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Aeronautical Information Service [Servigo
de Informagdes Aeronauticas]
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de Area]

Flight Information Service [Servico de
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Air Navigation Service Provider [Provedor
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Air Traffic Controller [Controlador de
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Air Traffic Safety Electronics Personnel
[Pessoal Responsavel pelos Componentes
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Flight Information Region [Regido de
Informagdes de Voo]

FRA
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GLONASS

GPS
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IFR
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JU

MTOW

MUAC

PBN

PPP

P-RNAV

P&D

SES

SESAR

SjuU

TANS

TMA

VFR
XMAN

Free Route Airspace [Espaco aéreo com
liberdade para estabelecimento de rotas]

Flexible Use of Airspace [Utilizagdo Flexivel
do Espaco Aéreo]

Russian Global Positioning System [Sistema
de Posicionamento Global Russo]

Global Positioning System [Sistema Global
de Posicionamento]

International Air Transport Association
[Associagao Internacional de Transporte
Aéreo]

International Civil Aviation Organisation
[(OACI, em PT) Organizacao Internacional de
Aviacao Civil]

Instrumental Flight Rules [Normas de Voo
por Instrumento]

Interoperability Through European
Collaboration [Interoperabilidade através da
Colaboracao Europeia]

Joint Undertaking [Compromisso Conjunto]

Maximum Take-Off Weight [Peso Maximo na
Decolagem]

Maastricht Upper Area Control Center
[Centro de Controle da Area Superior de
Maastricht]

Performance-Based Navigation [Navegacao
com base em Desempenho]

Public-Private Partnership [Parceria Piblico-
privadal

Performance Required Navigation
[Navegacdo necessaria com base em
desempenho]

Pesquisa e Desenvolvimento

Single European Sky [Céu Unico Europeul]

Single European Sky Advance Research
[Pesquisa Avangada para o Céu Unico
Europeu]

SESAR Joint Undertaking [Compromisso
Conjunto em prol do SESAR]

Terminal Air Navigation Services [Servigos
para Terminal de Navegacdo Aérea]

Terminal Control Area [Area de Controle de
Terminal]

Visual Flight Rules [Regras de Voo Visual]

Cross-border Arrival Manager [Gerente de
Chegadas Transnacionais]
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Sumario Executivo

L M Este relatorio traz os resultados do projeto “Sustentabilidade no Transporte
Aéreo - Gestao e Governanga no Fornecimento de Servicos de Navegacao Aérea”,
com o objetivo de estudar a sustentabilidade do transporte aéreo no Brasil e na
Uniao Europeia, com o intuito de aprimorar a gestao do trafego aéreo e a eficiéncia
do setor, abordando especialmente questdes como governanga, estrutura regula-
toria, seguranga e infraestrutura. O projeto identifica experiéncias europeias bem-
-sucedidas relacionadas as melhores praticas e aos modelos sustentaveis para o
fornecimento de servigos de navegacao aérea.

WAL
RN

Os direitos e deveres legais dos Estados no fornecimento dos servigos de nave-
gacao aérea foram estabelecidos na Convencao de Chicago. A estrutura e operagao
do espaco aéreo é de competéncia exclusiva de cada um dos Estados, de acordo
com as normas técnicas basicas estabelecidas pela Organizacao da Aviacao Civil
Internacional (OACI). Nos Gltimos anos, uma boa parte dos esfor¢os da comunidade
aeronautica foi dedicada a abrir novas rotas, otimizar as existentes e desenvolver
uma melhor coordenagdo entre as Autoridades da Aviagdo Civil (CAAs), Provedores
de Servigo de Navegacgdo Aérea (ANSPs), aeroportos, empresas aéreas e autoridades
militares que, em muitos casos, sao as proprietarias das areas de espaco aéreo de
utilizagao mista - civil e militar, ou que fazem fronteira com areas de uso civil.

De forma abrangente, os modelos de negocio dos ANSPs se enquadram em uma
das seguintes categorias:

+ ANSPs dentro de um departamento do governo.

« ANSPs como um ramo separado do governo.

\éés\\\\\\\\\\\
AN

« ANSPs corporativizados, mas ainda de propriedade total do governo.
« ANSPs parcialmente corporativizados, de propriedade do governo.
+ ANSPs totalmente privatizados.

Independendo de se um ANSP é um departamento do governo ou de proprie-
dade particular, nao ha absolutamente nenhuma discussao de que o objetivo prin-
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cipal seja o fornecimento de servicos de ATM para facilitar a transicao segura e eficiente de
aeronaves dentro de seu espago aéreo.

Descrevemos em detalhes os provedores de servigos de navegacao aérea dos cinco maiores
paises (54% do trafego aéreo total) mais a Irlanda, uma vez que eles gerenciam a maior parte do
trafego aéreo europeu. Eles respondem a diferentes tipos de modelos organizacionais:

- aDFSalema, uma empresa estatal de responsabilidade limitada, organizada de acordo com
leis privadas;

+ a NATS britanica, uma parceria piblico-privada entre o Airline Group, que detém 42% de
participagao, a equipe da NATS, com 5%, a operadora do Aeroporto do Reino Unido, a LHR
Airports Limited, com 4% e o governo, com participacao de 49% e uma acgao de ouro;

+ alAAirlandesa, uma agéncia comercial patrocinada pelo estado (empresa comercial semi-
estatal);

- a DSNA francesa, parte do Ministério de Desenvolvimento Sustentavel, através da Direction
Générale de l'Aviation Civile (DGAC);

< a ENAV italiana, listada na bolsa de valores, com 53,3% de participagao do Governo italiano
na ENAV através do MEF (Ministério de Financas); e

+ aespanhola ENAIRE, uma empresa piblica que pertence ao Ministério de Obras Piblicas.

Atualmente, nao existe um consenso claro quanto a se algum desses modelos seja melhor
do que os demais no que tange a impulsionar o desempenho e que tenha beneficios de segu-
ranca, de custo e ambientais. Em especial, considerando os seis ANSPs avaliados, nao existe um
consenso claro do qual se possa depreender - em termos de desempenho financeiro - quanto
aos beneficios dos diferentes tipos de organizacao que um ANSP possa adotar.

Na Europa, a convencao internacional “International Convention EUROCONTROL” foi assi-
nada em 1960, criando a Organizacao Internacional para a Seguranca de Navegacao Aérea, com o
objetivo final de atingir a unificacao total dos servi¢os dos Estados-Membros. A EUROCONTROL
foi classificada como uma Organizacao Internacional de Servigos Plblicos. Sua missao é garantir
a seguranca da Navegacao Aérea e sua zona de cobertura, além de assegurar um custo equitativo
para todos os usuarios do sistema.

Desde 2004, a Unido Europeia (UE) conquistou competéncias na gestao do trafego aéreo
(ATM) e o processo decisorio passou de uma pratica intergovernamental para uma estrutura
europeia. O principal objetivo da UE é reformar a ATM na Europa para fazer frente ao crescimento
sustentavel do trafego aéreo e das operagoes sob as condi¢cdes mais seguras, mais eficientes
em termos de custo e de voos, aléem de ambientalmente corretas. Isso implica na desfragmen-
tacao do espaco aéreo europeu, reduzindo os atrasos, aumentando os padrdoes de seguranga e
a eficiéncia de voo - para reduzir o impacto ambiental da aviagao - e reduzindo os custos rela-
cionados a prestacao dos servicos. Ja foram feitas implementagées nos ambitos operacional,
tecnologico e institucional; ha esfor¢os em andamento para a maximizagao dos beneficios das
atividades iniciadas sob a estrutura de Céu Unico Europeu (SES).

0 consorcio SESAR (Pesquisa Avancada para o Céu Unico Europeu), uma parceria piblico-
-privada (PPP), desenvolve a parte técnica do programa do SES, tendo os seguintes objetivos:
< Ampliar em trés vezes a capacidade de gestao do espago aéreo europeu.
< Aumentar a seguranca a um fator de 10.
+ Reduzir em 50% o custo de ATM para os usuarios.

« Otimizar as trajetorias dos voos para economizar de 8 a 14 minutos por voo, reduzindo assim
o consumo de combustivel de 300 a 500 kg, em média.
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O programa teve inicio em 2006 e deve durar até 2025. Ele inclui o lancamento e a
implantacao de um sistema global de navegacao por satélite, chamado Galileo, para pro-
porcionar um servico de posicionamento global altamente preciso e garantido, podendo ser
operado em conjunto com o sistema US similar (GPS) e o sistema Russo (GLONASS). A transi-
cao de um espaco aéreo altamente fragmentado para um Unico espaco aéreo sera feita em
etapas que unirdao o espago aéreo de Estados vizinhos em areas de ATC com operacao em
comum. No total, serdo 9 Blocos Funcionais de Espaco aéreo (FABs) consolidados, incluindo
31 Estados Europeus:

Destacamos a seguir, alguns exemplos das melhorias do SESAR ja implantadas:

+ Ja se encontram operacionais os horizontes com Gestao de chegadas ampliadas (E-AMAN)
em locais como Munique, Reims e Heathrow, com muitos mais a serem implementados,
ajudando a proporcionar sequéncias de chegadas melhores e mais consistentes através do
compartilhamento de informacgoes transnacionais.

+ Ja ha novos procedimentos de precisao para navegagao da area (P-RNAV) implementados
por todo o continente, incluindo, Dublin, Arlanda (Estocolmo) e Charles de Gaulle (CDG) de
Paris, aprimorando o design e a organizagao de nossas movimentadas areas de terminais de
manobra e reduzindo a carga de trabalho dos controladores.

« Existe em operagao o espago aéreo com liberdade para estabelecimento de rotas através de
volumes significativos do espaco aéreo superior da Europa, o que permite aos usuarios do
espago aéreo se planejarem e tomarem as rotas que desejarem. Isto os ajuda a economizar
combustivel, reduzir o tempo de voo e baixar seus custos.

+ Apesar dos Blocos Funcionais do Espago Aéreo da Comissao Europeia ainda nao terem
levado a uma rota continua de espaco aéreo como era o desejado, novas colaboragoes estao
propiciando um novo impeto: do agrupamento dos sistemas COOPANS ateé as iniciativas Gate
One e Borealis Alliance ANSP.

A partir de hoje, em um ambito técnico, a pesquisa e o desenvolvimento amplos continuam
por meio do programa de pesquisa pUblico-privado, o SESAR, lider no setor. Muitas outras
simulacdes serao feitas este ano, ajudando a aproximar conceitos novos da realidade para
a respectiva implantagao operacional: da otimizagdo da separagao minima do vortice da
esteira de turbuléncia - que ira melhorar a capacidade da pista - até a realizacao de tes-
tes de novos meios para a organizacao dos controladores que poderao atender melhor a
demanda de capacidade, reduzindo o congestionamento e melhorando os fluxos de trafego.

Paralelamente a isso e com a colaboracao de seus Membros, atualmente o SESAR JU
(Joint Undertaking) [Compromisso Conjunto em prol do SESAR] esta concluindo suas
recomendacgoes para a Comissao Europeia em termos de conceitos cuja implementacao se
tornara compulsoria através da Legislagao Europeia pelo Projeto Comum 2 - 0 acompanha-
mento do Projeto Piloto Comum da Comissao Europeia.
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Introducao

0 objetivo do projeto “Sustentabilidade no Transporte Aéreo - Gestao e Gover-
nanga no Fornecimento de Servicos de Navegacgao Aérea” é estudar a sustentabili-
dade no transporte aéreo, no Brasil e na UE, com o intuito de aprimorar a gestao
do trafego aéreo e a eficiéncia do setor, tratando especialmente de questdes como
governanca, estrutura regulatoria, seguranca e infraestrutura.

[L]]]
FETTT

No documento com os Termos de Referéncia, apresentamos a descricao do
projeto, os objetivos gerais e especificos e os resultados esperados.

Uma reuniao preliminar foi realizada em 13 de margo de 2018, em Brasilia, com
a participacao de representantes da Secretaria Nacional de Aviagdo Civil (Ministério
dos Transportes, Portos e Aviagao Civil) e o Especialista designado para este projeto.

Na ocasiao, foram discutidos e acordados a metodologia a ser seguida no pro-
jeto e o plano de trabalho. Eles estao incluidos no documento intitulado Metodolo-
gia e Plano de Trabalho.

W uddatiiitaas
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Metodologia

A expectativa é que o projeto identifique e atinja os niveis de experiéncias euro-
peias bem-sucedidas relacionadas as melhores praticas e aos modelos sustentaveis
para o fornecimento de servicos de navegacao aérea. Os resultados serao docu-
mentados em um relatorio com as principais informagoes obtidas com os estudos.
Incluirg, ainda, as solicitacoes e recomendacoes das melhores praticas dos modelos
de gestao que podem servir como referéncia para o setor no tocante a exploragao
eficiente do fornecimento de servicos de navegacao aérea.

WAL
LT

Os seguintes temas serao abordados no projeto:

« Air Navigation Service Provider - ANSP UE [Provedor de Servicos de
Navegacao Aéreal.

« Estudos de caso.
+  Céu Unico Europeu.

« Air National Service Provider - ANSP Brasil [Provedor de Servicos de
Navegacao Aéreal.

AR
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Provedores de Servicos de
Navegacao Aérea na UE

41 Os direitos e obrigacoes legais dos Estados
com relagao ao fornecimento dos servigos de
navegacao aerea.

L]
FITET

Com poucas excegoes, os Servigos de navegagao aérea fazem parte de depar-
tamentos de administracao do Estado ou de Corporagoes Estatais, com pequena
participacao da iniciativa privada. A OACI divide o espaco aéreo mundial em areas
sob o controle das instalacoes de ATM de cada Estado, sem que haja zonas sobre-
postas nem vazias. Em virtude dessa configura¢ao, sao feitos esfor¢os no sentido de
aprimorar a coordenacao e a colaboragao em vez da concorréncia.

A estrutura e operagao do espaco aéreo é de competéncia exclusiva de cada um
dos Estados, de acordo com as normas técnicas basicas estabelecidas pela OACI e,
normalmente, fica limitada pelas fronteiras nacionais, incluindo a area de 12 milhas
nauticas das aguas costeiras.

Quando solicitado, um Provedor de Servicos de Navegacdo Aérea (ANSP) faci-
lita o controle de trafego aéreo (ATM) além das fronteiras nacionais, sobrevoando
parte de alto-mar (segundo acordo da OACI) ou em parte de um espaco aéreo de um
Estado adjacente, quando um aeroporto estiver muito proximo da fronteira e for de
dificil acesso a partir do territorio de seu proprio Estado.

O respeito a soberania dos Estados quanto aos seus respectivos espagos
aéreos nao impede a adogao de medidas internacionais que requeiram a participa-
¢ao de varios Estados, com o intuito de reunir suas areas fronteiricas e coordenar os
procedimentos de controle do trafego aéreo (ATM). Diversos procedimentos foram
aplicados ou estao em processo de implementacao para otimizar as sequéncias e
trajetorias de voos vinculados a tempo nos planos horizontal e vertical.

W uddatiiitaas

.

Ha também alguns poucos casos em que um ANSP multinacional como a
ASECNA (LAgence pour la Sécurité de la Navegation Aérienne en Afrique et a Mada-
gascar [Agéncia para a Seguranca da Navegacao Aérea na Africa e em Madagascar]),
a COCESNA (Corporacion Centroamericana de Servicios de Navegacion Aérea [Agén-
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cia da América Central de Servicos de navegacao aérea] ou o EUROCONTROL (European Organi-
sation for the Safety of Air Navigation [Organizacdo Europeia para a Seguranca da Navegagao
Aérea]) que proporcionam navegacao aérea em mais de um Estado.

Nos Gltimos anos, uma boa parte dos esforcos da comunidade aeronautica foi dedicada a
abrir novas rotas, otimizar as existentes e desenvolver uma melhor coordenagao entre as Auto-
ridades de Aviacao Civil (CAAs), ANSPs, aeroportos, empresas aéreas e autoridades militares que,
em muitos casos sao os proprietarios das areas de espago aéreo de utilizagao mista - civil e
militar, ou que fazem fronteira com areas de uso civil.

Cada autoridade nacional tem autonomia para decidir quanto a quais partes de seu espago
aéereo ficam disponiveis para uso da aviacao civil e em que condicoes. Parte do espaco aéreo
pode ficar reservada para uso militar ou simplesmente ser proibido voar nele, uma vez que esta
acima de bases militares, instalagoes estratégicas, dependéncias do governo ou outros locais
que o Estado tenha interesse em proteger, deixando-o livre de interferéncias indesejadas.

A cooperagao civil-militar € um bom exemplo das dificuldades de reformulacao do espaco
aéreo. A Convencao de Chicago determina que todo voo civil tem o direito de voar dentro do
espaco aéreo de qualquer estado que tiver ratificado tal Convencao. Apesar disso, os Estados
tém o direito de bloquear areas do espaco aéreo por motivos especificos (seguranga, uso militar,
protecao ao meio ambiente etc.), desde que nao faca discriminacao entre operadoras nacionais
e estrangeiros.

0 montante de espaco aéreo reservado para tais usos varia de um pais para outro, mas pode
chegar a 40% do total nacional. As operadoras civis devem evitar zonas militares - limitacao esta
adicionada a necessaria separagao entre os dois tipos de operacoes de voo: Regras de Voo Visual
(VRF) e Normas de Voo por Instrumento (IFR), o que dificulta a otimizagao das trajetorias.

A cooperagdo entre civis e militares costuma ser tranquila (0 EUROCONTROL, por exem-
plo, tem um comité permanente de coordenacao, com representantes dos dois grupos), mas as
mudancas propostas ao status atual pode ficar muito cara se exigirem a mudanca das instala-
¢oes militares para outro local ou de leva-las para mais longe da area de exercicios militares. O
problema, entdo, passa a ser de natureza orcamentaria, tendo em vista o tempo adicional e o
consumo de combustivel aos quais as aeronaves militares serao submetidas por voarem distan-
cias mais longas em suas missoes de treinamento.
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4.2 Marco Legal e Regulatorio Internacional para
o fornecimento de Servicos de navegacao aérea
(EUROCONTROL).

A navegacao aérea da aviacao civil foi regulamentada pela Convencao de Chicago. Haja vista
o reconhecimento da soberania de cada Estado sobre seu respectivo espago aéreo, os elementos
para cumprimento com o Anexo 11 (onde se estabelecem a estrutura do espago aéreo e os pro-
cedimentos para navegacao aérea) devem ser igualmente fornecidos pelos Estados respectivos,
abrangendo o espago aéreo até os limites de fronteira com seus vizinhos. Esta declaracao nao
elimina a realizagao de acordos multinacionais para otimizar a eficiéncia da operagao.

Especificamente no caso europeu, o rapido crescimento do transporte aéreo internacional e
a introducao, em 1957, dos primeiros jatos comerciais transatlanticos, produziram um certo con-
gestionamento do Espaco aéreo Superior (acima dos 25.000 ft), especialmente complicado na
zona europeia da NATO (sigla em inglés para “North Atlantic Treaty Organization”, [Organizacao
do Tratado do Atlantico Norte]), na qual o trafego comercial e militar se misturam.

Para lidar com este problema, em 13 de dezembro de 1960, foi assinada a Convencao Inter-
nacional EUROCONTROL, criando a Organizagao Internacional para a Seguranca da Navegacao
Aérea, normalmente conhecida pelo nome da Convengao, propriamente dita: EUROCONTROL. O
acordo foi ratificado em marco de 1963 por seis Estados-Membros: Republica Federal da Alema-
nha, Bélgica, Franga, Holanda, Reino Unido e Luxemburgo. A Irlanda aderiu mais tarde, em 1965.
Outros dez paises (EUA, Canada, Noruega, Suécia, Dinamarca, Austria, Suica, Italia, Espanha e
Portugal) aderiram a Organizagdo entre os anos de 1964 e 1967, como afiliados.

A base do acordo permaneceu valida, inicialmente, por vinte anos (até 1980), podendo ser
renovada por periodos de cinco anos a partir dessa data. O objetivo foi a unificacao total dos
servicos dos Estados-Membros. Entretanto, as diferencas entre os Estados-Membros e os asso-
ciados, os interesses nacionais de cada pais e os altos custos da EUROCONTROL limitaram a
ambicao desses objetivos.

Embora inicialmente trés Centros de Controle comegaram a trabalhar, abrangendo o Espaco
Aéreo Superior de sete paises fundadores, dois dos quais, em Gltima instancia, converteram-se
em autoridades nacionais - uma vez que a Franca e o Reino Unido se recusaram a transferir o
controle de seus respectivos espacos aéreos. Somente Maastricht permaneceu, controlando o
Espaco Aéreo Superior dos Paises Baixos e do norte da Alemanha, na area da Regiao de Informa-
¢oes de Voo (FIR) de Hamburgo.

Em fevereiro de 1981, nova conferéncia foi realizada, onde se acordou uma extensao de cinco
anos para o acordo original e foi redigido um Protocolo modificando tal acordo. Esse protocolo
entrou em vigor no dia 1.2 de janeiro de 1986, abrindo a Convencao para receber novos Estados
e estabelecer um Plano Comum como objetivo de longo prazo, abrangendo todo o Espaco aéreo
(Superior e Inferior) dos Estados-Membros.

Para enfrentar o crescente aumento no congestionamento do espago aéreo europeu, em
outubro de 1990 a EUROCONTROL anunciou o langamento do projeto EASIE (da sigla em inglés
“Enhanced Air Traffic Management and Mode’s implementation in Europe” [Gestdo aprimorada
do trafego aéreo e Implantagdo do Modo na Europal). Entre seus objetivos estava o de estabele-
cer para 2005 um sistema de controle comum e automatizado na Europa, com um custo aproxi-
mado de 1.000 milhdes de ECUs (Unidade de Moeda europeia).

0 programa tratou de dois aspectos principais:
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« EATCHIP (European Air Traffic Control and Harmonization and Integration Program [Controle
e Harmonizacao do Trafego Aéreo e Programa de Integragdao europeul), iniciado em 1990,
para propor os padroes tecnologicos e a arquitetura do sistema unificado futuro.

«  APATSI (Airport / Air Traffic System Interface Strategy [Estratégia para Interface do Sistema
entre Aeroporto/Trafego Aéreo]), lidando com o desenvolvimento do sistema atual (a época),
numa tentativa de otimizar a capacidade das infraestruturas existentes.

Em junho de 1997, o acordo da EUROCONTROL foi revisado e sua capacidade de gestao
ampliada, com a inclusdo do conceito de operagoes gate-to-gate [porta a porta]. Em janeiro de
2000, foi lancado o projeto de longo prazo: Controle do trafego aéreo (ATM) 2000+. O ATM 2000+
objetivava abranger o horizonte até 2015, quando a expectativa para o nimero de movimen-
tos esperados no espaco aéreo europeu seria o dobro do niimero de movimentos em 2000. O
ATM 2000+ fez parte da estratégia de Céu Unico Europeu, incluindo, entre outros programas,
o sistema de navegacao via satélite, GALILEO. A estratégia deveria ser desenvolvida através
do agrupamento gradual dos servi¢os nacionais existentes em 9 Blocos Funcionais do Espaco
Aéreo (FABs), até a fusao total. Ao final de 2010, os acordos para colocar em vigor os trés pri-
meiros FABs ja haviam sido assinados: Reino Unido, Irlanda / Dinamarca e Suécia; e o maior,
Bélgica, Franca, Alemanha, Luxemburgo, Holanda e Suica. Os trés abrangem mais de 50% dos
VOOS europeus.

Em 2018, 41 paises passaram a fazer parte da EUROCONTROL (incluindo todos os Estados-
-Membros da Europa) e participam do mecanismo de coleta. A expectativa é que esse niimero
de paises aumente a medida que novos acordos para a utilizacao conjunta dos meios existentes
forem assinados.

A EUROCONTROL foi classificada como uma Organizagao Internacional de Servigos Pablicos
e sua missao é:

+ Garantir a seguranca da navegacao aérea em sua zona de abrangéncia.

+ Garantir um custo justo para todos os usuarios do sistema.

A estrutura do sistema de governanca da EUROCONTROL se compoe de dois orgaos direto-
res, a Comissao da EUROCONTROL e o Conselho Provisorio e um corpo executivo: a Agéncia. O
funcionamento diario da EUROCONTROL é administrado pela Agéncia, que se reporta ao orga-
nismo decisor - o Conselho, que depende do organismo politico - a Comissao permanente. O
Conselho recebe relatorios de nossos comités técnicos: coordenacao entre os controles civil e
militar, seguranca do sistema, analise comparativa do desempenho de cada provedor de servicos
e o desenvolvimento de elementos comuns (Maastricht / CEATS - Central European Air Traffic
Services [Servicos de Trafego Aéreo da Europa Central]).

A sede da EUROCONTROL fica em Haren, proximo a Bruxelas, onde fica seu Banco de dados
geral. Em margo de 1996, a Unidade Central de Gestao do Fluxo de Trafego Aéreo (CFMU) entrou
em funcionamento nesse local. A CFMU & um sistema de simulagdo em tempo real de todos os
movimentos no espaco aéreo europeu. Ele permite a obtencao de solugoes imediatas para qual-
quer contingéncia ndo prevista ou a realizagao de estudos de planejamento sobre o efeito da
introdugao das mudangas na distribuicao dos servigos.

Os chamados “Servicos Externos” a seguir também dependem da EUROCONTROL:

« Centros de comando: Maastricht (Holanda), operacional a partir de fevereiro de 1972.
« Centro experimental, em Bretigny (Franca), ativo desde janeiro de 1967.
- Instituto de Navegacao Aérea, em Luxemburgo, inaugurado em outubro de 1969.

+  Servicos de Trafego Aéreo da Europa Central (CEATS), em Budapeste e Praga, criado em 1999.
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Em 2010, a EUROCONTROL tinha pouco mais de 3.000 funcionarios e seu proprio custo ope-
racional era de, aproximadamente, 0,4% do custo do Auxilio total para a Navegagao dos Estados-
-Membros. O orcamento geral da organizacao chega a quase 700 milhoes de euros. O nimero de
V0OSs nos servigos do espago aéreo sob a EUROCONTROL foi de 9,5 milhoes, com uma média de
atrasos de 2,27 minutos. O volume total de servigos de navegacao aérea faturado foi de cerca de
7.400 milhoes de dolares.

Sob o ponto de vista econdmico, a base da EUROCONTROL é o chamado “Sistema Harmo-
nizado Regional”. Esse sistema foi criado em novembro de 1971 para que os Estados-Membros
compartilhassem o mesmo sistema tarifario; os valores sao corrigidos de acordo com coeficien-
tes especificos - que representam as diferencas de custo entre os paises - e, assim, proporcio-
nando-se 0s aportes necessarios para a navegagao aérea em seus respectivos espagos aéreos.

Na sequéncia, explicamos o modo como as tarifas de navegacao sao estabelecidas e aplica-
das a um voo em especifico.

A unidade de pagamento é chamada de Unidade de Servico, N.

N=dxp
sendo
d um coeficiente de distancia (igual a 1 para uma distancia de 100 km)

p um coeficiente de peso, calculado de acordo com a seguinte formula:

o= \/ MTOW (ton)
50

Quando um determinado voo cruza o espaco aéreo de qualquer pais, a tarifa que ele tem
que pagar é:

r=txN

onde r é o coeficiente correspondente aos custos da navegacao aérea de cada pais. O valor
de r é automaticamente calculado, dividindo-se o custo dos servicos de navegacao aérea de um
determinado pais entre o volume de trafego previsto para um certo periodo. A EUROCONTROL
coleta o numerario diretamente das empresas aéreas e reembolsa os montantes corresponden-
tes aos diferentes Estados, seguindo o método descrito anteriormente.

Inicialmente, o coeficiente r era calculado de modo a que os Estados recuperassem somente
parte de seus investimentos. Esse percentual era de 15% no inicio e foi aumentando aos pou-
cos, chegando aos 100% por volta de 1983 para praticamente todos os Estados-Membros. Dessa
maneira, os usuarios do espaco aéreo pagarao pela totalidade do custo com os auxilios para a
navegacao aérea.

Esse custo depende fortemente das condi¢des econdmicas de cada pais (salarios, precos,
taxas de juros) e da eficiéncia de seus centros de controle. Em linhas gerais, os precos da EURO-
CONTROL sao considerados caros em comparagao aos de outros paises, ao mesmo tempo que
os servico fornecido nao atinge, com respeito aos niveis de congestionamento, as expectativas
dos usuarios. Apesar das tarifas de navegagao aérea cobradas na Europa serem as mais caras do
mundo, o grave problema de congestionamento no espaco aéreo sofrido a partir de 1988 deu
um novo impulso a funcao da EUROCONTROL como sendo a Unica solu¢ao para harmonizar o
Sistema de harmonizacao do trafego aéreo europeu, com total apoio da Unido Europeia.
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As diferencas de precos entre os diferentes Estados podem ser muito significativas, como se
vé na Tabela 4.1 e na Figura 4.1.

Table 4.1. EUROCONTROL Adjusted unit rates applicable to December 2017 flights.

Zona Taxa unitaria (EUR)

Santa Maria, Portugal 10,06
Bélgica - Luxemburgo 67,53
Alemanha 69,43
Estonia 28,53
Finlandia 56,30
Reino Unido 72,79
Holanda 66,33
Irlanda 29,61
Dinamarca 60,58
Noruega 44,81
Polonia 43,96
Suécia 59,08
Repiblica da Let6nia 27,53
Lituania 44,49
Espanha - Ilhas Canarias 58,43
Albania 51,09
Bulgaria 26,97
Chipre 34,39
Croacia 46,00
Espanha Continental. 71,76
Franca 67,07
Grécia 30,02
Hungria 35,05
Italia 80,07
Eslovénia 64,67
Republica Tcheca 44,53
Malta 18,86
Austria 72,78
Lisboa, Portugal 40,19
Bosnia Herzegovina 43,32
Roménia 32,28
Suica 97,80
Turquia 20,42
Moldavia 62,33
Antiga  Repilblica  lugoslava da 52,24
Macedonia

Sérvia/Montenegro/Forca do Kosovo 35,65
Repiblica da Eslovaquia 52,61
Arménia 36,95
Georgia 19,66
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Figura 4.1. Taxas unitarias ajustadas da EUROCONTROL aplicaveis aos voos em dezembro de 2017.
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Analisando a Figura 4.1, ndao ha como se deduzir uma relacao clara entre o custo do servico e
o tipo de organizacao que o Provedor de Servicos de Navegacao Aérea (ANSP) de cada pais possui.
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4.3 Modelos de negocios de ANSP

Em termos gerais, os modelos de negocio dos ANSPs se enquadram em uma das seguin-
tes categorias:

« ANSPs dentro de um departamento do governo.

« ANSPs como um ramo separado do governo.

« ANSPs corporativizados, mas ainda de propriedade total do governo.
« ANSPs parcialmente corporativizados, de propriedade do governo.

« ANSPs totalmente privatizados.

Independendo de se um ANSP é um departamento do governo ou de propriedade particular,
nao ha absolutamente nenhuma discussao de que o objetivo principal seja o fornecimento de ser-
vicos de ATM para facilitar a transicao segura e eficiente de aeronaves dentro de seu espaco aéreo.

Existe uma demanda constante, no entanto, por um Controle do trafego aéreo (ATM) mais
eficiente e econdmico, o que requer investimentos significativos em novos processos, proce-
dimentos e tecnologias. As obrigacoes estratégicas de reduzir os atrasos, lidar com os impac-
tos ambientais e mudar os padroes globais - tudo isso coincide com as incessantes demandas
da comunidade da aviagao para baixar custos ou, pelo menos, oferecer transparéncia sobre o
Retorno sobre Investimentos (ROI) que esta sendo aplicado - colocaram a area toda de gestao de
faturamento, cobranca e de receitas dos ANSPs sob forte evidéncia.

No passado, muitos ANSPs eram departamentos do governo que nao se preocupavam,
necessariamente, em equilibrar investimentos e custos com os lucros de suas vendas. Isto se
baseava no fato do governo adotar a visao macroeconomica de que manter o espago aéreo mais
seguro resultava em maior crescimento economico indireto em outras areas como, por exemplo,
na mineragao, exploracao de petroleo e no turismo. Entretanto, apos a crise financeira global,
muitos governos se viram tentando gerir niveis espirais de dividas e, consequentemente, forca-
dos a cortar os gastos com o Provedor de Servicos de Navegacao Aérea (ANSP).

Atualmente, nao existe uma conclusao clara sobre se algum desses modelos & melhor do
que os demais em termos de direcionar um desempenho que tenha os beneficios da seguranca,
de custos (como se deduz da Figura 4.1 mostrada anteriormente) e ambientais.

A énfase tem sido colocada sobre as vantagens do modelo totalmente comercial. Existem
alguns possiveis beneficios. As estratégias inovadoras e uma taxa de mudanca mais rapida
estao, supostamente, mais alinhadas com as praticas comerciais. Entretanto, é dificil imaginar
um modelo de negocios inico capaz de incluir a diversidade socioeconémica e politica encon-
trada nao somente em ambito global, mas até mesmo em uma Gnica regiao, como a Europa. Cada
ANSP é diferente e responde a uma cultura diferente, a um conjunto diverso de regulamentos
nacionais e a circunstancias diferentes.

Além disso, o mercantilismo pode nao ser a solugao de todos os problemas. Conquanto ele
possa oferecer a administracao uma gama maior de opgoes, isto vem a um custo, tanto finan-
ceiro como outros. A racionalizagao dos servigos de suporte, por exemplo, poderia levar a melho-
rias sem, necessariamente, ser comunicada comercialmente. Ainda que os ANSPs pudessem ter-
ceirizar mais de seus servicos, isto nao afetaria o maior centro de custos do negocio: o quadro
de pessoal. Em um mercado verdadeiramente competitivo, &€ possivel que os custos trabalhistas
poderiam de fato aumentar a medida que as empresas buscassem beneficiar-se de pessoal alta-
mente qualificado e relativamente dificil de encontrar.
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Adicionalmente, muitos ANSPs que seguem modelos de negocios parecem estar funcio-
nando perfeitamente bem. A Administracao Federal de Aviacao (FAA) frequentemente é reco-
nhecida como um parametro de referéncia para a Europa em termos de eficiéncia operacional,
tendo um Gnico ATCC para uma area amplamente comparavel em termos de tamanho. A FAA, no
entanto, nao pode ser propriamente descrita como sendo uma empresa comercial. O Controle
Unificado do Trafego Aéreo Nordico (NUAC) - com centros de controle de Trafego Aéreo em Cope-
nhague, Malmo e Estocolmo - € uma das configuragoes mais eficientes de acordo com niimeros
recentes [CANSO, 2017] e, apesar disso, ndo tem origens comerciais.

Os Provedores de Servicos de Navegacao Aérea (ANSP) controlados pelo estado, por outro
lado, ficam sujeitos a vontade politica dos governos que, as vezes, olham os aniincios de empre-
gos e o controle do espago aéreo sem considerar os efeitos menos tangiveis de um sistema
eficiente de espaco aéreo. O incentivo para aumentar a eficiéncia é dificil de ver e a situacao so6
piora se couber aos donos dos Provedores de Servigos de Navegacao Aérea (ANSP) a responsabi-
lidade de decidir quais devam ser suas metas de desempenho.

Ainda que se aceite o fato de que nenhum modelo de negocios seja superior, uma divida
maior se avizinha quanto a capacidade dessas organizac¢oes tao diferentes de colaborar e pro-
mover melhorias no espaco aéreo em nivel regional e global. Um Provedor de Servicos de Nave-
gacao Aérea (ANSP) administrado pelo Estado consegue se entender bem com um parceiro pri-
vado, concordando quanto as metas para implantacao e aos niveis de investimentos?

Além da vontade politica envolvida - ou, ainda, a falta dela - as diferentes estruturas de
compras, juridicas e regulatorias poderiam dificultar a cooperagao entre as organizacoes em
lados opostos do espectro. Eles poderiam nao concordar quanto aos beneficios que estao sendo
perseguidos. Além do fato, obviamente, de que dois ANSPs poderiam ver um ao outro como con-
correntes em vez de possiveis parceiros.

Exemplos de “como chegar a um entendimento” crescem dia apos dia. Conforme mencio-
nado, o NUAC provou o que é possivel. Ele lidera as iniciativas de harmoniza¢ao no Bloco Fun-
cional do Espago aéreo (FAB) dinamarqués-sueco e, de acordo com a organizacao, ja fez avangos
na harmonizacao dos sistemas de Controle do trafego aéreo (ATM), levando a economia de custo,
eficiéncia do espaco aéreo e a beneficios ambientais. Através da NUAC, a Naviair e a LFV espera-
vam economizar €13 milhdes anuais cada uma, ao final de 2016.

A parceria COOPANS foi fundada em 2006. IAA (Irlanda), LFV (Suécia), Naviair (Dinamarca), Aus-
tro Control (Austria), Croatia Control (Croacia) e a fornecedora Thales esperam reduzir em 30% 0s
custos com o desenvolvimento de sistema. Os parceiros da COOPANS também estao benefician-
do-se de outras iniciativas operacionais, com base em uma plataforma de trabalho harmonizada.

Outro caso digno de nota é a Borealis Alliance, que € um agrupamento comercial de nove
ANSPs do norte europeu.

Os centros virtuais parecem encapsular esse conceito. Como o proprio nome sugere, trata-
-se de uma consolidagao virtual de servicos de navegacao aérea e que conta com padronizagao,
mais do que com uma estratégia de negocios especifica. Os centros virtuais permitem horas em
funcionamento e escalas mais inovadoras, bem como geram economias de escala e de escopo.

A Skyguide ja fez alguns trabalhos sobre o tema e descreve o centro virtual como “um plus
para a flexibilidade operacional, a continuidade dos negocios e a evolugao técnica economica”.

Tais avangos so sao possiveis com ANSPs bem-sucedidos e eficientes e que possam ser
ainda mais aprimorados através de aliancas de cooperacao.

SUSTENTABILIDADE NO TRANSPORTE AEREO - GESTAO E GOVERNANGA NO FORNECIMENTO DE SERVIGOS DE NAVEGAGAO AEREA | 11.2018

/422%%22222%777////////fi\\\\\\\\\\\x§§§§§i



A propriedade dos ANSPs nao deveria importar se forem todos bem administrados, com foco
em resultados por desempenho e se tiverem permissdao para operar como empresas normais.
O modelo de negocios exato adotado e os niveis de consolidagao, cooperagao e terceirizagao
seriam, entao, consequéncias naturais e logicas, em vez de exigéncias categoricas. Além disso,
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a flexibilidade para atender uma gama de desafios diversa e significativa da gestao de Trafego ///
Aéreo faz ainda mais sentido do que na base do “Para cada Estado UM ANSP”, “um tamanho serve |
para todos” e uma estrutura regulatoria excessivamente determinada. //
/
Na Tabela 4.2 [CANSO, 2017], apresentamos diferentes status juridicos de alguns ANSPs //
importantes do mundo todo.
Tabela 4.2. Status juridicos de diferentes ANSPs do mundo todo. o
/
/
ESTATAL
o e Lo . . ~ . . //—
Ministério ou Entidade Ageéncia estatal Entidade Empresa de
o autoridade de um governamental com que atua como corporativizada com | responsabilidade _—
"E’ governo, sujeita poderes para gerir pessoa juridica status especial; ndo limitada; 100%
‘= ds normas de e utilizar receitas. com orgamento é regida pelas leis estatal.
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4.4 Coordenacao da Gestao do Trafego Aéreo Militar e Civil

Conforme mencionado em se¢oes anteriores, cada Autoridade Nacional pode decidir quanto
a quais partes de seu espaco aéreo ficam disponiveis para uso da aviacao civil e em quais condi-
coes. Parte do espaco aéreo pode ficar reservada para uso militar ou simplesmente ser proibido
voar nele, uma vez que esta acima de bases militares, instalacoes estratégicas, dependéncias do
governo ou outros locais que o Estado tem interesse em proteger, deixando-o livre de interfe-
réncias indesejadas. A Convencao de Chicago, por outro lado, determina que todo voo civil tem
o direito de voar dentro do espaco aéreo de qualquer Estado que tiver ratificado a Convencao.
Apesar disso, os Estados tém o direito de bloquear areas do espago aéreo em virtude de motivos
especificos (seguranca, uso militar, protecao ao meio ambiente etc.), desde que ndo faga discri-
minacao entre operadoras nacionais e estrangeiros.

Em grandes paises europeus, a cooperagao civil-militar costuma ser tranquila. A EUROCON-
TROL, por exemplo, tem um comité permanente de coordenacao, com representantes dos dois
grupos para melhorar a capacidade, flexibilidade, seguranca e protecao da rede europeia de
aviacao em beneficio de usuarios civil e militares.

Os usuarios do espaco aéreo precisam trabalhar de maneira estreita para assegurar que o
espago aéreo seja usado adequadamente, o tempo todo. O conceito de Utilizacao Flexivel do
Espaco Aéreo (FUA) e a coordenacdo da administracao do espaco aéreo (ASM) sdo prioridades
basicas da EUROCONTROL. Atividades relacionadas incluem:

+ aprimorar a tomada de decisao colaborativa entre civis e militares;

+ aumentar a capacidade de operacao conjunta da Comunicagao, Navegacao e Vigilancia
(CNS) por civis e militares;

+ Coordenar aspectos civis e militares no programa de Investigacao sobre a Gestao do Trafego
Aéreo no Céu Unico Europeu (SESAR);

- assegurar a integracao militar perfeita na rede;
+ melhorar e promover a protecao do Controle do trafego aéreo (ATM);
+ organizar treinamentos sobre a estrutura institucional europeia para Controle do trafego
aéreo (ATM) para a cooperagao civil e militar no ATM.
Ao mesmo tempo que acomoda os requisitos militares de aviacao, a EUROCONTROL admi-
nistra uma série de atividades e servigos como:
+ Ferramenta de Coordenacao do espago aéreo Civil e militar (CIMACT).

+ Suporte a tomada de decisdo colaborativa entre civis e militares (fungao MILO, Military Liai-
son Officer [Oficial Militar de Ligacaol).

« Utilizacao Flexivel do Espago Aéreo e Gestao de Desempenho do Espago Aéreo (FUA e ASM).
- Sistema de Suporte para a Gestdo e o Espacgo Aéreo Local e de sub-regides (LARA).

+ Repositorio pan-europeu de Informagoes de Suporte a Monitorizacao de Desempenho Civ-
il-Militar (Programa PRISMIL).

+ Sistemas de Aeronaves N&o tripuladas (UAS).

A funcdo de Oficial Militar de Ligacao (MILO) foi introduzida no inicio de 2010 no Centro de
Operagoes do Gerente de Rede (NMOC, anteriormente chamada de Unidade Central de Gestao de
Fluxo). Como parte da funcao de Administracao da Rede, a principal tarefa do MILO é aprimorar o
processo de coordenacao da ASM civil-militar (gestao do espaco aéreo) no ambito da rede euro-
peia, com o intuito de aprimorar a eficiéncia de voo e aumentar a efetividade da missao militar.
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Nesse sentido, o MILO, junto com agentes de administracao da rede, usa os dados da minuta do
AUP/UUP (Plano de Utilizagao do Espaco aéreo/ Atualizagdo do Plano de Utilizagao do Espaco
aéreo) para identificar oportunidades ou problemas relacionados a alocagao do espago aéreo. As
solucoes alternativas identificadas sao, entao, propostas para o Administrador da Rede e os ges-
tores do espaco aéreo local. Vale dizer que a decisao de implantar as propostas do MILO segue
sendo responsabilidade dos gestores do espaco aéreo local.

O MILO coleta e harmoniza as informagoes nacionais sobre os principais exercicios e ati-
vidades militares, dos cronogramas de longo prazo até as notificacoes de eventos de Gltima
hora. Suas contribuigdes com o Plano de Operagoes da Rede (NOP) e as atualizagoes quanto aos
eventos militares que afetam a Gestao de Capacidade e Fluxo de Trafego Aéreo (ATFCM) sao fun-
damentais. O NOP informa todos os usuarios do espago aéreo civil e militar sobre as restri¢oes
da rede, auxiliando-os devidamente a aprimorar o processo de planejamento.

O MILO é identificado como um ponto de entrada para todos os problemas civis e militares
relacionados a atual coordenagao de ASM e das operagoes da rede. Os MILOs estao de prontidao
para colaborar com e auxiliar os gestores do espago aéreo em suas questoes relacionadas a
coordenagao civil e militar da Gestdo do Espago Aéreo (ASM).

Em ambito nacional, a tendéncia é também a de aumentar a colaboracao entre os controles
civil e militar, com diferentes niveis de integracao.

Na Alemanha, por exemplo, o Provedor de Servicos de Navegacao Aérea (ANSP) DFS (con-
sulte o topico 5.1) ficou encarregado, por forca de lei, do controle do trafego aéreo civil e militar
da Alemanha em tempos de paz, desde que tendo em devida conta os interesses militares. A lei
somente isenta os servicos locais de controle de trafego aéreo militar nos aeroportos militares,
incluindo aqueles usados também pela aviagao civil. Todavia, em havendo estados de tensao e
de necessidade de defesa, as forcas armadas tém o direito de realizar as fungoes de controle do
trafego aéreo na Alemanha.

Nos demais paises grandes, os controles civil e militar sao independentes, mas alta-
mente coordenados:

No Reino Unido (consulte o topico 5.2), os controladores militares trabalham em estreita
colaboracao com seus colegas civis para oferecer um servico totalmente integrado a todos os
usuarios. Eles oferecem servicos de trafego aéreo para aeronaves no espago aéreo nao contro-
lado. Os militares também oferecem servicos as aeronaves que atravessam as rotas aéreas e as
que voam acima dos 24.500 ft. Uma tarefa prioritaria para eles € ajudar aeronaves em perigo.

Na Franca (consulte o tdpico 5.4), a DSNA (Direction des Services de la navigation aérienne)
trabalha em estreita coordenagao com sua contraparte militar, a DIRCAM e, desde 2011, os con-
troladores militares e civis estao sendo integrados nos mesmos centros de controle, usando os
mesmos sistemas. As autoridades francesas - civis e militares - estao trabalhando juntas para
aprimorar a seguranca de voo e para otimizar o uso do espaco aéreo. Para aprimorar a comuni-
cacao direta entre os controladores civis e militares, a DSNA e a Forca Aérea Francesa avaliaram
um sistema mais eficaz para coordenagao civil e militar, em tempo real, o “Centro de Coordena-
cao e Controle Militar (CMCC)” no Controle da Area Superior (UAC) de Reims. Isso inclui posicdes
militares na sala de operagoes civis e permite que os métodos de controle civil e militar se
aproximem sem modificar suas respectivas responsabilidades. O sistema fornece ferramentas
aos controladores militares com as mesmas fungoes que as ferramentas civis, aprimorando a
eficiéncia e a velocidade da coordenacao em tempo real. Um Oficial de Coordenagao do Con-
trole Militar age em conjunto com o supervisor civil e pode trabalhar na configuracao das areas
militares, de acordo com as necessidades civis ou militares.
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Na Espanha (consulte o topico 5.6), todos os voos civis sdo gerenciados por controladores
do trafego aéreo civil e que inclui voos militares fora de suas areas restritas. Os voos militares
em missoes de treinamento e operacionais - dentro de suas areas restritas, sao gerenciados
por controladores de trafego aéreo militares, especialmente dedicadas a eles. Os controla-
dores de trafego aéreo militares também coordenam com os controladores civis a possivel
interagdo com outros voos e, se necessario, a habilitagao das areas restritas. O espago aéreo
espanhol tem, ainda, muitas areas restritas e reservadas para aeronaves militares, cuja coor-
denacao é obrigatoria para o trafego civil por esses espacos aéreos. Pelo aspecto operacional,
0 SACTA (sistema de controle de trafego aéreo da ENAIRE) compartilha com o sistema de defesa
- em tempo real - informacoes sobre os planos de voo e registros de radar de todo o trafego
aéreo civil. Depois, o sistema de defesa verifica se existem aeronaves nao identificadas, com-
parando essas informacoes com os dados fornecidos por seus radares principais. Quando isso
ocorre, eles tentam se comunicar com a aeronave e, se nao houver identificacao positiva, eles
acionam os “protocolos de Defesa Nacional”.
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4.5 Fornecimento de servicos de metereologia

Meteorologia Aeronautica (MET) & um elemento fundamental do complexo sistema que
forma a Gestdo do Trafego Aéreo (ATM). Os requisitos minimos para o fornecimento dos ser-
vicos estdo claramente expressos no Anexo 3 (Servico Meteorologico para a Navegagao Aérea
Internacional) da convencao da OACI (Organizacao da Aviacgao Civil Internacional). Entretanto, as
disposicoes técnicas para atender esses requisitos é responsabilidade de outra Agéncia Espe-
cializada das Nagoes Unidas, a Organizacdo Meteorologica Mundial (OMM). A estreita cooperagio
entre duas organizacoes especializadas resultou em uma série de requisitos minimos de Servi¢os
Meteorologicos (MET) para a Navegacao aérea Internacional, o 3.2 Anexo da Convencao de Chi-
cago (Anexo 3), que devera ser fornecido por todos os provedores de MET do mundo.

Dependendo do pais, o Provedor de Servicos MET pode ser o Servico Nacional de Meteorolo-
gia, parte do Provedor de Servicos de Navegagao Aérea (ANSP) nacional, os servigos militares do
pais ou, possivelmente, um provedor comercial de servicos de metereologia.

EUMETSAT

Na Europa, o EUMETSAT faz parte da rede de organizagoes de exploragao meteorologica,
responsaveis por implementar a Infraestrutura de Meteorologia Europeia (EMI). Outros mem-
bros incluem a Rede de Meteorologia Europeia (EUMETNET), o Centro Europeu de Previsao
Meteorologica a Médio Prazo (CEPMMP) e os Servicos Meteorologicos Nacionais (SMNs) dos
Estados-Membros.

Trabalhando em estreita cooperacao, os membros da rede empregam as infraestruturas e
recursos operacionais necessarios para oferecer um sistema meteorologico abrangente para a
Europa, incluindo medigoes terrestres (SMN e EUMETNET), Modelos Numéricos de Previsao do
Tempo (NMS e ECMWF) e observacoes espaciais (EUMETSAT).

Ser membro da EMI assegura que os investimentos feitos pelos Estados-Membros na orga-
nizacao serao otimizados com os investimentos feitos nas organizagoes parceiras da EMI, de
modo a se obter beneficio maximo de sua contribuicao geral em termos de recursos de obser-
vacao e modelagem.

EUMETNET

EUMETNET é uma rede que compreende 36 Servicos Meteorologicos Nacionais (SMNs)
europeus. Ela proporciona uma estrutura para a organizacao dos programas colaborativos
entre os NMS em relacao a uma série de atividades meteorologicas, incluindo sistemas de
observacgao, processamento de dados, produtos basicos de previsao, pesquisa, desenvolvi-
mento e treinamento.

As atividades do EUMETSAT e da EUMETNET sao complementares e as organizacoes per-
manecem em estreito contato. A EUMENET é responsavel pelos sistemas de observacao no
local e estes complementam os sistemas de observacao via satélite do EUMETSAT para for-
necer aos NMS as melhores informagoes para as suas atividades. O EUMETSAT tem status de
observador no Conselho da EUMETNET e vice-versa. O EUMETSAT também atua como obser-
vador no Comité Consultivo de Politicas e Finangas (PFAC) e no Comité Consultivo de Ciéncia
e Tecnologia (STAC) da EUMETNET.

O EUMETSAT participa da iniciativa da Organizagao Virtual Europeia para Treinamento
em Meteorologia (EUMETCAL), liderada pela EUMETNET. A EUMETCAL permite que os NMS
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europeus aprimorem seus recursos de treinamento através do desenvolvimento e forneci-
mento de ferramentas virtuais de treinamento, uma ampla biblioteca virtual de treinamento,
workshops de treinamento, modulos interativos de aprendizado e um programa integrado
de cursos de aprendizado.

Centro Europeu de Previsao Meteorologica a Médio Prazo (CEPMMP)

O CEPMMP é uma organizagao internacional independente que conta com o apoio de 34
paises. A principal missao do CEPMMP é:

+  Produzir previsoes do tempo numéricas e monitorar o sistema terrestre;
+ Realizar pesquisas cientificas e técnicas para aprimorar a capacidade de previsao;

+ Manter um arquivo de dados meteorologicos.

Para cumprir com essa missao principal, o Centro fornece previsoes meteorolégicas numé-
ricas globais duas vezes ao dia; analise da qualidade do ar, monitorizacao da composicao
atmosférica, monitorizacao do clima, analise da circulagao oceanica e previsao hidrologica.
Além disso, o CEPMMP opera dois servicos em nome da Unido Europeia: o Servico Copérnico de
Monitorizagao Atmosférica e o Servigo Copérnico de Mudanca Climatica.

O CEPMMP é um dos maiores usuarios dos dados e produtos do EUMETSAT, que servem
como contribuicoes fundamentais para seus modelos de previsao do tempo. Recentemente, o
CEPMMP demonstrou a crescente importancia dos dados do satélite incorporados aos Modelos
Numéricos de Previsdao do Tempo (NWP).

O EUMETSAT e o CEPMMP mantém um forte relacionamento, atendendo e trocando informa-
coes regularmente. O EUMETSAT tem status de observador no CEPMMP e vice-versa. Essa estreita
cooperagao facilita a geragao e a produgao de uma ampla gama de produtos meteorologicos,
oceanograficos e atmosféricos, cuja qualidade é reconhecida e valorizada em todo o mundo.

O fornecimento de Servicos Meteorolagicos (MET) na Europa

Com relagao ao fornecimento de servigos meteorologicos para a aviagao, a situagao na
Europa, de acordo com uma pesquisa realizada pela EUMETNET é a seguinte (Figura 4.2):
« Em 70% dos paises membros da EUMETNET, o provedor de Servigcos Meteorologicos Nacio-

nais (SMNs) oferece a fungdo do Centro de Vigilancia Meteorologica (MWO), sendo 30%
desta funcdo de responsabilidade do provedor de Servicos de Trafego Aéreo (ATS).

« Em somente 19% dos paises todas as fungdes do Centro de Vigilancia Meteorologica
(MWOs), Departamento de Meteorologia Aeroportuaria (AMO), Estacdo Aeronautica de
Meteorologia (AMS) estdao sendo proporcionadas pela organizacao de Servigos Meteo-
rologicos Nacionais (SMNs).

+ Ha muitos Provedores de Servicos de Navegacdo Aérea (ANSP) de MET com responsabili-
dades variaveis e com diferentes estruturas de custo.

+ O CEPMMP (organizacao intergovernamental), DWD, Météo-France (MF) e o Departamento
de Servicos Meteorologicos (MET) do Reino Unido executam modelos globais e alguns out-
ros Servigos Meteorologicos (MET) nacionais executam modelos para areas limitadas.

De acordo com essa pesquisa, nenhuma organizacao oferece todas as fungoes:
«  AFranca (MF) oferece todas as funcdes, mas sem o Centro Mundial de Previsao de Area (WAFC).

« A britanica UKMO oferece todas as funcoes, exceto os servicos de Estacao Aeronautica de
Meteorologia (AMS) e de Centro de Aviso de Ciclone Tropical (CACT).
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Onze (11) organizagdes oferecem todas as fun¢des de Estagcao Aeronautica de Meteorolo-
gia (AMS), Departamento de Meteorologia Aeroportuaria (AMO) e de Centro de Vigilancia
Meteorologica (MWO) em seus respectivos paises. Ndo ha mencgdes de um servigo militar.
Doze (12) organizagoes oferecem todas as fungdes de Departamento de Meteorologia Aero-
portuaria (AMO) e de Centro de Vigilancia Meteorologica (MWO) em seus paises. Os mili-
tares também oferecem os servicos de Estagao Aeronautica de Meteorologia (AMS) e de
Departamento de Meteorologia Aeroportuaria (AMO).

Quatro (4) organizacoes oferecem todas as funcdes de Departamento de Meteorologia
Aeroportuaria (AMO) e de Centro de Vigilancia Meteorologica (MWO) em seus paises.
Luxemburgo oferece as fungdes de Estacao Aeronautica de Meteorologia (AMS) e de Depar-
tamento de Meteorologia Aeroportuaria (AMO).

Em alguns Estados, algumas fun¢oes do Anexo 3 da Organizacao da Aviacao Civil Interna-

cional (OACI) também sao oferecidas por outras entidades:

No Reino Unido, a funcdo de Estacao Aeronautica de Meteorologia (AMS) esta sendo ofere-
cida por aeroportos e por Provedores de Servicos de Navegacao Aérea (ANSP) dos Servicos
de Trafego Aéreo (ATS). Na Suécia, a fungao de Estagdo Aeronautica de Meteorologia (AMS)
esta sendo oferecida por aeroportos, Provedores de Servicos de Navegagao Aérea (ANSP)
dos Servigos de Trafego Aéreo (ATS) e por Militares.

Na Dinamarca, Estonia, Irlanda, Replblica Tcheca e Finlandia, a funcao de Estacao Aeronau-
tica de Meteorologia (AMS) esta sendo exercida pelos aeroportos.

Na Bélgica, Replblica Tcheca, Finlandia, Alemanha, Holanda, Polonia, Franca, Suécia e Por-
tugal, os militares também oferecem os servigos de Estacao Aeronautica de Meteorologia
(AMS), de Departamento de Meteorologia Aeroportuaria (AMO).

Na Noruega, Hungria e Let6nia, a fungao de Estacdao Aeronautica de Meteorologia (AMS)
também esta sendo oferecida pelo Provedor de Servicos de Navegacao Aérea (ANSP) de
Servigos de Trafego Aéreo (ATS).

Em suma, os servicos regulados pela Organizagao da Aviacao Civil Internacional (OACI)

estao sendo oferecidos por varios tipos de organizagoes: NMHS, ATS ANSP ou operadores de
aeroportos. Um pais pode ter uma ou varias organizacoes que fornecem os servi¢os. Todas
essas organizagoes podem ser de natureza comercial e nao comercial. Conclusao: ja na atua-
lidade, ha um complexo panorama de diferentes organizagcdes que exercem as varias fungoes
reguladas pela OACI (Organizagao da Aviagao Civil Internacional).
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Figura 4.2. Situacdo na Europa quanto ao fornecimento de servicos de metereologia para a aviagdo

@ (Verde) MET ANSP = Organizagdao de SMNs
@ (Azul) MET ANSP = Organizacao de ATS
® (Vermelho) MET ANSP = combinados
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Estudos de caso

Os provedores de servigos de navegagao aérea dos cinco maiores paises (mais

a Irlanda) foram descritos em detalhes, uma vez que gerenciam a maior parte do — .
trafego na Europa. —5
A comparacao dos principais dados de desempenho de 2017 estao na Tabela 5.1 —
e nas Figuras 5.1a 5.4. —_—
Tabela 5.1. Comparacao de dados de desempenho dos principais Provedores de T
Servicos de Navegagdo Aérea (ANSP) da UE em 2017 (exceto os dados da irlandesa T —
IAA, que sd@o de 2016). Os valores estdo em Euros, exceto os da parceria publi- \\
co-privada britdnica NATS, cujos dados estdo em libras esterlinas. \\
Custos \\
Voos Total Lucro Despesa com T~
ATCOs ATCOs Receita P de quadro T~
controlados de . ithé liquido . \
(milhdes) | pessoal total | operacional | (milhées) (milhdes) cqp:fal de \
(milhées) | pessoal \
(Milhées) \\
DFS 3,212 5608 | 2697,448 1716 1103,6 30,8 11,8 862,8 \\
DSNA 3,135 7451 3891 3694 1678 N/A 190 N/A \\
ENAIRE 1,992 3778 2010 1796 968,8 152,1 66 4331 \
ENAV 1,86 4181 1900 881,8 101,5 115,44 416 \\
IAA 0,348 642 289 253 191,9 32,15 14,1 86,832 \
NATS 2,45 4216 1670 919,3 14,8 156,4 4153 \ks
Custos c/ Custos com Custo ¢/
Voos . Despesa de
quadro de quadro de Lucro liquido . quadro de
controlados . capital /
pessoal/ pessoal / / receita . pessoal/
/ ATCO receita .
pessoa ATCO receita
DFS 0,15 0,32 1191 2,8% 10,1% 78%
DSNA N/A N/A 806 N/A 11,3% N/A
ENAIRE 0,11 0,22 991 15,7% 6,8% 45%
ENAV 0,10 0,22 979 11,5% 131% 47%
IAA 0,14 0,30 1204 16,7% 7,3% 45%
NATS 0,10 0,25 1467 12,5% 17,0% 45%

SUSTENTABILIDADE NO TRANSPORTE AEREO - GESTAO E GOVERNANGA NO FORNECIMENTO DE SERVIGOS DE NAVEGAGAO AEREA | 11.2018



//////////%77777i

o

RERRRAN

LA

\\\%&i\\\\\\\\\ \

Em termos de desempenho financeiro, nao se podem extrair conclusoes claras quanto aos
beneficios dos diferentes tipos de organizagdes que um Provedor de Servicos de Navegagao
Aérea (ANSP) pode adotar. Na Figura 5.1, as entidades governamentais ENAIRE e IAA apresentam
melhor lucratividade do que parcerias plblico-privadas como a NATS ou a ENAV. A DFS, 100%
estatal, teve uma lucratividade menor em comparagao a das PPPs citadas.

Com relacao aos custos com pessoal, pode-se identificar o seguinte: com excecao da irlan-
desa IAA, os dois maiores Provedores de Servigos de Navegagao Aérea (ANSP) de administragao
estatal - DFS e ENAIRE - tiverem custos de pessoal mais elevados em termos percentuais sobre
suas receitas (Figura 5.2), em comparagao aos das duas maiores PPPs - ENAV e NATS. A mesma
tendéncia foi identificada na comparacao dos custos de pessoal - por pessoa ou por Contro-
lador de Trafego Aéreo (ATCO) (Figura 5.3). Surpreendentemente, esta conclusao é diferente da
que podemos depreender da analise das taxas unitarias da EUROCONTROL (Figura 4.1), o que
demonstra a importancia do custo dos servi¢os, nao somente dos custos com pessoal, mas
também a eficiéncia na utilizacao dos recursos.

Por fim, em termos de produtividade (nimero de voos controlados por Controlador de
Trafego Aéreo (ATCO), Figura 5.4), mais uma vez podemos observar resultados contraditorios: a
PPP NATS apresentou melhor desempenho do que as estatais DFS e ENAIRE, o que nao ocorreu
em outra grande PPP, a ENAV.

Figura 5.1. Comparagdo dos indicadores financeiros dos principais Provedores de Servicos de
Navegagao Aérea (ANSP) da UE.

Indicadores financeiros
20%

15%
M Lucro Liquido / Receitas
- :Iil :|1
Despesas de Capital /
5% Receitas
0%

DFS ENAIRE ENAV NATS

Figura 5.2. Comparagao dos custos com pessoal (em termos percentuais sobre a receita) dos
principais Provedores de Servicos de Navegacdo Aérea (ANSP) da UE.
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Figura 5.3. Comparacdo dos custos com pessoal (custo por pessoa ou por Controlador de Trafego
Aéreo (ATCO)) dos principais Provedores de Servigos de Navegagao Aérea (ANSP) da UE. Os
valores estdo em Euros, exceto os da parceria piblico-privada britanica NATS, que estdo em

libras esterlinas.
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Figure 5.4. Comparacdo do desempenho, em termos de niimero de voos controlados por Contro-
lador de Trafego Aéreo (ATCO) dos principais Provedores de Servicos de Navegagéo Aérea (ANSP)
e de Organizacoes de Trafego Aéreo (ATOs) da Administragao Federal de Aviagdo (FAA) na UE.
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E interessante analisar e comparar a evolucao desses indicadores em relacao aos maiores
Provedores de Servigos de Navegacao Aérea (ANSPs) europeus nos (ltimos anos. Por exemplo, a
evolugao do nimero total de voos controlados mostrado na Figura 5.5. Todos os Provedores de
Servigos de Navegacao Aérea (ANSPs) demonstram uma tendéncia de crescimento deste indi-
cador, com a Unica excegao da italiana ENAV, compativel com o aumento do trafego na Europa
naqueles anos.

Vale observar que, combinado a este aumento na atividade, em termos de voos controlados,
existe uma reducao no quadro de pessoal, indicativo de uma melhora na eficiéncia dessas orga-

nizacoes ao

longo dos ultimos anos (Figura 5.9).
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Figura 5.5. Evolucdo do niimero de voos controlados dos maiores Provedores de Servicos de
Navegacgdo Aérea (ANSPs) europeus.
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Figura 5.6. Evolugdo do quadro de pessoal dos maiores Provedores de Servi¢os de Navegagdo
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Para melhor avaliarmos este efeito, vale dizer que o crescimento médio em nimero de voos
controlados encontra-se na Tabela 5.2, junto com o crescimento médio anual do quadro de pessoal.

Tabela 5.2. Crescimento médio anual no niimero de voos controlados dos maiores Provedores de
Servigos de Navegacdo Aérea (ANSPs) europeus.

ANSP Crescimento médio Crescimento médio anual Crescimento médio  Crescimento médio
anual no nimero de do quadro de pessoal anual do custo com anual nas receitas
voos controlados pessoal
DFS 22 % 1,8 % 1,7 % 01%
ENAV 0,3 % 0% 11 % 1,8 %
NATS 3,8% 1,9% 1,6 % 0,6 %
ENAIRE 6,2 % 2,0 % 42 % 6,0 %
DSNA 3,4% 0,6 % NA 45 %
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Considerando os indicadores financeiros, as receitas dos maiores Provedores de Servicos de
Navegacao Aérea (ANSPs) europeus mostram uma tendéncia estavel ou de crescimento (Figura
5.7), consistente com o aumento da atividade, em termos de niimero de voos controlados, o que
representa dizer que o preco dos servi¢os permaneceu relativamente constante ao longo dos
altimos poucos anos. Mais especificamente, a ENAIRE (6,2% de aumento no nimero de voos
controlados vs 6,0% de aumento em receita) e a DSNA (3,4% Vs 4,5%, respectivamente) mostram
aumentos nas receitas semelhantes ao aumento de suas atividades. Até a ENAV, sem pratica-
mente nenhum crescimento no nimero de voos controlados (0,3%) apresenta um aumento na
receita (1,8%). No entanto, no caso da NATS (3,8% vs 0,6%) ou da DFS (2,2% vs -0,1%), 0 aumento
no nimero de voos nao implicou no aumento de suas receitas.

Observa-se, no entanto, uma disparidade na evolugao do Lucro Liquido (Figura 5.8). Para
alguns Provedores de Servicos de Navegacao Aérea (ANSPs) (caso da ENAIRE e da ENAV) houve
um aumento significativo no lucro liquido, ao passo que em outras como a NATS houve uma
reducdo ou permaneceu mais ou menos constante, como foi o caso da DFS. E dificil tirar conclu-
soes desse indicador, uma vez que diferentes fatores financeiros afetam o lucro liquido, além dos
custos operacionais: despesas de capital, investimentos, operacoes corporativas etc.

Figure 5.7. Evolug¢do da receita dos maiores Provedores de Servicos de Navegagdo Aérea (ANSPs)
europeus. Os valores estdo em Euros, exceto os da parceria piiblico-privada britanica NATS, que
estdo em libras esterlinas.
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Figure 5.8. Evolugdo do lucro liquido dos maiores Provedores de Servicos de Navegacdo Aérea
(ANSPs) europeus. Os valores estdo em Euros, exceto os da parceria piblico-privada britdnica
NATS, que estdo em libras esterlinas.
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E muito importante entender a evolucao do desempenho operacional dessas organizacoes
para analisar a evolugdo de seus respectivos custos com quadro de pessoal (Figura 5,9) e, entao,
compara-la com a evolugdo da atividade (nimero de voos controlados) e o nimero total de
pessoal (Tabela 5.2). Com a (nica exce¢ao da ENAIRE (a redugao do nimero total de pessoal é
acompanhada de uma reducdo ainda maior nos custos totais do quadro de pessoal), para as
demais organizagoes, os custos com quadro de pessoal cresceram, a despeito da reducao no
nimero total de pessoal. Esse indicador da uma ideia sobre as dificuldades de gestao de pessoal
nesse tipo de organizacao.

Figure 5.9. Evolugdo dos custos com quadro de pessoal dos maiores Provedores de Servigos de
Navegacgdo Aérea (ANSPs) europeus. Os valores estdo em Euros, exceto os da parceria pibli-
co-privada britanica NATS, que estdo em libras esterlinas.
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5.. Alemanha - Deutsche Flugsicherung GmbH (DFS)

Visao geral da organizacao

A DFS Deutsche Flugsicherung GmbH & uma empresa de responsabilidade limitada estatal,
organizada sob os principios do direito privado. Fundada em 1993, a DFS Deutsche Flugsicherung
GmbH é a sucessora da Administracao Federal dos Servicos de Navegacao aérea, um o6rgao do
governo que existiu por 39 anos. Para fazer isso, o legislativo alemao teve que mudar a Constitui-
cao e a Lei de Aviagao Alemas. A DFS controla o trafego aéreo da Alemanha desde janeiro de 1993.

0 quado de pessoal (5.900 funcionarios) coordena cerca de 10.000 movimentagoes de aero-
naves no espacgo aéreo alemao todos os dias e cerca de 3 milhoes ao ano. A Alemanha tem o
maior volume de trafego aéreo da Europa. A DFS opera os centros de controle de Langen, Bremen,
Karlsruhe e de Munique. Além disso, o pessoal da DFS trabalha nas torres de comando de 16
aeroportos internacionais na Alemanha, bem como no Centro da EUROCONTROL em Maastricht,
na Holanda. A DFS oferece treinamento e servicos de consultoria no mundo todo, bem como
desenvolve e vende sistemas de controle de trafego aéreo, vigilancia e de navegagao. As uni-
dades de negocios da DFS Deutsche Flugsicherung GmbH tém que realizar uma série de tarefas.

0 controle do trafego aéreo a partir das torres e dos centros de comando & o negocio
central dos servicos de navegacao aérea alemaes. Alem de realizar as atividades do dia a dia,
a DFS também desenvolve sistemas de gestao do trafego aéreo, sistemas de vigilancia, bem
como sistemas auxiliares de navegacao. A DFS compila dados relacionados aos voos e os uti-
liza para seus produtos e servicos, tais como mapas e graficos aeronauticos e seus servicos de
informagoes pré-voo. Todos os anos, a DFS treina muitos controladores de trafego aéreo em
sua Academia. Adicionalmente, a DFS compartilha seu know-how com outras empresas, ofere-
cendo servicos de consultoria.

Na Alemanha, os controladores de trafego aéreo civil e militares trabalham lado a lado.
Desde 1994, a DFS tem sido responsavel pela administracao do trafego aéreo civil e militar em
tempos de paz. Somente os aeroportos militares ficam fora dessa integracao.

Por toda a Alemanha, a DFS se encontra representada em 16 aeroportos internacionais e em
nove aeroportos regionais através de sua subsidiaria DFS Aviation Services GmbH. O controle
do trafego aéreo a partir das torres e dos centros de comando é o negocio central do provedor
alemao de servigos de navegagao aérea.

Além de realizar as atividades do dia a dia, a DFS compila dados relacionados aos voos e 0s
utiliza para seus produtos e servicos, tais como mapas e graficos aeronauticos e seus servicos de
informacoes pré-voo e para o desenvolvimento de sistemas de gestao do trafego aéreo, sistemas
de vigilancia, bem como sistemas auxiliares de navega¢ao. Todos os anos, a DFS treina muitos
controladores de trafego aéreo em sua Academia. Adicionalmente, a DFS compartilha seu know-
-how com outras empresas, oferecendo servicos de consultoria.

Areas de atividade:

Centro de Controle

Atarefa da divisao do Centro de Controle é orientar as aeronaves com seguranca pelo espago
aéreo alemao. Em Langen, proximo a Frankfurt, a DFS opera o maior centro de controle de radar
da Europa. Ha outros centros de controle em Bremen, Karlsruhe e Munique.
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Torre

A divisao da Torre assegura que o trafego aéreo nos aeroportos alemaes seja adminis-
trado com seguranca e pontualidade. Por toda a Alemanha, a DFS se encontra representada em
16 aeroportos internacionais e em nove aeroportos regionais através de sua subsidiaria The
Tower Company.

Gestdo de Informagoes Aeronauticas

A DFS compila e publica dados aeronauticos precisos e os utiliza em suas numerosas publi-
cacoes aeronauticas. Aempresa também realiza servicos eficientes de informacgoes aeronauticas.

A divisao de Gestao de Informacoes Aeronauticas produz e edita publicacoes e produtos
aeronauticos como a AIP Germany, aléem de mapas e graficos aeronauticos para a Alemanha e
para a Europa. Ela fornece todos os dados e informagoes necessarios para o trafego aéreo.

Com seu Centro de Servicos de Informagdes Aeronauticas (AIS-C), essa divisao também
oferece aos seus clientes todas as informacoes que precisam para seus voos. Isso inclui o
preenchimento de um plano de voo antes que o piloto decole, dando NOTAM (Aviso aos Aero-
navegantes) no que diz respeito as mudancgas temporarias nas condicoes ou procedimentos,
informando em tempo habil sobre o que é fundamental para operacoes de voo seguras. A
AIS-C também lida com as solicitagoes para a utilizagao especial do espago aéreo, tais como a
presenca macica de baloes no céu.

Sistemas com tecnologia de ponta sao usados para compilar, preparar e distribuir dados e
informacoes através de diferentes canais de comunicacao.

Subsidiaria da DFS em aeroportos regionais

As normas da UE sobre a iniciativa de Céu Unico Europeu também alteraram as normas de
controle do trafego aéreo nos aeroportos regionais. Nesses aeroportos, tais como o de Hahn ou
Dortmund, o controle de trafego aéreo tinha que ser realizado por empresas certificadas e nao
mais de controladores sob a supervisao da DFS. Os membros do legislativo alemao decidiram
abrir o mercado para a concorréncia. Desde entao, todos os Provedores de Servicos de Navega-
cao Aérea (ANSPs) certificados na Europa tém o direito de participar de concorréncias plblicas
para o fornecimento de servicos de controle do trafego aéreo nos aeroportos regionais. Por esse
motivo, a DFS fundou sua subsidiaria The Tower Company (TTC), logo depois do Natal de 2005. A
TTC se tornou um grande sucesso. Em maio de 2006, ela conseguiu garantir seu primeiro cliente
- 0 Aeroporto de Dortmund. Alguns aeroportos obtiveram sua propria certificacao ou optaram
pelo Austrocontrol, mas os maiores aeroportos regionais escolheram a DFS. Por fim, a TTC tinha
nove clientes, incluindo os aeroportos de elevado trafego de Hahn, Dortmund, Niederrhein, Karl-
sruhe/Baden-Baden e Paderborn.

Regulamentacao da UE para as tarifas de servigos de navegacao aérea

Na iniciativa da Comissao da UE, em 2012 houve a introducao de novos requisitos para o
estabelecimento de um plano tarifario comum para os servicos de navegacao aérea na Europa.
Até entao, as tarifas da DFS se baseavam nos custos reais. Em 2012, esse principio de recupera-
cao total de custos se tornou obsoleto. Atualmente, as tarifas que a DFS pode cobrar por seus
servicos baseiam-se na projecao dos nimeros do trafego aéreo em um periodo especifico. Isso
significa que o risco do trafego passou a ser principalmente do Provedor de Servigos de Navega-
cao Aérea (ANSP). Se o trafego crescer menos do que o previsto, a receita apurada com as tarifas
sera respectivamente menor e os Provedores de Servicos de Navegacao Aérea (ANSPs) deverao,
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de alguma forma, compensar por tal declinio. O novo regulamento esta em vigor desde 2012 para
as taxas de rota e, desde 2015 para taxas de terminal também. O efeito desse risco pode ser ava-
liado nos resultados financeiros da DFS dos dltimos anos (consulte a Tabela 5.2 e as Figuras 5.7 e
5.9), quando um aumento no trafego foi acompanhado por uma redugdo nas receitas.

FABEC

A iniciativa Céu Unico Europeu proporcionou o estabelecimento de Blocos Funcionais
do Espaco Aéreo (FABs), em preparacao para um Céu Unico Europeu. E por isso que os Pro-
vedores de Servicos de Navegacao Aérea (ANSPs) da Europa uniram forgcas para criar varias
iniciativas de FABs. A DFS faz parte do FAB Europe Central (FABEC), o maior projeto de Bloco
Funcional do Espaco Aéreo (FAB) na Europa. A FABEC cobre o espago aéreo da Bélgica, Ale-
manha, Franga, Luxemburgo, Holanda e Suiga. Em 2013, os paises participantes ratificaram o
Tratado da FABEC. Dentro da FABEC, varios projetos foram implementados para melhorar a
situagao para os usuarios do espago aéreo - da introdugao de rotas mais curtas e eliminacao
dos gargalos em pares de cidades congestionadas até a introdu¢ao de conceitos de rotas
livres, nas quais as empresas aéreas podem escolher livremente as rotas de seus voos entre
pontos de entrada e saida predefinidos.

Controle remoto de torre

Em 2015, o projeto de controle remoto de torre da DFS langou sua primeira validagao ope-
racional no Aeroporto de Saarbriicken. O objetivo do projeto é controlar remotamente o trafego
de pequenos aeroportos no futuro. Cameras e sensores de infravermelho substituem a visao da
cabine da torre. O sistema, cujo desenvolvimento foi concedido a empresa de tecnologia aus-
triaca Frequentis, tem ferramentas adicionais para facilitar o trabalho do controlador. Os objetos
em movimento sao marcados e podem ser rastreados automaticamente com a ajuda de cameras
giratorias. O centro da torre remota ficara localizado em Leipzig. Assim que o sistema estiver
pronto, o controle do trafego aéreo nos aeroportos de Saarbriicken, Erfurt e Dresden serao gra-
dualmente transferidos para la.

Gatwick

Em marco de 2016, a DFS assumiu o fornecimento de servigos de controle do trafego aéreo
para o Aeroporto London Gatwick, o segundo maior aeroporto do Reino Unido, através de sua
subsidiaria britanica, a Air Navigation Solutions Ltd. Com até 950 pousos e decolagens diarios, o
London Gatwick é o aeroporto de pista Gnica mais movimentado do mundo. Desde 1.2 de abril
de 2018, a Air Navigation Solutions também ficou responsavel pela torre e pelo controle de apro-
ximagao do aeroporto de Edinburgh. Em ambos aeroportos, o provedor de servi¢os anterior era
o NATS, Provedor de Servicos de Navegacao Aérea do Reino Unido.

Empresa comercial integrada da DFS

Com a fundacao da subsidiaria DFS Aviation Services, a DFS criou as condi¢oes necessarias
para expandir ainda mais sua empresa comercial. A DFS Aviation Services comercializa e vende
produtos e servicos relacionados aos servicos de navegacao aérea. Anteriormente, a empresa
comercial tinha sido administrada pela propria DFS ou por sua subsidiaria, a TTC. O principal
foco da nova subsidiaria é o fornecimento de servicos de controle do trafego aéreo. Atualmente,
seus controladores do trafego aéreo controlam o trafego aéreo em nove aeroportos regionais na
Alemanha, cerca de 60% de todo o trafego aéreo regional na Alemanha. Um segundo ponto focal
€ a comercializacao de produtos e servigos relacionados aos servicos de navegacao aérea. Por
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exemplo, um sistema de processamento de dados de radar, desenvolvido pela DFS esta sendo
usado em muitos paises ao redor do mundo, inclusive no Brasil, Canada e na Holanda. Clientes
internacionais continuam a manifestar interesse na alta qualidade da consultoria, treinamentos
e nas simulagoes alemas. A DFS Aviation Services tem sede em Langen, com escritorios de repre-
sentagao em Cingapura e Beijing.

Novo sistema de controle do trafego aéreo

A infraestrutura do controle do trafego aéreo se compoe de:

« Sistema de Controle de Trafego Aéreo (ATC), com base em trajetoria e sem barra de controle
(P1/iCAS para o espago superior).

+ Sistema de barra de controle sem papel (PSS, no espaco inferior).
 Sistemas digitais de comunicacao por voz.
+ Sistemas de processamento de dados de radar como reserva.

+ Interface homem-maquina (HMI) com a Torre.

A DFS introduziu o sistema de controle do trafego aéreo iCAS em sua filial de Karlsruhe,
que controla o espaco aéreo superior da Alemanha. Ele € mais rapido e mais potente que seu
antecessor, sendo apoiado por uma moderna plataforma técnica. Nos proximos anos, a DFS ira
gradualmente instalar o iCAS em seus centros de comando para o espago aéreo inferior de Muni-
que, Bremen e Langen. O objetivo é usar o sistema na DFS como o sistema padrao para controle
do trafego aéreo e, assim, reduzir custos.

0 ICAS faz parte do projeto conjunto europeu, o iTEC (Interoperabilidade através da cola-
boracdo europeia). Alguns Provedores de Servicos de Navegacao Aérea (ANSPs) uniram forgas
nesta alianca para desenvolver uma nova geracgdo de sistemas de Gestao do trafego aéreo (ATM)
com componentes principais comuns, junto com a empresa de Tl espanhola, a Indra. O objetivo
é tornar compativeis os sistemas de Gestdo do trafego aéreo (ATM) de paises individuais através
de padroes comuns, reduzindo os custos de desenvolvimento e manutenc¢ao. A DFS esta colabo-
rando com os provedores de servicos de navegacao aérea da Holanda (LVNL), da Pol6nia (PANSA)
e da Lituania (Oro Navigacija). Além disso, a NATS do Reino unido e seu parceiro de projeto, o
AVINOR (Noruega) e a ENAIRE espanhola pertencem a alianca ITEC.

Outros servigos

Além de seu negocio principal, que consiste em fornecer controle do trafego aéreo, a DFS
oferece outros servicos na area da aviagao. Por exemplo, os especialistas da DFS preparam e
distribuem estatisticas e publicagcoes especiais como publicacoes de cartas e informagoes aero-
nauticas com todas as informagoes essenciais para a navegacao aérea. A DFS comercializa seu
know-how técnico e vende seus sistemas como o Phoenix ou o Advanced Arrival Management
System, no mercado internacional; ela configura, ainda, as instalagdes técnicas para os servi¢os
de navegacao aérea em outros paises, transpondo a Europa até o Oriente Médio.

Em sua Academia de Servicos de navegacao aérea, em Langen, a DFS ndo treina apenas
seus controladores de trafego aéreo, mas também especialistas e responsaveis por informacgoes
de voo. Os técnicos e engenheiros sao treinados aqui e trabalham em sistemas de ponta para
controle do trafego aéreo. As organizagoes de servicos de navegagao aérea da Croacia, Italia e
Holanda, para citar algumas, beneficiam-se do know-how e da tecnologia da Academia para trei-
nar seus controladores de trafego aéreo.
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Provedor de Servicos via Satélite Europeu (ESSP)

A DFS esta desenvolvendo o Servico Europeu de Sobreposicao de Navega¢ao Geoestaciona-
ria (EGNOS) em cooperagao com seis organizacoes de servicos de navegacao aérea europeus. A
DFS é representada pela DFS International Business Services GmbH, que faz contribui¢oes finan-
ceiras e fornece financiamento para infraestrutura.

FCS Flight Calibration Services GmbH

Voos de calibracao sao realizados para garantir a precisao dos sinais transmitidos pelos sis-
temas de navegacao aérea. A DFS tem participagao acionaria na FCS Flight Calibration Services,
cuja matriz @ em Braunschweig, junto com a Swiss Air Navigation Services, a Skyguide, e a Austro
Control - servigos de navegacao aérea austriacos. A FCS & um parceiro competente e confiavel em
todas as questoes relacionadas aos voos de calibracao.

GroupEAD

A EUROCONTROL, Organizacao Europeia para a Seguran¢a da Navegagao aérea, configurou
o banco de dados europeu de Servicos de Informacgoes Aeronauticas para oferecer informagoes
aeronauticas globais padronizadas. A DFS, junto com a organizagao espanhola de servi¢os de
navegacao aérea ENAIRE e um fabricante austriaco de sistemas de controle do trafego aéreo
foram contratados para juntos criarem esse banco de dados. Para essa finalidade, os parceiros
fundaram a GroupEAD Europe S.L., com sede em Madrid/Espanha e centros operacionais em
Frankfurt, na Alemanha e em Wellington, na Nova Zelandia.

Integracao entre civis e militares

A DFS foi encarregada, por forca de lei, do controle do trafego aéreo civil e militar da Alema-
nha em tempos de paz, conquanto tendo em devida conta os interesses militares. A lei somente
isenta os servicos locais de controle de trafego aéreo militar nos aeroportos militares, incluindo
aqueles usados também pela aviagao civil. Todavia, em havendo estados de tensao e de defesa,
as forcas armadas tém o direito de realizar as funcoes de controle do trafego aéreo na Alemanha.

Um acordo interdepartamental entre o Ministério dos Transportes e o Ministério da Defesa
para a cooperagao na area de controle do trafego aéreo estabeleceu as bases para essa lei e
para a necessaria emenda na Constituicao Alema. Organizada anteriormente como dois servigos
separados, nesse meio tempo, a cooperacao entre civis e militares se revelou um sistema efi-
ciente e integrado. O desenvolvimento de uma gestao flexivel do espaco aéreo trouxe beneficios
consideraveis tanto para o trafego aéreo civil como para o militar. Os principais aspectos do
acordo de 1991 sao:

+ Emtempos de paz, o controle de Trafego aéreo Militar (OAT) é realizado por servicos de Con-
trole de Trafego aéreo civis, exceto em bases aéreas militares.

+ O controle do radar em area militar sera integrado a organizacao de ATC civil. O pessoal mil-
itar ficara licenciado e sera temporariamente transferido sob um contrato com a DFS.

« Em tempos de tensdo e guerra, a Gestao do trafego aéreo (ATM) ficara (de acordo com a
Constituicao alema) sob a responsabilidade do Ministério da Defesa (MoD), como parte da
missao de defesa.

+ As licengas de auséncia serao revogadas em tempos de guerra e tensao ou quando consid-
erado necessario por motivos militares especificos.
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+ Acertos com os sindicatos asseguram as opera¢oes de voos militares, do governo e de
emergéncia, em caso de agao do setor (os militares transferidos podem participar de
acoes do setor).

+ Os principios para a alocagao de militares transferidos em posi¢oes dentro das operagoes e
da estrutura administrativa.

 Principios de recrutamento e financiamento.

Por meio de sua subsidiaria de Treinamento em Gestao do trafego aéreo (ATM) de Kaufbeu-
ren, em 1.2 de janeiro de 2017, a DFS assumiu o treinamento dos servicos de trafego aéreo militar
alemao. A DFS treinara o pessoal militar que trabalha nos servicos de trafego aéreo na cidade de
Kaufbeuren, em colaboracdao com a Bundeswehr. A subsidiaria conduzira o treinamento de 60 a
80 militares ao ano. Em especial, dentre eles estarao os controladores de trafego aéreo militares
e os oficiais do Servico de Informages Aeronauticas (AIS).

Desde que os controles civil e militar foram totalmente integrados - com excecao das torres
de controles nas bases aéreas militares, a infraestrutura para fornecimento do servigo € tnica e
nao duplicada - até onde se sabe pelas informagoes publicadas. Até mesmo o controle de radar
da area militar foi integrado a organizacao civil de Controle de Trafego Aéreo (ATC).

Tarifas
Regulamento e calculo de tarifas

A DFS realiza os servicos de navegacao aérea para o governo alemao, conforme descrito no
Artigo 27c (2) da Lei de Aviagao Alema (LuftvO). As despesas incorridas devem ser cobertas pelas
receitas, na forma de tarifas de navegacao aérea, reembolsos e outras fontes de receita. As tarifas
de terminal, por exemplo sao cobradas pelos servigos de navegagao aérea em relacao a presta-
cao de servicos e as instalagoes para as companhias aéreas durante pousos e decolagens nos
aeroportos alemaes. As taxas de rota sao cobradas em relacao aos servigos de rota e as instala-
coes. Os aspectos a seguir se aplicam ao trafego aéreo militar: a DFS determina os custos incorri-
dos com os servigos fornecidos aos usuarios do espaco aéreo militar e a Bundeswehr reembolsa
a DFS do valor correspondente. Esses custos nao sao de responsabilidade da aviagao civil.

As tarifas unitarias sao publicadas nos regulamentos relevantes. A tarifa real a ser paga é
calculada da seguinte maneira:
 Para servi¢os de aproximacao e partida, na base do fator de ponderagao:
Tarifa = (MTOW/50)°7 x taxa unitaria

« Para os servicos de rota, de acordo com o sistema da EUROCONTROL, multiplicando-se os
fatores de ponderacgao e de distancia:

X unit rate

charge =\/MTOW » distance flown in km
50 100

O Departamento Central de Tarifas de Rotas (CRCO) da EUROCONTROL, em Bruxelas emite
as faturas relacionadas as tarifas de rota em euros (uma dnica tarifa por voo). Em seguida, a
receita é transferida para os Estados respectivos. Além de incluir os custos incorridos pela DFS,
esta base de custos também inclui as despesas da EUROCONTROL e do servico de meteorologia
aeronautica, financiados com o orcamento federal alemao.

A taxa unitaria de navegacao terminal para 2018 é de 127,87 euros, atualmente sujeita a 19%
de Imposto sobre valor agregado.
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Exemplos de taxas de navegacao terminal em 2018:
Tipo: Ikarus C42 / MTOW: 0,450 t / tarifa: EUR 5,11
Tipo: Cessna C 172 / MTOW: 1,157 t / tarifa: EUR 8,95
Tipo: LR 35 / MTOW: 8,3 t / tarifa: EUR 35,80
Tipo: A320 / MTOW: 73,5 t / tarifa: EUR 167,51.

Crescimento do trafego

Os controladores de trafego aéreo da DFS lidaram com exatos 3.211.771 voos sob as nor-
mas de voo por instrumentos. Isto representa um aumento de 3,3% em relacao ao ano ante-
rior. Os voos controlados representam mais ou menos todos os voos regulares, charter e de
carga. Eles sao orientados pelo controle do trafego aéreo desde o momento da decolagem
até o momento do pouso.
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Ano Voos controlados (Em milhées de €) Comparados com o ano anterior
2017 3.212 +3,3%
2016 3.109 +2,6%
2015 3.029 +1,6%
2014 2.980 +0,9%
2013 2.953 -1,4%
2012 2.994 2,2%
20M 3.060 +3,0%
2010 2971 +1,5%
2009 2.927 -11%
2008 3149 +1,1%

Quadro de pessoal

A DFS conta com uma forca de trabalho de 5.386 funcionarios (em 31 de dezembro de
2017), distribuidos pelas instalagdes da DFS na Alemanha. A DFS possui 2.000 controladores de
trafego aéreo, o que faz deles o maior grupo da ocupacgao na empresa. Os sistemas técnicos
necessarios nos servi¢cos de navegacao aérea sao planejados, desenvolvidos e operados por
900 técnicos e engenheiros, a maioria dos quais trabalha em Langen. Os demais membros do
quadro da DFS trabalham como Oficiais de AIS na matriz em Frankfurt-Rodelheim, na Academia
de Servicos de navegacao aérea, bem como em outras areas da DFS. Além disso, atualmente
ha 150 aprendizes e estagiarios em treinamento para varias profissoes na DFS, tais como para
controladores de trafego aéreo.

Desempenho financeiro

Em 2017, o grupo DFS gerou uma receita de EUR 1.103,6 milhoes, de acordo com os padroes
contabeis das Normas Internacionais de Relatorio Financeiro (IFRS). Apesar de um aumento de
cerca de 5,7% nos movimentos de voos, as receitas permaneceram abaixo do nivel do ano ante-
rior, de EUR 1.169.7 milhoes. Isto se deve as receitas mais baixas das tarifas, resultantes de uma
redugdo das taxas unitarias. Em 2017, a DFS reduziu em 16% sua taxa unitaria para os voos de
rota. Em relacdo as tarifas terminais dos aeroportos alemaes, desde o inicio de 2017, as empresas
aéreas passaram a pagar 18% menos.
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Ao todo, o grupo DFS gerou um lucro liquido de EUR 30.8 milhoes em 2017. A empresa comer-
cial do grupo contribuiu com EUR 66 milhdes para o desempenho geral do grupo.

Excertos do ano fiscal de 2017 (De acordo com a IFRS)

EUR

Receitas

1103,6 milhoes

Despesa de capital

111,8 milhoes

Balanco patrimonial total

2.251,2 milhoes

Lucro liquido

30,8 milhoes

Tabela 5.3. Evolugdo dos principais indicadores da DFS. Valores em Euros.

Na tabela 5.3, apresentamos um resumo da evolucao dos principais indicadores operacio-
nais e financeiros da DFS.
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Custos
Custos com Custos com
— Voos Total de Receitas Lucro quadro de com Lucro quadro de
DFS controlados L~ liquido quadrode liquido /
L~ pessoal (milhées) g pessoal . pessoal /
(milhées) (milhées) L pessoal/  Receitas .
— (milhées) Receitas
pessoa
2017 3.212 5608 1103.6 30.8 862.8 015 2,8% 78%
2016 3.108 5695 1169.7 86.6 835.8 015 7,4% 71%
2015 3.029 5672 1204 1521 850.7 015 12,6% 71%
2014 2.98 5879 1106.2 34.9 803.1 014 3,2% 73%
2013 2.952 6046 1109.2 35.8 808.5 013 3,2% 73%
Pontualidade

Em 2017, 5,8% dos voos foram afetados pelas medidas de gestao do fluxo do trafego aéreo,
por exemplo, em virtude do mau tempo. Aproximadamente 94% de todos os voos chegaram aos
seus destinos sem atrasos.

A DFS define como “sem atraso” os voos que tém menos de 15 minutos de atraso sob o con-
trole dos servigos de navegagao aérea.

NN

AN R

N\

Ano Movimento(g:' ‘::;;z’;g)es Cf. as IFR Percentual de voos sem atraso
2017 3.212 94,2%
2016 3.109 96,8%
2015 3.029 98,2%
2014 2.980 97,7%
2013 2.953 97,8%
2012 2.994 95,9%
20M 3.060 92,8%
2010 2971 90,4%
2009 2.927 94,0%
2008 3150 93,6%
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FABEC - FAB Europe Central

A DFS e seus parceiros civis (sete) e militares (trés) da Bélgica, Franga, Luxemburgo, Holanda
e Suica uniram forgas com os ministérios de transportes e da defesa para langar uma iniciativa
para criar um bloco funcional de espaco aéreo no coracao da Europa, conhecido como FABEC. O
Tratado FABEC, ratificado em 1.2 de junho de 2013, é o alicerce formal dessa colaboragao.

0 foco esta na cooperagao transnacional, tanto na area civil como na area civil-militar. Gra-
¢as a sua vasta experiéncia, a DFS serve como modelo exemplar.

O FABEC é um dos espacos aéreos mais movimentados e complexos da Europa. O espago
aéreo do FABEC compreende a Bélgica, Franga, Alemanha, Luxemburgo, Holanda e Suica, totali-
zando 1.713.442 km2, sendo caracterizado por uma densa rede de numerosas rotas civis e mili-
tares. Além disso, a maioria dos grandes aeroportos e centros de distribuicao ficam dentro do
FABEC. Devido ao seu tamanho e localizagao centralizada, o FABEC desempenha um papel chave
no programa Céu Unico Europeu (SES).

Dentro do FABEC, o Espaco aéreo com liberdade para estabelecimento de rotas (FRA) vem
sendo implantado aos poucos em todos os centros de comando do DFS, acima do FL (nivel de
v00) 245. O FRA permite que o usuario do espago aéreo programe uma rota livre entre um ponto
de entrada e um ponto de saida definidos, proporcionando um elevado nivel de flexibilidade no
planejamento das rotas.
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5.1.1. Alemanha - Autoridade Federal de Controle dos
Servicos de Navegacgao aérea

Na Alemanha, a Autoridade Nacional de Controle (NSA) depende do Ministério dos transpor-
tes, sendo responsavel por todas as tarefas estatais na area de servigos de navegacao aérea e,
como tal, sendo a Autoridade Federal de Controle para os provedores de servi¢os de navegagao
aérea da Alemanha. A NSA foi constituida em 2009 e se localiza em Langen (Hessen). Em agosto
de 2018, empregava 95 pessoas.
Organizada em diferentes departamentos, a NSA realiza as seguintes tarefas:
« Certificacdo de provedores de servicos de navegacao aérea (ANS) e treinamento de organizagoes;

+ Treinamento, licenciamento e servigos médicos para Controladores de Trafego Aéreo (ATCOs)
e Pessoal de Eletronica de Seguranca para Trafego Aéreo (ATSEP);

+ Supervisao de seguranca continua das organizagoes e pessoal de ANS;
+ Relatorios de ocorréncias;

+  Grupo de Avaliagao de proximidade aérea (APEG);

« Harmonizagdo técnica (interoperabilidade);

+ Inspecao de voos de calibracao;

« Certificacao de tipo para sistemas de Comunicacao, Navegagao e Vigilancia (CNS) usados em
Servicos de Navegacao Aérea (ANS);

+ Gestao de radiofrequéncia aeronautica;

+ Protecdo das instalagoes de Servicos de Navegagao Aérea (ANS) contra interferéncias
eletromagnéticas;

+ Estabelecimento de procedimentos de voo;

+ Emissao de direito de passagem por areas restritas;

+ Ajuizamento de agoes por violagoes relacionadas ao espago aéreo;

+  Publicagdes na NFL (Boletim de informacoes aeronauticas);

- Departamento juridico;

+ Realizacdo de planejamento (seguranca, capacidade, meio ambiente, eficiéncia de custo);
+ Supervisao e divulgacao de informacdes do Sistema de Desempenho;

+ Determinagdo das tarifas de Controle de Trafego Aéreo (ATC) (de rota e terminal);
« Consultas ao usuario;

« Gestao de recursos humanos;

« Formagao, treinamento e qualificacao;

- Saide e seguranca;

« Orcamento, organizacao de servicos internos, Tl;

+ Trabalhos relacionados a imprensa e de Relagoes Piblicas;

« Cooperagao Internacional e Europeia (OACI, EUROCONTROL, EU, EASA, FABEC, MUAC e
paises vizinhos).
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5.2. Reino Unido —National Air Traffic Services (NATS)

Visao geral da organizacao

Fundada em 1962, a NATS é o provedor lider em Servigos de navegagao aérea no Reino Unido,
operando sob licenca da Autoridade de Aviacao Civil do Reino Unido e prestando servicos em mais
de 30 paises no mundo todo, incluindo 14 aeroportos do Reino Unido, no Aeroporto de Gibraltar e
uma joint venture com a Ferrovial, uma série de torres de aeroportos da Espanha. A NATS forneceu
servicos de controle do trafego aéreo para mais de 2,5 milhdes de voos em 2017 e continua a operar
até 7.000 voos diarios pelo espaco aéreo de todo o Reino Unido e no Sudeste do Atlantico Norte.

A NATs oferece solucoes de desempenho para aeroportos, dados, engenharia, capacidade,
eficiéncia e ambiental para clientes no mundo todo, incluindo aeroportos, empresas aéreas,
provedores de servicos de trafego aéreo e governos.

Air Traffic Control [Controle de Trafego Aéreo]

A NATS oferece servigos de navegacao do trafego aéreo para aeronaves que voam pelo espago
aéreo controlado pelo Reino Unido e em numerosos aeroportos do Reino Unido e internacionais.

O espaco aéreo do Reino Unido contém uma rede de corredores ou rotas aéreas. Normal-
mente, estes tém 10 milhas de largura e chegam a até 24.000 ft de altura a partir de uma base
entre 5.000 e 7.000 ft. Eles ligam principalmente as areas movimentadas do espaco aéreo, conhe-
cidas como areas de controle terminais, que ficam, geralmente, acima de grandes aeroportos. Em
um nivel inferior, sao estabelecidas zonas de controle ao redor de cada aeroporto. A area que fica
acima dos 24.5000 ft € conhecida como espago aéreo superior.

Todas essas rotas aéreas sao designadas em conjunto como “espago aéreo controlado”. A
aeronave voa por elas sob a supervisao dos controladores de trafego aéreo e, para cada viagem,
os pilotos tém que dar entrada em um plano de voo, que deve conter detalhes como destino,
rota, horario e altitude.

Dentro do espago aéreo controlado, os pilotos devem seguir as instrugoes dos controla-
dores. Fora do espaco aéreo controlado, eles assumem total responsabilidade por sua propria
seguranca, embora possam pedir ajuda.

Os controladores militares trabalham em estreita colaboracao com seus colegas civis para
oferecer um servico totalmente integrado para todos os usuarios. Eles oferecem um servico de
trafego aéreo para aeronaves no espaco aéreo nao controlado. Os militares também oferecem
servicos as aeronaves que atravessam as rotas aéreas e as que voam acima dos 24.500 ft. Uma
tarefa prioritaria para eles é ajudar aeronaves em perigo.

Apesar dos esforcos para tentar melhorar a integracao entre civis e militares, atualmente, a
infraestrutura para oferecer servicos de controle militar € independente e pertence ao Ministério
da Defesa, segundo informacoes divulgadas e publicadas.
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Os servigos da NATS estdo agrupados em seis areas distintas:

Aeroportos: Controle de Trafego Aéreo (ATC) inovador e servigos de otimizagdo aeroportuaria.
Espago aéreo: servicos de rota seguros e eficientes.
Engenharia: disponibilizacao eficiente de projetos de tecnologia e infraestrutura.

Informagoes: ajudando a mudar de operagoes baseadas em pessoas para operagoes
baseadas em dados.

Consultoria: uma janela para o leque de servicos e recursos que podemos oferecer.

Defesa: servicos conjuntos e integrados de controle do trafego aéreo civil e militar.

Centros de controle

Como Unico provedor de servicos de rota no Reino Unido, a NATS opera a partir de dois cen-

tros em Swanwich, em Hampshire/Inglaterra e em Prestwick, em Ayrshire/Escocia.

NATS Swanwick

Este centro comecou a operar em janeiro de 2002, quando passou a administrar aeronaves

voando acima da Inglaterra e do Pais de Gales. A sala de operagoes em Swanwick combina:

0 Centro de Controle da Area de Londres (LACC), que administra o trafego das rotas na Regiao
de Informagoes de Voo de Londres. Isto inclui o espaco aéreo de rota sobre a Inglaterra e
Pais de Gales até a fronteira com a Escocia.

0 Centro de Controle Terminal de Londres (LTCC), que gerencia o trafego abaixo dos 24.500
ft voando para ou dos aeroportos de Londres. Esta area, que € uma das mais movimentadas
da Europa, estende-se para o sul e para o leste até a linha costeira, para o oeste até Bristol
e para o norte até as proximidades de Birmingham.

Controle do trafego aéreo militar. Os controladores militares prestam servigos para aeronaves
civis e militares que operam fora do espaco aéreo controlado. Eles trabalham estreitamente
com os controladores civis para assegurar a coordenacao segura do trafego.

NATS Prestwick

Com a abertura do novo centro em Prestwick, em 2010, a NATS consolidou seus centros de

controle de trafego aéreo de quatro para dois - reduzindo custos, aumentando a seguranca e a
eficiéncia operacional. A sala de operagoes de Prestwick combina:

0 Centro de Controle da Area de Manchester (MACC), que controla aeronaves muito acima do
Norte da Inglaterra, as Regioes Centrais e o Norte do Pais de Gales, de 2.500 ft até 28.500 ft.

Centro de Controle da Area Escocesa (ScACC), que controla aeronaves acima da Escocia,
Irlanda do Norte, Norte da Inglaterra e Mar do Norte de 2.500 ft até 66.000 ft.

Centro de Controle da Area Oceénica (OACC), que controla o espaco aéreo acima da porcao
oriental do Atlantico Norte, desde Acores (45 graus ao norte) até a fronteira com a Islandia
(61 graus ao norte).
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Uma parceria publico-privada

A NATS &, uma parceria publico-privada entre o Airline Group, que detém 42% de partici-
pacao, a equipe da NATS, com 5%, a operadora do Aeroporto do Reino Unido, a LHR Airports
Limited, com 4% e o governo, com participacao de 49% e uma agao de ouro.

0 Airline Group compreende as seguintes empresas:
+ USS Sherwood Limited.
British Airways PLC.
« Pension Protection Fund.
« EasyJet Airline Company Limited.
+ Virgin Atlantic Airways Limited.
« Deutsche Lufthansa AG.
«  Thomson Airways Limited.

+  Thomas Cook Airlines Limited.

A parceria Piblico-Privada para a formacao da NATS foi proposta em junho de 1998 e incor-
porada a Lei dos Transportes em 2000.

Depois da guerra, o Controle de Trafego Aéreo (ATC) passou a ser de responsabilidade do
Ministério da Aviacao Civil e a rede de rotas aéreas que usamos hoje comegaram a ser desenvol-
vidas nos anos 1950.

A organizacao que antecedeu a NATS, os Servicos de Controle do trafego aéreo Nacional
(NATCS), foi fundada em dezembro de 1962. Ela abrangia o Controle de Trafego Aéreo (ATC) civil,
mas se uniu ao Ministério da Defesa (RAF) nas areas em que o trafego militar necessitava cruzar
com rotas civis. Quando a Autoridade de Aviagao Civil (CAA) foi criada em abril de 1972, a NATCS
se tornou parte dela e seu nome foi reduzido para NATS.

Em 1992, reconheceram que, como provedor de servicos, a NATS deveria ser operada a dis-
tancia, a partir da autoridade reguladora, a CAA. Com isso em mente, a NATS foi reorganizada em
uma empresa sob a Lei Societaria em abril de 1996 e se tornou subsidiaria integral da CAA.

A parceria Piblico-Privada para a formacao da NATS foi proposta em junho de 1998 e incor-
porada a Lei dos Transportes em 2000. Em marco de 2001, o governo escolheu o Airline Group
como o parceiro preferencial e a transacao foi concluida em julho de 2001 com a venda de 46%
para a AG e o legado de 5% para o quadro de pessoal. Embora o Governo tenha ficado com o
restante, a empresa ficou finalmente livre do controle do Tesouro.

O declinio do setor da aviagao apods o 11 de setembro de 2001 levou a uma reestruturacao
financeira da NATS. Isto envolveu investimentos adicionais totalizando £130 milhdes (divididos
entre o Governo e a LHR Airports Limited) para reduzir o endividamento. Ao mesmo tempo, a LHR
Limited adquiriu uma participagao de 4%, reduzindo a participacao do Airline Group para 42%.
A emissao de titulos totalizando £600 Milhoes foi concluida com sucesso em outubro de 2003,
reduzindo ainda mais as dividas.

Em 2003, a NATS lancou seu programa de investimentos de £1 bilhao em 10 anos com o anln-
cio da total renovagao de sua rede de radares. Desde entao, a NATS tem trabalhado com a NAV
Canada em um novo sistema de Controle Oceanico; tornou-se a primeira na Europa a estabelecer
um Bloco Funcional do Espaco Aéreo (FAB) operacional com seus parceiros irlandeses e langou
uma joint venture com a espanhola para desenvolver a proxima geracao de sistemas de gestao
de Trafego Aéreo para a Europa.
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Abordagem estratégica da seguranca

A NATS aplica um sistema de gestao sistematica da seguranca a todas as suas atividades
operacionais. A NATS foi um dos primeiros provedores de gestao de Trafego Aéreo do mundo a
implantar um sistema de gestdo de seguranca (SMS). Esta abordagem formal foi fundamentada em
politicas, principios e procedimentos de seguranca devidamente documentados. O sistema forma
a base para a avaliacao de risco, garantia de seguranca, controle e monitorizagao de seguranca.

O Comité de Revisdo de Segurancga (SRC) € um comité diretor apoiado por especialistas
independentes.

Através do SMS, a seguranca recebe o mais elevado nivel de prioridade através de rigorosas
revisoes das implicacdes de seguranca nas atividades diarias, dentro da operacao de Gestao
do trafego aéreo (ATM). O Sistema de gestao de seguranga (SMS) mantém padroes explicitos de
seguranca que cumprem com as obriga¢des nacionais e internacionais.

A NATS esta sujeita a dura regulamentacao de seguranca da Autoridade de Aviagao Civil. O
modelo de regulacao independente da seguranga esta cada vez mais sendo adotado no mundo
todo no setor de Gestao de Trafego Aéreo.

Servicos

Espaco aéreo
« Treinamento.
+ Modernizacdo da Gestao do trafego aéreo (ATM).

+ Recursos contingenciais.

Aeroportos
+  Gestao de Servicos de Trafego Aéreo (ATS).
- Torre e aproximagao.
« Treinamento.

+ Outros servicos.

Defesa
« Dados aeronauticos.
« Consultoria em defesa.
+ Rota final.
+  Fornecimento de servicos de Controle de Trafego Aéreo (ATC) Terminal Militar.

+ Vigilancia.

Engenharia
+ Sistemas de centro de controle.
+ Tecnologia aeroportuaria.
« Manutencao.

« Upgrades de sistemas.
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Consultoria

+ Concepcao do espago aéreo.

« Planejamento de capacidade.

Divulgacao de informagoes ambientais.

+ Salde ocupacional.

+ Estudos de capacidade de pistas de decolagem.
+ Planejamento de estratégia e negocios.

« Gestao de seguranca e fatores humanos.

- Tecnologia e projetos.

Informagao

+ Elaboracao de cartas aeronauticas.

///////////77////

+ Gestdo de Informagdes Aeronauticas (AIM).

o

- Concepcao de procedimentos.
- Dados de vigilancia.

+ Tempo de aprovacao de start-up alvo (TSAT).

Na tabela 5.4. apresentamos um resumo da evolucao dos principais indicadores operacio-
nais e financeiros da NATS.

Tabela 5.4. Evolugdo dos principais indicadores da NATS. Valores em libras esterlinas.

Custos com Custos com Custos com
Voos Total de Receitas Lucro quadro de  quadro de Lucro quadro de
NATS  controlados P liquido liquido /
P pessoal (milhées) o pessoal pessoal / . pessoal /
(milhées) (milhées) o Receitas i
(milhées) pessoa Receitas
2013 0.905 659 173.6 16.1 87.6 013 12,5% 45%
2014 0.936 649 177.5 21.7 85.1 013 13,4% 49%
2015 0.989 655 183.4 24.8 85.9 013 17,0% 44%
2016 1.065 652 1919 321 86.8 013 141% 46%
2017 1100 666 193.4 26.3 89.7 013 16,5% 43%
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5.3. Irlanda - Autoridade Irlandesa de Aviacao (I1AA)

A Autoridade Irlandesa de Aviagdo (IAA) foi estabelecida como um 6rgao comercial patro-
cinado pelo estado (empresa de economia mista) em 1.2 de janeiro de 1994, ao abrigo da Lei da
Autoridade Irlandesa de Aviagao, 1993 e emprega cerca de 650 pessoas em seis locais em toda
a Irlanda. Ela é responsavel por fornecer servigos de Gestao de Trafego Aéreo no espacgo aéreo
irlandés controlado (cobrindo cerca de 451.000 km2) e pela regulamentacgao de seguranca e pro-
tecao do setor de aviacao civil da Irlanda.

O Conselho Diretor de Operagoes e Estratégias de Gestdo do trafego aéreo (ATM) da Autori-
dade De Aviacao Irlandesa oferece servicos de gestao do trafego aéreo no espaco aéreo contro-
lado pela Irlanda.

Os servicos de Gestao de Trafego Aéreo IAA incluem:
+ Controle do trafego aéreo.
+ Informacoes de Voo do Controle de Trafego Aéreo (ATC).
+ Informagdes aeronauticas.

- Comunicacoes do Atlantico Norte.

Os servicos regulatorios de Seguranca da IAA incluem:
+ Certificacao e registro de aeronavegabilidade de aeronaves.
« Autorizacao de pessoal e de organizacoes envolvidas na manutencao de aeronaves.
+ Licenciamento de pilotos, controladores de trafego aéreo e aeroportos.

+ Aprovacao e supervisao dos padroes operacionais dos transportadores aéreos.

A supervisao de seguranca da aviagao civil envolve inspecoes e auditorias de aeroportos,
transportadores aéreos, empresas de transporte de carga, fornecedores dos aeroportos e forne-
cedores de servigos de voo.

A 1AA assegura que a aviacao civil irlandesa opere de acordo com padroes de seguranca
definidos internacionalmente, especialmente pela OACI (Organizacao da Aviagao Civil Internacio-
nal), Autoridades Comuns de Aviacao Civil Europeias (JAA), UROCONTROL, Conferéncia Europeia
da Aviagao Civil (CEAC), Agéncia Europeia para a Seguranga da Aviagao (AESA) e Unido Europeia.

A IAA se tornou acionista no Ponto de Entrada Norte em dezembro de 2013, em parceria com
a Naviair (Dinamarca), LFV (Suécia) e Avinor (Noruega).

Apos uma intensa auditoria internacional feita pela OACI (Organizagdo da Aviagao Civil Inter-
nacional) em 2010, a Irlanda foi classificada entre as melhores do mundo em supervisao de
seguranga para a aviagao civil. A Irlanda ficou entre os 10 principais paises do mundo, na frente
de paises como Estados Unidos, Brasil e Australia.

A IAA nao tem nenhum financiamento do governo. Cerca de 75% de toda a receita da IAA vem
do trafego de rotas do espaco aéreo (sobrevoando a Irlanda) ou da utilizagao dos servigos de
Comunicagdo em HF (alta frequéncia). A IAA tem uma das menores taxas unitarias cobradas do
usuario de rota da Europa, o que torna o espaco aéreo irlandés economicamente atraente para
0s usuarios do espaco aéreo.

Até onde se sabe e se encontra publicado, o controle do trafego aéreo militar é realizado de
maneira independente pelo Ministério da Defesa, com infraestrutura dedicada, embora haja esfor-
¢os em andamento nos Gltimos anos para otimizar a utilizagao dos recursos através do comparti-
lhamento de alguns elementos novos e caros de infraestrutura como os radares de longo alcance.
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Na tabela 5.5, apresentamos um resumo da evolucao dos principais indicadores operacio-

nais e financeiros da IAA.

Tabela 5.5. Evolugdo dos principais indicadores da IAA. Valores em Euros.

Custos com | Custos com Custos com
Voos . Lucro Lucro
Total de Receitas PR quadro de | quadro de P quadro de
IAA controlados L liquido liquido /
o~ pessoal (milhées) o~ pessoal pessoal / . pessoal /
(milhées) (milhées) s Receitas .
(milhées) pessoa Receitas
2013 0.905 659 173.6 16.1 87.6 013 9,3% 50%
2014 0.936 649 177.5 21.7 85.1 013 12,2% 48%
2015 0.989 655 183.4 24.8 85.9 013 13,5% 47%
2016 1.065 652 191.9 321 86.8 013 16,7% 45%
2017 1100 666 193.4 26.3 89.7 013 13,6% 46%
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5.4. Franca — Direction des Services de la Navigation
Aérienne (DSNA)

A DSNA (Direction des Services de la Navigation Aérienne) é a agéncia encarregada
das comunicagoes e informagoes do controle do trafego aéreo na Franca. Ela faz parte do
Ministério de Desenvolvimento Sustentavel, através da DGAC (Direction Générale d ['Aviation
Civile), tendo sido criada por decreto em fevereiro de 2005. A DSNA é uma organizacao sem
fins lucrativos.

Ela funciona em estreita coordenagao com sua contraparte militar, a DIRCAM e, desde
2011, controladores civis e militares estao sendo integrados nos mesmos centros de controle
e usando os mesmos sistemas. A DSNA esta integrada ao FABEC (Bloco Funcional do Espago
aéreo da Europa Central).

A DSNA fornece servigos de navegagao aérea [Servigos de Trafego Aéreo (ATS), Comuni-
cacao, Navegacao e Vigilancia (CNS) e Servico de Informagdes Aeronauticas (AIS)] nos cinco
centros de controle de area e em doze divisoes regionais.

Os ACCs estao localizados em Athis-Mons (ACC (Centro de Controle de Area) Paris), Reims,
Aix-en-Provence (ACC Marselha), Bordeaux e Brest. As nove divisdes regionais, localizadas
no continente, administram 76 aeroportos e as trés divisoes regionais localizadas aléem-mar
administram seis aeroportos e um ACC (Centro de Controle de Area) na Guiana (América Cen-
tral). A DSNA também opera dois aeroportos (Nouméa, no Taiti e um ACC (Centro de Controle
de Area) aléem-mar (Polinésia francesa), nos territorios franceses de além-mar.

Os servigos de navegacao aérea franceses controlaram 3.015.153 voos em 2016, represen-
tando um aumento de 4,4% em relagao a 2015. Pico absoluto em um dia foi registrado em 8 de
julho de 2016, quando eles gerenciaram 10.820 voos, estabelecendo, assim um novo recorde
europeu. O pico anterior havia sido registrado em 17 de julho de 2015, com 10.173 voos.

Na estrutura do Céu Unico Europeu, a DSNA é um dos sete Provedores de Servicos de
Navegacao Aérea (ANSPs) a implementar o FABEC (Bloco Funcional do Espaco aéreo da Europa
Central), além de ser membro do SESAR JU (Compromisso Conjunto em prol da SESAR - Pes-
quisa Avancada para o Céu Unico Europeu) que gerencia a segunda fase do programa de
Pesquisa & Desenvolvimento Europeu (SESAR 2020).

Na tabela 5.6, apresentamos um resumo da evolucao dos principais indicadores opera-
cionais e financeiros da DSNA.

Tabela 5.6. Evolugdo dos principais indicadores da DSNA. Valores em Euros.

DSNA Voo?nc'ci)lr;,g:g)ldos Total de pessoal Receitas (milhées)
2017 3135 7451 1678
2016 3.015 7521 1645
2015 2.887 7562 1613
2014 2.845 7578 1478
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Tarifas de navegacao aérea
A DSNA é remunerada através de dois tipos de tarifas pela prestacao de servicos de nave-
gacao aérea:

As taxas de rota (taxas oceanicas, respectivamente) remuneram o uso das instalagoes e da
prestacdo de servigos na regiao metropolitana francesa (territorios de além-mar, respectiva-
mente). Além da taxa unitaria, a tarifa de um voo especifico depende da distancia voada e do
peso maximo na decolagem (MTOW) da aeronave para aquele voo.

As tarifas de terminal (uma para as regides metropolitanas da Franca e uma para os terri-
torios de além-mar) remuneram o uso das instalagoes e a prestagao de servigos no espago de
20 km de um aeroporto. Além da taxa unitaria, a tarifa de um voo especifico depende apenas
do peso maximo na decolagem (MTOW da aeronave para aquele voo. A titulo de cobranga, a
aproximacao e a decolagem contam como um voo Unico. As tarifas serao aplicadas somente
no voo de partida.

DSNA services

A DSNA Services oferece servi¢os de consultoria, engenharia de operagoes e de treinamento
no mundo todo, com base no know-how profissional da DGAC e da ENAC.

CLIENTES: aviacao civil, provedores de navegacao aérea, autoridades aeroportuarias, empre-
sas aéreas.

AREA: operacao, regulamentacio e supervisao.

SERVICOS: consultoria, auditoria, gestao de projetos, engenharia, treinamento operacional.

PRODUTOS:

+ Segurancga: Implantagdo de Sistema gestao de seguranga (SMS), estudos sobre seguranca.
+ Conceito operacional de navegacao aérea: CDM, Dynamic ATFM, FUA, Apron Control.

+ Concepcgao de espaco aéreo: Merge Point, CCO-CDO, PBN.

«  Solugoes: XMAN, Software de RH e gestao de talentos, software de Trajetografia 4D.

+ Técnica: estudos para implantar novos materiais, gestao de projetos.

+ Regulamentacao e supervisao: plano de agoes corretivas.

« Treinamento operacional.

Custos e taxas de funcionament

Os custos de funcionamento da DSNA sao cobertos pelas:

+ Taxas de rota (“redevances de route”, cobradas pela EUROCONTROL em relagao aos 37
Estados-Membros participantes).

+ Taxas de terminal de trafego aéreo (“redevance pour services terminaux de la circulation
aérienne” - RSTCA).

 Taxas oceanicas (“redevance océanique” - ROC).

+ Taxa de aviagao civil (“Taxe Aviation Civile - TAC).
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Operacoes

A DSNA opera 5 centros de comando de rota localizados em Brest, Paris, Reims, Aix-en-Pro-
vence e Bordeaux. Também opera 9 centros de aproximagao e comando (SNAs).

+ Nantes (SNA Ouest);

+ Lille (SNA Nord);

+ Paris (SNA Région Parisienne);

+  Strasbourg (SNA Nord Est);

+ Lyon (SNA Centre Est);

+ Nice (SNA Sud Est);

+ Marselha (SNA Sud Est);

+  Toulouse (SNA Sud);

«  Bordeaux (SNA Sud Ouest).

A DSNA possui 3 centros regionais dedicados aos territorios franceses de além-mar:
« Guiana francesa das Antilhas (SNA AG);

+ Oceano Indico (SNA Ol) e

+ Saint-Pierre-et-Miquelon (SNA SPM).

Cooperacao civil-militar

O espago aéreo do norte da Franga € um dos mais movimentados e mais complexos do
mundo. Para administrar a elevada densidade de trafego aéreo tanto civil quanto militar, as
autoridades francesas - civis e militares - estao trabalhando juntas para aprimorar a seguranga
de voo e para otimizar o uso do espago aéreo.

Para aprimorar a comunicagao direta entre os controladores civis e militares, a DSNA e a
Forca Aérea Francesa avaliaram um sistema mais eficaz para coordenagao civil e militar, em
tempo real, o “Centro de Coordenacao e Controle Militar (CMCC)” no Controle da Area Superior
(UAC) de Reims. Isso inclui posi¢oes militares na sala de operagoes civis e permite que os méto-
dos de controle civil e militar se aproximem sem modificar suas respectivas responsabilidades.
O sistema fornece ferramentas aos controladores militares com as mesmas fungoes que as ferra-
mentas civis, aprimorando a eficiéncia e a velocidade da coordenagao em tempo real. Um Oficial
de Coordenagao do Controle Militar age em conjunto com o supervisor civil e pode trabalhar na
configuragao das areas militares, de acordo com as necessidades civis ou militares.

A primeira geracao de Centros de Coordenacao e Controle Militar (CMCCs) foi implantada nos
Centros de Controle de Areas (ACCs) de Bordeaux, Brest e Marselha, em 2008. O ACC (Centro de
Controle de Area) de Paris testara uma versao mais moderna de Centro de Coordenacdo e Con-
trole Militar (CMCC), semelhante a usada na UAC de Reims, em marco de 2014.

Até onde se sabe e ha informagoes publicadas, essa cooperagao e integragao ainda nao
incluem a integracao da infraestrutura civil e militar (com a excecdo ja citada dos centros de
comando e as ferramentas), permanecendo independentes no momento.
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5.5. Italia - ENAV

Visao geral da organizacao

ENAV é o Provedor de Servigos de Navegacao Aérea italiano, que garante a seguranca e a
confiabilidade para 1,8 milhoes de voos gerenciados anualmente a partir das torres de controle
de 45 aeroportos e 4 centros de controle de area (Roma, Mildo, Padua e Brindisi). Com uma forca
de trabalho com 4.200 funcionarios, a ENAV oferece servicos de navegacao aérea para as empre-
sas aéreas que voam pelo espaco aéreo italiano.

A ENAVE oferece, ainda:

+ Servicos de Trafego Aéreo (ATS), incluindo Servigos de Controle do trafego aéreo (ATC),
Servicos de Informagdes de voo (FIS) e Servicos de Alerta (ALRS);

+ Servico de Informagoes Aeronauticas (AIS) e publicagoes relacionadas;

+  Servigos Meteorologicos (MET) para navegacao aéreg;

+  Servicos de Comunicacao, Navegacao e Vigilancia (CNS);

« Servicos de apoio associados:

+ Gestao do espaco aéreo; desenho do espaco aéreo e planejamento de capacidade do
espago aéreo;

+ Desenho de procedimentos de voo e analise de obstaculos;

+ Definicao do sistema de Gestdo do trafego aéreo (ATM), aquisicao, operagao e manutengao
de infraestruturas operacionais;

+ Servicos de inspec¢ao de voo nos sistemas auxiliares de radionavegacao, transmissao e
vigilancia para os Servicos de Trafego aéreo;

+ Treinamento do pessoal de Gestao do trafego aéreo (ATM).

Além de garantir o fornecimento de todos os servigos de navegacao aérea, através de suas
subsidiarias a ENAV oferece instalacao, manutencao e monitorizacao constante de todo o hard-
ware e sistemas de software, desenvolve e testa novas tecnologias e oferece consultoria e servi-
¢os para mercados internacionais.

A ENAV nasceu da transformacao da AAAVTAG (Azienda Autonoma di Assistenza al Volo per
il Traffico Aereo Generale) em um 6rgao publico, o “Ente Nazionale di Assistenza al Volo”, em
1996. Depois disso, em 2001, ela se transformou em uma sociedade anénima no contexto de um
processo mais amplo de liberalizacao e privatizacao no mercado de transporte aéreo. O objetivo
era atingir as metas de eficiéncia e operacionais, aprimorar a qualidade e confiabilidade dos
servicos e assegurar um elevado nivel de seguranca e qualidade, de acordo com os padrdes
internacionais.

A ENAV herdou o trabalho de gerenciar o controle do trafego aéreo civil que, até 1979, era
gerido pela Forca Aérea Italiana e, depois, a partir de 1982, pela AAAVTAG. Em 2006, a ENAV adqui-
riu 100% da Vitrociset Sistemi, atualmente sob o nome de Techno Sky, com o objetivo de ter um
servico de manutencao eficiente para aprimorar e otimizar seus ativos. Em 2012, a ENAV ganhou
um contrato para prestar servicos de consultoria para o Departamento de Aviagao Civil da Mala-
sia, que levou a formacao da ENAV Asia-Pacifico no ano seguinte, com o objetivo de diversifica-
cao dos mercados internacionais para oferecer servi¢os comerciais.
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Em 26 de julho de 2016, a ENAV foi listada na bolsa de valores, subindo do status de empresa
de Gnico membro para o de empresas subsidiarias. A MEF detém 53,3% de participagao da ENAV.

Na Italia, o controle do trafego aéreo militar é realizado separadamente pelo Ministério de
Defesa, com infraestrutura dedicada e de maneira independente do controle do trafego aéreo
civil. A Forca Aérea Italiana (como agéncia militar responsavel pelos servigos de trafego aéreo)
concordou com o desenvolvimento conjunto do conceito de utilizacao flexivel do espaco aéreo.

A Forga Aérea Italiana também é responsavel por fornecer:

+ 0sservigos de navegacao aérea para o Controle de Trafego aéreo Militar (OAT) dentro das

Regides de Informacdes de Voo (FIRs) italianas;
« o servico de meteorologia nacional;
- servicos militares de informagdes aeronauticas;

+ servicos de busca e salvamento;

Além disso, é responsavel por:
 servicos militares de telecomunicagoes da aeronautica;
+ radionavegacao e radiotransmissao militar;

+ Escola militar de Controle de Trafego Aéreo (ATC);

+ treinamento e licenciamento para controladores de trafego aéreo militares.

Na tabela 5.7, apresentamos um resumo da evolucao dos principais indicadores operacio-

nais e financeiros da ENAV.

Tabela 5.7. Evolugdo dos principais indicadores da ENAV. Valores em Euros.

Custos com Custos com Custos com
Voos Total de Receitas Lucro quadro de  quadro de Lucro quadro de
ENAV  controlados P liquido liquido /
o~ pessoal (milhées) o~ pessoal pessoal / . pessoal /
(milhdes) (milhées) . Receitas g
(milhées) pessoa Receitas
2017 1.860 4181 881.8 101.5 416 0.10 11,5% 47%
2016 1.83 4233 865.3 76.3 414 0.10 8,8% 48%
2015 1.857 4236 849.5 66 412 0.10 7,8% 48%
2014 1.842 4186 835.5 40 403 0.10 4,8% 48%
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5.6. Espanha - ENAIRE

A ENAIRE é lider da Espanha na prestacao de servicos de navegacao aérea e o quarto for-
necedor de servigos de trafego aéreo da Europa em volume de trafego aéreo - em torno de dois
milhoes de voos a cada ano. Para TMA (Area de Manobras no Terminal) e de rota, a ENAIRE é o
inico Provedor de Servicos de Navegacao Aérea (ANSP) designado por lei para a Espanha. A
ENAIRE nao terceiriza esse servi¢o a nenhuma outra empresa. O servico em algumas torres de
aeroportos é liberalizado e fornecido por entidades privadas (como a FerroNats e a SAERCO). As
que nao sdo (22) estdo sob gestao da ENAIRE.

A ENAIRE € uma empresa publica que pertence ao Ministério de Obras Publicas; as duas
outras organizagoes chave de aviagao também pertencem ao Ministério de Obras Plblicas:

* DGAC: Conselho Diretor Geral para a Aviacao Civil, que desenha estratégias, direciona a
politica aeronautica e atua como reguladora do setor de aviagao.

e AESA: Seguranca da Aviacao Nacional, Agéncia de Seguranga, supervisao do cumpri-
mento das normas da aviacao civil na Espanha.

A Lei 18, de 8 de julho de 2014 determinou que a AENA - empresa publica criada em 1990,
passasse a se chamar ENAIRE. Através da Lei 18/2014, de 15 de outubro, houve uma mudancga de
nome da corporacao Aena Aeropuertos, S.A,, renomeada para Aena S.A. Atualmente, a ENAIRE
detém 51% das agoes da Aena S.A. e 0s 49% remanescentes estao em maos de empresas priva-
das. A ENAIRE continua a existir dentro da mesma natureza e regime juridicos, sob as disposi¢oes
do artigo 82 da Lei 4/1990, de 29 de junho e continua a exercer, com exclusividade, a autoridade
e as competéncias para a gestao da navegacao aérea e do espaco aéreo atualmente sob sua res-
ponsabilidade. A ENAIRE também mantém a coordenacao das operagoes nacionais e internacio-
nais da rede de Gestdo do trafego aéreo (ATM) nacional e outras aplicagoes relacionadas a gestao
eficiente do espaco aéreo, levando em consideragao as necessidades ou os usuarios e as fungoes
resultantes de sua condicao de meio instrumental e de servigos técnicos da Administragao Geral
do Estado e as autoridades contratantes em relagao aos aeroportos.

A ENAIRE controla um amplo e complexo espago aéreo com mais de 2 milhdes de km2,
incluindo uma area continental, na Peninsula Ibérica, no Arquipélago Balearico, ilhas Ceuta e
Melilla e Ilhas Canarias.

Em virtude de sua configuragao geografica ao sudoeste da Europa, além dos voos cuja ori-
gem e destino sao aeroportos da Espanha, a ENAIRE gerencia os voos que entram na Europa
vindos da América e da Africa e cobrem a rota de entrada principal do trafego aéreo vindo da
América do Sul.

Na tabela 5.8, apresentamos um resumo da evolugao dos principais indicadores operacio-
nais e financeiros da ENAIRE. A ENAIRE detém 51% das acoes da Aena S.A., que € a entidade que
administra os aeroportos de interesse plblico na Espanha e, portanto, os dividendos da Aena
S.A. fazem parte do lucro liquido da ENAIRE. Para tornar os nimeros comparaveis com os de
diferentes Provedores de Servicos de Navegacao Aérea (ANSPs) mostrados neste relatorio, s6
incluimos na Tabela 5.8 o lucro liquido da prestacao de servicos de controle de trafego aéreo,
isto &, sem incluir as atividades aeroportuarias.
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Tabela 5.8. Evolugdo dos principais indicadores da ENAIRE. Valores em Euros.
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Custos com Custos com Custos com
Voos Total de Receitas Lucro quadrode  quadro de Lucro quadro de
ENAIRE  controlados P liquido liquido /
I pessoal (milhées) o pessoal pessoal / . pessoal /
(milhdes) (milhées) o Receitas !
(milhées) pessoa Receitas
2017 1.992 3778 968.8 1521 4331 0.1 15,7% 45%
2016 1.968 3923 922.9 131.3 533.9 014 14,2% 58%
2015 173 3976 864.7 1M11.7 472.9 012 12,9% 55%
Regulamentacao

A ENAIRE é regulamentada de duas maneiras:

1. Orcamento e contas:

A ENAIRE tem orgamento proprio que vem das tarifas de aviacdao e das receitas comer-
ciais (principalmente dos servigos oferecidos para aeroportos). A contabilidade de custos (RH,
manutencdo) e os investimentos (pagamento de anuidade) sdo planejados com antecedéncia.
O ministério tributario fiscaliza e aprova todo o processo. Além disso, as contas sao auditadas
internamente pela IGAE (Intervencion General de la Administracion del Estado) e externamente
por empresas privadas (ou seja, KPMG etc.).

2. Prestacgdo de servigos:

A AESA audita os servicos prestados pela ENAIRE. Sao inspecionados fatores chave: segu-
ranca, desempenho, viabilidade e sustentabilidade.

A ENAIRE utiliza os seguintes equipamentos e instalacoes:

5 ACCs (Centros de Controle de Area), Conselhos Diretores Regionais de Navegacao aérea;
22 Torres de controle;

237 servicos auxiliares de radio que dao apoio a navegacao de rota/em Area de Manobras
no Terminal e aproximagao de aeroportos;

54 Sistemas de vigilancia de rota/ Area de Manobras no Terminal (TMA) e superficie;

90 Centros de comunicagao;

100 nodos REDAN para sistemas de comunicagao de voz e dados para aplicagdoes em
navegacao aerea;

126 posicoes de controle de torre e aproximacao;

153 posicoes de controle de rota;

No que diz respeito aos principais indicadores de desempenho (KPIs), em virtude de
restricoes do espaco aéreo, o atraso por voo de rota sob a Gestao de Capacidade e Fluxo
de Trafego Aéreo (ATFCM) em 2017 foi de 0,35, ficando 60% abaixo da média europeia.

A ENAIRE tem a seguinte missao:

0 planejamento, gestao, coordenacao, operacao, preservagao e administracao de trafego
aéreo, servicos de telecomunicagoes e informacoes aeronauticas, bem como infraestru-
turas, instalacoes e redes de comunicacao para o sistema de navegacao aérea.

Assegurar que a aeronave que passa pelo espaco aéreo espanhol obtenha a maxima
seguranca, fluidez, eficiéncia e pontualidade.
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+ Realizar a preparagao e aprovagao de varios tipos de projetos, bem como a implantagao
e gestao de controle de investimentos.

+ Avaliar as necessidades e propostas de novas infraestruturas, bem como possiveis mod-
ificagoes no planejamento do espago aéreo.

- Conduzir a participagao em treinamentos aeronauticos especificos e submeter a con-
cessao de licengas oficiais.

Coordenagao do controle civil-militar

A coordenacao entre o Controle de Trafego aéreo Militar (OAT) e o Trafego aéreo Geral (GAC)
é de responsabilidade do Staff Geral da Forga Aérea, de acordo com o Decreto Real 601/2016 de
2 de dezembro, o qual aprova as Normas sobre o Trafego aéreo Operacional (RCAO), sendo reali-
zado em niveis registrados no Regulamento (CE) n.2 2150/2005, de 23 de dezembro de 2005, que
determina normas comuns para utilizagao flexivel do espaco aéreo:

+ Equipe da EMA/DOP/SESPA (Setor do espaco aéreo da Divisao de Operagoes da Forca
Aérea): para planejamento e coordenagao estratégicos.

+  GRUCAO (Grupo de Operacoes de Controle do trafego aéreo): para coordenagao pré-taticas.

« ECAO (Esquadroes de Operacoes de Trafego aéreo): para execucao e coordenacao taticas
(localizados em diferentes Centros de Controle de Areas (ACCs)).

« APP/TWR (Servicos de Controle de Aproximacao / Torre de Controle do Aeroporto):
para execucao.

Todos os voos civis sao administrados por controladores de trafego aéreo civis e incluem
voos militares fora de suas areas restritas. Os voos militares em missoes de treinamento e ope-
racionais, dentro de suas areas restritas, sao gerenciados por controladores de trafego aéreo
militares, especialmente dedicados a eles. Os controladores de trafego aéreo militares também
coordenam junto aos controladores civis a possivel interagao com outros voos e, se necessario, a
habilitagao das areas restritas.

O espago aéreo espanhol tem, ainda, muitas areas restritas e reservadas para aeronaves
militares e cuja coordenacao é obrigatoria para o trafego civil por esses espacos aéreos.

Pelo aspecto operacional, o SACTA - sistema de controle de trafego aéreo da ENAIRE, compar-
tilha com o sistema de defesa - em tempo real - informacoes sobre os planos de voo e registros
de radar de todo o trafego aéreo civil. Depois, o sistema de defesa verifica se existem aeronaves
nao identificadas, comparando essas informagoes com os dados fornecidos por seus radares
principais. Quando isso ocorre, eles tentam se comunicar com a aeronave e, se nao houver iden-
tificacdo positiva, eles acionam os “protocolos de Defesa Nacional”.

A infraestrutura militar de controle aéreo é dedicada e independente da infraestrutura de
trafego aéreo civil.

SUSTENTABILIDADE NO TRANSPORTE AEREO - GESTAO E GOVERNANGA NO FORNECIMENTO DE SERVIGOS DE NAVEGAGAO AEREA | 11.2018

% ?%////// // // /// // // // // // II !‘ i \\ \\ \\ \\ \\ \\ \\ \\\\\\\\\\\\x



\§§§§>\\\\\\\\\\\\\\\\\|ll/////////////
NNV

5.6.1. Espanha - AESA

AESA, Seguranca da Aviagao Nacional, Agéncia de Seguranca € a organizacao que supervi-
siona o cumprimento das normas da aviacao civil na Espanha.

A AESA foi criada em 20 de outubro de 2008 (Decreto Real 184/2008, aprovando os Estatutos
de Seguranca da Aviacao do Estado e Agéncia de Seguranca). Na Espanha, os Orgdos do Estado
sao entidades piblicas com patrimdnio proprio e administracao independente (Lei 28/2006 de
Orgaos do Estado). A partir de 1.2 de janeiro de 2012, seu orcamento vem totalmente (100%) de
suas tarifas. O orcamento em processo de aprovacao para 2018 era de 78.6 milhoes de euros. Em
2014, uma nova tarifa de seguranca foi aprovada pelo Governo e alocada totalmente a AESA para
suas atividades de inspecao e auditoria. Essa tarifa se aplica a todos os passageiros que partem
dos aeroportos espanhois. A tarifa atual é de 0,58 €.

A AESA é responsavel pela certificagao, supervisao e inspecao de:

+ aeronaves;

+ operagoes;

+ aeronavegabilidade;

+ licenciamento;

- certificacoes;

* registro de aeronaves;

+ aeroportos;

+ navegacao aérea;

+ seguranga;

+ regulamento econdmico;

+ protecao aos passageiros;

+ meio Ambiente (CO2 e biocombustivel);

+ qualidade.

A AESA tem autoridade de aprovacao, de acordo com a lei.

O setor de Servigos de navegacao aérea, parcialmente liberalizado na Espanha. A Lei 9/2010,
de 14 de abril determinou medidas fundamentais que habilitam o fornecimento de servigos de
navegacao aérea para que sejam abertos para novos provedores devidamente certificados por
uma autoridade nacional supervisora de um Estado-Membro da Uniao Europeia. O Ministério
de Obras Piiblicas devera nomear o Provedor de Servicos de Navegacao Aérea (ANSP) para os
aeroportos na proposta do operador aeroportuario. As tarefas, aléem das de trafego aéreo pro-
priamente ditas, tais como a gestao da plataforma, poderao ser conduzidas diretamente pela
operadora do aeroporto ou confiadas por esta ao Provedor de Servicos de Navegacao Aérea
(ANSP) civil nos aeroportos.

Atualmente, na Espanha existem 4 provedores de servicos de navegacgao aérea certificados,
8 organizagoes certificadas de treinamento para controladores de trafego aéreo e um total de 5
novos AFIS e 12 torres de Controle de Trafego Aéreo (ATC) privatizadas.

Com relacdo ao Céu Unico Europeu, a AESA foi nomeada como a Autoridade Nacional de
Supervisao, de acordo com o Artigo 4 - Autoridades Nacionais de Supervisao do Regulamento
(CE) n.2 549/2004 do Parlamento e do Conselho Europeu de 10 de margo de 2004, determinando
a estrutura para a criacao do Céu Unico Europeu (Regulamentacao da estrutura). Portanto, os
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Provedores de Servicos de Navegagao Aérea (ANSPs) deverdo cumprir com todas as Normas do
Céu Unico Europeu (SES), nos termos dos requisitos estabelecidos. Além disso, em decorréncia
das inspecoes eles deverao oferecer a AESA planos de agao corretivas aceitaveis para lidar com
0s casos de nao conformidade.

Os Provedores de Servigos de Navegagao Aérea estao sujeitos a certificagdo, nomeagao e
inspecao, pela AESA, nos termos do Regulamento (CE) n.2 550/2004 do Parlamento e Conselho
Europeu de 10 de marco de 2004 sobre o fornecimento de servigos: de navegagao Aérea no Céu
Unico Europeu (Regulamentacao da prestacao do servico).

A AESA tem que preservar a seguranca das instalacoes que oferecem servicos de navegagao
aérea, de acordo com as normas e principios da aviacao civil em vigor.

A maneira para se conseguir isso inclui a identificacao, analise e controle de quaisquer
informagdes que possam revelar a existéncia de possiveis ameacas e riscos que possam compro-
meter a seguranca. A AESA adotou o modelo de supervisao baseada em riscos (com abordagem
preventiva) na area de gestao de seguranca da navegacao aérea em todos os niveis: estratégico,
operacional e de vigilancia.

A metodologia adotada pela Espanha para avaliar o risco nas unidades de Servicos de Tra-
fego Aéreo (ATS) envolve a divisao de suas unidades (aeroportos e provedores de servicos de
navegagdo) em grupos. As unidades sdo distribuidas em grupos, com base nos servigos presta-
dos (TWR (Torre), ACC (Centro de Controle de Area) +TACC (Centro de Controle da Area de Termi-
nal), RADAR, AFIS, SSCC (Principais centros de operacdes dos Provedores de Servicos de Navega-
cao Aérea (ANSPs)) e, em seguida, sdo ainda divididos em sete grupos, dependendo do nimero
de voos e pessoal operacional necessario, entre outros parametros.
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Single European Sky [Céu
Unico Europeu]

Analisamos detalhadamente a funcao que a iniciativa do Céu Unico Europeu
esta desempenhando e desempenhara no futuro na gestao de trafego aéreo na
Europa, em especial quanto ao programa de implantagao, o SESAR, uma iniciativa
conjunta - inicialmente entre a Comissao Europeia e a EUROCONTROL - que se tor-
nou uma verdadeira parceria internacional publico-privada.

VAL
T

Além disso, o sistema europeu Galileo para navegacao global com base em
satélite foi descrito, em particular quanto ao papel que ele podera exercer no futuro
dos servicos de navegacao aérea na Europa.

6.1 Céu Unico Europeu (SES)

Desde 2004, a Uniao Europeia (UE) conquistou competéncias na gestao do tra-
fego aéreo (ATM) e o processo decisorio passou de uma pratica intergovernamental
para uma estrutura europeia. O principal objetivo da UE é reformar a ATM na Europa
para ficar a altura do crescimento sustentavel do trafego aéreo e das operagoes
sob as condi¢does mais seguras, mais eficientes em termos de custo e de voos e
mais ambientalmente corretas. Isso implica na desfragmentagao do espaco aéreo
europeu, reduzindo os atrasos, aumentando os padroes de seguranca e a eficiéncia
de voo para reduzir o impacto ambiental da aviagao e reduzindo os custos relacio-
nados a prestacao de servicos. Ja foram feitas implementacoes nos ambitos ope-
racional, tecnologico e institucional; ha esfor¢cos em andamento para maximizar os
beneficios das atividades iniciadas sob a estrutura de SES.

NRRRTT

Algumas estatisticas de base

+ O sistema europeu de Servicos de Navegacao Aérea (ANS) inclui 37 Pro-
vedores de Servicos de Navegacao Aérea (ANSPs), que &€ um negocio de
EUR 8,6 bilhdes, com 57.000 funcionarios - dos quais 16.900 sao Contro-

j—
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ladores de trafego aéreo (ATC), em comparagdo aos 13.000 Controladores de trafego
aéreo nos EUA.

« Em 2014, o sistema europeu de Gestdo do trafego aéreo (ATM) teve, em média, 26.800
voos diarios controlados.

+ Em consequéncia da politica de Céu Unico Europeu (SES), a média de atrasos para a gestao
do fluxo de trafego aéreo de rota agora estao proximos de 0,5 min por voo, o que é um feito
memoravel em comparagao aos longos atrasos que ocorriam nas décadas de 1990 e 2000.

- Em média, cada voo agora é 49 km mais longo do que os voos diretos.

+ Espaco aéreo europeu: 10,8 milhoes de km?, 60 centros de controle - fragmentagao do
espago aéreo.

+ O custo estimado da fragmenta¢ao do espaco aéreo soma EUR 4 bilhoes anuais.

+ Os cinco maiores Provedores de Servicos de Navegacao Aérea (ANSPs) (DFS na Alemanha,
DSNSA na Franga, ENAIRE na Espanha, ENAV na Italia e NATS no Reino Unido) arcam com
60% do custo total para prestacao de servicos portao a portao na Europa e operam 54%
do trafego europeu.

- Consequentemente, 40% dos custos portao-a-portao remanescentes sao arcados por
outros 32 Provedores de Servigos de Navegagao Aérea (ANSPs) menores.

+ Grandes divergéncias na eficacia em termos de custo econdomico dos Provedores de
Servicos de Navegacao Aérea (ANSPs). Essa abordagem se baseia no método comunitario,
especialmente o poder da iniciativa da Comissao Europeia (EC), a monitorizagao do cum-
primento da legislagao vigente pelos Estados-Membros e o envolvimento de um Comité
regulador, composto de representantes dos Estados-Membros (conhecido como Comité
do Céu Unico) com autoridade reguladora e de consultoria.

A Lei Organica para o Céu Unico Europeu (SES) consiste de quatro Regulamentos Basicos (N.2
549/2004, 550/2004, 551/2004 e 552/2004) que abrangem os Servicos de navegacao aérea (ANS),
a organizacao e utilizacao do espago aéreo e a interoperabilidade da Rede de Gestao de Trafego
Aéreo (EATMN). Os quatro regulamentos adotados em 2004 (o Pacote SES I) foram revisados e
ampliados em 2009, com a Norma (CE) n.2 1070/2009, visando aumentar o desempenho geral do
sistema de gestdo do trafego aéreo na Europa (Pacote SES II). Baseada nisto, a Comissao adotou
e implantou uma extensa e abrangente legislacao de implementagao; essa estrutura também
inclui mais de 20 Normas de Implantagao e Especificacoes para a Comunidade (padroes técni-
cos), adotadas pela Comissao Europeia considerando a garantia de interagao das tecnologias e
dos sistemas.

Tudo isso possibilitou grandes melhorias devido a ampla participacao das partes interes-
sadas da comunidade de Gestdo do trafego aéreo (ATM): parceiros da industria, Provedores de
Servicos de Navegacdo Aérea (ANSPs), autoridades nacionais de supervisao (NSAs), dialogos com
os sindicatos dos trabalhadores, autoridades aeroportuarias, autoridades militares e de certifi-
cacao e a cooperacao aprimorada com a EUROCONTROL.

A base das Autoridades Nacionais de Supervisao (NSAs) ficou determinada no Art. 4 do Regu-
lamento da Estrutura. De acordo com o texto, os Estados-Membros deverao nomear ou criar um
ou mais 6rgaos para atuarem como uma NSA (individualmente ou em conjunto), independentes
dos Provedores de Servicos de Navegagao Aérea (ANSPs) (separados pelo menos em termos de
funcionamento) e deverdo assegurar os recursos e competéncias necessarios para suas NSAs.
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O Artigo 2 do Regulamento de Servigos determina as seguintes tarefas para as NSAs:

+ Supervisdao adequada da aplicacdo do regulamento (incluindo quanto a Certificacdo e
designacao do Provedor de Servigos de Navegacao Aérea (ANSP) em nome dos estados
dos ANSPs.

« Inspecoes e levantamentos para verificar o cumprimento com os requisitos.

+ Acordos sobre a supervisao dos Provedores de Servigos de Navegagao Aérea (ANSPs) que
prestam servicos relacionados aos blocos funcionais de espago aéreo e acordos apro-
priados para cooperagao estreita entre as NSAs para garantir a devida supervisao dos
Provedores de Servigos de Navegacdo Aérea (ANSPs) transnacionais.

A estrutura do Céu Unico Europeu (SES) foi complementada por uma abordagem integrada
no que diz respeito a seguranca, através da ampliacao da capacidade da Agéncia Europeia para
a Seguranga da Aviagao (AESA) na area de gerenciamento de aeroportos e trafego aéreo e dos
servicos de navegacao aérea, estabelecendo um compromisso conjunto (JU) sobre pesquisa e
desenvolvimento, o SESAR JU (sendo que SESAR significa Pesquisa Avancada para o Céu Unico
Europeu), além de um Gerente de Implantagdao para o SESAR. Foi criado um Administrador de
Rede para a Rede de Gestao do trafego aéreo (ATM) Europeia, ao mesmo tempo em que um Orgdo
de Analise de Desempenho (PRB) oferece suporte a Comissao para o desenvolvimento e geren-
ciamento do plano de desempenho do SES, no qual os Blocos Funcionais do Espago Aéreo (FABS)
tém um papel chave a desempenhar.

Os objetivos gerais do Céu Unico Europeu (SES) serao alcancados por meio de uma abor-
dagem holistica que inclui cinco pilares inter-relacionados: a estrutura regulatoria baseada em
desempenho, o pilar da seguranca, a contribuicao tecnologica, o fator humano e a otimizagao da
infraestrutura aeroportuaria.

0 Céu Unico Europeu (SES) ndo para na fronteira na Uniao Europeia. Sua ampliacdo até os
terceiros paises vizinhos depende, principalmente, da politica da UE na area de relagoes inter-
nacionais. Essa politica, que prioriza a associacao e/ou a integragao dos terceiros paises no
Marco legal da eu, também considera o valor agregado das atividades de cooperagao regio-
nal conduzidas no nivel de organizacoes internacionais como a OACI (Organizagdo da Aviacao
Civil Internacional) e a EUROCONTROL. Os representantes da UE atuam ativamente junto a essas
organizacoes para assegurar a consisténcia geral entre suas a¢oes nas areas externas e as agoes
realizadas sob a égide de tais organizagoes. Os acertos de colaboragao operacional junto aos
Provedores de Servigos de Navegagdo Aérea (ANSPs) dos parceiros chave da UE também estdo
sendo estimulados pela Comissao, como uma importante tarefa do Gestor da Rede, no intuito de
gerenciar o trafego intercontinental de e para a UE e para aprimorar o desempenho da rede de
Gestao do trafego aéreo (ATM) europeia.
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6.2 SESAR

Uma abordagem interessante para ampliar a eficiéncia, melhorando os procedimentos
de navegacao é a integracao de varios Provedores de Servicos de Navegacdo Aérea (ANSPs)
nacionais em uma {nica organizacao com equipamentos e procedimentos comuns, elimi-
nando as diferencas entre a gestao do espago aéreo nos paises vizinhos. Esta é a abordagem
da UE com o programa Céu Unico Europeu (SES), que pretende passar de um espaco aéreo
com 40 Provedores de Servicos de Navegacao Aérea (ANSPs) para uma regiao de Gestao do
trafego aéreo (ATM) Gnica e unificada.

0 consorcio SESAR (Pesquisa Avancada para o Céu Unico Europeu), uma parceria publi-
co-privada (PPP), desenvolve a parte técnica do programa, tendo os seguintes objetivos:

< Ampliar em trés vezes a capacidade de gestao do espago aéreo europeu.
« Aumentar a seguranca a um fator de 10.
+ Reduzir em 50% o custo de ATM para os usuarios.

+ Otimizar as trajetorias dos voos para economizar de 8 a 14 minutos por voo, reduz-
indo assim o consumo de combustivel de 300 a 500 kg, em média.

Como pilar tecnoldgico da ambiciosa iniciativa de Céu Unico Europeu (SES), o SESAR é o
mecanismo que coordena e concentra todas as atividades de pesquisa e desenvolvimento
da UE em Gestdo do trafego aéreo (ATM), reunindo uma gama enorme de especialistas para
desenvolver a nova geracao de ATM. Atualmente, o SESAR reline cerca de 3.000 especialistas
dentro e fora da Europa.

Em 2007, o Compromisso Conjunto em prol do SESAR foi estabelecido para gerenciar par-
cerias publico-privadas verdadeiramente internacionais e de larga escala. A UE e a EUROCON-
TROL sao os membros fundadores, mas ha outras 15 organizagoes - membros regulares - e 34
organizagoes associadas (consulte o site: https://www.eurocontrol.int/about/member-states)

O custo total estimado da fase de desenvolvimento do SESAR é de €2,1 bilhoes, a serem
igualmente divididos entre a Uniao Europeia, a EUROCONTROL e o setor. Tendo em vista a
natureza e o alcance do programa, a contribuicao da Comunidade vira dos fundos para a
Pesquisa e da Rede Transeuropeia.

E neste contexto que o programa visa contribuir com os elevados objetivos do Céu Unico
Europeu (SES), ao final da ETAPA UM do Plano Diretor para a Gestao do trafego aéreo (ATM)
europeu (Figura 6.1).

Figura 6.1. Objetivos do SESAR.
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Os resultados de desempenho aqui apresentados sao previsoes a serem alcancadas
através de Pesquisa e Desenvolvimento nos aprimoramentos das operagoes de Gestao do
trafego aéreo (ATM), incluindo sistemas técnicos, procedimentos, fatores humanos e mudan-
cas institucionais como parte da ETAPA UM do Plano Diretor para a Gestao do trafego aéreo
(ATM) Europeu. Essas metas representam cerca de 50% dos elevados Objetivos do Céu Unico
Europeu (SES) para a ETAPA UM.

Em outras palavras, o conceito operacional do SESAR levara melhorias para os procedi-
mentos que estao sendo usados por todas partes interessadas e, em particular, comecarao
a modificar as responsabilidades entre as equipes de tecnologia, de controladores e de voo.

O programa teve inicio em 2006 e deve durar até 2025. Ele inclui o langamento e a implan-
tacao de um sistema global de navegacao por satélite chamado Galileo, para proporcionar
um servico de posicionamento global altamente preciso e garantido, podendo ser operado
em conjunto com o sistema US similar (GPS) e o sistema Russo (GLONASS). A constelacao de
satélites tera 24 unidades operacionais e 6 reservas e tem inicio de funcionamento esperado
para 2020. O Galileo foi inicialmente desenvolvido pela Agéncia Espacial Europeia (ESA), um
orgao cientifico estatal multinacional. Em julho de 2017, a ESA transferiu a responsabilidade
formal pela supervisao das operacoes do Galileo e a prestagao de servicos para uma enti-
dade recém-criada, a GSA (Agéncia do Sistema Mundial de Navegacao por Satélite (GNSSA)).

A transicao de um espaco aéreo altamente fragmentado (consulte a Figura 6.2) para um
espago aéreo Unico ocorrera em varias etapas que irao unir o espaco aéreo de Estados vizi-
nhos em areas de Controle de Trafego Aéreo (ATC) operadas em conjunto. Em 2014, um total
de 9 Blocos Funcionais do Espaco Aéreo (FABs) foram consolidados (Figura 6.3), incluindo 31
Estados Europeus:

* FAB do Atlantico Norte: Irlanda e Reino Unido.

* FAB escandinava: Dinamarca e Suécia.

* FAB do baltico: Lituania e Polonia.
* FAB Blue Med: Chipre, Grécia, Italia e Malta.
» FAB Danibio: Bulgaria e Roménia.

+ FAB Europa Central: Austria, Bosnia Herzegovina, Croacia, Republica Tcheca, Hungria,
Repiblica da Eslovaquia, Eslovénia.

* FAB FABEC: Bélgica, Franca, Alemanha, Luxemburgo, Holanda e Suica.
* FAB do Norte europeu: Estonia, Finlandia, Replblica da Latvia e Noruega.

* FAB Sudoeste: Portugal e Espanha.
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Figura 6.2. Regibes de Gestdo do trafego aéreo (ATM) no Espaco Aéreo europeu (Comisséo da UE:
Céu Unico Europeu)
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A definicao da FAB foi feita com uma fun¢ao dos limites nacionais existentes no espaco
aéreo e nao sao equivalentes em termos de volume de trafego. A FABEC € a FAB mais importante,
com 55% de todo o trafego que cruza a Europa.
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Figura 6.3. Os nove Blocos Funcionais de Espago aéreo (Comissdo da UE: Céu Unico Europeu)
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Um precedente ja comprovando, em escala menor, € o Espago aéreo com liberdade para
estabelecimento de rotas de Maastricht (FRAM), um programa conduzido pelo Centro da EURO-
CONTROL de Maastricht, que oferece servicos de navegacao aérea no espago aéreo superior
(acima de 25.000 ft de altitude) da Bélgica, Luxemburgo, Holanda e a FIR Hamburgo. O FRAM
abriu 142 novas rotas diretas desde 2011, com 12.000 ton de economia anual em emissoes de CO2.

Os Estados Unidos ja tém uma constelagao de satélites, chamada Sistema Global de Posi-
cionamento (GPS), que opera com sucesso. Eles também estao envolvidos em um ambicioso
programa de aprimoramento da Gestao do trafego aéreo (ATM), chamado NextGen. O objetivo
desse programa é acelerar a transi¢ao do antigo sistema de Comunicagao, Navegacao e Vigilancia
(CNS) para uma tecnologia moderna, baseada em satélite. O programa NextGen foi iniciado em
2003 e sua implantacao vem ampliando a capacidade do espaco aéreo, melhorando a seguranca
e reduzindo o tempo de voo, com resultados acumulados - até 2018 - de 35% de redugao nos
atrasos e economia de 14 milhoes de toneladas em emissoes de CO2.

Estados Unidos e Unido Europeia tentam coordenar suas agoes na area de Gestao de Trafego
Aéreo, a fim de harmonizar seus avangos. Como resultado, em dezembro de 2014 foi assinado um
Memorando de Cooperacgao, o NextGen - SESAR, preparado pelos EUA-EU MOC - ANEXO 1- Comité
Coordenador do Documento de Estado de Harmonizacao.

Segundo calculos do IATA, até no mais tardar 2021, a combinagao do SESAR e do NextGen podera
proporcionar economia de combustivel da ordem de mais de 1,5 milhoes de toneladas ao ano.
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Exemplos das melhorias do SESAR ja implantadas:

Existem horizontes de gestao de chegada ampliada em funcionamento em locais como Muni-
que, Reims e Heathrow, com outros a serem incluidos, ajudando a oferecer sequéncias aprimora-
das e mais consistentes, compartilhando informacoes além das fronteiras. A Gestao de Chegada
Ampliada (E-AMAN) permite o sequenciamento do trafego de chegada muito antes do que ocorre
atualmente, ampliando o horizonte de AMAN de “aeroporto fechado” para um de “aeroporto a
promover aumento de trafego” e, dessa maneira, permitindo uma gestao de trafego mais tranquila.

Ja ha novos procedimentos de precisdao para navegacao da area (P-RNAV) implementados
por todo o continente, incluindo, Dublin, Arlanda (Estocolmo) e Charles de Gaulle (CDG de Paris),
aprimorando o design e a organizagao de nossas movimentadas areas de terminais de manobra
e reduzindo a carga de trabalho dos controladores.

Existe em operagao o espaco aéreo com liberdade para estabelecimento de rotas através de
volumes significativos do espaco aéreo superior da Europa, o que permite que os usuarios do
espaco aéreo planejem e tomem as rotas que desejarem, o que os ajuda a economizar combus-
tivel, reduzir o tempo de voo e baixar seus custos.

Apesar dos Blocos Funcionais do Espago Aéreo da Comissao Europeia ainda nao terem
levado a uma rota continua de espago aéreo como era o desejado, novas colaboragoes estao
propiciando um novo impeto: do agrupamento dos sistemas COOPANS até as iniciativas Gate One
e Borealis Alliance ANSP.

Atualmente, tecnicamente falando, a pesquisa e o desenvolvimento amplos continuam por
meio do programa de pesquisa publico-privado SESAR, lider no setor. Muitas outras simulacoes
serao feitas este ano, ajudando a aproximar os novos conceitos da realidade, para a respectiva
implantacao operacional - desde a otimizagao da separagao minima do vortice da esteira de
turbuléncia, o que ira melhorar a capacidade da pista até a realizagao de testes de novos meios
de organizacao dos controladores que poderao atender melhor a demanda de capacidade, redu-
zindo o congestionamento e melhorando os fluxos de trafego.

Paralelamente a isso e com a colaboracdo de seus Membros, atualmente o SESAR JU (Joint
Undertaking) [Compromisso Conjunto em prol do SESAR] esta concluindo suas recomendagoes
para a Comissao Europeia em termos dos conceitos cuja implementacao sera compulsoria
através da Legislacao Europeia pelo Projeto Comum 2, o acompanhamento do Projeto Piloto
Comum da Comissao Europeia
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6.3 De que maneira o futuro sistema de gestao do trafego
aereo europeu pode evoluir?

Espaco aéreo com liberdade para estabelecimento de rotas

0 espaco aéreo com liberdade para estabelecimento de rotas permite que os usuarios voem
suas trajetorias preferidas entre um ponto de entrada e de saida definidos. O espaco aéreo com
liberdade para estabelecimento de rotas esta movendo a Gestao do trafego aéreo (ATM) rumo a
um Céu Unico Europeu, prometendo beneficios significativos na maneira como o espaco aéreo
(FRA) esta ganhando a massa critica necessaria para realizar importante aumento de capacidade
e reducao nas emissoes.

O espaco aéreo com liberdade para o estabelecimento de rotas (FRA) facilita a utilizacao
mais eficiente de um espago aéreo especificado, permitindo que os usuarios voem suas trajeto-
rias preferidas entre um ponto de entrada e de saida definidos.

A EUROCONTROL estima que 48 centros de controle do espaco aéreo tinham implementado
parcial ou totalmente o espago aéreo com liberdade para estabelecimento de rotas até o final
de 2016. Adicionalmente, espera-se que até o final de 2019 a maioria do espaco aéreo europeu
ja tera implementado o FRA, com todo o espago aéreo acima do FL290 a ser coberto até 1.2 de
janeiro de 2022. O Programa Espaco aéreo com liberdade para estabelecimento de rotas do Norte
da Europa (NEFRA) foi concluido com éxito em maio de 2017. Langado em 2013, o NEFRA permite
que os usuarios do espaco aéreo voem trajetorias mais eficientes acima do FL285, independen-
temente das fronteiras da Dinamarca, Finlandia, Latvia, Noruega e Suécia.

Um ndmero de atualizacdes na funcao da Gestao do trafego aéreo (ATM) permitir operagoes
de FRA transnacionais, incluindo procedimentos comuns de planejamento de voo e treinamento
colaborativo dos controladores de trafego aéreo.

As vantagens ambientais do FRA fazem noticia. Os usuarios do espaco aéreo poderiam redu-
zir as distancias de voo em até 7,5 milhdes de milhas nauticas todos os anos, o que representa
uma economia aproximada de 45.000 ton de combustivel ou uma reducao da ordem de 150.000
ton em emissoes de CO2. Isso chega proximo aos €40 milhoes.

O NEFRA nao & um fim em si mesmo, mas um ponto de partida para uma FRA ampliada que
incluira o Bloco Funcional do Espaco Aéreo (FAB) Reino Unido-Irlanda e Islandia. De fato, este
abrange a nine-State Borealis Alliance.

Em julho de 2016, a Alianca recebeu €63,2 milhdes sob financiamento do Mecanismo Interli-
gar a Europa (CEF). O objetivo & introduzir o FRA por todo o Norte da Europa até 2021. Estima-se
que este programa permitira uma reducao anual em distancia de voos de 4,7 milhoes de milhas
nauticas e trara uma economia de 26.000 toneladas de combustivel para as empresas aéreas.

Economia semelhante esta disponivel para o desenvolvimento de outros espagos aéreos
com liberdade para o estabelecimento de rotas (FRA); a Austria, assim como a Eslovénia reduzira
as emissoes de CO2 em 15.000 toneladas; a Hungria alcancara 16.000 toneladas em economia de
C02 e a Alemanha chegara a 30.000 toneladas.

Nesse meio tempo, no Congresso Mundial sobre Gestao do trafego aéreo (ATM) de 2017,
representantes de cinco Provedores de Servicos de Navegacao Aérea (ANSPs) assinaram um
memorando de cooperagao que fundira dois Espagos aéreos com liberdade para estabeleci-
mento de rotas - o SAXFRA (Espaco aéreo com liberdade para estabelecimento de rotas trans-
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nacional - Eslovénia-Austria) e o SEAFRA (Espaco aéreo com liberdade para estabelecimento de
rotas do Eixo Sudeste - Croacia, Bosnia Herzegovina, Sérvia e Montenegro).

Esta Iniciativa para um Céu Comum no Sudeste (SECSI) dara aos usuarios do espago aéreo
opcoes fundamentais para as rotas entre o Centro e o Sul da Europa, incluindo os fluxos para a
Turquia e ainda para o Oriente Médio. O SAXFRA, sozinho, oferece uma economia de combustivel
estimada de 13 toneladas diarias, ajudando a reduzir as emissoes de CO2 em 43 ton/dia.

0 prazo para a implantacao do FRA por todo o espaco aéreo da FAB da Europa Central (Aus-
tria, Eslovénia, Hungria, Croacia, Repiblica Tcheca, Eslovaquia e Bosnia Herzegovina) é 2019.

A EUROCONTROL prevé beneficios substanciais acumulando-se para todos os parceiros na
cadeia de valor da aviagao por causa do FRA.

Como sempre, seguranca vem em primeiro lugar. Uma rede de rota fixa gera zonas de con-
flito bem especificas para os Provedores de Servicos de Navegacao Aérea (ANSPs). O FRA, por
outro lado, distribui possiveis conflitos, facilitando o trabalho dos controladores, uma vez que
nao existe uma concentragao tao grande de possiveis conflitos a solucionar.

Além disso, o FRA facilitara a acomodacao das demandas dos futuros usuarios do espaco
aéreo, tais como drones, veiculos hipersonicos, operagdoes com naves espaciais até suborbitas,
“baloes de internet” e muito mais.

As vantagens ambientais fazem noticia, no entanto. Os usuarios do espaco aéreo poderiam
reduzir as distancias de voo em até 7,5 milhdes de milhas nauticas todos os anos, o que repre-
senta uma economia aproximada de 45.000 ton de combustivel ou uma reducao da ordem de
150.000 ton em emissoes de CO2. Isso chega proximo aos €40 milhdes.

Além disso, o FRA & uma parte fundamental dos perfis 4D. Até 2019/20, segundo informagoes
divulgadas pela EUROCONTROL, pode-se esperar economias adicionais entre 60.000-75.000 milhas
nauticas diarias, com os subsequentes beneficios em relagao a combustivel, meio ambiente e custos.

Para alcancar essas metas, a EUROCONTROL, enquanto Administradora da Rede esta dando
suporte aos Provedores de Servigos de Navegacao Aérea (ANSPs) na forma de desenho do espago
aéreo, conceito de operacoes, recomendagoes sobre publicacoes aeronauticas e a pré validacao
do ambiente para cada novo FRA, a fim de assegurar que os usuarios do espago aéreo possam
planejar os voos de modo alinhado com o conceito.

A EUROCONTROL também esta oferecendo solugoes adequadas para melhorar ainda mais o
desempenho operacional e solucionar possiveis problemas, o que podera acontecer por causa
da implantagao do Espaco aéreo com liberdade para estabelecimento de rotas.

A NAV Portugal implantou um dos primeiros projetos de Espaco aéreo com liberdade para
estabelecimento de rotas na Europa, em 2009. A economia de combustivel foi estimada em mais
de 8.500 toneladas anuais, equacionando para uma reducao de cerca de 27.000 toneladas em
emissoes de CO2. Agora, a NAV Portugal esta buscando ampliar o Espago aéreo com liberdade
para estabelecimento de rotas para além do Bloco Funcional do Espaco Aéreo do Sudoeste (com-
partilhado com a Espanha). A Regiao de Informagdes de Voo (FIR) de Santa Maria - contigua ao
bloco Sudoeste -é a primeira da fila, a qual aprimoraria grandemente a eficiéncia do espago
aéereo do Atlantico Norte. A responsabilidade de Portugal sobre o espaco oceanico abrange uma
area 55 vezes maior que sua jurisdicao continental. A primeira fase do projeto prevé uma reducao
anual de 78.000 milhas nauticas.

Nesse meio tempo, a Servigos de Trafego aéreo de Malta (MATS) langou um projeto de Espago
aéreo com liberdade para estabelecimento de rotas (FRA) junto com a NASP Italiana, a ENAV, que
permitira rotas diretas e mais eficientes cruzando o espacgo aéreo maltés e italiano.

SUSTENTABILIDADE NO TRANSPORTE AEREO - GESTAO E GOVERNANGA NO FORNECIMENTO DE SERVIGOS DE NAVEGAGAO AEREA | 11.2018

/422%%22222%777////////fi\\\\\\\\\\\x§§§§§i



NN e Ll
NN T 7777

Liberalizagao dos servigos de navegacgao aérea terminal

Os Servigos de navegacao aérea terminal (TANS) mantém as aeronaves separadas nos aero-
portos e, dependendo da complexidade do trafego e do espacgo aéreo, na aproximacao do aero-
porto. No modelo classico de servigos de Gestao do trafego aéreo (ATM), tais servigos sao pres-
tados por Provedores de servicos de navegacao aérea que, alinhados com a estrutura do setor
de Gestao do trafego aéreo (ATM), normalmente desfrutam de um monop6lio de longo prazo, se
nao estatutario. Frequentemente, isto resulta na adogao, pelos Provedores de Servicos de Nave-
gacao Aérea (ANSPs), de uma abordagem do tipo “um tamanho serve para todos” em relacao aos
servicos oferecidos. De acordo com um relatorio oficial do governo, publicado pelo Instituto de
Politicas para Gestao do trafego aéreo (ATM), existe espaco para maneiras consideravelmente
mais favoraveis ao mercado de se entregar servicos de TANS. O Instituto de Politicas para Gestao
do trafego aéreo (ATM) foi criado para informar o debate sobre eficiéncia e desempenho da ges-
tdo do trafego aéreo (ATM) que podem ser alcangados por meio da liberalizacao do mercado. O
principal objetivo do instituto € ilustrar os beneficios da liberalizacao da Gestao do trafego aéreo
(ATM) para o setor da aviagdo, para os governos e os 6rgaos reguladores. Seus membros incluem
uma série de Provedores de Servicos de Navegagao Aérea (ANSPs), bem como a CANSO.

Ja houve alguma liberalizagdo na area dos Servicos de Navegagao Aérea Terminal (TANS),
especialmente nos EUA e na Europa. Nao obstante, de acordo com esse relatorio oficial do
governo, existe espaco para mais liberalizacao e 0s numerosos beneficios para as empresas
aéreas e para o publico viajante.

Os TANS podem ser considerados separadamente da prestacao de servicos de Gestao do
trafego aéreo (ATM) e, com frequéncia, podem estar sujeitos as forcas mercadologicas e a concor-
réncia, além da consideragao da soberania e da prestacao de ATM pelos Provedores de Servigos
de Navegagao Aérea (ANSPs).

Em qualquer mercado, a falta de concorréncia tende a conduzir os servi¢os que podem ter
precificacao elevada, a falta de um foco no cliente e levar a lentidao na adaptagao as necessi-
dades dos clientes. Atualmente, o0 mercado dos TANS mostra todos os comportamentos que a
teoria sugere. Seguindo a teoria da concorréncia, ao liberalizar os mercados e abri-los para a
concorréncia devera tratar das questoes descritas acima.

Ao analisar experiéncias em que houve a liberalizacao dos TANS, o Instituto de Politicas para
ATM encontrou beneficios consideraveis. Tanto nos exemplos da Europa como dos EUA, o relato-
rio oficial descreve como o custo de fornecimento do TANS diminuiu entre 30% e 74%, o que foi
conseguido através da minimizagao dos servigos de administragao e otimizagao da produtividade.

Num exemplo desses, o London Gatwick abriu uma concorréncia com o objetivo inicial de
aumentar a capacidade e resiliéncia do aeroporto nos periodos com trafego maximo, ambas com
requisitos voltados para o cliente. A consequéncia final foi o aeroporto encontrar um prestador
que nao apenas era capaz de cumprir com seus requisitos operacionais iniciais, mas também
fazer isso a um custo menor.

O custo geral nao é o Unico beneficio da precificacao a ser obtido com a liberalizagao do mer-
cado de TANS, no entanto (sempre de acordo com o relatorio oficial do Instituto de Politicas para
ATM). A transparéncia das despesas e, assim, do preco é passivel de ocorrer. A desvinculagao do
componente de TANS dos negocios existentes de ANSP melhora a transparéncia da precificagao e,
por sua vez, reduz as oportunidades de subsidiacdo cruzada dos servicos. E somente quando existe
uma compreensao clara e transparente sobre os custos que é possivel estabelecer-se uma con-
versa franca com clientes e reguladores dos Provedores de Servigos de Navegacao Aérea (ANSPs).
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Inovagao necessaria

O Instituto de Politica para ATM argumenta que a liberalizacao dos servigos TANS nao teria
um impacto positivo apenas sobre a precificacao. A velocidade do desenvolvimento tecnologico
também melhoraria.

Na area da inovacao o relatorio oficial menciona a evidéncia de que novos fornecedores
de TANS cada vez mais respondem as necessidades do cliente em uma corrida para encontrar e
entregar proposta de vendas exclusiva.

Além do exemplo do Gatwick mencionado acima, um estudo de caso sobre o aeroporto de
Heathrow, em Londres, descreve como prestadores responsaveis responderam a ameaca de con-
corréncia e a necessidade de reter sua fatia de mercado, aumentando o envolvimento do cliente.

Relatério da economia obtida pelos novos provedores de TANS

Pais Servicos Processo de liberalizagdo Redugdo de
iniciado custo
Espanha TANS em 13 aeroportos 2010 46,7 %
USA Contrato de servigos de torre em 253 aeroportos 1982 74 %

com Regras de voo para baixa atividade visual (VRF)

Suécia TANS em 14 aeroportos operados pela Aviation 2010 30%
Capacity Resources AB (ACR)

Fonte: Instituto de Politicas para Gestao do trafego aéreo (ATM)

Uma vez que os aeroportos também estao sujeitos as leis da teoria da concorréncia, sua
propria busca para encontrar um nicho de mercado deve ver os avangos tecnologicos se aprimo-
rarem, em linha com a cooperagao com os provedores de TANS. Além disso, as tecnologias atuais
agora estao sob extremo desgaste.

Tendo em vista a rapida expansao, desenvolvimento e autonomia na area de gestao de tra-
fego por sistemas de aeronaves nao tripuladas, é interessante observar como sera a futura forma
de concorréncia.

Visao de mercado

Haja vista a tecnologia e os procedimentos atuais, € muito provavel que a liberalizagao levaria
a forma de concorréncia para o mercado, no qual um provedor de TANS obtém o direito exclusivo
de fornecer servi¢os para um aeroporto ou espaco aéreo por um periodo determinado. Embora
uma licitagdo competitiva com foco em requisitos operacionais e precos pudesse ser usada para
escolha de um fornecedor, também é possivel que a mera ameaca de concorréncia possa estimular
um fornecedor existente a entregar valor ou qualidade melhores.

0 mercado para TANS é amplo e diverso. Parece haver poucos motivos para se excluir um
aeroporto da concorréncia por TANS, com base em sua escala de operacao, com os exemplos
atuais de fornecimento competitivo, incluindo tanto os locais mais movimentados como os rela-
tivamente tranquilos.

Nos locais com alta intensidade, um aeroporto pode procurar fornecedores experientes, com
recursos para assegurar a resiliéncia dos negocios para fornecer servicos de alto desempenho e
personalizados. Nos locais com menor intensidade, & provavel que os clientes sejam mais sensi-
veis ao fator custo.

SUSTENTABILIDADE NO TRANSPORTE AEREO - GESTAO E GOVERNANGA NO FORNECIMENTO DE SERVIGOS DE NAVEGAGAO AEREA | 11.2018

% ?%////// // // /// // // // // // II l‘ i \\ \\ \\ \\ \\ \\ \\ \\\\\\\\\\\\x



NN e L
NN T 7777

A teoria da concorréncia sugere que a liberalizacao dos TANS encorajaria os prestadores a
personalizar os servicos para aeroportos individuais, permitindo uma maior eficiéncia.

Seguranca em primeiro lugar

Nao ha motivos para se supor que a liberalizacao comprometeria a seguranga. Na verdade,
o Instituto de Politicas para Gestao do trafego aéreo (ATM) argumenta que ela teria exatamente
o efeito oposto.

Maior seguranga € um ponto importante para distinguir um prestador de TANS, impulsio-
nando seu posicionamento no mercado. Estudos de caso sobre o Aeroporto de Birmingham e
London Gatwick, no Reino Unido, mostraram que nao foram levantadas quaisquer preocupagoes
de seguranca durante a transi¢ao para novos prestadores de TANS.

Assim como fazem no momento, os fornecedores encarregados de TANS teriam que cumprir
com as normas de seguranca do Estado quanto aos procedimentos e capacitacao do quadro de
pessoal, mostrando que eles possuem a capacitacao e os recursos para atender os padroes de
certificagao. Na verdade, a concorréncia pode bem exigir mais recursos também para o regula-
dor, a fim de monitorar uma série de fornecedores diferentes.

Por fim, o instituto enfatiza que nao ha qualquer necessidade de se esperar por outras
inovacgoes para liberalizar os servicos TANS; a tecnologia existente para torres de controle é
mais do que capaz.

Embora, obviamente, fornecedores inovadores possam introduzir novas tecnologias para
apoiar servigos de qualidade mais elevada, essa evolucao esta longe de ser um pré-requisito. Em
um recente workshop do Instituto de Politicas para Gestdo do trafego aéreo (ATM), observou-se
que as novas tecnologias, tais como as torres remotas, poderiam ter um impacto positivo impor-
tante no mercado dos servicos TANS.

Além disso, a medida que a capacidade de se usar e otimizar os dados disponiveis amadu-
rece, o equilibrio na relacao entre o aeroporto e o fornecedor de TANS também ira mudar. Os
aeroportos sao passiveis de se tornarem cada vez mais cientes e exigentes quanto a servicos
melhores e mais concentrados de seus fornecedores de TANS.

O relatorio oficial conclui que a concorréncia para os servicos TANS, quando devidamente
estruturados, leva a servigos de Gestao do trafego aéreo (ATM) mais eficientes em termos de
custo, mais voltados ao cliente e mais inovadores para os aeroportos e clientes das linhas
aéreas. Adicionalmente, tendo em vista a natureza local dos aeroportos, a liberalizacao pode
ocorrer aos poucos, iniciando-se por regioes e paises interessados em desfrutar desses bene-
ficios, em vez de precisarem lidar com a questao como parte de uma liberalizagao e reforma
mais generalizadas.
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7.1 O Sistema Brasileiro de Aviacao Civil

O Sistema Brasileiro de Aviacao Civil se expressa em diferentes organizacoes,
dependendo de dois ministérios chave, conforme retratado na Figura 7.1.:

« Ministério dos Transportes, Portos e Aviacao Civil

O Ministério coordena e supervisiona as agoes para o desenvolvimento da
infraestrutura aeroportuaria e aeronautica.

* ANAC - Autoridade brasileira de aviagao civil que regula e inspeciona as ativi-
dades da aviacgao civil e a infraestrutura aeroportuaria e aeronautica. A ANAC
esta vinculada ao Ministério dos Transportes, Portos e Aviagao Civil. A Agéncia
nao esta hierarquicamente subordinada ao Ministério e tem independéncia
administrativa, autonomia financeira e seus diretores tém mandatos fixos.

e CONAERO - Comité consultivo e deliberativo, composto por 6rgao que trabalha
diretamente com a gestao aeroportuaria para tornar os aeroportos mais eficientes.

e SAC - A Secretaria Nacional de Aviacao Civil & responsavel pela coordenagao
do Sistema de Aviagao Civil em cooperagao com o Ministério da Defesa, quando
apropriado.

 Infraero - Empresa piblica responsavel por 55 aeroportos do pais, com 49% de
participacao dos seguintes aeroportos: Guarulhos (SP), Viracopos (SP), Brasilia
(DF), Confins (MG) e Galeao (R)).

» Aeroportos privados
 Aeroportos Estatais e Municipais
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Ministeério da Defesa

Através do Comando da Aeronautica, o Ministério da Defesa controla o DECEA, departa-
mento responsavel pelo controle estratégico e sistémico do espago aéreo do pais.

» DECEA - Departamento de Controle do Espaco aéreo - Subordinado ao Comando da Aeronau-
tica e do Ministério da Defesa (subordinado a Forca Aérea Brasileira e responsavel pelo con-
trole estratégico e sistémico do espaco aéreo do pais).

» CENIPA - Centro de Investigacao e Prevencao de Acidentes Aeronauticos, subordinado ao
Comando da Aeronautica e ao Ministério da Defesa, sendo responsavel pela investigacao e
prevencao de acidentes.

Além disso, o CONAC é um 6rgao consultor da Presidéncia da Repiblica para a formulagao
de politicas para a Aviacao Civil Brasileira.

Figure 7.1. Brazilian Civil Aviation System.
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7.2 ANAC (Agéncia Nacional de Aviacao Civil)

A ANAC é uma agéncia reguladora que foi criada para regular e inspecionar as atividades
da aviagao civil, bem como a infraestrutura aeronautica e aeroportuaria do Brasil. A agéncia foi
criada em 2005, substituindo o Departamento de Aviagdo Civil (DAC), como a nova Autoridade
Nacional de Aviacao Civil.

A agéncia é responsavel pela regulagdo, inspecgao e certificagdo de aeronaves, empresas,
fabricantes, organizacoes de manutencao de aeronaves, aerodromos, escolas e profissionais de
aviagao civil. A agéncia do governo trabalha para assegurar a seguranga e protecao da aviagao
civil e para aprimorar a qualidade dos servicos, fomentando um mercado competitivo.

A ANAC esta vinculada ao Ministério dos Transportes, Portos e Aviagao Civil. Entretanto, ela
nao esta hierarquicamente subordinada ao Ministério e tem independéncia administrativa, auto-
nomia financeira e seus diretores tém mandato fixo. A Agéncia conta com 2.200 funcionarios.

Legislacao para referéncia:
+ Lein.2 11182, de 27 de setembro de 2005.
« Decreto n.2 5.731, de 20 de margo de 2006.

A ANAC desenvolve as normas para promover a seguranca e a exceléncia do mercado brasi-
leiro de aviagao civil. A Agéncia impoe o cumprimento das normas, com o objetivo de evitar aci-
dentes e aprimorar a qualidade dos servigos prestados pelas companhias aéreas, pelo pessoal
da aviagao civil e pelos aeroportos. A ANAC também certifica e inspeciona aeronaves, operadores
de aeronaves, fabricantes de aeronaves, empresas de manutencao de aeronaves, aeroportos,
organizacoes de treinamento e o pessoal da aviagao civil.

Certificacao

A ANAC certifica aeronaves civis, fabricantes de aeronaves e seus componentes, operadores
de aeronaves, aerodromos, organizagoes de treinamento, pessoal da aviacao civil e organizagoes
de manutencao de aeronaves para verificar se eles cumprem com as normas de seguranca. A
certificagao & um processo sistematico que envolve follow-up e avaliacao para assegurar a con-
fianca e o cumprimento com os requisitos estabelecidos pelas normas e regulamentos de todas
as entidades regulamentadas da aviacao civil. Os processos de certificacao seguem a Convencao
de Chicago (1944) e sdo reconhecidos por muitos paises com os quais o Brasil assinou acordos de
cooperagao em aviagao, tais como os Estados Unidos da América, o Canada, a Australia e paises
da Unido Europeia, da América do Sul e da Asia.

Regulamentacao

A ANAC desenvolve e cria normas para a operacao apropriada da Aviacao Civil Brasileira,
levando em consideragao possiveis impactos regulatorios. Além disso, ela avalia as contribui-
¢oes enviadas pela sociedade brasileira por meio de consultas piblicas. Como membro de diver-
sas organizacoes internacionais de aviacao civil, o Brasil considera os regulamentos criados por
essas instituicoes ao desenvolver suas proprias normas técnicas.

Inspecao

A ANAC realiza inspecoes e atividades de vigilancia. Vigilancia continua consiste no follow-
-up permanente para verificar os padroes de desempenho de produtos, empresas, operacoes,
processos ou servicos e de profissionais certificados pela ANAC, no intuito de garantir niveis de
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seguranca aceitaveis e para aprimorar 0s servi¢os para os passageiros. As inspecoes sao realiza-
das junto com outras autoridades brasileiras para identificar e evitar a violagao dos regulamen-
tos e atos ilegais.

Quadro de pessoal da Aviacao Civil

0 transporte aéreo inclui pilotos, comissarios de bordo, despachantes operacionais de voo,
mecanicos de manuten¢ao de aeronaves, inspetores de seguranca em aeroportos, e pessoal de
salvamento e brigada de incéndio. A ANAC é responsavel pela emissao de licengas e certificados
técnicos para os profissionais da aviacgao civil, bem como por realizar as inspe¢oes médicas. A
agéncia inspeciona o cumprimento das normas, padroes e requisitos de seguranca pelo pessoal
da aviacao civil.

A ANAC e a sociedade

Os cidadaos sao convidados a participar da criagao de normas para o setor aéreo, enviando
suas contribuicoes através de consultas plblicas ou diretamente para a ANAC, as quais sao ana-
lisadas e podem ser incorporadas aos novos regulamentos. Os cidadaos também podem contri-
buir, denunciando violagdes as normas da aviacao civil. A matriz da ANAC fica em Brasilia (DF),
mas ela tem escritorios regionais em Sao Paulo (SP), Sao José dos Campos (SP) e Rio de Janeiro
(R)) e nos mais importantes aeroportos brasileiros.

A ANAC e os passageiros aéreos

A ANAC trabalha para assegurar que sejam prestados servicos de transporte aéreo de boa
qualidade. Ao comprar os bilhetes aéreos, os passageiros estabelecem um contrato de transporte
aéreo com a companhia aérea. Se os passageiros se sentirem lesados ou se sentirem que seus
direitos foram desrespeitados, primeiro eles devem entrar em contato com a empresa aérea para
reclamar seus direitos de consumidores. Se isso nao trouxer resultados positivos, os passageiros
podem entrar em contato com a ANAC e registrar uma reclamagao contra a empresa aérea. Como
resultado, a ANAC avaliara a aplicacao das penalidades a empresa aérea, contribuindo assim
para o aprimoramento dos servigos. Os passageiros também podem entrar em contato com as
Autoridades Brasileiras de Protecao e Defesa do Consumidor ou com as Autoridades Judiciarias.

Aspectos juridicos e regulamentares

A Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC)/Brasil foi criada através da Lei n.2 11182, de 27
de setembro de 2005 e iniciou suas atividades em 2006, com a publicacao nesse mesmo ano do
Decreto Presidencial de n.2 5.731, em substituicdo ao antigo Departamento de Aviacao Civil (DAC).

De acordo com a Lei n.2 11:182/2005, a ANAC:

+ Representa o Brasil em convencoes, tratados, acordos e atos do transporte aéreo internacio-
nal (exceto quanto ao controle do trafego aéreo e de assuntos de investigagao de acidentes
aeronauticos), junto com outros paises ou organizagoes internacionais de aviagao civil;

+ Determina o modelo de concessao da infraestrutura aeroportuaria, a ser submetida ao
Presidente do Brasil;

+ Oferece concessoes para servigos aéreos;

« Oferece recursos para os aeroportos de importancia estratégica, aeroportos de interesse
econdmico e aeroportos de importancia turistica;

+ Oferece concessoes ou permissoes para a exploragao comercial de servigos aéreos.
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Law Number 11:182/2005 establishes ANAC's main responsibilities:
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Implantar as politicas da Aviagao Civil Brasileira;

Desenvolver estudos, normas, implantar normas e recomendacoes internacionais para a
aviacao civil, segundo acordos, tratados e convengdes internacionais que o Brasil subscreve;
Regular e inspecionar os servicos realizados por empresas aéreas estrangeiras no Brasil;
Designar empresas aéreas brasileiras para operagoes internacionais;

Regular e inspecionar os servicos aéreos; produtos e processos aeronauticos; o trein-
amento de pessoal especializado; servicos auxiliares; seguran¢a da aviagao civil; facili-
tacao do transporte aéreo; processos de licenciamento de tripulacao; emissoes de polu-
entes e ruidos aeronauticos; sistemas de reserva; transporte de passageiros e de carga e
outras atividades da aviagao civil;

Estabelecer normas de seguranca para aeronaves e aeroportos, inclusive as relacionas
ao transporte de mercadorias perigosas;

Regular e inspecionar os provedores de servicos aéreos e os operadores aeroportuarios
no intuito de evitar o uso de narcoticos ou substancias psicotropicas por membros da
tripulacao ou pessoal envolvido na manuten¢ao e operagao;

Autorizar, regular e inspecionar os servigos aéreos no Brasil;

Confiscar bens e produtos aeronauticos de uso civil que nao atendam as especifi-
cacgoes legais;

Inspecionar aeronaves da aviagao civil, seus componentes, equipamentos - inclusive as
licengas da tripulacao - e os servi¢os de manutengao, com objetivo de assegurar o cum-
primento com as normas de seguranca de voo;

Administrar o Registro Aeronautico brasileiro - RAB;

Regular as permissoes de pousos e decolagens das aeronaves civis;

Fazer a mediagao administrativa de conflitos de interesses entre os provedores de
servigos aéreos, o aeroporto e os provedores da infraestrutura aeronautica;

Aprimorar o Plano Diretor aeroportuario;

Homologar, registrar e classificar os aerodromos; inspecionar o cumprimento quanto aos
requisitos técnicos relacionados a construcgao, reforma e melhorias dos aerodromos e
emitir aprovagoes para sua operacao;

Lancgar normas e estabelecer padroes minimos de seguranca, desempenho e eficiéncia
de voo a serem cumpridos pelos provedores de servicos aéreos, aeroportos e provedores
de infraestrutura aeronautica, incluindo equipamentos, materiais, produtos, processos e
servigos prestados;

Emitir certificados de aeronavegabilidade;

Regular, inspecionar e autorizar servicos aéreos prestados por empresas de treinamento
de voo e outros cursos de aviagao civil;

Participar do Sistema Brasileiro de Investigacao e Prevencao de Acidentes (SIPAER).
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7.3 Secretaria Nacional de Aviacao Civil (SAC)

Vinculada ao Ministério dos Transportes, Portos e Aviacao Civil, a Secretaria Nacional de
Aviacao Civil foi criada em 2011 através da Lei n.2 12.462/2011, com a finalidade de coordenar e
supervisionar as a¢oes voltadas para o desenvolvimento estratégico do setor de aviacao civil,
aeroportos e infraestrutura aeronautica no Brasil.

Dentre as atribuigoes do portfolio estao o planejamento do setor aéreo, a coordenagao dos
fundos para o desenvolvimento de infraestrutura - em especial do FNAC (Fundo Nacional para
Aviagao Civil) - e a coordenagdo de orgaos e entidades do Sistema Brasileiro de Aviagao Civil -
tais como ANAC e INFRAERO - em articulagdo com o Ministério da Defesa, se aplicavel.
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7.4 INFRAERO

Vinculada ao Ministério dos Transportes, Portos e Aviacao Civil (MTPA), a empresa brasileira
de Infraestrutura Aeroportuaria (INFRAERO) atua no sentido de oferecer infraestrutura e servicos
para aeroportos e navegacao aérea, contribuindo para a integracao nacional e o desenvolvi-
mento sustentavel do pais, de modo claramente expresso com politicas plblicas da Uniao Fede-
ral. Ela administra 55 aeroportos, 72 estacoes de telecomunicagao e de Servigos de Trafego aéreo
e 28 Terminais de Logistica de fretes. A empresa também tem 49% de participagao em Empresas
de Finalidade Especifica (SPEs) que administram os terminais de Guarulhos e Viracopos (SP),
Brasilia (DF), Confins (MG) e Galedo (R)). E a (nica empresa publica brasileira autorizada pela
Agéncia Nacional de Aviagdo (ANAC) a oferecer treinamento especializado para os profissionais
dos aeroportos.

A INFRAERO oferece servi¢os de navegagao aérea em 63 aeroportos, quatro dos quais sao
helipontos, sendo trés em plataformas maritimas. Esses servigos incluem 12 Centros de Controle
de Aproximacao (APP), 21 Torres de Controle (TWR) em aerddromos, 39 Servicos de Informacoes
de Voos (AFIS) em aerddromos e 64 Centros de Meteorologico de Aerddromo (CMA), além de 60
Salas de Informagoes Aeronauticas (Salas de AIS). Nos aeroportos, a INFRAERO opera e mantém
equipamentos e auxilio a navegacao, incluindo: 11 Sistemas de Pouso por Instrumento (ILS), 33
Sistemas de navegacao por sinais de VHF (VOR) / Equipamentos de deteccao de (DME), radiofa-
rois, 49 Radiofarois ndo direcionais (NDB), 11 Sistemas de Luzes de Aproximacao (ALS), 74 Sistemas
de indicadores de trajetoria de aproximacao de precisao (PAPI), 17 Sistemas visuais indicadores
da rampa de aproximagdo (VASIS), 63 Estagoes Meteorologicas de Superficie (EMS) e 4 Estacoes
Meteorologicas de Altitude (EMA). Adicionalmente, a INFRAERO opera e mantém Radiofarois nao
direcionais (NDB) isolados em 9 locais diferentes.
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7.5 DECEA Departamento de Controle do Espaco Aéreo

Subordinado ao Ministério da Defesa e ao Comando da Forca Aérea, o Departamento de
Controle do Espago aéreo (DECEA) é o 6rgdo do Comando da Aeronautica responsavel por pla-
nejar, administrar e controlar o trafego aéreo brasileiro. O 6rgao é responsavel pelas atividades
relacionadas a protecao dos voos, aos servigos de busca e salvamento e de telecomunicagoes do
Comando da Aeronautica. O DECEA, por meio da Portaria n2 913/GC3, de 21 de setembro de 2009,
também é responsavel por proporcionar os meios necessarios para o gerenciamento do espago
aéreo e dos servicos de navegacao aérea, de maneira segura e eficiente, conforme estabelecido
nos acordos e tratados nacionais e internacionais que o Brasil subscreve.

O Departamento de Controle do Espago aéreo (DECEA) é uma organizagdo governamental,
subordinada a Forca Aérea Brasileira, que inclui recursos humanos, equipamentos, sistemas e
infraestrutura, responsavel pelo controle do trafego aéreo e defesa do espaco aéreo.

A organizacao é responsavel por uma parte consideravel do espaco aéreo, que supera 0s
8,5 milhoes de km2 do territorio brasileiro, alcancando o Oceano Atlantico, o que soma os 22
milhoes de km2 de espago aéreo sob sua responsabilidade. Dessa maneira, ele disponibiliza
servi¢os como o Sistema de informagoes Aeronauticas, a Gestao de Trafego aéreo, Telecomuni-
cacoes Aeronauticas, Cartografia Aeronautica, Meteorologia Aeronautica, Inspecao de Voo, Busca
e Salvamento.

Diariamente, mais de 12.000 funcionarios realizam varias atividades, distribuidas em 5 Cen-
tros de Controle de Area (ACC), 42 Controles de Aproximagao (APP), 58 Torres de Controle do Tra-
fego aéreo (TWR), além de mais de 900 Navaids.

O Departamento de Controle do Espaco aéreo (DECEA) tem uma finalidade integrada para civis
e militares. Assim sendo, sua missao é administrar e controlar o trafego aéreo, bem como garantir
a defesa do espago aéreo brasileiro. Portanto, essa integragao foi concebida para oferecer apoio as
operacoes civis e militares, resultando em uma economia significativa de meios e recursos.

Os mesmos meios de comunicagao, navegacao e vigilancia sao aplicados para fornecer ser-
vicos de controle do trafego aéreo e de defesa aérea, possibilitando ao pais economizar recursos
e servir tanto as exigéncias operacionais da For¢a Aérea - cumprindo com as normas definidas
pelo Comando da Defesa do Espaco aéreo brasileiro - e com as obrigacoes da Organizagao da
Aviacao Civil Internacional (OACI), atendendo a todos os anexos relacionados ao trafego aéreo.

N.2 de torres operadas: 58

N.2 de ACCs: 5

N.2 de funcionarios: 12.544

NOmero total de ATCOs: 3.512

SUSTENTABILIDADE NO TRANSPORTE AEREO - GESTAO E GOVERNANGA NO FORNECIMENTO DE SERVICOS DE NAVEGAGAO AEREA | 11.2018

/422%222222%777////////fi\\\\\\\\\\\xx§§§§i




/ / / / ////// /// 77

o

RERRRAN

LA

NRRRTT

7.6 CENIPA

O CENIPA (Centro de Investigacao e Prevencao de Acidentes Aeronauticos) é o 6rgao principal
do Sistema de Investigacao e Prevencao de Acidentes Aeronauticos (SIPAER). E responsavel pela
supervisao, planejamento, controle e coordenagao das atividades de investigacao e prevencao de
acidentes aeronauticos. Tais agoes sao realizadas de modo coordenado com as trés Forgas Arma-
das (Marinha, Exército e Forca Aérea Brasileira), Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC), Empresa
brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria (INFRAERO), empresas aéreas e outros representantes.
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7.7 Comparacao entre o modelo de Provedor de Servicos
de Navegacao Aérea (ANSP) no Brasil e na UE

Os sistemas dos Provedores de Servigos de Navegacao Aérea (ANSP) brasileiros e europeus
servem ao mesmo proposito: oferecer servicos de navegacao aérea de uma maneira segura e
eficiente.

Existe uma primeira diferenca, 6bvia: enquanto o Brasil &€ um pais s6, com um dnico Provedor
de Servicos de Navegacao Aérea (ANSP), na Unido Europeia ha 28 paises, cada qual com seu pro-
prio ANSP. De maneira geral, o sistema de Servicos de Navegacao Aérea (ANS) europeu abrange
37 Provedores de Servicos de Navegagao Aérea (ANSPs), com quado de pessoal de cerca de 57.000
funcionarios, dos quais 16.900 sao controladores de trafego aéreo (ATCs). Os cinco maiores Pro-
vedores de Servicos de Navegacao Aérea (ANSPs) (DFS na Alemanha, DSNSA na Franca, ENAIRE na
Espanha, ENAV na Italia e NATS no Reino Unido) arcam com 60% do custo total para prestagdo de
servigos portao a portao na Europa e operam 54% do trafego europeu. Consequentemente, 40%
dos custos portao-a-portao remanescentes sao arcados por outros 32 Provedores de Servicos de
Navegacdo Aérea (ANSPs) menores. Em média, cada voo agora é 49 km mais longo do que o voo
direto. O custo estimado da fragmentacao do espago aéreo soma os EUR 4 bilhoes anuais.

A superficie do Brasil abrange mais de 8,5 milhdes de km2 (perfazendo 22 milhdes de km2,
incluindo a area oceanica), ou seja, 2 vezes a superficie da Unido Europeia (4,3 milhdes de km2).
Para administrar tamanha extensao, o Provedor de Servicos de Navegacao Aérea (ANSP) emprega
3.512 Controladores de Trafego Aéreo (ATCOs), gerenciando tanto voos civis como militares, ao
passo que na Europa, somente os cinco maiores Provedores de Servicos de Navegacao Aérea
(ANSPs) necessitam de mais de 12.000 ATCOs e somente para 0s voos civis. E claro que ha muito
mais voos controlados na UE (12,6 milhdes nos cinco maiores paises em 2017) do que no Brasil
(1,6 milhdes). Esses niimeros, porém, provam as possiveis vantagens e ganhos em eficiéncia,
gracas a capacidade de administrar um territorio vasto com um Gnico Provedor de servicos de
navegacao aérea (consulte a Tabela 7.1 e a Figura 7.2). Entretanto, pode haver algum espago para
melhorias: em 2017, nos cinco maiores Provedores de Servicos de Navegagao Aérea (ANSPs) euro-
peus, o nimero de voos controlados por Controlador de Trafego Aéreo (ATCO) variou de 800 a
1400. No Brasil, a proporcao é de 400.

Tabela 7.1. Comparagao dos indicadores no Brasil e na Europa.

Niimero de Extensdo do Pais ATCOS Voos controlados | Voos controlados por
ANPS (milhées de km2) (milhées) ATCO (média)
Brasil 1 8.5 3512 1.6 455
Europa 37 4.3 16900 23.3 1378

Esse fato € reconhecido na Europa e foi explicado ao longo do relatorio que diferentes agén-
cias trabalham de maneiras distintas para coordenar a agao dos diferentes Provedores de Ser-
vigos de Navegacao Aérea (ANSPs) europeus: EUROCONTROL, EASA e Comissdo Europeia. Desde
2004, a Uniao Europeia (UE) conquistou competéncias na gestao do trafego aéreo (ATM) e o pro-
cesso decisorio passou de uma pratica intergovernamental para uma estrutura europeia. O prin-
cipal objetivo da UE é reformar a ATM na Europa para ficar a altura do crescimento sustentavel do
trafego aéreo e de operagoes sob as condigdes mais seguras, mais eficientes em termos de custo
e de voos e ambientalmente corretas. Isso implica na desfragmentagao do espaco aéreo europeu,
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reduzindo os atrasos, aumentando os padroes de seguranca e a eficiéncia de voo para reduzir o
impacto ambiental da aviagao e reduzindo os custos relacionados a prestacao de servigos.

Esta ambiciona iniciativa de Céu Unico Europeu (SES) tem um pilar tecnoldgico chamado
SESAR. A transicao de um espago aéreo altamente fragmentado para um Unico espago aéreo sera
feita em etapas que unirao o espaco aéreo de Estados vizinhos em 9 areas de ATC com operacao
em comum, chamadas de Blocos Funcionais do Espaco Aéreo (FABs).

Figura 7.2. Comparacao dos indicadores no Brasil e na Europa.
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Considerando a organizacao e a administracao dos Provedores de Servicos de Navegacao
Aérea (ANSPs), ha importantes diferencas entre o modelo brasileiro e o europeu. No Brasil, o Pro-
vedor de Servicos de Navegacao Aérea (ANSP) é um orgao do governo, subordinado a Forca Aérea
Brasileira. Na Europa, os Provedores de Servicos de Navegacao Aérea (ANSP) sao organizagoes
civis, independentemente dos diferentes modelos de negocio que adotem (estatal ou parceria
Plblico-privada).

Portanto, no Brasil, a integracao do controle civil e militar é absoluta, com possiveis ganhos
em eficiéncia na utilizagao dos recursos, tanto em termos de infraestrutura como de controlado-
res aéreos. Ela beneficia-se, também, dos ganhos em termos de desempenho operacional gragas
a coordenacao integrada dos voos civis e militares.

Na Europa, ha diferentes niveis de integracao civil e militar. Na Alemanha, eles sao inte-
grados e gerenciados por uma organizagao civil - a DFS - e os controladores de ar sao civis. Em
outros paises grandes, os Provedores de Servicos de Navegagao Aérea (ANSPs) trabalham em
estreita colaboragcao com os controladores militares para os voos civis. Na Franga, eles até ficam
nos mesmos centros de controle e usam os mesmos sistemas.

Em um nivel supranacional, a EUROCONTROL tem um comité de coordenagao permanente,
com representantes dos controles civil e militar. O objetivo em todos os casos é melhorar a segu-
ranca de voo e otimizar o uso do espaco aéreo.

A principal diferenca vem da dependéncia do Provedor de Servicos de Navegacao Aérea
(ANSP): do Ministério da Defesa, no Brasil, do Ministério dos Transportes (ou equivalente) nos
paises europeus. Nos paises europeus, normalmente, o 6rgao Regulador (a Autoridade Nacio-
nal de Supervisdo), o 6rgao Supervisor e o Provedor de Servicos de Navegacdo Aérea (ANSP)
sao entidades diferentes, todos subordinados ao Ministério dos Transportes. Essa dependéncia
comum possivelmente facilita as politicas e a coordenagao das responsabilidades e das ativi-
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dades. Facilita, ainda, a utilizagao eficiente dos recursos do Provedor de Servicos de Navegagao
Aérea (ANSP), com uma supervisao clara e independente de seus orgamentos e contas. Na Figura
7.3, apresentamos uma comparacao entre o organograma do Brasil e 0 da Espanha, que tem um
organograma tipico europeu.

Na Europa, a supervisao do Provedor de Servicos de Navegacao Aérea (ANSP) é fundamental
para assegurar os diferentes indicadores de prestacdo dos servicos: segurancga, desempenho (em
termos de atrasos, por exemplo), capacidade, eficiéncia em termos de custo, viabilidade e sus-
tentabilidade. Essa supervisao é realizada independentemente do tipo de modelo de negocios
do Provedor de Servigos de Navegacgao Aérea (ANSP) e é realizada através de Indicadores Chave
de Desempenho (KPIs).

Figura 7.3. Comparacdo do organograma dos Provedores de Servicos de Navegacdo Aérea
(ANSPs) do Brasil e da Espanha (estrutura tipica na Europa).
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A vantagem de um Provedor de Servigos de Navegagdo Aérea (ANSP) com controladores de
ar civis, sob o comando de autoridade civil é a flexibilidade organizacional que isso oferece: dife-
rentes tipos de modelos de negdcios estatais podem ser adotados (como o caso europeu mostra)
e, obviamente, permite, em ltima instancia, a entrada de investidores privados e a constitui¢ao
de parcerias publico-privadas. Como explicamos ao longo deste relatorio, no entanto, atual-
mente nao ha evidéncias quanto a superioridade em termos de eficiéncia ou outro indicador de
algum modelo especifico de negocios para um Provedor de Servicos de Navegagao Aérea (ANSP).
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8. Conclusoes

—_—

Este relatorio traz os resultados do projeto “Sustentabilidade no Transporte
Aéreo - Gestao e Governanga no Fornecimento de Servicos de Navegagao Aérea”, com
o objetivo de estudar a sustentabilidade no transporte aéreo no Brasil e na Unidao
Europeia e de aprimorar a gestao do trafego aéreo e a eficiéncia do setor, abordando
especialmente questoes como governanga, estrutura regulatoria, seguranca e infraes-
trutura. O projeto identifica experiéncias europeias bem-sucedidas relacionadas as
melhores praticas e aos modelos sustentaveis para o fornecimento de servigos de
navegagao aérea.

Os provedores de servigos de navegagao aérea dos cinco maiores paises (54%
do trafego aéreo total) e mais a Irlanda sdo descritos em detalhe, uma vez que eles
gerenciam a maior parte do trafego aéreo europeu. Eles respondem a diferentes tipos
de modelos organizacionais:

4

+ ADFSalema, uma empresa estatal de responsabilidade limitada, organizada de
acordo com leis privadas.

+ ANATS britanica, uma parceria piblico-privada entre o Airline Group, que detém
42% de participacao, a equipe da NATS, com 5%, a operadora do Aeroporto do
Reino Unido, a LHR Airports Limited, com 4% e o governo, com participagao de
49% e uma agao de ouro.

« A IAA irlandesa, uma agéncia comercial patrocinada pelo estado (empresa
comercial semiestatal).

/L)) )] ] ]
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A DSNA francesa, parte do Ministério de Desenvolvimento Sustentavel, através
da Direction Générale de l'Aviation Civile (DGAC),

« AENAV italiana, listada na bolsa de valores, com 53,3% de participagao do Gov-
erno italiano através do MEF (Ministério de Financas).

+ A espanhola ENAIRE, uma empresa publica que pertence ao Ministério de
Obras Piblicas.

Atualmente, nao existe um consenso claro quanto a se algum desses modelos é
melhor do que os demais no impulsionamento de desempenho que traga beneficios
em termos de seguranca, custo e do meio-ambiente. Em especial, considerando os
seis ANSPs avaliados, nao existe um consenso claro que se possa depreender em
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termos de desempenho financeiro quanto aos beneficios dos diferentes tipos de organizacao
que um ANSP possa adotar.

As entidades governamentais ENAIRE e IAA apresentam melhor lucratividade do que parce-
rias pablico-privadas como a NATS ou a ENAV. A DFS, 100% estatal, teve uma lucratividade menor
em comparacao a das PPPs citadas.

Com relacao aos custos com pessoal, pode-se identificar o seguinte: com excecao da irlan-
desa IAA, os dois maiores Provedores de Servicos de Navegacao Aérea (ANSP) de administracao
estatal - DFS e ENAIRE - tiverem custos de pessoal mais elevados em termos percentuais sobre
suas receitas, em comparagao aos das duas maiores PPPs - ENAV e NATS. A mesma tendéncia foi
identificada na comparacao dos custos de pessoal - por pessoa ou por Controlador de Trafego
Aéreo (ATCO). Surpreendentemente, esta conclusao é diferente da que podemos depreender da
analise das taxas unitarias da EUROCONTROL, o que demonstra a importancia do custo dos ser-
vicos, nao somente dos custos com pessoal, mas também a eficiéncia na utilizacao dos recursos.

Por fim, em termos de produtividade (nimero de voos controlados por Controlador de Tra-
fego Aéreo (ATCO), mais uma vez podemos observar resultados contraditorios: a PPP NATS apre-
sentou melhor desempenho do que as estatais DFS e ENAIRE, o que nao correu em outra grande
PPP, a ENAV.

Desde 2004, a Unido Europeia (UE) conquistou competéncias na gestao do trafego aéreo
(ATM) e o processo decisorio passou de uma pratica intergovernamental para uma estrutura
europeia. O principal objetivo da UE é reformar a ATM na Europa para ficar a altura do crescimento
sustentavel do trafego aéreo e de operagdes sob as condi¢cdes mais seguras e mais eficientes em
termos de custo e de voos, além de ambientalmente corretas. Isso implica na desfragmentacao
do espacgo aéreo europeu, reduzindo os atrasos, aumentando os padroes de seguranca e a efi-
ciéncia de voo para reduzir o impacto ambiental da aviacao e reduzindo os custos relacionados
a prestacao de servicos. Ja foram feitas implementagoes nos ambitos operacional, tecnologico e
institucional; ha esforcos em andamento para maximizar os beneficios das atividades iniciadas
sob a estrutura de Céu Unico Europeu (SES).

0 consorcio SESAR (Pesquisa Avancada para o Céu Unico Europeu], uma parceria piblico-
-privada (PPP) desenvolve a parte técnica do programa do SES, tendo os seguintes objetivos:

« Ampliar em trés vezes a capacidade de gestao do espago aéreo europeu.

« Aumentar a seguranca a um fator de 10.

+ Reduzir em 50% o custo de ATM para os usuarios.

+ Otimizar as trajetorias dos voos para economizar de 8 a 14 minutos por voo, reduzindo assim
o consumo de combustivel de 300 a 500 kg, em média.
Examples of SESAR improvements already in place are:

+ Ja se encontram operacionais os horizontes com Gestao de chegadas ampliadas (E-AMAN)
em locais como Munique, Reims e Heathrow, com muitos mais a serem implementados, aju-
dando a proporcionar sequéncias de chegadas aprimoradas e mais consistentes através do
compartilhamento de informagdes transfronteiricas.

+ Ja ha novos procedimentos de precisao para navegacao da area (P-RNAV) implementados
por todo o continente, incluindo, Dublin, Arlanda (Estocolmo) e Charles de Gaulle (CDG de
Paris), aprimorando o design e a organizacao de nossas movimentadas areas de terminais
de manobra e reduzindo a carga de trabalho dos controladores.

-+ Existe em operacao o espaco aéreo com liberdade para estabelecimento de rotas através
de volumes significativos do espago aéreo superior na Europa, o que permite aos usuarios
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do espaco aéreo se planejarem e tomarem as rotas que desejarem tomar, o que os ajuda a
economizar combustivel, reduzir o tempo de voo e baixar custos.

Apesar dos Blocos Funcionais do Espaco Aéreo da Comissao Europeia ainda nao terem
levado a uma rota continua de espago aéreo como era o desejado, novas colaboragoes estao
propiciando um novo impeto: do agrupamento dos sistemas COOPANS até as iniciativas Gate
One e Borealis Alliance ANSP.

A partir de hoje, em um ambito técnico, a pesquisa e o desenvolvimento amplos continuam
por meio do programa de pesquisa publico-privado SESAR, lider no setor. Muitas outras
simulagoes serao feitas este ano, ajudando a aproximar conceitos novos da realidade, para
respectiva implantacao operacional - desde a otimizacao da separagao minima do vortice
da esteira de turbuléncia, o que ira melhorar a capacidade da pista até a realizagao de testes
de novos meios de organizagao dos controladores que poderao atender melhor a demanda
de capacidade, reduzindo o congestionamento e melhorando os fluxos de trafego.

Paralelamente a isso e com a colaboracdao de seus Membros, atualmente o SESAR JU
(Joint Undertaking) [Compromisso Conjunto em prol do SESAR] esta concluindo suas
recomendacgoes para a Comissao Europeia em termos dos conceitos cuja implementacao
sera compulsoria através da Legislacao Europeia pelo Projeto Comum 2, que vem a ser um
acompanhamento do Projeto Piloto Comum da Comissao Europeia.

Ao compararmos o modelo de Provedor de Servigos de Navegacao Aérea (ANSP) brasileiro ao

europeu, podemos depreender as seguintes conclusoes:

Existem vantagens claras na gestao de um grande espaco aéreo unificado: as vantagens em
termos de economia de escala ndao sao prejudicadas pela fragmentacao do espaco aéreo.
Esta &€ uma vantagem que o Brasil possui e que a Europa vem tentando realizar desde a
criacao da EUROCONTROL, em 1960 e, nos Gltimos tempos, com a iniciativa do Céu Unico
Europeu, impulsionada pela Uniao Europeia.

Na Europa, os Provedores de Servicos de Navegacao Aérea (ANSPs) sao regulamentados e
supervisionados por organizacoes independentes. Essa supervisao afeta os diferentes tipos
de Indicadores Chave de Desempenho (KPIs), ndo somente os econémicos ou financeiros,
mas também os relacionados a seguranga. Os Provedores de Servicos de Navegagao Aérea
(ANSPs) tém orcamentos claros e transparentes, que sao controlados por agéncias externas.
Os Provedores de Servigos de Navegacao Aérea (ANSPs) sdo supervisionados pelas Autori-
dades Nacionais de Supervisao correspondentes, uma organizagao chave implantada sob
a Regulamentacdo da UE. E provavelmente gracas a essa supervisao que todos os Indica-
dores Chave de Desempenho (KPIs) melhoraram grandemente nos Gltimos anos na Europa:
capacidade, seguranca e custo. Os investimentos necessarios podem ser melhor justificados
quando o retorno pode ser mensurado, monitorizado e, em Gltima instancia, publicado.

Como mencionamos anteriormente, nos paises europeus, normalmente, o 6rgao Regula-
dor (a Autoridade Nacional de Supervisao), o 6rgdo Supervisor e o Provedor de Servicos de
Navegacdo Aérea (ANSP) sao entidades diferentes, todos subordinados ao Ministério dos
Transportes (ou equivalente). Essa dependéncia comum possivelmente facilita as politicas e
a coordenagao das responsabilidades e das atividades. Facilita, ainda, a utilizagao eficaz dos
recursos do Provedor de Servicos de Navegacao Aérea (ANSP), com uma supervisdo clara e
independente de seus orcamentos e contas.

A dependéncia que o Departamento de Controle do Espago aéreo (DECEA) brasileiro tem
do Ministério da Defesa pode tornar essa funcao supervisora mais complicada, embora
nao impossivel. Seria necessaria uma comissao de alto nivel para a coordenagao entre o
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Ministério da Defesa - que controla o Provedor de Servigos de Navegacao Aérea (ANSP) - e
0 Ministério dos Transportes, Portos e Aviacdo Civil (MTPA) - que controla todos os demais
aspectos da aviagao civil. As duas diferentes funcdes de controle do espaco aéreo (ofere-
cer servigos seguros e com eficacia em termos de custo para a aviagao civil e garantir a
seguranca nacional) devem ser tratadas de maneira independente, de modo a otimizar a
utilizacao dos recursos. Ha exemplos de boas praticas de compartilhamento de recursos em
paises como a Franga. Em Gltima analise, a navegagao aérea civil &€ um servigo prestado para
empresas aéreas - nacionais e internacionais - e as taxas associadas, mais a percepg¢ao da
qualidade dos servigos sao elementos de competitividade em qualquer pais.

A experiéncia em um pais como a Alemanha prova que a integracao total do controle civil
e militar pode ser realizada com um Provedor de Servigos de Navegacao Aérea (ANSP) civil.

A vantagem de um Provedor de Servicos de Navegacdo Aérea (ANSP) com controladores
de ar civis, sob o comando de autoridades civis é a flexibilidade organizacional que isso
oferece: diferentes tipos de modelos de negocios estatais podem ser adotados (como o
caso europeu mostra) e obviamente permite, em dltima instancia, a entrada de investidores
privados e a constituicao de parcerias publico-privadas.

Como explicamos ao longo deste relatorio, no entanto, atualmente nao ha evidéncias quanto
a superioridade em termos de eficiéncia ou outro indicador de algum modelo especifico de
negocios para um Provedor de Servigos de Navegacao Aérea (ANSP).
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