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ABSTRACT  

During the last 10 years, the air traffic and airport infrastructure of the northeast region of 

Rio the Janeiro state have been enlarged. However, its growth was lower than the increase in 

demand. That circumstances made it necessary to improve process efficiency in order to ensure 

logistic support to Campos Basin Oil and Gas (O&G) platforms. To improve that process, the best 

practices of regular aviation companies in flight schedule were used as reference. Additionally, it 

had been evaluated the A-CDM (Airport Collaborative Decision Making) concept, that is 

implemented in European airports by Eurocontrol. In that context, a new flight planning and 

programing process have been designed. In this new process, the involvement of airport operator 

and helicopter companies have been anticipated to planning time and information exchange 

between partners were intensified. As a result, an advance have been gotten in planning conditions 

for helicopter companies, airport operators and O&G companies. Besides that, a 104% increase in 

offshore flights punctuality had been gotten in the airport of bigger Petrobras movement in Brazil. 
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ABSTRACT  

A infraestrutura aeroportuária e de tráfego aéreo da região norte fluminense para 

atendimento à Bacia Petrolífera de Campos foi ampliada nos últimos 10 anos. Entretanto, seu 

crescimento ficou aquém do aumento da demanda. Estas circunstâncias levaram a necessidade de 

aumento da eficiência dos processos para garantir o atendimento logístico às plataformas de Óleo e 

Gás (O&G) da Bacia de Campos. Para a melhoria deste processo buscou-se referências nas 

melhores práticas de programação de voos das empresas de aviação regular, e no conceito de A-

CDM (Airport Collaborative Decision Making), aplicado a aeroportos da Europa pela entidade 

Eurocontrol. Neste contexto, desenhou-se um novo processo de planejamento e programação de 

voos, no qual se antecipa a participação do operador aeroportuário e do operador de táxi aéreo no 

planejamento e se amplia o compartilhamento de informações com estes elos. Como resultado, 

obteve-se uma melhoria nas condições de planejamento de operadores de taxi aéreo, operadores 

aeroportuários e empresa de O&G, além de um aumento de 104% na pontualidade dos voos 

offshore no aeroporto de maior movimentação para a Petrobras no Brasil. 

  

Keywords: transporte aéreo offshore; planejamento de alocação de frota; helicópteros; Óleo e 

Gás, Airport Collaborative Decision Making 
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1. INTRODUÇÃO

Nos últimos 10 anos, a atividade de 

transporte aéreo offshore de passageiros da 

Petrobras na Bacia de Campos apresentou um 

crescimento expressivo, decorrente da expansão 

das atividades de exploração e produção de 

petróleo. Adicionalmente, houve expansão da 

demanda externa à Petrobras, da aviação 

regional e de taxi aéreo para atendimento às 

demais empresas offshore. Estes voos disputam 

recursos com a atividade de transporte aéreo 

offshore da Petrobras.  

De acordo com a ANAC (2013), entre 

2004 e 2013, o percentual de participação do 

transporte aéreo nas viagens interestaduais 

acima de 75 km no Brasil passou de 38% para 

58%, com um crescimento do total de 

passageiros nacionais e internacionais 

movimentados no país de 165% no mesmo 

período.   

A infraestrutura aeroportuária e a de 

tráfego aéreo da região Norte Fluminense foram 

ampliadas, porém, ficaram aquém do aumento 

da demanda.  

No ano de 2013, o Aeroporto de Macaé 

concentrou 32% de toda a movimentação de 

passageiros offshore da Petrobras no Brasil e 

quase 50% das movimentações de passageiros 

para a Bacia de Campos.  Neste mesmo ano, 

manteve-se abaixo de 50% de pontualidade de 

atendimento em 9 dos 12 meses. Para o cálculo 

de percentual de pontualidade se considerava 

atrasados todos os voos com acionamento 

realizado com mais de 20 minutos após o 

horário planejado.  

Além disto, a infraestrutura do 

aeroporto, não permitia aumento de frota de 

helicópteros devido a restrições físicas de pátio 

e pista. Este aumento também não seria possível 

pois, o cenário na Petrobras não era propenso ao 

aumento de custos operacionais por passageiros 

devido a inclusão em seu plano de negócios do 

Programa de Otimização de Custos 

Operacionais (PROCOP). 

Neste contexto, tornou-se relevante 

reestruturar os processos internos de forma a 

possibilitar aumento de nível de serviço 

associado à redução de custos operacionais. Este 

projeto foi incluso em Programa de Excelência 

em Operações Logísticas (PEOLOG), criado 

pela Gerência Executiva de Serviços de 

Exploração e produção em 2013. 

 Realizou-se então uma análise do 

processo vigente e de seus pontos críticos para a 

eficiência operacional e em seguida realizou-se 

sua implantação, conforme descrito na linha do 

tempo da Figura 1 e detalhado nas seções a 

seguir. 

 

• Aeroportos e sistema 
de tráfego aéreo 
próximos ao limite de 
capacidade

• Índice de 
Pontualidade Abaixo 
do Esperado

• Realizado GT de 
Aumento da 
Disponibilidade de 
Transporte Aéreo da 
Bacia de Campos

2012

• Criação do PEOLOG

• Estruturação do 
Projeto de Novo 
Modelo de 
Planejamento e 
Programação de Voos 
para Bacia de Campos 
no PEOLOG

• Início do Projeto Piloto 
no Aeroporto de 
Macaé aos Sábados 
(18/08/13)

2013 • Implantação no 
Aeroporto de Macaé 
(17/03/14)

• Expansão para demais 
Aeroportos da Bacia de 
Campos (20/05/14)

• Expansão para 
Aeroportos de Cabo Frio 
e Jacarepaguá 
(05/08/14)

2014

 

Figura 1: Linha do Tempo de Desenvolvimento do Projeto 
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2. O PROBLEMA DE DISPOBIBILIDADE 

NA AVIAÇÃO OFFSHORE 

PETROBRAS NA BACIA DE CAMPOS 

O transporte aéreo offshore para 

atendimento às plataformas marítimas da 

Petrobras na Bacia de Campos apresentava 

indicadores de atendimento de passageiros e 

pontualidade aquém da meta Petrobras no ano 

de 2012. Para a identificação das causas e 

proposição de soluções, realizou-se um 

diagnóstico de processo cuja metodologia 

encontra-se detalhada na Figura 2. Seguindo 

esta metodologia, após levantamento de dados 

históricos, acompanhamento da operação, 

entrevistas com as pessoas chave e desenho do 

processo atual elaborou-se uma Árvore de 

Realidade Atual - ARA. Conforme descrito por 

III COX & SCHLEIER (2010), a ARA é uma 

ferramenta de análise lógica, desenvolvida por 

Eliyahu Goldratt, autor da Teoria das 

Restrições, cujo objetivo é identificar as causas-

raiz de algum efeito indesejável que se observe 

no processo.  

 Dentre de um total de 43 causas raiz 

apontados, 9 estavam relacionadas ao processo 

vigente de planejamento e programação de 

voos.  Logo, com ajustes neste processo, tornou-

se possível minimizar 20% das causas raiz de 

baixa disponibilidade do transporte aéreo 

offshore de passageiros na Bacia de Campos.  

 

Definiu-se então pela remodelagem 

deste processo com o objetivo de refinar o 

planejamento e aumentar a disciplina e o 

controle operacional. Os agentes envolvidos 

neste processos são: unidades marítimas, como 

demandantes de transporte regular e 

extemporâneo; setor de transporte aéreo, como 

provedor de serviços logísticos às unidades 

marítimas; empresas de taxi aéreo, como 

proprietárias das aeronaves e responsáveis pela 

execução dos atendimentos solicitados pelo 

setor de transporte aéreo; operador 

aeroportuário, como responsável por 

disponibilizar infraestrutura aeroportuária para 

execução do processamento de passageiros e 

movimentações de aeronaves; Departamento de 

Controle do Espaço Aéreo (DECEA), como 

responsável pelo controle do espaço aéreo, 

informações de voo e controle de fluxo aéreo, 

quando necessário; e, abastecedor, responsável 

pelo abastecimento dos helicópteros para os 

voos.  

Devido à grande quantidade de agentes 

diretamente relacionados ao processo de 

transporte aéreo offshore de passageiros, 

identificou-se como imprescindível aumentar a 

troca de informações e colaboração entre estes 

parceiros. Para possibilitar este planejamento 

mais refinado e próximo à execução se buscou 

inspiração nos conceitos de ACDM aplicados à 

malha aeroportuária da Europa.  Este conceito e 

sua aplicação serão detalhados na seção 3. 

 

-Complementação do 

desenho do Processo

-Cálculo de Tempos por 

Etapa do processo 

(Consolidação de dados de 

medição + bancos de dados 

históricos)

-Identificação de pontos 

críticos do processo

-Validação dos Resultados

-Entrevistas iniciais

-Acompanhamento da operação 

nos seguintes pontos:

-Coordenação de Voo 

Petrobras

-Saguão de Embarque

-Pátio

-Sala da Equipe de 

Navegação Aéreo

-Sala AIS*

-Coordenação de voo das 

empresas de taxi aéreo

- Levantamento 

de bases de 

dados históricas 

-Mapas de 

processos para 

entendimento da 

operação e 

identificação dos 

principais pontos 

a serem 

acompanhados 

na etapa 

seguinte.

-Identificação do Efeito 

Indesejável

-Identificação das 

relações de Causa e 

Efeito dos  problemas 

levantados

-Divisão dos problemas 

por Atores 

-Análise e identificação de 

problemas relacionados

-Definição dos objetos de 

análise (Conjuntos de 

problemas)

Priorização de 

objetos de 

análise para 

melhoria

-Priorização dos 

objetos de análise 

(Conjuntos de 

problemas) para 

proposição de 

melhorias.

ARA

Árvore de 

Realidade Atual

Desenho dos 

Processos 

(AS-IS)

Acompanhamento 

da Operação 

e Entrevistas

Levantamento 

de Dados

* Sala AIS => Órgão estabelecido em um aeroporto com o objetivo de prestar o serviço de informação prévia ao vôo e receber os planos de vôo apresentados 

antes da partida.

Figura 2: Metodologia aplicada ao Diagnóstico de Processos
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3. O CONCEITO E A APLICAÇÃO DE 

AIRPORT COLLABORATIVE 

DECISION MAKING – ACDM 

 

Um conceito identificado como potencial 

gerador de capacidade através da melhoria da 

eficiência da operação, e consequentemente a 

produtividade do aeroporto é o ACDM 

(Airport Collaborative Decision Making).  

O ACDM foi uma iniciativa da 

EUROCONTROL para a rede de aeroportos 

da Europa, que teve como principal objetivo 

assegurar que o fluxo de informações entre as 

entidades envolvidas na operação do 

aeroporto e espaço aéreo seja efetuado com 

eficácia e precisão. Visa melhorar a eficiência 

operacional nos aeroportos, reduzindo os 

atrasos; melhorando a previsibilidade de 

eventos durante o progresso de voos; e, 

otimizando a utilização dos recursos 

disponíveis. 

É um conceito que busca entender os 

processos operacionais de cada uma das 

partes relacionadas (Controle de Tráfego 

Aéreo, Operação do Aeroporto, pilotos, 

companhias aéreas, Unidade de 

Gerenciamento Central de Fluxo - CFMU e 

assistência em terra). Com isto, melhora a 

eficiência do aeroporto, aperfeiçoando o uso 

das instalações existentes e maximizando não 

apenas a capacidade de alocações de pouso e 

slots, mas também a utilização dos recursos.  

De acordo com EUROCONTROL (2012), 

na ausência de ACDM, as decisões 

operacionais podem ser feitas, 

frequentemente, de forma incorreta, ou até 

não serem feitas.  Os parceiros podem tomar 

decisões conflitantes como resultado da falta 

de informação ou do recebimento de 

informações com significados divergentes de 

diferentes parceiros.  

As etapas do ACDM, de acordo com 

EUROCONTROL (2012), se iniciam com a 

troca de informações, que é essencial e forma 

uma base para a implementação dos 5 

elementos descritos na                    Figura 3. A 

troca de informação precisa, necessariamente, 

ser implementada primeiro.  Em seguida, 

segue-se para a tomada de decisões com base 

na informação compartilhada. No ACDM, 

decisões em todos os níveis devem ser feitas 

não isoladamente, mas com base em uma 

visão comum compartilhada com plena 

consciência das consequências das decisões 

sobre todos os aspectos da operação. 

 

Compartilhamento de Informações ACDM é essencial já 
que forma a fundação para todos os 
outros elementos e precisa ser 
implementado primeiro.                                  

Etapa marco (Processo de Solo) tem como  
objetivo atingir consciência situacional 
comum através do rastreamento do processo 
de um voo desde o planejamento inicial até a 
decolagem.  

1



Tempo de Taxi Variável é a chave para a 
previsibilidade precisa de decolagens  em 
blocos de tempos, especialmente em 
aeroportos complexos.  

2



Sequenciamento (Colaborativo ) pré-
embarque estabelece uma   sequência   
considerando as preferências dos operadores 
e as restrições operacionais. 

3



(CDM em) Condições Adversas tem como 
objetivo  alcançar gestão colaborativa de um 
aeroporto com CDM durante períodos de 
redução de capacidade prevista ou não 
prevista. 

4



Gestão Colaborativa de Atualizações de Voos  
eleva a qualidade das trocas de informações 
sobre chegadas e partidas entre o Operador 
da Rede e os aeroportos com CDM.. 

5



                   
Figura 3: Elementos Conceituais do ACDM.     

Fonte: Adaptado de EUROCONTROL (2012) 

 

A aplicação do ACDM pode elevar a 

capacidade do sistema de transporte de 

passageiros ao reduzir os tempos de todas as 

etapas da operação e proporcionar uma 

melhor fluidez das operações, principalmente 

em momentos de crise como problemas 

operacionais e fechamentos meteorológicos.  

O Aeroporto de Munich foi o pioneiro na 

implantação do ACDM na Europa, tendo a 

implantação e testes finalizados em 07 de 

Junho de 2007 (DFS DEUTSCHE 

FLUGSICHERUNG, 2013). Em Junho de 
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2007, observou-se uma redução de 10% nos 

tempos de taxiamento no aeroporto, além de 

redução de € 3,6 M  por ano de redução com  

consumo de combustível e redução do ruído 

na região do aeroporto (EUROCONTROL, 

2009).  

O fluxo de informações que deve ocorrer 

entre as entidades do ACDM é descrito na 

Figura 4. Nesta figura, cita-se além das 

entidades descritas na seção 2 como 

participantes do processo, a Central de 

Controle de Fluxo.  

Operador de 
Aeronaves

Empresas de 
atividades de 

solo

Operador do 
Aeroporto 

(COA)

Central de 
Gerenciamento 

de Fluxo

Controle de 
Tráfego Aéreo

 

Figura 4: Fluxo de informações entre as entidades 

A-CDM.  Fonte: Adaptado de 

EUROCONTROL(2012) 

Esta central, no Brasil seria equivalente ao 

CGNA (Centro de Gerenciamento de 

Navegação Aérea). Entretanto, atualmente o 

tráfego aéreo de helicópteros para 

atendimento offshore não é gerenciado por 

este centro. Todas as outras entidades 

mencionadas na  

Figura 4 foram envolvidas neste projeto de 

reformulação do modelo de planejamento e 

programação de voos da Petrobras para 

estabelecimento do compartilhamento de 

informações.  

A adaptação realizada nos processos 

Petrobras e nas entidades parceiras será 

descrita na seção 4, na qual se apresenta o 

novo processo, a gestão da mudança 

necessária e os resultados obtidos. 

4. ESTUDO DE CASO DE 

ADEQUAÇÃO DO ACDM PARA O 

TRANSPORTE AÉREO OFFSHORE 

DA PETROBRAS 

Conforme diagnóstico de processos 

apresentado na seção 2, os voos de transporte 

aéreo offshore de passageiros para a Petrobras 

apresentavam baixa pontualidade em 2012, o 

que se repetiu em 2013. Como se identificou a 

partir da Árvore de Realidade Atual, a baixa 

pontualidade estava fortemente relacionada ao 

processo vigente de planejamento e 

programação de voos. Esta baixa 

pontualidade ocorreu pois havia grande 

concentração de informações na equipe 

Petrobras e consequente reduzida 

possibilidade de planejamento pelas demais 

entidades envolvidas na execução dos voos.  

A Petrobras possuía um planejamento 

semanal de atendimentos a unidades 

marítimas, com dia da semana, horário de 

decolagem e vagas disponibilizadas por 

cliente. Para cada horário, havia um grupo de 

clientes atendidos, a princípio em voos 

exclusivos por cliente.  No dia anterior ao 

atendimento, após as 16:30, realizava-se o 

planejamento de voos de acordo com o 

número de passageiros confirmados por 

cliente. No dia do atendimento, a partir das 

6:00 da manhã, se iniciava a alocação de 

aeronaves aos voos, de acordo com a lista de 

aeronaves disponíveis apresentada por cada 

empresa de taxi-aéreo.  A alocação de voos ao 

longo do dia era realizada conforme as 

aeronaves iam retornando dos voos anteriores.  

Com este modelo, a empresa de taxi 

aéreo, o operador do aeroporto, a equipe de 

solo (empresa de transporte de passageiros 

entre terminal e aeronave e empresa 

abastecedora) e a equipe de controle de 

tráfego atuavam com baixa previsibilidade e 

condição de planejamento por não ter 

conhecimento prévio de toda sua demanda 

para um dia de operação.  

A partir do novo modelo de atendimento 

foi implantada uma tabela de voos mais rígida 

com horário, rotas, número de vagas e 

aeronaves alocadas (operador aéreo e 

prefixo). O objetivo foi aumentar a 

previsibilidade e o controle das operações, 

diminuir a ocorrência de atrasos e 

transferências de voos para o dia seguinte.
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Para a operação aeroportuária, os 

intervalos de horários de cada atividade foram 

bem definidos com pontos de controle, de 

forma a minimizar gargalos em etapas 

específicas do processo, como abastecimento 

das aeronaves ou check-in, por exemplo. Um 

resumo das alterações com o novo processo se 

encontram na Figura 5. 

 

Figura 5: Resumo dos ajustes realizados no processo 

O principal ajuste no processo foi a 

antecipação da alocação da frota para o 

momento de negociação com os clientes de 

dias da semana, horários e número de vagas. 

A partir daí, no dia anterior e no próprio dia 

do voo, realizam-se ajustes no planejamento 

de acordo com a disponibilidade da frota, 

passageiros efetivamente solicitados pelo 

cliente e necessidades de ajustes devidos a 

condições meteorológicas, tráfego aéreo ou 

atrasos de voos anteriores de uma aeronave.  

Com o conhecimento antecipado do 

planejamento, as empresas de taxi aéreo 

conseguem refinar seu planejamento de 

manutenção. Adicionalmente, no dia anterior 

ao voo, são submetidos os planos de voo para 

o próximo dia, realizados os abastecimentos 

dos primeiros voos de cada aeronave e as 

mesmas são posicionadas adequadamente no 

pátio.  

Adicionalmente, com a disponibilização 

do planejamento de voos, a Infraero teve 

condições de implantar um sistema de gestão 

mais eficiente de pátio no Aeroporto de 

Macaé. Neste aeroporto, no ano de 2013, 90% 

dos movimentos foram para atendimento à 

aviação offshore da Petrobras (HERMETO, 

2014). Com grande movimentação de 

helicópteros e pátio restrito, o aeroporto tinha 

grande competição por vagas no pátio de 

aeronaves. Em alguns casos, ocupava-se 

vagas no pátio, por período prolongado sem 

voos programados, impactando na 

produtividade do aeroporto. Com a 

implantação da troca de informação, a 

Infraero conseguiu estabelecer uma regra na 

qual apenas aeronaves com voos agendados 

para às próximas horas poderão ficar nos 

spots. Com este sistema ela conseguiu 

aumentar a eficiência do aeroporto.   

Avaliando-se os indicadores 

operacionais do ano de 2013, para todos os 

aeroportos em que se implantou o novo 

modelo foi possível observar melhorias 

significativas na pontualidade, associadas a 

redução de atraso médio por voo e aumento 

da produtividade da frota utilizada no dia 

(Figura 6). 
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% de Pontualidade
(Tolerância de 20 min)

Atraso 

médio / voo
(min)

Produtiv. da frota 

utilizada no dia
(Voos / Aeron. Utiliz.)

% Variação 104,63% -40,81% 14,49%

% Variação 25,12% -50,32% 4,23%

% Variação 35,34% -88,36% 8,75%

% Variação 3,17% -50,42% 12,32%

% Variação 5,78% -11,38% 6,93%
Jacarepaguá
(Data de implantação: 05/08/2014)

Macaé
(Data de implantação: 17/03/2014)

Farol de São Tomé
(Data de Implantação: 20/05/2014)

Campos dos Goytacazes
(Data de Implantação: 20/05/2014)

Cabo Frio
(Data de Implantação: 05/08/2014)

 

Figura 6: Resultados obtidos com o novo modelo de 

planejamento de voos 

5. CONCLUSÕES E 

RECOMENDAÇÕES  

Este estudo de caso apresentou resultados 

relevantes decorrentes da implementação do 

compartilhamento de informações e decisão 

colaborativa no transporte aéreo offshore de 

passageiros para a Petrobras nas bacias 

petrolíferas do Sudeste brasileiro. O estudo 

mostrou que o transporte aéreo offshore 

apresenta regularidade considerável e, desta 

forma, seu planejamento pode ser antecipado 

e feito de forma conjunta pelos parceiros 

envolvidos no processo. Esta colaboração 

trouxe resultados positivos para todos os 

parceiros.  

No caso da Petrobras, os ganhos em 

pontualidade de atendimentos foram 

expressivos, com 104 pontos percentuais de 

aumento da pontualidade no aeroporto de 

Macaé e melhorias entre 3 e 35% nos demais 

aeroportos, se considerada a tolerância de 

atraso de 20 minutos. Adicionalmente, houve 

redução do atraso médio por voo entre 11 e 

88% nos aeroportos e ganho de produtividade 

da frota (voos atendidos por dia) entre 4 e 

15%.  

Portanto, podemos concluir que a 

metodologia é aplicável e benéfica a 

aeroportos com predominância ou 

exclusividade de operações aéreas não 

regulares, em especial para atendimento ao 

transporte aéreo offshore por helicópteros. 

Entretanto, esta implementação 

representa apenas a base para do ACDM.  

Logo, recomenda-se como estudo futuro, a 

avaliação da aplicabilidade e testes de 

implementação das etapas 1 a 5 do ACDM 

(veja                   Figura 3) para aeroportos 

com operações de transporte aéreo offshore. 
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