo exploratério, os principais indicadores de
desempenho do sistema de aviacdo civil, em especial os relativos a infraestrutura
aeroportudria e ao controle de trafego aéreo, de modo a contribuir para a melhor coordenagao
entre seus principais atores e a regulacdo exercida pela agéncia de aviagdo, permitindo, de
forma complementar, o controle, a supervisdo e o monitoramento pelas entidades externas ao
sistema. Foi verificado que, apesar de ainda ndo haver a possibilidade de avaliar de forma
ideal o desempenho do sistema de aviag@o civil brasileiro nos moldes do Eurocontrol, os
indicadores adotados pelas entidades publicas responsdveis pela aviacdo brasileira e
atualmente em implantacdo sdo aderentes aos indicadores de desempenho propostos pela
Organizacdo de Aviagdo Civil Internacional (OACI), o que traz boas perspectivas para a
futura avaliacdo do nivel de conforto e a qualidade dos servicos providos conforme padrdes
internacionais.

Palavras-chave: Indicadores de Desempenho; Aviacdo; Transporte aéreo; Infraestrutura
Aeroportudria; Controle de Trafego Aéreo.
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1 INTRODUCAO

A avalia¢do de desempenho qualitativo e quantitativo do setor de aviacao civil
brasileiro, sob a o6tica da auditoria e do controle da regulacdo, seria facilitada com a maior
divulgacdo dos indicadores de desempenho relativos a infraestrutura aeroportudria € ao

controle de trafego aéreo, viabilizando também a comparacdo com outros paises.

1.1 Contextualizacao

Diversas avaliagcdes do setor aéreo tém evidenciado a auséncia de indicadores

confidveis para a mensuracao do desempenho do setor.

No ambito do Tribunal de Contas da Unido (TCU), auditorias realizadas em 2006
(TCU, 2006) e 2007 (TCU, 2010a) evidenciaram problemas de coordenacdo e de integracdo
entre os diversos atores do setor aéreo e a auséncia de parametros de mensuragcdo de
eficiéncia, eficacia e economicidade do setor, notadamente as relacionadas com a

infraestrutura aeroportudria e de navegacao aérea.

Além dessas, o TCU realizou auditoria operacional, por solicitacio da Comissao
de Defesa do Consumidor da Camara dos Deputados, para examinar a efetividade da atuagao
dos 6rgdos de aviacdo na administracdo, operagdo, seguranga, regulamentacao, fiscalizacio e
controle da aviagdo civil, inclusive em relacdo aos atrasos. Como resultado dessa auditoria,
foi determinado especificamente a Agéncia Nacional de Aviacdao Civil (Anac) agilizar a
revisao metodoldgica entdo em andamento relativa aos indices de pontualidade e regularidade
do transporte aéreo regular de passageiros, e que voltasse a disponibiliza-los ao publico com
brevidade, além de realizar estudos acerca de medidas para reduzir as causas de atrasos e

cancelamentos de voos (TCU, 2010b, item 9.1.2).

Em recente Relatorio sobre o setor aéreo, a Consultoria McKinsey (2010, p. 13)
igualmente verificou que a estrutura de governanga do setor apresenta pontos passiveis de
aprimoramento. Afirma que nao estdo claros os papéis dos responsdveis pelo planejamento de
longo prazo e coordenagdo do setor como um todo, incluindo servicos de transporte aéreo,
infraestrutura aeroportudria e controle de trifego aéreo. A eliminacdo dessa ambiguidade €

primordial, tendo em vista a interac@o entre esses trés componentes.



O Relatério da McKinsey, empresa de consultoria contratada pelo Banco
Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES) para fazer uma ampla avaliacio
do setor aéreo para os horizontes de 2014 a 2030, aponta ainda que, na questao dos incentivos,
verificou-se que o Pais ainda carece de um processo efetivo de definicdo de metas e
acompanhamento de resultados com relacdo as operacdoes da empresa de infraestrutura
aeroportudria (Infraero) e do Departamento de Controle do Espaco Aéreo (Decea). Mais

adiante, o Relatério (McKinsey, 2010, p. 248) conclui:

Com respeito ao sistema de gestdo, a principal oportunidade de melhoria estd na
inexisténcia de um sistema de incentivos para as principais entidades publicas do setor
(tanto a Infraero quanto o DECEA), que estabeleca metas e consequéncias. Tais metas

deveriam se desdobrar em indicadores quantitativos e qualitativos de curto, médio e

longo-prazos, alinhados com os objetivos do setor. Por exemplo, poderia ser meta
estabelecida para a Infraero ter todos os aeroportos por ela administrados, dentro de
um prazo de 3 anos, operando a, no miximo, 90% de capacidade na hora-pico, quando
observadas projecdes de demanda futura. Essa falta de incentivos objetivos intensifica
a subutilizacdo dos ativos, ndo promove a busca por eficiéncia e facilita solugdes
economicamente subdtimas (por exemplo, ‘sloteamento’ de aeroportos para resolver

gargalos de infraestrutura).

A maioria dos indicadores de desempenho desenvolvidos atualmente pela
inddstria aeroportudria monitora o desempenho dos aeroportos ao longo do tempo. Os dados
para defini¢ao dos indices de avaliacdo de desempenho sdo padronizados, e coletados através
da Organizacdo Internacional de Aviacdo Civil OACI (International Civil Aviation
Organization - ICAO), organismo intergovernamental responsdvel pela regulamentacdo do
setor na esfera internacional. Entretanto, até recentemente, faltavam dados sobre os aeroportos

brasileiros necessarios a composicao de tais indicadores.

Caso devidamente implantados, seria possivel a comparagdo dos indicadores de
desempenho de aviagdo brasileiros com os de outros paises, como, por exemplo, os da
Europa, que sdo avaliados anualmente pela Organizacdo Europeia para a Seguranga da
Navegacao Aérea (European Organisation for the Safety of Air Navigation - Eurocontrol).
Como exemplo de indicadores comparativos, ha o Relatério de Revisao de Desempenho do
ano calendario de 2009, elaborado pela Comissdo de Revisdo de Desempenho (Eurocontrol,
2010a) e o Relatério de Benchmarking de Custo-efetividade de 2008 relativo ao
Gerenciamento de Trafego Aéreo (Eurocontrol, 2010b), que serdo comentados na Sec¢do 5,

sobre indicadores de desempenho aplicaveis ao controle de trafego aéreo.



A percepcdo da utilidade dos indicadores para avaliar e acompanhar o
desempenho da aviacdo brasileira, aliada a sua caréncia conforme destacado no estudo da
Consultoria McKinsey, levou a proposicio do seguinte problema de pesquisa: Como a
existéncia de indicadores de desempenho relativos ao setor aéreo no Brasil poderia auxiliar na
atuacdo conjunta dos seus diversos atores, na regulacdo exercida pela Agéncia Nacional de
Aviagdo Civil (Anac) e nos servigos providos pelo Departamento de Controle do Espaco

Aéreo (Decea)?

Reforcando o que foi dito anteriormente, a importancia do assunto reside na
utilidade dos indicadores para quantificar o desempenho do setor aéreo a curto, médio e longo
prazo, levando a uma avaliacdo qualitativa mais balizada e passivel de comparacdo com metas
previamente fixadas, possibilitando também identificar pontos de estrangulamento a serem
enfrentados. Além disso, a Politica Nacional de Aviacdao Civil (PNAC), aprovada pelo
Decreto 6.780, de 18/2/2009, prevé no item 3.5 - Desenvolvimento da Aviacdo Civil a acdo de
“acompanhar o desenvolvimento do Sistema de Aviacdo Civil por meio de avaliacdo e
divulgacdo permanentes de indicadores”, e também “assegurar a transparéncia e a publicidade

da atividade regulatéria”.

Por outro lado, ndo se concebe o exercicio da regulacio econdmica e
operacional, e sequer o seu efetivo controle , sem a existéncia desses indicadores, que
possibilitariam a melhor alocacao de recursos orcamentdrios para o setor e a efetiva prestacao

de contas a sociedade e a seus representantes no Congresso Nacional.

No contexto atual da aviacdo no Brasil, a coordenagdo institucional entre o
orgdo regulador dos servicos de transporte e as entidades responsaveis pela infraestrutura
aeroportudria e pelo controle de trafego aéreo é minimamente assegurada nas solicitacoes,
pelas operadoras aéreas, dos chamados Horarios de Transporte (Hotran) pelo fato de serem
consultados quanto a capacidade das respectivas infraestruturas para receber e despachar os
voos solicitados. Porém, a existéncia dos indicadores permitiria a antecipacdo dessas
demandas, evitando que a eventual negativa de autorizacdo de Hotran por insuficiéncia de
capacidade venha a frustrar a demanda por servigos aéreos, ou até que a concessao acima da
capacidade venha a provocar gargalos afetando o sistema em cascata.

Em ultima anélise, os indicadores seriam fundamentais para avaliar a capacidade,
permitindo respostas mais precisas para os pedidos de Hotran, e permitiriam projetar medidas
quantitativas no longo prazo, a partir dos dados de desempenho atuais, possibilitando antever

o nivel minimo de capacidade futura que serd exigida por uma demanda crescente.



Esses indicadores ja existem no continente europeu e tém sua aplicacdo
incentivada por organismos internacionais de aviagdo e de aeroportos. A principal
contribuicao visada por este estudo € destacar quais saos os principais indicadores aplicaveis a
infraestrutura aeroportudria e ao controle de trifego aéreo, e mostrar como poderiam ser

empregados ao contexto brasileiro.

1.2 Objetivos

1.2.1 Objetivo Geral

Este trabalho visa demonstrar, através de estudo exploratério, os principais
indicadores de desempenho do sistema de aviagdo civil, em especial os relativos a
infraestrutura aeroportudria e ao controle de trafego aéreo, de modo a contribuir para a melhor
coordenagdo entre seus principais atores e a regulacdo exercida pela agéncia de aviagao,
permitindo, de forma complementar, o controle, a supervisio e o monitoramento pelas

entidades externas ao sistema.
1.2.2 Objetivos Especificos

e Analisar os principais indicadores de desempenho propostos pela bibliografia
especializada e pelos organismos internacionais de aviagao.
e Mostrar a propriedade da aplicac@o dos indicadores de desempenho da aviacdo:
a) na viabilizacdo da coordenagdo institucional entre os diversos atores da
aviacdo brasileira; e
b) na regulacdo do setor de aviagao civil brasileiro, e, de forma complementar,
no exercicio do controle e monitoramento dessa regulacdo pelo controle
externo.
e Revisar os indicadores utilizados no Brasil para avaliacdo do desempenho dos 6rgaos
e entidades do sistema de aviagdo civil, destacando os dos setores de infraestrutura

aeroportudria e os propostos para o controle de trafego aéreo.

1.2.3 Justificativas

A utilizacdo de indicadores de desempenho na regulacdo da economia é prética
comum em diversos paises. No Brasil, trata-se de técnica empregada por diversas entidades

reguladoras. No setor bancdrio, por exemplo, a rigida supervisdo exercida pelos Bancos



Centrais sobre as entidades financeiras € feita com base em indicadores financeiros,
exercendo controle especifico da liquidez sobre determinada entidade e prevenindo problemas
sist€émicos de liquidez que venham a afetar a estabilidade monetaria. Uma supervisao andloga,
aqui entendida por regulacdo, poderia também ser exercida no setor aéreo, de modo a evitar

riscos a estabilidade do sistema de aviagdo civil como um todo, como ocorreu em 2007.

O estudo dos indicadores de desempenho da aviagdo possibilita mostrar as
medidas quantitativas sobre a aviagdo brasileira que contribuiriam para antever problemas de
longo prazo, possibilitando o planejamento e antecipando a necessidade de investimentos para
o provimento de um nivel minimo de capacidade para atender a demanda projetada, que vem
crescendo a uma taxa anual de dois digitos percentuais. Conforme mencionado anteriormente,
a adogdo desses indicadores ja existe no continente europeu e é recomendada por organismos
internacionais de avia¢do. Mostrd-los e discutir sua integracdo ao contexto brasileiro &

também a contribui¢do visada por esse estudo.

Estudos sobre o tema ja existem, porém sobre setores especificos da aviagao,
como ¢é o caso de Souza (2009), que estudou a aplicacdo da mensuracdo de desempenho no
Sistema de Controle do Espagco Aéreo Brasileiro, responsavel pelo controle de trafego aéreo
civil e militar. Esse estudo partiu de uma revisdo, em especial sobre o controle e a gestdo de
indicadores na administragdo, aprofundou-se sobre indicadores para o servico publico e, por
fim, fez uma abordagem sobre o balanced scorecard e como poderia ser aplicado no sistema
de controle do espago aéreo. Apesar da profundidade da pesquisa efetuada, a dissertacao tem
uma lacuna, ndo fornecendo a visao sistémica operacional da aviacdo, por ter focado aspectos
administrativos do controle de trafego aéreo, sem contribuir para uma visdo mais ampla do
sistema, em coordenagcdo com os demais atores. Essa lacuna, portanto, deve ser preenchida
por outros estudos.

Ja o Relatério da Consultoria McKinsey (2010) mencionado anteriormente
apresenta um diagndstico do problema e possiveis solu¢des, mas ndo demonstra as medidas
especificas a serem empreendidas, em especial os pardmetros quantitativos disponiveis para
monitorar tais medidas quando aplicadas, o que poderia ser suprido pelos indicadores de

desempenho que se pretende aprofundar neste estudo.



2 METODOLOGIA

Para a consecucdo dos objetivos do presente trabalho, foi adotada metodologia
dividida em trés etapas. Na primeira, correspondente a Secdo 3, por meio de pesquisa
bibliografica do tipo documental, foi feita a revisdo do referencial tedrico relativo aos
indicadores de desempenho e a sua aplicacdo ao setor de aviacdo pelos organismos
internacionais e por algumas entidades nacionais de regulac¢do da aviagao.

Na segunda etapa, correspondente a Secdo 4, foram comparados e analisados
qualitativamente, com base no referencial tedrico adotado e por meio de pesquisa documental
adicional, os respectivos indicadores de desempenho relacionados com a infraestrutura
aeroportudria.

Por fim, na tdltima etapa, relacionada a Secdo 5, por meio de pesquisa do tipo
documental, foi realizada andlise comparada, com base no referencial tedrico adotado, para
verificar qualitativamente os indicadores de desempenho relacionados ao controle de trafego

aéreo.

3 INDICADORES DE DESEMPENHO NA AVIACAO

Nesta Secao serd explorada a definicao de indicadores de desempenho e como se
da a sua aplicacdo no setor de aviacdo civil. Serd abordada a importancia e influéncia dos

indicadores conforme a literatura especializada e para a atuac¢ao do controle da regulacao.

3.1 As Definicoes de Indicadores de Desempenho Conforme a Doutrina

Muitos doutrinadores t€ém se manifestado a respeito da utilidade dos indicadores

de desempenho.

Hatfield (1994 apud DIOGENES, 2004), em especial, os descreve como uma
medida explicita de efeitos ou resultados esperados, e que indicam até que ponto uma

atividade teve €xito alcangcado ou contribuiu para alcancgar determinado objetivo.

Para Kayano e Caldas (2001, p.13, apud DIOGENES, 2004), os indicadores de
desempenho sdo instrumentos importantes para controle da gestao e verificacao de eficiéncia

e eficicia ndo apenas da administracdo privada, mas também e principalmente na



administracio publica, por permitirem comparar situacdes entre localidades ou entre periodos

diferentes de uma mesma localidade.

Em resumo, os indicadores de desempenho fornecem parametros que organizam
os dados, de modo a identificar as agdes que contribuem para o sucesso ou fracasso no
alcance dos objetivos organizacionais, servindo de instrumento de planejamento e
mobilizacdo (MAFRA, 1999; PERRIN, 1999, apud DIOGENES, 2004), e suas principais
funcdes sdo: controle, auto-avaliagao, melhoria continua, avaliagdo administrativa, praticas de
benchmarking, e gerenciamento da qualidade (MAFRA, 1999; WORLD BANK, 1999, apud
DIOGENES, 2004).

Por fim, os indicadores de desempenho podem ser agrupados de forma a compor
um indicador global, referenciado por um indice, que é uma medida de alto nivel de
agregacdo combinando indicadores importantes para descrever o desempenho de uma
organizagdo, regido ou setor econdmico, e sdo uteis quando hé a possibilidade de comparar
realidades de distintos locais em diferentes periodos de tempo, pois apontam as tendéncias e

relacdes de maneira concisa (DI()GENES, 2004; NEWTON, 2001, apud DIOGENES, 2004).

Por sua vez, Bandeira (2009, p.3) afirma que a efetividade de um sistema de
medidas fundamenta-se na selecdo de indicadores de desempenho relacionados aos objetivos
estratégicos da organizacdo, e alerta que a tendéncia de estabelecer medidas financeiras (quais
sejam, ndo operacionais) € prejudicial, por comprometer a visdo de longo prazo, levando a
medidas sem interacao e coesdo, tornando-as ndo-gerenciaveis. Lembra ainda que indicadores
financeiros de curto prazo (tais como lucratividade, fatia de mercado e volume de vendas)
podem ser influenciados pela recuperacdo ou aumento dos precos dos produtos, € ndo
essencialmente pela produtividade, enquanto os indicadores operacionais propiciam o

estabelecimento de metas de rentabilidade de longo prazo.

Mais adiante, Bandeira (2009) complementa afirmando que, se o parametro de
produtividade for a esséncia da competitividade, os indicadores “devem estar atrelados a
habilidade de se produzir mais com cada vez menos recursos’, sendo essencial priorizar e
inter-relacionar os indicadores, vinculando-os sempre aos objetivos estratégicos e alinhado-os
a um processo claro de gestdo do desempenho organizacional, e ndo formar um conjunto de

indicadores confuso e contraproducente.



Boyer e Pagell (2005, apud Bandeira, 2009) afirmam que a justificativa de medir
o desempenho € pertinente ao aperfeicoamento do sistema produtivo, decompondo o
desempenho global sob os parametros de eficdcia, de efici€éncia, de produtividade, de
qualidade, de inovag¢ao e de lucratividade, fornecendo informacdes valiosas para a tomada de
decisdes financeiras e orcamentérias.

Na implementacdo dos indicadores de desempenho, Bandeira (2007, apud
Bandeira, 2009, p.43) considera os seguintes principios:

a) Relevancia: atrelar as informagdes aos objetivos e metas tanto para a
organiza¢do como um todo como para cada fun¢do;

b) Oportunidade: disponibilizar a informa¢do no tempo oportuno, permitindo a
apropriada tomada de decisdo;

c) Validade: comprovar o que se propds a medir, relacionando as medidas aos
objetivos propostos;

d) Unicidade: ser unico, sem redundancias, evitando mais de uma avaliacio
possivel para uma mesma operacao;

e) Precisdo (Acurdcia): atrelar as informagdes processadas a real situagdo das
operacoes, tornando-as passiveis de acdes corretivas;

f) Desdobramento: inserir informagdes relacionadas ao universo observado, com
equilibrio entre ser completo e ser exaustivo;

g) Histdrico: expor cronologicamente as informacdes, permitindo a comparagao
entre épocas distintas;

h) Comparabilidade: permitir o confronto entre os valores reais € os previstos € a
evolugdo ao longo do tempo;

i) Tendéncia: refletir as propensdes das medidas obtidas com base em dados
historicos;

J) Sensibilidade: identificar de imediato a magnitude das oscilacdes decorrentes
das variagdes do processo;

k) Frequéncia: gerar informagdes a intervalos de tempo previamente fixados,
permitindo a anélise temporal;

) Proximidade: estar o mais proximo possivel da operagdo para evitar desvios de
interpretacao; e

m) Manuseio: propiciar facilidade de manejo pelos integrantes do sistema, sendo

simples e inteligivel.



E importante frisar que ha aspectos importantes nas entidades e nos sistemas
organizacionais que ndo podem ser mensurados quando hd critérios subjetivos a serem
avaliados, o que limita a aplica¢do dos indicadores de desempenho, havendo a necessidade de

complementacdo com andlise quantitativa.

Os indicadores de desempenho, como medidas quantitativas, podem e devem ser
acompanhados de avaliagOes qualitativas, tais como a satisfacdo de usudrios, por intermédio

de pesquisas efetuadas a intervalos regulares de tempo.

3.2 A DEFINICAO DE INDICADORES DE DESEMPENHO VOLTADOS PARA
O SETOR DE AVIACAO

Relativamente aos conceitos voltados ao setor aéreo, Doganis (1992) focaliza
especificamente os indicadores de desempenho aplicdveis aos aeroportos. Inicia afirmando
que, em um complexo aeroportudrio, hd o provimento de um grande nimero de servicos e
facilidades, que podem ser divididos em trés grupos distintos: servicos operacionais
essenciais, servicos de manejo de aeronaves no patio (handling) e atividades comerciais.
Como as funcdes de um aeroporto sao muito heterogéneas, e coerentemente com Bandeira
(2009), afirma que os produtos (outputs, em termos de producdo) para avaliar o seu
desempenho ndo devem se ater apenas a questdes financeiras, como por exemplo o total de

receitas geradas, mas sim ter como alvo questdes operacionais.

Doganis (1992) afirma que a fun¢@o primdria de um aeroporto é servir de interface
entre a aeronave e os passageiros ou a carga, incluindo mala postal, sendo transportados pelo
ar. Os produtos (outputs) poderiam ser medidos em termos de nimeros de movimentos de
aeronaves manejados (considerando um movimento como uma aterrissagem ou decolagem)
ou os volumes de passageiros ou carga embarcados ou desembarcados. Mas cada uma dessas
medidas de saidas tem um relacionamento primdrio com somente uma parte da infraestrutura
e da atividade do aeroporto. Pistas de pouso, pistas de taxiamento e outras facilidades
correlatas sdo relacionadas ao nimero de movimentos de aeronaves, enquanto o nimero de
passageiros ou o volume de carga manejado dependem do tamanho e da natureza das

instalagdes do terminal.
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Em continuagdo, Doganis (1992) menciona que o produto (output), em termos de
producdo, € essencialmente importante como uma medida de potencial de receitas e de
geracdo de lucros. Portanto, uma escolha poderia ser feita entre as medidas de produtos dos
aeroportos em termos de suas importancias relativas econOmicas para o aerédromo
considerado, como, por exemplo, relacionando receitas e custos. No lado aéreo (airside), um
passo 16gico seria excluir todos 0os voos ndo comerciais tais como os da aviacdo geral e os de
treinamento, dado que eles geram pouca receita proporcionalmente a sua quantidade. Isso
significa mensurar o processamento (throughput) da pista de pouso de um aeroporto em
termos de movimentos de transporte aéreo exclusivamente comerciais (air-transport

movements — ATM).

Doganis (1992) ainda orienta que, de forma ideal, os diferentes tipos de
passageiros (domésticos e internacionais) devem ser combinados usando pesos ponderados
associados aos custos relativos que impdem aos aeroportos. Na prética, poucos aeroportos sao
capazes de fazer uma estimativa aproximada dos custos de manejo de diferentes tipos de
passageiros, especialmente por haver muitos custos agregados e que devem ser
proporcionalmente apropriados. Doganis destacou, baseado em estudos (1992, p.19-20), que
um passageiro ndo € uma unidade homogénea para mensurar um produto (output). Os
aeroportos devem procurar desenvolver uma metodologia para alocar custos para diferentes

categorias de passageiros e de carga.

Doganis (1992) destaca que a necessidade de obter uma medida padrdo de produto
(output), combinando passageiros e carga, levou a inddstria de linhas aéreas, desde os seus
primérdios, a converter os passageiros em um equivalente em peso, nominalmente
passageiros-toneladas e também passageiros-toneladas por quilometro. Para um passageiro
(80 kg) e sua bagagem (20 kg), assumiu-se ser equivalente a 100 quilos. Assim, 10
passageiros correspondem a uma tonelada (10 passageiros = 1 tonelada de carga). Segundo o
autor, a légica por trds disso € que uma aeronave poderia levantar uma certa quantidade de
carga paga (payload) e que um passageiro e sua bagagem poderiam ser substituidos pelo seu
peso em carga. Hoje, a unidade de carga de trabalho (work-load unit — WLU), que equivale a
um passageiro de terminal ou 100 kg de carga, mantém a relagdo original de 10:1 utilizada
pela industria de transporte aéreo e foi largamente adotada por muitas autoridades

aeroportudrias.
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No entanto, Doganis (1992) e Graham (2008) alertam que, enquanto a relacao de
10:1 era légica para as empresas aéreas por ser baseada no peso como elemento critico para a
carga paga (payload) das aeronaves, sua relevancia para aeroportos é mais questiondvel. Para
aeroportos, o WLU é um método bastante arbitrdrio de vincular o processamento de
passageiros e carga, pois o mesmo peso de passageiros e carga nio requer o uso de recursos
similares em termos fisicos e financeiros, nem tampouco geram a mesma receita. Segundo o
autor, hd necessidade de pesquisas detalhadas para estabelecer, em termos de recursos
especificos para aeroportos, o equivalente de carga para um passageiro. Enquanto isso nao
ocorre, 0 WLU fornece um meio razodvel de avaliar os produtos (outputs) totais combinados
de um aeroporto. Apesar de algumas tentativas de combinar medidas de movimentos de
transporte aéreo comercial (air-transport movements — ATM) com medidas de trafego, tais
como a unidade de carga de trabalho (work-load unit — WLU), em uma nova medida
ponderada de produtos totais baseados nos custos relativos de manejo de aeronaves e
passageiros ou carga, verificou-se que na maioria dos aeroportos € dificil separar os custos
associados a cada uma dessas trés dreas, além do que essa forma de mensuragdo ainda estd por
ser produzida. Concluiu-se que utilizar uma medida de produto (output), combinando
passageiros e carga manejados, fornece um melhor indicador do potencial de aumento de
receitas do que a medida baseada no movimento de aeronaves ou no total de peso das
aeronaves manejadas. Embora o WLU inclua apenas as varidveis passageiros e cargas
manejados, ele também serve como um indicador indireto do total de aeronaves que seriam

necessdarias para movimentar esses volumes de passageiros e cargas.

Doganis (1992) afirma que a ocorréncia de problemas na comparagdo de dados é
inerente a todas as andlises entre empresas, € também ocorrem em profusdo na industria
aeroportudria. Tais dificuldades podem ser categorizadas de forma ampla em seis grupos,
abaixo descritas e comentadas:

a) Diferencas nas atividades desempenhadas: Nos aeroportos, elas normalmente
sdao divididas em dois tipos: servicos aeronduticos essenciais (controle de trifego aéreo,
servicos meteorolégicos, comunicacdes, seguranga contra ilicitos/policia (security), servigos
de ambulancias e combate ao fogo etc.) e atividades comerciais (lojas, restaurantes e bares,
aluguéis de carros, estacionamento etc.). Manejo de aeronaves (handling), passageiros,
bagagem e carga, embora sejam funcdes essenciais de um aeroporto, geralmente sao
atividades consideradas quando o aeroporto for operado por uma empresa concessionaria. O

problema de comparagdo aparece porque as autoridades aeroportudrias podem ter diferencas



12

de envolvimento no fornecimento de servicos aeronduticos e comerciais. A extensdo do exato
envolvimento da autoridade aeroportudria nas varias funcdes e servicos dos aeroportos afetard
de forma significativa suas estruturas de custos e de receitas, e também dos niveis do fator
trabalho. Outro complicador é se a autoridade aeroportudria nao for cobrada por todos os
custos de qualquer servigo provido por um terceiro. Isso ocorre quando diferentes agéncias do
governo fornecem alguns servigos essenciais, tais como policiamento, combate ao fogo e
resgate, e controle de trafego aéreo do aeroporto.

b) Nivel do envolvimento governamental: Devido ao fato de muitos aeroportos
pertencerem a governos centrais ou locais, e também para atingir objetivos econdmicos ou
sociais, muitos governos controlam o nivel e frequentemente a estrutura de tarifas dos
aeroportos, de tal forma que quanto maior o nivel de interferéncia governamental, menor a
habilidade de o aeroporto influenciar os seus niveis de receita, com claros impactos na sua
capacidade de geracdo de receitas.

c) Praticas contdbeis: H4 muitas variagGes nas praticas contdbeis decorrentes de
diferentes politicas contdbeis e de regulacdo entre as nagdes, fato agravado pela adogao de
critérios de contabilidade publica pelos aeroportos pertencentes a governos, diversos dos
critérios da contabilidade comercial. Fazer a conversdo desses dados a uma forma comum
seria uma saida, mas isso requer informagdes detalhadas que podem ser dificeis de serem
obtidos, apesar de isso hoje estar facilitado pela harmonizacdo internacional das normas
contdbeis publicas e privadas. Em alguns casos, os ativos de propriedade do governo ou
aqueles financiados por subvencdes governamentais ndo aparecem no balango patrimonial e
nao sdo depreciados. Mesmo que sejam incluidos no balango, as despesas de depreciacao nao
serdo langadas na demonstracdo de resultados, ou o serdo por metodologias diferentes, e em
alguns casos sdo feitos lancamentos complementares de depreciacao, de tal modo que, ao final
da concessao do aeroporto, o investimento inicial dos acionistas estara totalmente depreciado
ao reverter o bem concedido ao governo. Essas diferencas de critérios para estabelecimento de
valores reais de ativos e de lancamentos de depreciacdao afetam de maneira significativa a
comparabilidade.

d) Subsidios governamentais diretos e indiretos: Os subsidios indiretos, tais como
os servigos de controle de trafego aéreo e de policiamento fornecidos pelo governo central ou
local ndo sdo computados nos custos do aeroporto, que consequentemente terdo um valor
menor do que aquele que tiver que pagar por esses servigos. Também ndo se costuma ratear os
custos com pessoal de agéncias governamentais de aeroportos ndo situados no préprio

aeroporto, o que também distorce o valor do custo total. Considerar o custo desses subsidios
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indiretos e levar aos custos do aeroporto o rateio dos dispéndios com pessoal com ele
indiretamente envolvido € essencial para permitir a minima comparabilidade.

e) Fontes de financiamento: Os governos podem subsidiar aeroportos de forma
mais direta fazendo doagdes para investimentos de capital. Em alguns casos, ha subsidios
locais para a parte terrestre das atividades aeroportudrias (landside) e doagdes do governo
central para ajudar nos investimentos ligados a parte aérea (airside), além de concederem
empréstimos a juros favorecidos, em contraste com outros operadores aeroportudrios que
financiam seus investimentos com recursos obtidos de suas proprias receitas ou de
empréstimos obtidos com condi¢cdes comerciais comuns, sem subsidio. As diferentes fontes
de financiamentos impactam os custos aeroportudrios de duas maneiras. Primeiro, afetam o
nivel anual de despesas com juros e também os custos anuais de depreciacdo. Em segundo
lugar, eles influenciam o nivel e a oportunidade (ziming) dos investimentos e, como
consequéncia, afetam os custos operacionais do aeroporto.

f) Diferencas no design e nos padrdes de servicos: A maioria dos grandes
aeroportos t€m seus proprios padrdes de servicos considerados desejaveis para prover um
aceitdvel nivel de servicos aos passageiros, relacionado a velocidade no atendimento e
conforto. Por exemplo, as decisdes devem concentrar-se no tempo maximo tolerdvel para
cada funcao do aeroporto (tal como tempo de restituicdo de bagagens, tempo de conexao), em
requisitos de espaco, padroes de iluminagdo e limpeza, e assim por diante.

Claramente, qualquer decisdo sobre niveis de servicos influenciard enormemente
os custos e o nivel do pessoal envolvido no aeroporto, e consequentemente sua eficiéncia
econdmica. Como se v€, hd um forte vinculo entre economia e desempenho de servicos.
Mesmo restri¢des tais como o fechamento em certo hordrio ou por questdes climdticas, que
nao dependem do controle da autoridade aeroportudria, também afetam a comparabilidade do
desempenho, assim como a forma como sdo perseguidos os objetivos financeiros ou
corporativos, que podem ser a obtencao do equilibrio econdmico-financeiro (break-even) ou a
obten¢do de determinada taxa de retorno sobre ativos liquidos, ou mesmo a obtencdo de um
maior reajuste de tarifas quando um nivel de desempenho for atingido, ou seja, perseguir
metas financeiras tem impacto direto sobre varios indicadores de desempenho.

A comparabilidade entre diferentes aeroportos pode ser facilitada por meio de
ajustes para eliminar as inconsisténcias de fontes de financiamento entre aeroportos, como,
por exemplo, comparar custos apds a exclusdo da depreciagdo e das despesas com juros, ou

limitar a comparagdo a aeroportos com caracteristicas financeiras e operacionais similares, ou
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ainda converter para uma mesma moeda comum ponderada pelo custo de vida especifico de
cada pais os valores no caso da comparagdo entre aeroportos de diferentes nacdes.

Souza et. al. (2008) mencionam que foi com o estudo Airport Management, de
autoria de Doganis e Graham (1987), que surgiu o primeiro trabalho totalmente voltado para
os indicadores de desempenho em aeroportos, tendo como objetivo mais amplo avaliar sua
utilizagdo como instrumento de gerenciamento aeroportudrio. Afirmam que esses indicadores
servem para acompanhar o desempenho de um aeroporto através do tempo, bem como entre
um grupo de aeroportos, e assim verificar os seus pontos fortes e fracos, podendo direcionar a
atencao dos administradores. Indicam também que Doganis (1992) dedica um capitulo de seu
livro ao acompanhamento de indicadores de performance aeroportudria, utilizando como base
a pesquisa de Doganis e Graham (1987).

Em 1995, Doganis et al. elaboraram uma pesquisa sobre a performance de 25
aeroportos europeus, onde definem os conceitos de performance utilizados no trabalho, sendo
citadas técnicas de avaliacdo parcial e total de produtividade, além da mencao a técnica de
Andlise Envoltéria de Dados (Data Envelopment Analysis - DEA: técnica ndo-paramétrica, ou
ndo-estatistica, que permite comparar dados de entrada e de saida sem suposi¢des de ordem
estatistica, que fornece dados quantitativos para direcionar a melhoria da decisdo, quando
houver inefici€éncia observada). Apesar de ter sido feita meng¢do a técnica de DEA, € dito que
ela ainda ndo havia sido aplicada a nenhum estudo aeroportudrio. Por fim, utilizando em seu
estudo a DEA e inferéncia estatistica, a partir de dados obtidos de indicadores de
performance, os autores concluem que a andlise apresentada indica que muitos aeroportos
devem buscar a melhoria do seu desempenho através do aperfeicoamento de seu portfélio de
clientes, buscando uma combinacdo de passageiros e cargas que produza maior valor
agregado.

Esse artigo discutiu o desempenho de aeroportos a nivel mundial, incluindo na
andlise um conjunto de aeroportos brasileiros. A andlise realizada mostrou caminhos para
desenvolvimento voltados para as receitas ndo aeronduticas, para as receitas aeronduticas e
para ambas. Os benchmarkings de desempenho internacional foram identificados em uma
amostra de 138 aeroportos com movimento de passageiros em 2005 maior que 1 milhdao. A
maior parte dos aeroportos estd em uma area de retornos decrescentes de escala, desta forma
necessitam de escolher suas estratégias de forma bastante cuidadosa para que atinjam
resultados relevantes. O destaque dos aeroportos da Asia nas fronteiras da eficiéncia indica o

surgimento de novos paradigmas na gestdo de aeroportos. Paises emergentes como o Brasil,
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que tém seus principais aeroportos com padrdes de efici€éncia longe da fronteira da eficiéncia,

necessitam ampliar o processo de pesquisa nesta drea.

33 O CONTROLE DA REGULACAO PELAS ENTIDADES FISCALIZADORAS
SUPERIORES COM O USO DE INDICADORES DE DESEMPENHO

As Normas de Auditoria da Organizacdo Internacional de Entidades
Fiscalizadoras Superiores (Intosai) publicadas pela Comissao de Normas de Auditoria no
XIV Congresso da INTOSAI de 1992, realizado em Washington, D.C., Estados Unidos,
com anexos do XV Congresso da INTOSAI de 1995, realizado no Cairo, Egito, assim se
referem no tocante aos Principios Bésicos da Auditoria Governamental (os destaques ndo
constam do texto original):

1.0.6 Os principios basicos sdo os seguintes:

(...)

(g) As EFS devem contribuir para o aperfeicoamento das técnicas de
auditoria da validade dos indicadores de desempenho (vide pardgrafo
1.0.45).

1.040 A auditoria de desempenho preocupa-se com a auditoria de
economia, eficiéncia e eficicia, e compreende:

(...)

(b) auditoria da eficiéncia na utilizacdo dos recursos humanos, financeiros e
de qualquer outro tipo, juntamente com o exame dos sistemas de informacao,
dos indicadores de desempenho, e dos procedimentos seguidos pelas
entidades fiscalizadas para corrigir as deficiéncias encontradas;

1.0.45  Os principios basicos de auditoria estabelecem:

As EFS devem contribuir para o aperfeicoamento das técnicas aplicadas no
controle da validade dos indicadores de desempenho (vide paragrafo 1.0.6j).
1.0.46 O crescente papel dos auditores exige deles o aperfeicoamento e a
elaboragdo de novas técnicas e metodologias com o propdsito de
determinar se a entidade fiscalizada aplica indicadores de desempenho
razoaveis e validos. Os auditores devem servir-se das técnicas e
metodologias utilizadas por outras dreas.

1.0.47 O alcance das competéncias legais de fiscalizacdo determinara o

alcance normas a serem aplicadas pelas EFS.
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Na realizacdo do controle da regulacdo, o Tribunal de Contas da Unido (TCU)
deve seguir a Norma Internacional das Entidades Fiscalizadoras Superiores ISSAI 5230
(Intosai, 2001), que dispde sobre orientagdes para a realizacdo de auditorias de desempenho

relacionadas com regulacao econdmica pelas Entidades Fiscalizadoras Superiores (EFS).

Na realizacdo de auditorias operacionais para efetivar o controle da regulagao
no setor aéreo, conforme as atribui¢cdes previstas no inciso IV do art. 71 da Constitui¢dao
Federal, o TCU deve seguir a Norma Internacional das Entidades Fiscalizadoras Superiores
ISSAT 3000 (Intosai, 2004). No subitem 1.7 estd previsto que indicadores de desempenho
podem ser utilizados como referéncias no planejamento de auditorias de desempenho
especificas, sendo um dos topicos dessas auditorias verificar se os sistemas de mensuragdo de

desempenho dos programas de governo sao eficientes e efetivos.

Conforme Zymler e Almeida (2008, p.232), as agé€ncias reguladoras padecem
de um déficit de legitimidade que pode ser minimizado por meio da a¢do do controle externo,
conferindo mais transparéncia as acdes dessas agéncias e verificando a aderéncia dessas acdes
as normas legais e regulamentares e as politicas setoriais tracadas pelas instancias
competentes. Os autores complementam afirmando que a consagragdo do principio da
eficiéncia como uma dos fundamentais da Administracdo Publica, conforme a redacdo da
Emenda Constitucional n° 19 ao caput do art. 37 da Constituicdo Federal, trouxe novos
deveres para o administrador publico e, consequentemente, para o controle. Se antes a atencao
era dada a legalidade dos atos administrativos, hoje tanto o gestor quanto o auditor devem se

dedicar a andlise concomitante da legalidade e da eficiéncia.

Zymler e Almeida (2008, p. 233) alertam também que o exercicio eficaz do
controle externo colabora com o esfor¢o a ser empreendido para impedir a captura das
agéncias reguladoras. Por lidarem, em todo o mundo, com interesses e forcas poderosas, essas
agéncias correm o risco de serem capturadas: mesmo estando afastadas das ingeréncias
politicas gracas a sua autonomia, elas estariam colocadas sob o jugo de agentes econdomicos
privilegiados, inviabilizando o exercicio pleno da regulagdo. Citando o caso dos Estados
Unidos, afirmam que um controle externo eficaz € um poderoso instrumento na luta contra a
captura dessas entidades. Além disso, acrescentam que a atuacdo do controle externo, por
intermédio do TCU, amplia o pluralismo de pressdes sobre os reguladores e,
consequentemente, ajuda a inibir eventuais relacdes clientelistas entre reguladores e agentes

econOmicos regulados.
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E importante que medidas de desempenho, tanto do controle de trifego aéreo
quanto dos demais setores da aviacdo, sejam comparadas com indicadores bem sucedidos
(benchmarkings) de outros paises. Nessa mesma linha de comparagdo com casos de sucesso, a
defesa da atuagdo do TCU no controle da regulacdo do setor tem precedentes em outros
paises, como sdo os casos das Entidades Fiscalizadores Superiores dos Estados Unidos e do

Reino Unido, abaixo demonstrados.

Uma verificagdo relativa ao setor aéreo foi efetuada pelo U.S. Government
Accountability Office (GAO, 2007) e evidenciada no estudo de 18 de dezembro de 2007 sob o
titulo “FAA relata progresso na aquisicdo de sistemas, mas mudancas na medi¢do do
desempenho poderiam aumentar a utilidade da informag¢do”. Esse relatério sugere mudancgas
nos indicadores de desempenho da Organizacao de Trafego Aéreo (Air Traffic Organization -
ATO, é6rgao de controle de trafego aéreo integrante da prépria estrutura da FAA) de modo que
o acompanhamento da transicdo para o ATM Americano denominado Next Generation Air
Transportation System (NextGen) permita que os beneficios com o aumento da capacidade,
eficiéncia e seguranca operacional sejam conseguidos e aliados a uma boa relagdo custo-
beneficio e dentro dos prazos fixados. Para chegar a essa conclusdo, o GAO examinou: (1) as
metas, medidas de desempenho e relatérios da ATO-FAA na aquisicdo de sistemas; (2) a
validade das medidas de desempenho da ATO-FAA; e (3) as implicagdes da utilizacdo das
medidas de desempenho da ATO-FAA para avaliar o progresso na transi¢ao para o NextGen.
O GAO comparou as medidas da ATO-FAA com as caracteristicas de outras medidas de

desempenho bem sucedidas, entrevistou servidores da FAA e especialistas em aviacao.

Outro estudo efetuado pelo GAO no Sistema de Espaco Aéreo americano (GAO,
2008), divulgado em julho de 2008 indicou que as agdes tomadas pelo Departamento de
Transportes (DOT - Equivalente no Brasil ao Ministério dos Transportes) e pela
Administracdo Federal de Aviacdo (FAA) teriam efeito limitado na reducdo de atrasos
durante a temporada de verdo de 2008. O GAO analisou as tendéncias sobre as principais
causas de atrasos e cancelamentos de voos de 1998 a 2007, a situacdo das agdes do governo
federal para reduzir esses problemas no verdao de 2008 e em que medida essas a¢des poderiam
vir a reduzir os atrasos e cancelamentos. Para determinar as tendéncias e a extensdo e causas
dos atrasos, foram analisados dados do DOT por aeroporto e para todo o sistema de espaco
aéreo, confrontados em entrevistas com responsdveis da FAA pelos procedimentos de
controle de qualidade, tendo sido constatada a veracidade e exatidao dos dados. O foco

principal foi a drea terminal de Nova York devido aos persistentes problemas de atrasos e as
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medidas tomadas pelo governo federal na regido. O relatério faz questdo de frisar que na

~ . . . . 1
execugdo dos trabalhos foram observados os principios gerais de auditoria governamental .

A partir da leitura desses estudos do GAO, observa-se que a estreita cooperagao
demonstrada entre o 6rgao de controle de trafego aéreo americano e a Entidade Fiscalizadora
Superior, por antever problemas para o setor aéreo, trard importantes beneficios no futuro

tanto para o provedor de servi¢os de navegacdo aérea como para 0s usudrios.

Nos trabalhos relacionados com o setor aéreo desenvolvidos pelo National Audit
Office (NAO), Entidade Fiscalizadora Superior do Reino Unido, em 2002 e 2004, os
principais aspectos destacados foram a sustentabilidade financeira e as necessidades de
refinanciamento da entidade que opera o controle de trafego aéreo britdnico em regime de
Parceria Publico Privada (PPP), dados os cendrios financeiros projetados e o aumento previsto
na demanda por servicos aéreos. Também nesses estudos sobressaem os aspectos positivos da
cooperacao entre o provedor de servicos de navegacdo aérea e a entidade fiscalizadora

superior equivalente ao TCU no Brasil, apesar de ndo ter a forma colegiada de decisao.

Considerando os mencionados estudos do GAO dos Estados Unidos e do NAO do
Reino Unido, verifica-se que a atuacdo da entidade fiscalizadora € positiva para o provedor de
servicos de navegacdo aérea por ajudar a antever problemas de ordem operacional e também
por colaborar na resolugdo de questdes de financiamento da atividade de controle de trafego
aéreo, que de outra forma afetariam a sua capacidade de prestacao dos servicos.

Nesse sentido, a atuacdo do Tribunal em relacdo ao setor aéreo nos moldes do
GAO e do NAO contribuiria para antever problemas e determinar agdes tempestivas para
evitd-los, notadamente os relacionados com a operagdo e o financiamento adequado do
sistema, seja pelo monitoramento de indicadores de desempenho operacional e de seguranca,
esses ultimos inclusive exigidos pela OACI, seja pela prospeccdo da capacidade de
financiamento dos atores vinculados ao sistema de aviacdo civil. Os estudos realizados pelas
citadas Entidades Fiscalizadoras Superiores demonstram que esses beneficios nido sdo

despreziveis.

" GAGAS - Generally Accepted Government Auditing Standards.
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34 A IMPORTANCIA E EXIGENCIA DOS INDICADORES DE DESEMPENHO
CONFORME 0OS ORGANISMOS INTERNACIONAIS DE AVIACAO

3.4.1 Importancia dos Indicadores de Desempenho

A importancia dos indicadores de desempenho foi destacada no Simpdsio
Internacional de Desempenho de Sistemas de Navegacdo Aérea da OACI, em Montreal,
Canadd, dia 26 de mar¢co de 2007, no qual foram abordados, dentre outros temas, o
desempenho operacional que visa assegurar o alcance das expectativas dos diversos membros
da comunidade de gerenciamento de trifego aéreo. Essas expectativas estdo listadas no
Apéndice D do documento de 2005 da OACI denominado Conceito Operacional Global do
Gerenciamento do Trafego Aéreo (Global Air Traffic Management Operational Concept —
ICAO Doc 9854), tendo sido estabelecidas 11 Areas Chaves de Desempenho (Key
Performance Areas - KPA): Acessibilidade e Igualdade (Access and Equity), Capacidade
(Capacity), Custo-efetividade (Cost Effectiveness), Eficiéncia (Efficiency), Flexibilidade
(Flexibility), Interoperabilidade Global (Global Interoperability), Meio Ambiente
(Environment), Participacdo pela Comunidade de Gerenciamento de Trafego Aéreo
(Participation by the ATM Community), Previsibilidade (Predictability), Seguranga

Operacional (Safety), e Seguranca contra Ameacas (Security).

No Brasil, os indicadores de desempenho em uso foram estabelecidos pela
Instru¢cdo de Aviacdo Civil IAC 1502 — 0699, de 30 de junho de 1999, compreendendo os
Indices de Regularidade, de Pontualidade e de Eficiéncia Operacional. Esses indices eram
utilizados pela Anac como indicadores oficiais de desempenho das empresas brasileiras de
transporte aéreo regular, servindo, inclusive, de base para a andlise comparativa da qualidade
dos servigos por elas prestados. E importante ressaltar que os dados eram apresentados pelas
préprias empresas, conforme informado pela entdo Superintendéncia de Servigos Aéreos da
Anac, sendo assim considerados pouco confidveis. Porém, conforme determinado pelo TCU
(2010a) a Anac, héd necessidade de agilizar a revisdo metodoldgica relativa aos indices de
pontualidade e regularidade da aviac@o civil de transporte aéreo regular de passageiros,
voltando a disponibiliza-los ao publico, mesmo apds a edi¢do da Resolucdo n° 141 (ANAC,
2010c), que disciplinou exclusivamente para as empresas aéreas as condi¢des gerais de
transportes aplicdveis aos atrasos e aos cancelamentos de voos e as hipéteses de preteri¢ao de

passageiros (overbooking).
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No documento denominado Concepcdo Operacional ATM (Air Traffic
Management — ou Gerenciamento de Trafego Aéreo) Nacional, o Decea (2008) estabeleceu
novas estratégias de transi¢do para trazer beneficios a curto e médio prazos, tanto para o
componente comunicacdes, navegagao e vigilancia (CNS - Communications, Navigation and
Surveillance), como para os servicos de informacdes aeronduticas (AIS - Air Information
Services) e de meteorologia (MET), integrantes da infraestrutura de navegacdo aérea. O
documento forneceu bases para a elaboragdo do Programa de Implementagcao ATM Nacional
(DECEA, 2009) composto por diversos projetos destinados a aplicacdo de um plano global de

navegacdo aérea.

Conforme sera detalhado na Secdo 5 deste trabalho, a Concepcdo Operacional
ATM Nacional reconheceu a importancia desses indicadores e estabeleceu uma hierarquia de
medic¢do de performance (desempenho) que partia de expectativas vinculadas as principais
areas de desempenho (KPA - Key Performance Areas), passando pelos objetivos (mensuragdo
qualitativa) e resultando em indicadores de performance e metas (mensuracdo quantitativa),
tudo de acordo com metodologias firmadas pela OACI®. Um exemplo de indicador de
performance lancado no documento € o “atraso médio de chegada por voo na abertura de
portas da aeronave”, que pode ser estabelecido para verificar o grau de atendimento do
objetivo de performance “melhoria das chegadas no horério planejado”. Por fim, prevé que o
Gerenciamento de Trafego Aéreo Baseado em Performance sera gradativamente
implementado, em curto prazo, por meio do estabelecimento das Areas Principais de
Performance e dos objetivos, indicadores e metas de performance.

A Organizacdo de Aviagdo Civil Internacional, por ocasido das auditorias
realizadas nos Estados-membros como parte do Programa de Auditoria de Supervisdo de
Seguranca Operacional Universal da OACI (ICAO Universal Safety Oversight Audit
Programme - USOAP), verifica os critérios estabelecidos para a determinacao de indicadores
de desempenho (safety performance indicators) e de metas de desempenho sobre a seguranca
operacional (safety performance targets) utilizados no monitoramento do desempenho e na
avaliacdo da seguranca operacional ou de novos sistemas e procedimentos relacionados com

os servicos de trafego aéreo (ATS)".

2 ORGANIZACAO DE AVIACAO CIVIL INTERNACIONAL. Conceito operacional ATM global: doc. 9854, 2005.

3 USOAP Audit protocol — Air navigation services - ANS 7.173- Air traffic management — Operational — Safety management.
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3.4.2 A Exigéncia dos Indicadores de Desempenho pelos Reguladores da Aviacao dos

Estados Unidos e Europa

Nos Estados Unidos, os indicadores de desempenho da Administracdo Federal de
Aviacdo (Federal Aviation Administration - FAA) constam do documento Metas e Indicadores
de Desempenho Correntes da FAA - Correlacionamento com as Areas Chaves de
Desempenho da OACI (Current FAA Performance Goals and Indicators — Mapping to Icao
Key Performance Areas - KPA), de abril de 2005, contendo os indicadores de desempenho
aplicados pela Organizacdo de Trafego Aéreo (Air Traffic Organization) da FAA e o seu
mapeamento com as 11 (onze) Areas Chaves de Desempenho (Key Performance Areas -
KPA) mencionadas no inicio da Subsecdo 3.4.1. Esses onze KPA correspondem diretamente
as expectativas identificadas no Documento Conceito Operacional da OACI (Operational

Concept Document - OCD).

Na Europa, a esséncia dos indicadores de desempenho constam do documento
denominado Sistema de Mensuracdo de Desempenho do Gerenciamento de Triafego Aéreo
Europeu (European ATM Performance Measurement System), editado pela Comissao de
Revisao de Desempenho (Performance Review Commission - PRC), vinculado a Organizagao

Europeia para a Seguranca na Navegacdo Aérea (EUROCONTROL), de junho de 1999.

No documento denominado Arcabou¢o do Transporte Aéreo - A Meta de
Desempenho (Air Transport Framework - The Performance Target — Deliverable 2), editado
em dezembro de 2006 pelo consorcio Pesquisa de Gerenciamento de Trafego Aéreo do
Espaco Aéreo Europeu Unificado (Single European Sky ATM Research - SESAR
Consortium), lancado pela Comissdao Europeia e vinculado ao Eurocontrol, foram dadas as
definicOes para as 11 dreas chaves de desempenho (KPA) firmados pela OACI no documento
ICAO OCD - Doc 9854 (ICAO Global ATM Operational Concept), todas caracterizadas sob

as expectativas dos usudrios do espago aéreo.

Algumas dreas de desempenho podem ser restringidas por padrdes minimos ou
limites regulatérios impostos por entidades externas ao sistema (p.ex.: seguranga operacional,
ou safety na expressao em inglés), enquanto outras admitiriam trocas compensatorias (trade-
offs), como, por exemplo, atrasos versus eficiéncia, em que a diminui¢do nos atrasos

provocaria como contrapartida o aumento da eficiéncia. Isso permitiria que o sistema de
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Gerenciamento de Trifego Aéreo (ATM) seja otimizado mesmo atendendo a todas as

restricdes impostas.

As 11 (onze) areas de desempenho vistas na Subsecdo 3.4.1, conforme definidas
pela OACI no seu documento Conceito Operacional (Operational Concept Document), levam
em consideracdo o ponto de vista de pessoas externas ao Sistema, e tendem a medir
“produtos”, sendo necessdrio no futuro o estabelecimento de medidas para avaliar a efici€ncia

dos préprios “processos”.

As medidas de desempenho podem ser aplicadas a um pais, a um estado ou setor,
e referir-se a determinado periodo de tempo, sendo que o ideal, no caso brasileiro, é agrega-
las no Sistema de Trafego Aéreo tendo em vista que corresponde a um servi¢o provido por

entidade federal, sem a interferéncia de outras esferas de poder ou provedores privados.

Seguindo a mesma filosofia da OACI e do Eurocontrol, os indicadores devem ser
desenvolvidos sob a perspectiva de “portdo de embarque ao portdo de desembarque”, sendo
que a forma de obtenc@o de dados teria que evoluir da manual para a automatizada em todas

as instancias.

Conforme a mesma filosofia, a montagem do arcabougo de indicadores de
desempenho no setor aéreo deve obedecer aos seguintes principios:

a) Os indicadores de desempenho devem levar em consideracdo se os requisitos
do ponto de vista do usudrio foram respeitados;

b) Cada indicador deve ser a medida do desempenho atual e passivel de alteracao
por intervencao gerencial no futuro;

c) Devem encorajar comportamentos e decisdes de curto e longo prazo que
tragam significativas melhorias continuamente;

d) Devem também ser capazes de avaliar se o planejamento presente permite
atingir niveis de desempenho fixados e servirem de base para a tomada de decisdes
gerenciais;

e) Cada indicador deve ser operacional e economicamente passivel de medicao;

f) O conjunto de indicadores deve ser definido de modo que as principais agdes
relativas ao Sistema de Trafego Aéreo afetardo um indicador e em consequéncia ser objeto de
medida e ajustes; e

g) Devem ser passiveis de comparacdo, quando possivel.
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H4é necessidade de adotar uma abordagem iterativa na montagem da estrutura de
medidas de desempenho, baseada nos seguintes estigios:

a) Uma formulacdo de cima para baixo das areas de desempenho, baseada na
perspectiva do usudrio sobre o que ele espera do Gerenciamento de Trafego Aéreo (ATM);

b) Identificacdo dos elementos de cada drea de desempenho que necessitam ser
medidos para dar uma visdo geral do desempenho, sob todos os aspectos, do Sistema;

c¢) Considerar alguns indicadores de desempenho que poderiam ser utilizados para
medir cada elemento do arcabouco montado;

d) Verificagdo da validade e integridade (em termos de “ser completo”) para
assegurar que todos os aspectos do Gerenciamento de Trafego Aéreo foram cobertos; e

e) Reunides com as partes envolvidas (stakeholders) para obter informacdes sobre

os reflexos da aplicacdo, a aceitabilidade e a abrangéncia da estrutura de medigao.

Esses principios harmonizam-se com as seguintes caracteristicas dos bons
indicadores de desempenho sob o ponto de vista de auditoria, a saber: (1) Representatividade;
(2) Homogeneidade; (3) Praticidade; (4) Validade; (5) Independéncia; (6) Confiabilidade; (7)
Seletividade; (8) Simplicidade; (9) Cobertura; (10) Economicidade; (11) Acessibilidade; e
(11) Estabilidade.

Atender a todos esses principios e caracteristicas constitui um desafio ndo
somente pela complexidade inerente ao tema, mas também pela necessidade de envolver os
diversos atores do setor aéreo para proporcionar maior consisténcia aos indicadores de

desempenho e também diminuir possiveis resisténcias na sua aplicacao.

Assim, deve-se buscar um conjunto de indicadores que representem um consenso
entre os diversos provedores de servicos de navegacao aérea. Essa tarefa foi facilitada a partir
do documento divulgado apdés o Simpdsio Internacional sobre Desempenho do Sistema de
Navegacdo Aérea promovido pela OACI em sua sede em Montreal, Canadd, de 26 a 30 de
marco de 2007, organizado dentro do arcabougo do objetivo estratégico D (Apéndice D) do
documento Conceito Operacional Global do Gerenciamento do Trafego Aéreo (Global Air
Traffic Management Operational Concept — ICAO Doc 9854) cobrindo o desempenho da
seguranca de voo, operacional, econdomico e gerencial, além de aspectos técnicos do sistema
de navegacdo aérea. Nesse Simpoésio, houve o entendimento comum de que, em relagdo ao

desempenho gerencial, os requisitos minimos dos relatérios referentes as informacodes
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divulgadas sobre os provedores de servicos de navegacdo aérea (Air Navigation Services
Providers - ANSP) devem:

a) Compreender quatro dreas a serem mensuradas: seguranca, qualidade dos
servicos (tais como capacidade, atrasos e eficiéncia de voo), produtividade e custo/beneficio;

b) Levar em conta circunstancias locais e regionais;

c¢) Considerar a consulta aos usudrios para desenvolver o arcabouco (framework);

d) Basear-se em informagdes confidveis e evitar processos dispendiosos de coleta
e andlise de dados, fornecendo indicadores simples mas com alta representatividade; e

e) Focar nos resultados, ndo nos processos (pelo menos em um primeiro

momento).

No trabalho desenvolvido, foram investigados os indicadores de desempenho
aplicaveis ao setor aéreo, dentre os sugeridos pela bibliografia especializada e por organismos
internacionais de aviagdo (como a Organizacdo de Aviagdo Civil Internacional — OACI) e ja
aplicados com sucesso por entidades supranacionais (como € o caso do Eurocontrol).

Por dispor de dados mais recentes sobre a infraestrutura aeroportudria (Relatorio
de Desempenho Operacional dos Aeroportos, editado pela Anac em fevereiro de 2011,
Resolucdo Anac 180/2011 sobre o modelo de regulacdo de tarifas aeroportudrias, e Relatorio
sobre a concessdo do Aeroporto de Sdo Gongalo do Amarante) e das regulamentacdes do
orgdo brasileiro de controle de trafego aéreo (Decea) para o futuro do Gerenciamento de
Trafego Aéreo (quais sejam, o Programa de Implementacdo ATM Nacional, 2009 e a
Concep¢dao ATM Nacional, 2008), foram focados os indicadores dessas duas dreas e a forma
como seriam empregados na operacdo e no planejamento da aviagcdo brasileira, de modo a

prover servigos mais eficientes aos usudrios.

4 INDICADORES DE DESEMPENHO APLICAVEIS AOS AEROPORTOS

Nesta Secdo serdo comparados e analisados qualitativamente, com base no
referencial tedrico adotado, os indicadores de desempenho relacionados com a infraestrutura

aeroportudria.
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4.1 INDICADORES DE INFRAESTRUTURA PROPOSTOS POR DOGANIS E
GRAHAM

Doganis (1992) coloca que, em geral, ndo ha uma préatica amplamente aceita pela
inddstria para mensurar o desempenho de aeroportos. Isso contrasta com a maioria das outras
inddstrias € mesmo com a industria do transporte aéreo, na qual indicadores de desempenho
tém sido amplamente adotados.

Indicadores de desempenho sdo necessdrios para proprietdrios e gerentes de
aeroportos por diversas razoes.

Em primeiro lugar, para medir a eficiéncia econdmica de um aeroporto, qual seja,
a relacdo entre suas entradas (inputs), tais como trabalho, capital, combustivel etc., e suas
saidas. As saidas (outputs) podem ser medidas em termos de receitas, unidade de carga de
trabalho (work-load unit — WLU), passageiros, movimentos comerciais de transporte aéreo
(air-transport movements — ATM), ou algum outro tipo de medida apropriada.

Ainda conforme Doganis (1992), os indicadores de desempenho podem ser
usados para assegurar que a administracdo do aeroporto esteja fazendo o melhor uso dos
recursos a seu dispor. Uma razdo para isso € que rentabilidade ndo necessariamente se
equipara com eficiéncia econdmica, particularmente para aeroportos que possam ser
monopodlios ou estejam em uma posicdo de quase-monopdlio. Além disso, a rentabilidade
total é inadequada como medida do desempenho econdmico de areas de atividades distintas
dentro de um aeroporto.

Os indicadores propostos por Doganis e Graham (Doganis, R. e Graham, A. —
Airport Management: The Role of Performance Indicators. London: Transport Studies
Group, Polytechnic of Central London, 1987, apud Doganis 1992) para utilizacdo em
aeroportos abrangem seis dreas distintas, e estdo discriminados no Anexo 3:

1- Desempenho Geral de Custos;

2- Produtividade do Fator Trabalho;

3- Produtividade do Capital Empregado;

4- Desempenho da Geracdo de Receita;

5- Desempenho das Atividades Comerciais;

6- Medidas de Lucratividade.

Graham (2008, p. 83), mais especificamente, dispde que os indicadores de

desempenho de aeroportos podem ser agrupados em categorias tais como eficiéncia de custo,
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produtividade do trabalho e do capital, geracdo de receitas, desempenho comercial e
lucratividade. Adicionalmente a esses indicadores de entrada e saida, algumas medidas
essenciais, como a participagdo das receitas de fontes aeronduticas ou o percentual dos custos
alocados a pessoal, podem dar maiores informacdes que permitam verificar o desempenho
comparativo. Algumas das medidas mais populares sdo: custo por passageiro e receita total,
aerondutica e ndo-aerondutica, por passageiro; enquanto receita por WLU, por exemplo, foi
um indicador menos usado. Os indicadores mais comuns citados por Graham estdo descritos

no Anexo 3.

4.2 INDICADORES PROPOSTOS PARA O AEROPORTO DE SAO GONCALO
DO AMARANTE (ASGA)

Alguns dos indicadores propostos por Doganis e Graham foram observados na
elaboragdo do projeto de concessao do Aeroporto Internacional de Sio Gongalo do Amarante,

no Rio Grande do Norte (Asga).

No caso especifico do Asga, consta no Relatério 2 — Estudo de Mercado (ANAC,
2010a) o item 8.6 tratando da andlise de benchmarking (anélise comparativa), cuja finalidade
foi fundamentar a estipulacdo dos diversos modelos apresentados, conforme as tendéncias

nacionais e internacionais, e as melhores praticas observadas na administracao de aeroportos.

De modo coerente com Doganis (1992), o relatério aponta que, no passado, o
desempenho dos aeroportos era avaliado em funcdo de sua taxa de retorno, ou mesmo do
ponto de equilibrio entre receitas e despesas. Modernamente, afirma ndo ser conveniente
basear a avaliagdo do desempenho dos aeroportos somente no emprego de critérios que

envolvam medidas como volume de trafego ou rentabilidade obtida.

Conforme o Relatério da Anac, os dados para definicao dos indices de avaliacdo
de desempenho sdo padronizados e coletados através da OACI, com resultados, contudo,
pouco promissores € sem que muitos aeroportos fornecam os dados necessarios a composi¢ao
de tais indicadores. Afirma que, por outro lado, a Associacdo Internacional de Transporte
Aéreo (IATA) tem encorajado o desenvolvimento de avaliagdo de desempenho dos aeroportos
por intermédio desses indices, recomendando a realizacdo de benchmarking, a serem

utilizados por toda a industria de servigos aeroportudrios.
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Sendo coerente com um dos principais autores sobre o assunto, o Relatério
reproduz, em seu subitem 8.6.2, como condicionantes na selecdo de indicadores de
desempenho de aeroportos, as dificuldades categorizadas em seis grupos por Doganis (1992) e

comentadas anteriormente na Subse¢do 3.2 deste trabalho.

Mais especificamente, o Relatério recomendou, em seu subitem 8.6.13, que
fossem utilizados como benchmarking os seguintes indicadores, todos também coerentes com

Doganis (1992):

a) benchmarking de Desempenho Operacional: volume de passageiros por metro

quadrado do terminal;

b) benchmarking de desempenho de custos: custo total por WLU, apds

depreciagao e juros;

¢) benchmarking do Desempenho da Geracdo de Receitas: receita total por WLU,

receita ndo aerondutica por receita total e receita total por custo total.

Aplicando o referencial tedrico a informacdes levantadas junto a Infraero, o
Relatério da Anac (2010a, subitem 8.6.15) definiu o benchmarking para o Asga a partir de
dados sobre aeroportos brasileiros com movimento compativel ao que deverd ser alcangado

pelo novo aeroporto, sendo as informacdes de custos e receitas relativas ao ano de 2007.

Por fim, sdo propostos no Relatério da Anac (2010a, subitem 8.6.16) os seguintes
indicadores como benchmarkings para aplicacdo na avaliagdo de desempenho operacional e

financeiro do Asga:

a) benchmarking de Desempenho Operacional: Volume de passageiros por metro
quadrado do terminal = 85, sendo esse indice igual ao obtido pelo Aeroporto Internacional de

Salvador e representando a mediana da amostra considerada;

b) benchmarking de Desempenho de Custos: Custo total por WLU = R$10,59, ou

seja, o custo médio calculado para a amostra, abandonando- se 0s extremos;
¢) benchmarking do Desempenho da Geracao de Receitas:

c.1) Receita total por WLU = R$13,50, representando a mais alta relacdo

calculada para a média selecionada;
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c.2) Receita ndo aerondutica por receita total = 29%, indice representativo da

media dos aeroportos da Regidao Nordeste;

c.3) Razdo receita total por custo total = 150%, sendo a sugestao desse indice
relacionada ao desempenho do Aeroporto Internacional de Salvador, o aeroporto com melhor

relacdo receita/custo na amostra.

Conforme se observa no referencial tedrico visto na Subsecdo 3.2 deste trabalho,
todos esses indicadores sdo coerentes com aqueles propostos por Doganis (1992) e Graham

(2008), e discriminados comparativamente no Anexo 3.

4.3 INDICADORES PROPOSTOS PARA ANALISE DO REAJUSTE DE
TARIFAS AEROPORTUARIAS

Como parte do novo modelo de regulacdo das tarifas aeroportudrias instituido pela
Anac (2011a), em substituicao ao anterior que somente se aplicava a Infraero, a Resolucao n°
180/2011 identifica no Capitulo I do Anexo I os indices de produtividade média por
categorias aeroportudrias, que serdo utilizados como parametros que incidirdo nos reajustes
anuais e na revisao tarifaria dos periodos subsequentes.

No Relatério de Desempenho Operacional de Aeroportos, publicado pela Anac
(2011b), constam os indices de 2009 calculados conforme a metodologia prevista na citada
Resoluciao Anac n°® 180/2011.

Na sec¢do relacionada a produtividade e metas de eficiéncia, o Relatério da Anac
apresenta os indices de produtividade e de eficiéncia de cada aeroporto, relativos ao ano de
2009, bem como as metas de eficiéncia que serdo observadas quando da Segunda Revisao
Tariféria.

Os indices de produtividade de cada aeroporto apresentados no Relatério da Anac
foram calculados com base no montante de passageiros e carga processados no ano de 2009,

por funcionario, de acordo com o seguinte indice:

lindice de Produtividade da mio de obra = WLU/Funciondrio|

Onde: WLU (Work Load Unit) = Passageiros + [(KG de Carga) / 100 ]

Conforme visto em Doganis (1992) e Graham (2005), a medida WLU ¢é
amplamente utilizada em estudos internacionais de andlise de produtividade em aeroportos

por agregar passageiros e carga em quilos divididos por 100.
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No Relatério, foram considerados no cdlculo os funciondrios organicos (quais
sejam, os contratados pela Infraero por concurso ou cargos comissionados, bem como o0s
cedidos de outros 6rgdos, autarquias ou empresas publicas) e os funciondrios terceirizados,
lotados em cada aeroporto da Infraero.

O Relatério apresenta os seguintes dados para os aeroportos de categoria 1 da
Infraero®, que retine os principais aeroportos brasileiros:

Tabela 1 - Dados e Produtividade por Aeroporto da Infraero Categoria 1

Aeroparto | 20 WU onirios | (WLUuney
Aeroporto de Brasilia 12.213.825 9.804.820 12.311.873 1.220 10.088
Aeroporto de Congonhas 13.699.657 0 13.699.657 1.370 10.003
Aeroporto de Salvador 7.052.720 15.975.383 7.212.474 1.083 6.657
Aeroporto de Curitiba 4.853.733 25.052.143 5.104.254 872 5.853
Aeroporto de Fortaleza 4.211.651 3.649.076 4.248.142 795 5.341
Aeroporto de Porto Alegre 5.607.703 29.523.106 5.902.934 1.109 5.321
Aeroporto de Guarulhos 21.727.649 | 270.458.778 24.432.237 4.751 5.143
Aeroporto de Florianépolis 2.108.383 764.592 2.116.029 424 4.988
Aeroporto de Natal 1.894.113 4.017.348 1.934.286 390 4.954
Aeroporto de Confins 5.617.171 14.669.033 5.763.861 1.164 4.950
Aeroporto de Recife 5.250.565 26.182.483 5.512.390 1.313 4.200
Aeroporto de Maceid 1.117.250 30.768 1.117.558 343 3.259
Aeroporto de Sdo Luis 984.756 163.150 986.388 313 3.149

Fonte: Relatério de Desempenho Operacional dos Aeroportos — Anac - Fevereiro de 2011 - 1* Edi¢do, com
adaptacoes.

Observa-se que o Aeroporto de Brasilia foi o que obteve a melhor produtividade.
Ja o de Guarulhos, o maior do Brasil, despachou quase o dobro dos passageiros e processou
27 vezes o volume de cargas movimentado pelo de Brasilia. Porém, teve uma produtividade
mediana para os aeroportos da categoria 1 por contar com o quddruplo do nimero de
funciondrios do Aeroporto de Brasilia.

Frise-se que esse indicador de produtividade ndo pondera a qualidade dos servigos
e a complexidade do despacho dos passageiros (a maioria sendo internacionais) e do
manuseio de cargas (a maior parte decorrente de trifego de importacdo e exportacio)

efetuados pelo Aeroporto de Guarulhos.

* Categorias de aeroportos definidas na Portaria Anac n.° 199 /SIE, de 26 de fevereiro de 2007, para fins
especificos de cobranca de Tarifas Aeroportudrias a época.
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A Resolucao Anac n° 180 (ANAC, 2011a) determina em seu art. 7° que, durante a
primeira revisdo tarifaria, serdo estabelecidas metas individuais de efici€éncia para os
aeroportos, a serem observadas na segunda revisao.

O objetivo da andlise do alcance das metas de eficiéncia € parametrizar a
recomposi¢do dos déficits identificados, com vistas a definicdo dos novos tetos tarifarios.

O indice de eficiéncia de cada aeroporto € dado pela seguinte férmula:

lindice de Eficiéncia = WLU/Custo|

Onde: Custo = Total de despesas contabilizadas em um determinado aeroporto em
determinado ano, excluindo-se as despesas de Navegacdo Aérea.

De acordo com a metodologia exposta no Anexo II da referida Resolugdo, foi
calculada a razdo entre os indices de eficiéncia dos anos de 2007 e 2009, o que corresponde a
taxa de variacdo do indice de eficiéncia. A maior taxa de variacdo em cada categoria foi
tomada como base para atribuicdo das metas dos seus aeroportos, de acordo com a seguinte
regra:

1 - identifica-se, em cada categoria, qual € a maior taxa de variagdo do indice de
eficiéncia, conforme procedimento descrito anteriormente;

2 - a cada aeroporto € atribuido um valor que corresponde a razdo entre 0 inverso
da sua eficiéncia (Custo/WLU) e o inverso da eficiéncia do aeroporto menos eficiente. Esse
valor recebe o nome de fator. No caso do aeroporto menos eficiente em 2009, esse
procedimento resulta em um fator igual a 100%;

3 - o valor obtido no passo 2 é, entdo, multiplicado pela maior taxa de variacdo do
indice de eficiéncia identificada no passo 1. Assim, s@o atribuidas maiores metas de eficiéncia
aos aeroportos menos eficientes da categoria.

As tabelas apresentam os indices de eficiéncia de cada aeroporto e suas
respectivas metas, atribuidas com base no indice de eficiéncia obtido em 2009. Assim, ao

aeroporto menos eficiente de cada categoria, foi atribuida a maior meta.

Tabela 2 — Metas de Eficiéncia por Aeroporto da Infraero (Categoria 1)

Aeroporto WU | SRS | VLUt | Efcinca
Aeroporto de Brasilia 12.311.873 110.623 111,30 7,48%
Aeroporto de Curitiba 5.104.254 54.468 93,71 8.,89%

Aeroporto de Congonhas 13.699.657 160.459 85,38 9,75%
Aeroporto de Fortaleza 4.248.142 53.337 79,65 10,46%
Aeroporto de Salvador 7.212.474 96.532 74,72 11,15%

Aeroporto de Floriandpolis 2.116.029 29.683 71,29 11,68%
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v | Conae | ot | e
Aeroporto de Porto Alegre 5.902.934 88.056 67,04 12,42%
Aeroporto de Confins 5.763.861 87.455 65,91 12,64%
Aeroporto de Guarulhos 24.432.237 463.958 52,66 15,81%
Aeroporto de Recife 5.512.390 107.756 51,16 16,28%
Aeroporto de Natal 1.934.286 38.653 50,04 16,64%
Aeroporto de Sao Lufs 986.388 20.773 47,48 17,54%
Aeroporto de Belém 2.211.047 55.309 39,98 20,83%
Aeroporto de Macei6 1.117.558 32.034 34,89 23,87%
Aeroporto de Manaus 3.743.100 110.496 33,88 24,58%
Aeroporto do Galedo 12.490.851 461.633 27,06 30,78%

Fonte: Relatério de Desempenho Operacional dos Aeroportos — Anac - Fevereiro de 2011 - 1* Edi¢do, com
adaptacoes.

Observa-se que o Aeroporto de Brasilia obteve a melhor eficiéncia. J4 o de
Guarulhos despachou quase o dobro dos passageiros a um custo 4 vezes maior do que o de
Brasilia, o que diminuiu pela metade a sua eficiéncia em relagdo a esse aeroporto. Frise-se
também que esse indicador de eficiéncia ndo pondera a qualidade dos servicos e a
complexidade do despacho dos passageiros (a maioria sendo internacionais) € do manuseio de
cargas (a maior parte decorrente de trifego de importagdo e exportacdo) efetuados pelo

Aeroporto de Guarulhos.

4.4 INDICADORES DISPONIBILIZADOS POR  ENTIDADES NAO
GOVERNAMENTAIS

Algumas entidades privadas desenvolveram indicadores para o Transporte Aéreo
Brasileiro, como € o caso do Laboratério TGL - Tecnologia, Gestao e Logistica, da
Universidade Federal do Rio de Janeiro, que divulga periodicamente o Boletim de Indicadores
de Transporte Aéreo (COPPE, 2010), com o apoio do Sindicato Nacional das Empresas
Aerovidrias (SNEA). O objetivo declarado do Boletim € reduzir a assimetria de informagdes
entre governo, empresas e sociedade e disponibilizar informacdes que permitam uma visao da
participacdo dos diversos atores do Sistema de Aviagdo Civil no mercado.

Foram incluidos indicadores relativos a empresas aéreas, aeroportos e controle do
traifego aéreo. No entanto, consta expressamente que os cdlculos foram efetuados

considerando as informagdes disponiveis em Hotran fornecidos pela ANAC e
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disponibilizados em seu site. Na época da compilacio dos dados, as informagdes
apresentavam o "status dos Hotran", tais como: a vigorar, em vigéncia, etc.

Desta forma, os dados incluidos no Boletim da COPPE, obtidos das Hotran,
representam apenas a inten¢do da prestacio de servigo das empresas aéreas, sem representar a
real evolugdo dos principais aeroportos brasileiros, segundo o estudo de Fernandes et al.
(2010), que aborda a real capacidade dos aeroportos brasileiros em absorver a pressdo da
crescente demanda de passageiros, ndo somente pelo seu incremento anual, mas também
pelos grandes eventos que estdo para acontecer no pais.

A metodologia para analisar a capacidade dos aeroportos se dividiu em duas
etapas: (i) andlise dos assentos oferecidos na hora de pico e (ii) previsao de demanda de
passageiros dos aeroportos para 2014. O estudo se concentrou em 16 aeroportos localizados
em 14 cidades brasileiras que serdo sede da Copa do Mundo em 2014. Os assentos
quildmetros foram obtidos a partir da andlise dos dados divulgados pela Anac, a partir das
Hotran, que consta como sendo o dnico documento publico de maior grau de detalhamento
disponivel. O estudo considera que as informag¢des analisadas a partir do documento da Anac
sao préoximas da movimentacdo real, apesar de mostrar apenas as autoriza¢des de voos, sendo
os dados analisados referentes a oferta de viagens.

Para estimar a previsdo de demanda foram analisados os histéricos da demanda de
passageiros nos aeroportos disponibilizados pela Infraero. A partir dos dados disponibilizados
pela Infraero, de 2003 a 2009, sobre demanda de passageiros € movimento de aeronaves, O
comportamento da demanda de passageiros e da movimentacdo de aeronaves foi analisado a
partir das previsdes divulgadas pela Airports Council International (ACI), que estimou um
crescimento global de 6,3% ao ano para o periodo de 2007 a 2027. A previsdo baseou-se na
tendéncia de evolugdo e na opinido dos especialistas do setor de transporte aéreo, avaliando as
expectativas de cada aeroporto analisado.

Para estimar a demanda na hora pico foi aplicado o “Indice de Concentra¢ido” (IC)
estabelecido no estudo da ANAC (2006) “Demanda na Hora Pico dos Aeroportos da Rede
Infraero” pela Geréncia de Estudos e Pesquisas (GEPQ). O estudo se baseou na metodologia
estabelecida pela Federal Aviation Administration (FAA) para cada faixa proposta de
demanda anual, onde foram estabelecidos os indices de concentragdo para o Brasil.

Em conclusdo, o estudo mostrou uma situagdo de gravidade dos aeroportos nas
horas pico, tanto atualmente, quanto nas previsdes de futuro. Mesmo com as intervencoes
anunciadas pelo Governo para ampliacao da capacidade dos aeroportos, essa capacidade ainda

estard comprometida. A pesquisa mostra, ainda, que o transporte aéreo de passageiros no
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Brasil deverd apresentar sérias dificuldades no futuro préximo, com deseconomias de

congestionamentos nos aeroportos e baixo nivel de servigo.

5 INDICADORES DE DESEMPENHO APLICAVEIS AO CONTROLE DE
TRAFEGO AEREO

5.1 EUROCONTROL

Nesta Secdo serdo comparados e analisados qualitativamente, com base no
referencial tedrico adotado, os indicadores de desempenho relacionados ao controle de trafego

aéreo.

Os melhores benchmarkings para avaliacdo do desempenho do controle de trafego
aéreo sdo os relatérios produzidos pelo Eurocontrol, que abrange 35 estados-membro e
também o Centro de Controle do Espaco Aéreo Superior decorrente do Acordo de Maastricht

de 1986 (Maastricht Upper Area Control Centre).

O Relatério de Revisdo de Desempenho do ano calendario de 2009, elaborado
pela Comissdo de Revisdo de Desempenho (Eurocontrol, 2010a), avalia o desempenho em
2009 do gerenciamento do trafego aéreo (ATM) da Europa sob a perspectiva (1) da aviagao,
quanto aos quesitos trafego, seguranca operacional (safety), pontualidade e previsibilidade, e
(2) do provedor de navegacdo aérea, quanto aos quesitos também de seguranca operacional,
mas abrangendo outros, como atrasos em rota, eficiéncia do voo, custo-efetividade e custos
totais em rota para os usudrios dos servigos de navegacao, além de outras informacdes, como
desempenho dos provedores de navegacdo aérea nos principais aeroportos e emissdes de CO2

relacionadas com o objetivo de crescimento zero nas emissoes de carbono.

O Relatério de Benchmarking de Custo-efetividade de 2008 do Gerenciamento de
Trafego Aéreo (Eurocontrol, 2010b) inclui dados factuais e a andlise de custo-efetividade e
produtividade para os 36 provedores de servicos de navegagao aérea relativos ao ano de 2008,
incluindo a andlise da tendéncia referente ao periodo de 2004 a 2008, e abrangendo ao mesmo
tempo navegacdo em rota e servigos providos no terminal (isto é, porta a porta, ou gate-to-
gate). O foco principal estd nos custos de provimento dos servicos ATM / CNS que estio sob
o controle direto e a responsabilidade do provedor de servigos de navegacdo aérea, sendo
considerados também os custos suportados pelos usudrios do espaco aéreo a um nivel menor

do que o 6timo quanto a qualidade de servico.
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O relatério descreve um arcabouco (framework) de desempenho para a andlise de
custo-efetividade, destacando 3 vetores-chave de desempenho (key performance drivers) que
contribuem para a relacdo custo-efetividade: produtividade, custos com empregados e custos
de suporte ou apoio. O relatério também apresenta comparagdes de produtividade detalhada
para 64 Centros de Controle de Area (ACC), agrupados em trés conjuntos de caracteristicas
diferentes de complexidade do trafego. Finalmente, o relatério analisa prospectivamente
informacdes para o periodo de 2009-2013, e faz inferéncias sobre o futuro desempenho de
custo-efetividade financeira em ambos os sistemas, ao nivel de cada provedor de servigos de
navegacdo aérea, além de exibir as despesas de capital e planos futuros da ampliacdo da

capacidade.

5.2 DECEA

O Decea, considerando que o gerenciamento de trifego aéreo baseado em
performance € estruturado no principio de que as expectativas da comunidade ATM poderao
ser mais bem atendidas por meio da quantificacdo destas necessidades, estabeleceu em 2008
os Indicadores de Desempenho para o Decea e Organizacdes Subordinadas (DCA 11-17),
sendo o gerenciamento realizado por meio de objetivos especificos de performance, a serem
medidos por meio de indicadores de performance. Um indicador elementar, por exemplo, é o

do custo médio de cada voo para o SISCEAB, obtido através da equagao:

|Cust0 total do sistema ATM / N° total de voos (por ano) = custo por VOO‘

A Concepg¢ao Operacional ATM Nacional (DCA 351-2), aprovada em 5 de maio
de 2008, estabelece que a performance atual do Sistema deverd ser verificada em intervalos
regulares, por meio da mensuracio de dados operacionais e pelo célculo dos indicadores.

As seguintes Areas Principais de Performance (KPA) foram estabelecidas na
definicdo do processo: (a) acesso e equidade; (b) capacidade; (c) custo-efetividade; (d)
eficiéncia; (e) protecdo ao meio ambiente; (f) flexibilidade; (g) interoperabilidade global; (h)
participacdo da comunidade ATM; (i) previsibilidade; (j) seguranga operacional (safety); e
(k) seguranca da aviagao (security).

No documento, consta que, ao setor como um todo, se aplicam os principios que
norteiam especificamente o Gerenciamento de Trafego Aéreo (ATM), o qual, segundo as
conclusdes emanadas da 11* Conferéncia de Navegacao Aérea (Montreal, outubro de 2003),

deveréd atender requisitos que sejam “SMART” (Specific, Measurable, Accurate, Reliable and



35

Timely), quais sejam: (a) Especificos; (b) Mensurdveis; (c) Atingiveis; (d) Relevantes; e (e)
Tempestivos.

Na sequencia, o Decea (2009) editou o Programa de Implementacio ATM
Nacional, em cujo Anexo A foram definidos os objetivos, metas e indicadores de performance
que permitirdo a avaliacdo do Sistema ATM Nacional, visando verificar o seu desempenho
face as expectativas da Comunidade ATM. Consta como justificativa que, durante a 11°
Conferéncia de Navegacdao Aérea em Montreal, 2003, foi reiterado que o futuro Sistema CNS-
ATM deveria ser baseado em objetivos de performance especificos a serem alcancados e
monitorados pelos Estados com a participagdo de todos os demais interessados.
Posteriormente, a 35* Assembleia da OACI de 2004 em Montreal, solicitou que o Conselho da
OACI tomasse as necessdrias medidas para assegurar que o futuro sistema ATM fosse
baseado em performance, com objetivos e metas a serem alcancadas de forma oportuna por
todos os Estados contratantes.

Para aproximar-se de um sistema ATM baseado em performance, seria necessario
o estabelecimento de mecanismos de avaliacio e medicdo das metas de performance
estabelecidas, mediante transformacao das expectativas da Comunidade ATM em objetivos e
metas de performance pela transformacdo dessas expectativas em Areas Principais de
Performance (KPA), das quais derivariam os Objetivos de Performance. Destes derivariam os
Indicadores de Performance para, finalmente, se chegar as Metas de Performance desejadas
para o Sistema ATM, devidamente quantificadas.

Conforme a Concepc¢ao Operacional ATM Nacional (DCA 351-2), as expectativas
da comunidade ATM incorporadas as Areas Principais de Performance seriam atendidas na
medida em que fossem definidos e perseguidos Objetivos de Performance mais especificos.
Estes objetivos, uma vez definidos, serviriam para auxiliar o Decea na implantacdo de
melhoras operacionais no Sistema ATM Nacional, para satisfazer as expectativas da
Comunidade ATM interessada.

Consta que os Objetivos de Performance deveriam ser expressos em termos
qualitativos e, sempre que possivel, incluir uma tendéncia para o Indicador de Performance
em termos numéricos (como, por exemplo: reduzir em 50% o ndmero de incidentes ATS em
um determinado espaco aéreo, no prazo de um ano). A intengdo era que, para cada Objetivo
de Performance, seriam definidos os Indicadores de Performance que possibilitassem medir o
resultado. Por exemplo, o Objetivo de Performance de “reduzir os atrasos nas decolagens”
requereria a determinacdo dos “atrasos nas decolagens” que é o Indicador de Performance.

Assim, os Indicadores de Performance seriam escolhidos de modo a proporcionarem a
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informacdo adequada sobre a performance ATM requerida para um dado Objetivo de
Performance, além de gerarem modificacOes e melhorias no Sistema ATM.

Pelo documento, a grande importancia na definicdo de Objetivos e Metas de
Performance seria conhecer a demanda do trafego aéreo, caracteristicas, volume, envelopes
relativos a performance das aeronaves e equipamentos (principalmente a avidnica), elementos
que se alteram ao longo do tempo e impactam no desempenho do Sistema ATM. Dessa
maneira, a previsao de evolu¢do da demanda de trafego comporia cendrios (ex. conjunto de
hipdteses ou presuncgdes a respeito do futuro), de modo a quantificar como as necessidades
relativas a performance evoluiriam através do tempo e variariam em diferentes cenarios (ex.
previsdes de evolug¢do em diferentes FIR, fluxo de trafego, rota ATS, TMA ou AD).

Por fim, consta no documento Concep¢dao Operacional ATM Nacional que as
atividades mencionadas permitirdo atribuir valores para cada Indicador de Performance, sob
certas presuncdes (ex: cendrios prognosticados). O resultado de tais andlises resultard,
também, na identificacdo de lacunas de performance existentes ou previsiveis do Sistema
ATM, as quais deverdo ser eliminadas ou atenuadas com a implantacio de melhorias
operacionais. Foi prevista também a elaborag@o e publicacdo de um documento anual com a
avaliacdo dos Objetivos, Metas e Indicadores de Performance do Sistema ATM referente ao
ano anterior e que estabeleca as metas a serem atingidas no ano seguinte. Antes de focalizar
na performance do futuro Sistema ATM, serd necessdrio, inicialmente, determinar a
performance atual do sistema. Este processo é conhecido como avaliacdo da performance de
referéncia ou performance inicial e permitird estabelecer o nivel da performance do sistema
atual em cada Area Principal de Performance — KPA, bem como para cada Objetivo de

Performance através de Indicadores.
5.3 OACI

A OACI delineou linhas mestras que podem opcionalmente guiar os Estados
membros no estabelecimento de indicadores, que constam do documento denominado
Gerenciamento e Mensuracdo de Desempenho de Provedores de Servicos de Navegacido
Aérea’. Os principais indicadores sugeridos no documento sdo descritos no Anexo 2, e
abrangem (1) indicadores de seguranca operacional (safety), (2) indicadores de qualidade de

servigos sob a perspectiva do usuario, (3) eficiéncia de voo, considerada a frequéncia e

> ICAO Performance Management and Measurement for Air Navigation Services Providers. Disponivel em
http://www.icao.int/icao/en/anb/meetings/perf2007/Perf Management_Measures_for_ ANSPs.pdf
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duracdo do desvio das rotas Otimas definidas pelo usudrio, (4) previsibilidade, (5)
disponibilidade, (6) acessibilidade, (7) Indicadores de produtividade, e (8) indicadores de

custo-efetividade.

6 CONSIDERACOES FINAIS

O objetivo deste trabalho foi demonstrar, através de estudo exploratério, os
principais indicadores de desempenho do sistema de aviacdo civil, em especial os relativos a
infraestrutura aeroportudria e ao controle de trafego aéreo, de modo a contribuir para a melhor
coordenagdo entre seus principais atores e a regulacdo exercida pela agéncia de aviagdo,
permitindo, de forma complementar, o controle, a supervisio € o monitoramento pelas
entidades externas ao sistema.

A partir da revisdo bibliografica mencionada no referencial teérico descrito na
Secdo 3, foi feita a revisdo dos indicadores utilizados no Brasil para avaliacdo do desempenho
do sistema de aviagdo civil, com destaque para a andlise dos aplicdveis a infraestrutura
aeroportudria na Sec¢ao 4 e a citacdo dos propostos para o controle de trafego aéreo na Se¢ao
5, comparativamente aos indicadores divulgados pela OACI.

A partir da andlise efetuada na Secdo 4 e dos indicadores citados na Secdo 5,
observa-se que estd em andamento no Brasil a implementacao de indicadores de desempenho
relacionados aos aeroportos operados pela Infraero, com a finalidade de balizar futuros
reajustes de tarifas aeroportudrias, € que os indicadores sobre o controle de trafego aéreo
regulamentados pelo Decea estdo alinhados com aqueles propostos pela OACI. Comparando-
se os respectivos indicadores com aqueles propostos pela bibliografia especializada e pelos

organismos internacionais de aviacio, observa-se que:

a) As atuais medi¢cOes de desempenho relativas a aeroportos ainda se baseiam nas
intengdes do voo a partir da aprovacdo dos horérios de transporte (Hotran),
sendo ideal, no entanto, a medi¢do do desempenho efetivo dos voos, o que
estd sendo providenciado no momento pela Anac;

b) Os indicadores relativos aos aeroportos mostram uma evolu¢do quanto a
possibilidade de avaliar a qualidade dos servigos providos, estando de acordo
com os propostos pelos organismos internacionais e pela doutrina

especializada;
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c) Relativamente ao controle de trifego aéreo, apesar de os indicadores de
desempenho regulamentados serem conceitualmente bem desenvolvidos e
coerentes com os propostos pela OACI, a andlise mais aprofundada sobre sua

adequacdo deve ser reservada para ocorrer apds sua efetiva implantagao.

Pelo exposto, apesar de ainda ndo haver a possibilidade de avaliar de forma ideal
o desempenho do sistema de aviacao civil brasileiro nos moldes do Eurocontrol, os objetivos
tracados para o presente trabalho foram atingidos, na medida em que, a partir do referencial
tedrico adotado e culminando na andlise dos indicadores sobre a infraestrutura aeroportudria e
na comparagao dos indicadores propostos para o controle de trafego aéreo com os sugeridos
pelos organismos internacionais, foi possivel verificar que os indicadores adotados pelas
entidades publicas responsdveis pela aviacdo brasileira e atualmente em implantacdo sdao
aderentes aos indicadores de desempenho propostos pela Organizacdo de Aviacdo Civil
Internacional (OACI), o que traz boas perspectivas para a futura avaliacio do nivel de

conforto e a qualidade dos servigos providos conforme padrdes internacionais.
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Sigla em Inglés

Expressio em Inglés

Expressio em Portugués

ACC

Area Control Center

Centro de Controle de Area

ACI Airports Council International Conselho Internacional de
Aeroportos
AD Aerodrome Aerédromo
AIS Air Information Services Servicos de informacdes
aeronduticas
ANSP Air Navigation Services Provedores de servicos de
Providers navegacao aérea
ATC Air Traffic Control Controle de Trafego Aéreo
ATCO Air Traffic Control Operator Operador de Controle de Trafego
Aéreo
ATM Air Traffic Management Gerenciamento de Trafego Aéreo
ATM Air-transport movements Movimentos de transporte aéreo
comerciais
ATO Air Traffic Organization Organizagdo de Trafego Aéreo
ATS Air Traffic Service Servico de Trifego Aéreo
ATIS AutomaticTerminal Information | Servico Automético de Informacao
Service de Terminal
CFIT Controlled flight into terrain Colisdo com o terreno em voo sob
controle do piloto
CNS Communications, Navigation and | Comunicacdes, navegacio e
Surveillance vigilancia
DEA Data Envelopment Analysis Andlise Envoltéria de Dados
Eurocontrol European Organisation for the Organizacdo Europeia para a
Safety of Air Navigation Seguranca da Navegacdo Aérea
FAA Federal Aviation Administration | Administracdo Federal de Aviacao
dos Estados Unidos
FIR Flight Information Region Regido de Informagdo de Voo
GAGAS Generally Accepted Government | Normas de Auditoria
Auditing Standards Governamental Geralmente
Aceitas
GAO U.S. Government Accountability | Entidade Fiscalizadora Superior
Office dos Estados Unidos
IATA International Air Transport Associacao Internacional de
Association Transporte Aéreo (
ICAO International Civil Aviation Organizagdo de Aviagdo Civil
Organization Internacional
IFR Instrument Flight Rules Regras de voos por instrumentos
Intosai International Organisation of Organizagdo Internacional de
Superior Audit Institutions Entidades Fiscalizadoras
Superiores
ISSAI International Standards of Intosai | Norma Internacional das Entidades

Fiscalizadoras Superiores
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Sigla em Inglés

Expressao em Inglés

Expressio em Portugués

KPA Key Performance Areas Principais dreas de desempenho
MET Meteorology Meteorologia
METAR Meteorological Airdrome Report | Informacdo Meteoroldgica de
Aerédromo
NAO National Audit Office Entidade Fiscalizadora Superior do
Reino Unido
NOTAM Notices to Airmen notificacdo aos aeronautas
PRC Performance Review Comissao de Revisao de
Commission Desempenho do Eurocontrol
SAI Superior Audit Institutions Entidades Fiscalizadoras
Superiores
SESAR Consortium | Single European Sky ATM Pesquisa de Gerenciamento de
Research Trafego Aéreo do Espaco Aéreo
Europeu Unificado
TMA Terminal Area Area de Controle Terminal
USOAP ICAO Universal Safety Oversight | Programa de Auditoria de
Audit Programme Supervisao de Seguranga
Operacional Universal da OACI
WLU Work-load unit Unidade de carga de trabalho
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Area de Desempenho

Elemento de Medicio

Indicador de Desempenho Sugerido (KPI)

Chave (KPA)
Seguranga Conformidade do transporte Niimero total de acidentes
aéreo com metas de segurancga
especificas Niimero total de incidentes graves
Percepcdo da seguranca do Gerenciamento de Trifego Aéreo pelas
operadoras aéreas
Percepcdo da seguranca do Gerenciamento de Trifego Aéreo pelas
entidades do Sistema
Igualdade Igualdade de tratamento entre os | Percentual de operadores de aeronaves por classe que consideram que

usudrios do espaco aéreo e entre as
classes de usudrios

existe igualdade

Meio-Ambiente

Efeitos das emissdes

Consumo estimado de combustivel / Consumo 6timo de combustivel

Atrasos Atrasos de partida Total de atrasos de partida em minutos / Ntimero total de voos
Numero total de voos atrasados / Niimero total de voos
Total de atrasos de partida em minutos / Nimero total de voos atrasados
Atrasos de voo Total de atrasos portdo a portdo em minutos / Nimero total de voos
Atrasos na area terminal (TMA) Total de atrasos na drea terminal em minutos / Nimero total de voos
Atrasos na chegada Total de atrasos na chegada em minutos / Nimero total de voos
Causas do atraso Proporcao de total de atrasos decorrente de cada causa identificada
Relacdo entre atraso, volume de | Atrasos semanais em minutos devido ao gerenciamento de fluxo de trafego
trafego e capacidade aéreo pelo volume de trafego
Gerenciamento da capacidade Indice de capacidade
Variacdo da capacidade atual / Variagio da capacidade adotada como meta
Variagdo da capacidade atual / Variagdo do trafego atual
Previsibilidade Atraso antecipado Diferenca entre hordrio portdo a portdo programado e estimado a niveis

otimos

Variabilidade no atraso na chegada

Desvio padrio do atraso na chegada

Desvio padrio de cada componente de atraso

Causas relacionadas com cada componente de atraso

Variabilidade no tempo de | Tempo varidvel de taximento na chegada
taxiamento
Tempo varidvel de taximento na partida
Efetividade de Custos | Custo dos servicos de | Custo total por movimento

Gerencimento de
Trafego Aéreo

Custo total por quildmetro voado

Medidas de produtividade

Numero total de movimentos / Ntimero total de controladores empregados

Total de horas de voo operadas / Total de horas trabalhadas pelos
controladores

Valor dos ativos fixos / Nimero de movimentos

Valor dos ativos fixos / Total de quilometros voados
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Capacidade do setor utilizado / Capacidade declarada do setor

Transparéncia de custos

Sem indicador associado

Planos de investimentos

Sem indicador associado

Acesso

Disponibilidade do espago aéreo

Numero de rotas escolhidas pelos operadores de aeronaves aceitas /
Nimero de planos de voo submetidos

Causas da ndo disponibilizagdo das
rotas escolhidas

Disponibilidade da capacidade do
aeroporto

Movimentos de aeronaves nas horas de pico / Capacidade declarada

Capacidade declarada / Capacidade da pista de pouso sem restri¢des

Demanda constatada na hora de pico / Capacidade programada na hora de
pico

Disponibilidade do espago aéreo
para fins militares

Percentual de tempo em que uma dada drea de espago aéreo restrito nao
estd disponivel para missdes programadas

Percentual de tempo em que uma dada drea de espago aéreo restrito é
reservada e ndo utilizada

Flexibilidade

Liberdade para mudar o horério de
partida ou rota planejada em curto
espaco de tempo

Numero de voos regulamentados / Nimero atual de voos

Liberdade para trocar "slots"

Numero de "slots" trocados / Nimero de troca de "slots" solicitadas

Liberdade para identificar e alterar
rotas de voo

Sem indicador associado

Liberdade para alterar rotas e
velocidade durante o voo

Sem indicador associado

Eficiéncia
Operacional

Eficiéncia da estrutura de rotas de
VOO

1 - (Extensdo da rota escolhida - Extensdo da rota em niveis 6timos) /
Extensdo da rota em niveis 6timos

Eficiéncia das rotas atuais de voo
voadas

1 - (Extensdo da rota atual - Extensdo da rota planejada) / Extensdo da rota
planejada

Disponibilidade

Tempo perdido decorrente de
qualquer componente do Sistema
de Trafego Aéreo indisponivel

Tempo total afetado por qualquer forma de ac¢do direta do setor

Minutos de tempo ocioso ndo programados de todos os sistemas criticos

Descontinuidade
indisponibilidade

causada pela

Nimero de voos atrasados, redirecionados, cancelados ou desviados como
resultado de acgdo direta do setor / Niimero de voos programados

Nimero de voos atrasados, redirecionados, cancelados ou desviados como
resultado de tempo ocioso de todos os sistemas criticos / Nimero de voos
programados

Fonte: The Performance Review Commission's (PRC Eurocontrol) of the European Air Traffic Management Measurement System

- 01/06/1999 - Eurocontrol - European Organisation for the Safety of Air Navigation - www.eurocontrol.int
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ANEXO 2

A OACI delineou linhas mestras que podem opcionalmente guiar os Estados
membros no estabelecimento de indicadores, que constam do documento denominado
Gerenciamento e Mensuracdo de Desempenho de Provedores de Servicos de Navegacdo
Aérea®. Os principais indicadores sugeridos no documento sdo descritos abaixo:

1) Indicadores de seguranca operacional (safety) — Geralmente focados em
eventos de seguranga atuais ou potenciais, categorias de risco ou eventos que os causaram:

a) Acidentes relacionados com o controle de trifego aéreo ATC (indice:
acidentes por milhdo de voos);

b) Acidentes fatais relacionados ao controle de trifego aéreo ATC (indice:
acidentes fatais por milhdo de voos);

c¢) Colisdes no ar ou mid-air collisions (indice: colisdes por milhdo de voos);

d) Colisdo com o terreno em voo sob controle do piloto ou controlled flight
into terrain (CFIT) (indice: ocorréncias de colisao por milhdo de voos);

e) ViolacOes da separacdo minima de niveis de voo (indice: violagdes por
milhdo de voos);

f) Incursdes nao autorizadas nas pistas de pouso e decolagem ou runway
incursions (indice: incursdes por milhdo de operagdes);

g) Acerto das previsdes meteoroldgicas ou MET forecast accuracy (indice:
percentual de previsoes verificadas como acertadas); e

h) Acerto das cartas e dados do servico de informagdes aeronduticas AIS
(indice: nimero médio de erros relatados por carta).

Medidas alternativas ou adicionais poderiam incluir os seguintes indices:

1) Incidentes categorias A e B da OACI (orientados a risco) por 1.000 voos; e

J) Incidentes categorias C e D (ndo-orientados a risco) por 1.000 voos.

2) Indicadores de qualidade de servigos sob a perspectiva do usudrio:

® JCAO Performance Management and Measurement for Air Navigation Services Providers. Disponivel em
http://www.icao.int/icao/en/anb/meetings/perf2007/Perf Management_Measures_for_ ANSPs.pdf
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e Capacidade de atender a demanda dos usudrios nas horas e locais de pico
enquanto minimizadas as restri¢des no fluxo de trafego:

e Volume de operacdoes do sistema (efetiva capacidade) que pode ser
acomodado com o minimo de atraso (p.ex. um minuto por voo);

e Volume de operagdes do setor por periodo de tempo (hora) que pode ser
acomodado sob diferentes condi¢des meteorolégicas e procedimentos;

e Volume de operacdes no aeroporto por periodo (hora) que pode ser
acomodada sob diferentes configuracdes de pista, condi¢des meteoroldgicas e procedimentos;

e Indice capacidade versus demanda do setor (ou aeroporto);

e Duracdo (em horas por ano) em que a demanda excede a capacidade
(deficiéncia de capacidade);

e Magnitude da deficiéncia de capacidade (movimentos por hora);

¢ Numero de instalagdes congestionadas (ndimero de instalagdes);

e Numero de anos em que o perfil da capacidade ultrapassa o perfil da
demanda (anos);

¢ Demanda ndo acomodada (voos por ano);

e (Capacidade didria média por aeroporto (movimentos de aeronaves por dia);

¢ Volume de servico anual do aeroporto (movimentos de aeronaves por ano).

3) Eficiéncia de voo, considerada a frequéncia e dura¢do do desvio das rotas
Otimas definidas pelo usudrio (nas chamadas “trajetérias 4-D”: latitude, longitude, altitude e
hora em cada ponto de passagem):

¢ Desvio vertical do nivel de voo 6timo/requerido;

¢ Desvio horizontal da rota 6tima/requerida;

e Qutras restri¢des impostas pelo controle de trafego aéreo ATC; e

¢ Diferenca entre o tempo atual de bloqueio comparado com o tempo tedrico
associado com os servicos publicados ou planos requisitados.

4) Previsibilidade, em termos da habilidade de os usudrios e provedores de
servicos de navegacdo aérea fornecerem niveis de desempenho confidveis e consistentes,
medidos pela variabilidade do atraso em relagdo a meta tida por segura:

¢ Numero de atrasos por causa determinante;

e Percentagem de voos com ou sem atrasos atribuiveis;
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Nimero e/ou média de duragdo de atrasos atribuiveis ao controle de trafego

aéreo;

Atraso médio por voo;

Atraso médio por voo atrasado;

Atraso médio por voo atrasado decorrente do gerenciamento de trafego
aéreo em rota (ACC);

e Atraso médio por voo atrasado decorrente do gerenciamento de trafego
aéreo em area terminal (TMA);

e Numero e/ou média da duracdo de atrasos na partida, em rota ou na
chegada;

e Atrasos por regiao ou setor;

e Numero de dias com atraso médio decorrente do gerenciamento de trafego
aéreo maior do que 1 minuto.

5) Disponibilidade, descrita como a incidéncia de falhas de equipamentos de
navegacdo aérea afetando os clientes, medida por nimero de falhas, duracdo média de uma
falha e tempo médio entre falhas nos equipamentos;

6) Acessibilidade dos servigos fornecidos por diferentes grupos de usudrios, p.
ex. para servicos locais e regionais, e para a aviacio geral .

7) Indicadores de produtividade, medindo a quantidade de saidas produzidas
por unidade de entrada, sendo que saidas nos servicos de navegacdo € o trafego servido,
enquanto as entradas sdo os recursos (principalmente mao de obra e ativos como
equipamentos e instalacdes) utilizados na prestagcao do servico:

a) Aeronaves controladas por centro;

b) Aeronaves controladas por setor;

c) Aeronaves controladas por controlador ATCO (Air Traffic Control
Operator);

d) Horas de aeronave por centro;

e) Horas de voos por instrumentos (IFR) de aeronave por setor;

f) Horas IFR de aeronave por controlador ATCO;

g) Quildémetros IFR controlados por centro;

h) Quilémetros IFR controlados por setor; e

1) Quildmetros IFR controlados por controlador.

Qualquer tipo de voo que ndo seja de linha aérea regular ou militar.



50

Medidas alternativas ou adicionais poderiam incluir:

j) Horas de voo em rota (ou quildmetros voados) por controlador ATCO em

rota ACC (Area Control Center);

k) Movimentos de aeronaves em voo IFR por controlador ATCO em darea

terminal TMA;

empregado.

em operacgao.

1) Total de pessoal de apoio por controlador ATCO em operagido; e

m)Horas de voo (ou quildmetros controlados) por unidade de capital

8) Indicadores de custo-efetividade, também conhecida por custo-beneficio:
Medidas de cunho financeiro tipicas seriam as médias de:

a) Custo de controle de trafego aéreo ATC (Air Traffic Control) por voo;

b) Custo por hora de voo por instrumento (IFR);

¢) Custo por quilometro de voo IFR;

d) Custo por setor;

e) Custo por centro de controle de trafego aéreo;

f) Custo operacional por hora de voo IFR;

g) Custo operacional por quildometro de voo IFR;

h) Custo operacional por setor;

1) Custo operacional por centro de controle de trafego aéreo;

j) Custo de relatorio de rotina de meteorologia aerondutica (METAR) por voo;
k) Custo de METAR por aeroporto;

1) Custo por carta aerondutica editada; e

m)Custo por notificacdo aos aeronautas (NOTAM).

Medidas alternativas ou adicionais poderiam incluir:

n) Custo por hora de voo em rota ACC (ou quildmetro controlado);

0) Custo por movimento IFR no aeroporto;

p) Custos trabalhistas por hora de controlador ATCO em operagao; e

q) Custo operacional ndo relacionado a pessoal por hora de controlador ATCO

Outros indices de desempenho direcionadores de custos associados com o

custo por unidade de saida sdo:

a) Produtividade da hora de controlador ATCO, compreendendo o indice de

saidas ou produtos pelas horas gastas pelos controladores ATCO em operagdes no
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desempenho das tarefas de controle (todos os outros fatores sendo iguais, uma produtividade
da hora de controlador ATCO serd melhor para a efetividade de custos na medicdo custo-
efetividade);

b) Custos trabalhistas por hora de controlador ATCO, compreendendo o
indice de custos trabalhistas pelo nimero de horas em servigo, representando além disso a
média de custos trabalhistas por hora de servico (todos os outros fatores sendo iguais, um
custo trabalhista por hora de controlador ATCO mais baixo serd melhor para a efetividade de
custos na medi¢ao custo-efetividade); e

¢) Indice de custo de apoio significando o total de custos com gerenciamento
de trifego aéreo e comunicacdes/navegacao/vigilancia ATM/CNS pelos custos trabalhistas
com controladores ATCO, indicando para cada unidade monetéaria despendida para empregar
o controlador ATCO qual € o montante adicional de dinheiro gasto em outros custos (com
pessoal, custos operacionais ndo de pessoal e custo com equipamentos e instalagdes (todos os
outros fatores sendo iguais, um indice de custos de apoio mais baixo serd melhor para a
efetividade de custos na medicao custo-efetividade).

Os custos trabalhistas por hora de controlador ATCO podem ser divididos em
dois elementos:

a) Meédia de horas em servico pelos controladores ATCO em operacdes,
compreendendo as horas de trabalho contratuais, mais a média de horas extras trabalhadas nas
operacdes, menos o tempo médio em que um controlador ATCO ndo estd em servigo nas
operacdes (mais horas de servico por controlador serd melhor para a efetividade de custos); e

b) Custos trabalhistas por controlador ATCO, compreendendo o total de
saldrios e vantagens (inclusive gratificacao natalina), horas-extras e adicionais, mais encargos
previdencidrios e contribuicdes patronais a fundos de pensdo, divido pelo nimero de
controladores (quanto mais baixo, menores serdo os custos com ATM/CNS e melhor a

efetividade de custos).

Para os aeroportos, os indicadores de desempenho propostos ilustrativamente
no Documento da OACI Manual de Aspectos Econdmicos de Aeroporto8 sdo:

1) Seguranga de Voo:

a) Acidentes na pista: Acidentes por milhdo de operacdes;

b) Acidentes fatais na pista: Fatalidades por milhao de operagdes;

¢) Incursdes na pista: Incursdes por milhdo de operacgdes;



d)
€)
2)

b)
3)
a)

aeroporto.

c)
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Colisdes com passaros: Acidentes por milhdo de operagdes;
Disponibilidade dos auxilios a navegacao/radares.

Atrasos:

Numero de aeronaves atrasadas: Atrasos por hora;

Atrasos totais em minutos: Atrasos por operacoes.
Produtividade:

Numero de passageiros:

Passageiros por empregado;

Passageiros por metro quadrado na drea de instalagdes para passageiros.
Numero de movimentos de aeronaves:

Movimento de aeronaves por empregado;

Movimento de aeronaves por portao;

Movimento de aeronaves por metro quadrado na drea de instalacdes do

Tonelagem de carga manuseada:

Tonelagem de carga por empregado;

Tonelagem de carga por metro quadrado na drea de instalacdes para carga.
Custo-efetividade:

Custos do aeroporto:

Custo total por movimento de aeronave;

Custo total por passageiro;

Custo total por tonelada de carga manuseada.

Custos das facilidades:

Custos de facilidades para aeronaves por movimento de aeronave;
Custos de facilidades para passageiros por passageiro;

Custos de facilidades para cargas por tonelada de carga manuseada;
Custos operacionais:

Custos da drea de operagdes aéreas por operacao aeroportudria;
Custos varidveis por movimento de aeronave;

Custos varidveis por passageiro;

Custos varidveis por tonelada de carga manuseada.

¥ 1ca0 Airport Economics Manual — ICAO Doc 9562/2- 2" edition - 2006
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Abaixo estdo descritos comparativamente os indicadores para cada uma das areas na forma

proposta por Doganis (1992) e Graham (2008).

Comparacdo Doganis x Graham

Doganis (1992) Graham (2008, p. 84)
1- Desempenho Geral de Custos 1 - Eficiéncia de Custo
1.1- Custo total por WLU (ap6s depreciacdo e[ 1.1 - Custos por WLU excluindo
juros) depreciagdo
1.2 - Custos por WLU incluindo
depreciagao

1.3 - Custos de depreciagdao por WLU

1.2 - Custo operacional por WLU (excluindo

depreciagao e juros)

1.3 - Custos de Capital por WLU

1.4 - Custos trabalhistas por WLU

1.4 - Custos trabalhistas por WLU

1.5 - Custos trabalhistas como percentagem

dos custos totais

1.6- Custos trabalhistas como percentagem

dos custos operacionais

1.5 - Custos de depreciagdio como

percentagem dos custos operacionais

1.6 - Custos de Capital como percentagem dos

custos totais;

1.7 - Custos aeronduticos por WLU

2- Produtividade do Fator Trabalho

2- Produtividade do Fator Trabalho

2.1 - WLU por empregado

2.1- WLU por empregado

2.2 - Receita total por empregado

2.2- Receita por empregado

2.3 - Valor adicionado por empregado

2.4 - Valor adicionado por pessoal unitdrio

mais custos de capital
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2.5 - Valor adicionado por custo unitdrio de

pessoal

3- Produtividade do Capital Empregado

3- Produtividade do Capital Empregado

3.1 - Valor adicionado por unidade de custo de

capital

3.2 - WLU por valor de ativos liquidos (em $
1.000)

3.1- WLU por valor de ativo totais

3.3 - Total de receitas por valor de ativos

liquidos (em $ 1.000)

3.2- Total de receitas por valor de ativos

totais

3.3 - Total de ativos por empregado

4- Desempenho da Geracio de Receita

4- Geracao de Receita

4.1 - Receita total por WLU

4.1- Receita por WLU

4.2 - Receita ajustada por WLU

4.3 - Receita aerondutica e ndo-aerondutica

como percentagem do total de receitas

4.4 - Receita aerondutica por WLU

4.2- Receita aerondutica por WLU

4.5 - Receita ndo-aerondutica por WLU

4.3- Receita ndo-aerondutica por WLU

4.4 - Receita aerondutica como percentual

das receitas totais

5- Desempenho das Atividades
5- Desempenho das Atividades Comerciais | Comerciais
5.1 - Renda obtida de concessao e de aluguéis |5.1- Renda obtida de concessdao e de

por passageiro

aluguéis por passageiro

5.2 - Receita de concessao por passageiro

5.2- Receita de concessdo por passageiro

53 - Renda obtida por aluguel ou

arrendamento por passageiro

5.4 - Receita de concessao por metro quadrado

5.5 - Receita de aluguel ou arrendamento por

metro quadrado
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5.6 - Receita da concessao aeroportudria como

percentagem do giro de

concessionario

6- Medidas de Lucratividade

6- Medidas de Lucratividade

6.1- Superavit ou déficit por WLU

6.2 - Taxa de receita por despesa

6.1 - Margem operacional

6.2 - Lucro operacional por WLU excluindo

depreciagdo

6.3 - Lucro operacional por WLU incluindo

depreciagao

6.4 - Lucro operacional incluindo/excluindo

depreciagdo/ ativos totais

6.5 - Lucro liquido retido apds juros e

impostos por WLU




