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Resumo

A operacionalidade das infraestruturas aerondutieabor¢ca Aérea (FA) contribui
para o poder aéreo, no entanto, ndo existe um cionéeto integrado do seu estado de
conservacao, sendo grande parte das intervencopsanas. Para otimizar recursos e
melhorar a condicdo dos pavimentos aeronauticodlA A Aeroportos, SA e &nited
States Air Forceutilizam um Sistema de Gestdo de Pavimentos Aatmog (SGPA).
Assim, avaliou-se a sua aplicacdo na FA (estudccat®), mediante um raciocinio
hipotético-dedutivo, testado em 12 entrevistas ssimituradas definidas através do mapa
conceptual. Estas entrevistas permitiram verifipaa: os beneficios do SGPA contribuem
para os objetivos da FA; a arquitetura do SGPA degentar em trés componentes (base
de dados, avaliacdo e apoio a decisao); a integd&GPA pode ser efetuada na Direcéo
de Infraestruturas. Assim, concluiu-se que o SGRMepser implementado na FA,
permitindo otimizar recursos e melhorar o estadoaservacao dos pavimentos.
Palavras-chave
Gestdo das Infraestruturas Aeronauticas, EstadoCdeservacdo dos Pavimentos,

Manutencédo Preventiva, Reabilitacdo, Sistema d&Gee Pavimentos Aeronauticos.

Abstract

The Portuguese Air Force (POAF) airport infrastruc facility is essential to the air
power, however, there isn’'t an integrated knowledgairfield pavement condition and,
therefore, most of the interventions are ad-hoc.oifder to optimize resources and to
improve the aeronautical pavements conditions ANAeroportos, SA and the United
States Air Force use an Airfield Pavement Managéngystem (APMS). So, it was
considered its application in the PoAF (case studijough a hypothetical-deductive
reasoning tested through the application of 12 ssimictured interviews developed from
the conceptual map. It was found that the benefitPMS contribute to the Air Force
goals, that the system architecture should be bamedhree component&atabase,
evaluation and decision support) and that the APM&h be integrated in the
Infrastructure Directorate. Therefore, it was camdéd that the APMS can be implemented
in the POAF, contributing to the resources optirtima and pavement condition
improvement.
Keywords
Airport Facility Management Airfield Pavement Management Systefavement

Condition, Preventive Maintenance, Rehabilitation.
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Introducao
“Pavements need to be managed, not simply mairdaine) it will be more
difficult to explain to future generation how wédd to manage our resources and
preserve our infrastructure.”
(Shahin 2005)

O desempenho e a eficiéncia do poder aéreo depeddeaperacionalidade das
infraestruturas aeronauticaRdyal Air Force (RAF, 1999, p.1.2.4). Quando estas séo
concebidas, apresentam um determinado tempo deidgue vai diminuindo. Essa
degradacéo pode contribuir para a ocorréncia ddentes e acidentes (Fernandes, 2010,
p.1) e, no limite, impedir a operagdo dos meios@er

Assim, “a necessidade de implementacdo de um métottmal de gestdo (...) € um
assunto de indiscutivel atualidade e importanciErijandes, 2010, p.1), pois constitui
uma aproximagdo estratégica a otimizacdo de rexuesn acdes de conservacao,
manutencdo e reabilitacdo (M&R), servindo de apaiadecisdo Kederal Highway
Administration(FHWA), 1999, cit. poFlintsch e Bryan2009, p.9).

A Forca Aérea (FA) apresenta uma vasta infraestawtaronautica que suporta todos
0s sistemas de armas (SA). Mas, parte dos pavis@@mnauticos ja ultrapassaram o
tempo de vida util (20 anos, segundbl@th Atlantic Treaty Organizatio(NATQ, 2011,
p.14)) e a maioria das intervencdes sao inopinadaivas e com custos exagerados
(Camisa, 2014a). Atualmente nao existe um sisteangedtdo de pavimentos aeronauticos
(SGPA) em prética na FA (Veloso, 2014a), pelo quenweestigacdo pode trazer
conhecimento, nomeadamente sobre como definir wstratégia para compreensdo do
estado de conservacao dos pavimentos e para apiant de intervencdes, contribuindo
para uma otimizacdo dos recursos, melhoria da dpddi e seguranca, apoiando, em
simultaneo, a decisdo ao possibilitar uma anéllebaf) situacional, financeira e com
alternativas.

Assim, € proposta a analise ao tema Gestdo dasestifuturas Aeronauticas,
considerando como objeto de estudo o Sistema d@deds Infraestruturas Aeronauticas,
cuja abrangéncia implicou a sua delimitacao, essemente devido a restricbes temporais
e textuais. Conceptualmente, restringiu-se aosygawios pois 0 SGPA €, de todos, o mais
antigo e comum Hlintsch e Bryant 2009, p.12). Espacialmente, restringiu-se a
investigacdo aos pavimentos aeronauticos das Baseas (BAs), excetuando a BA4 (ndo
€ responsabilidade da FA), porque nelas estaodsedis esquadras de voo e por serem

1
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prioritarias em caso de implementacdo de um SGPan({€a, 2014a, Veloso, 2014a, e
Marques, 2014). Temporalmente encontra-se confirmadoontexto atual. Exclui outras
infraestruturas para além dos pavimentos, a définde requisitos para cada um dos
componentes sistémicos e estimativa dos custosiades.

O objetivo geral consiste em avaliar a viabilidddamplementacdo de um SGPA na
FA para garantir a melhoria do estado de conseovdpd pavimentos aeronduticos e
simultaneamente otimizar recursos. Os objetivoe@Bpos baseiam-se em: avaliar se os
seus beneficios satisfazem o0s objetivos, sisteamatizarquitetura global do SGPA e
analisar a sua integrag&o organizacional.

O percurso metodoldgico divide-se, tragos geraisy ®és fases distintas:
exploratoria, analitica e conclusiva (Instituto Bstudos Superiores Militares (IESM),
2014b). Para tal, foi seguido um raciocinio higotétedutivo que surge das leituras
preliminares e das entrevistas exploratérias (emtss do Projeto de Investigacdo) que
permitiram desvendar a realidade. Posteriormerdeegeu-se a consolidacdo do quadro
tedrico recorrendo ainda a revisao bibliograficadd a qual se identificou o problema
(desconhecimento integrado do atual estado dosneatds que conduz a intervengoes
inopinadas) ao qual se associou a seguinte pergietpartida (PP) que ira guiar a
investigacdo baseada num Estudo de Caso:

De que modo pode a implementacdo de um sistemaest@ogde infraestruturas
aeronauticas conduzir a otimizacao de recursosleone do estado de conservacao dos
pavimentos?

Considerou-se necessério subdividi-la em trés p¢aguderivadas (PD) para as quais
se apresentaram trés hipéteses (H) que consistemspwstas provisorias:

- PD1: Em que medida estd a FA alinhada com os lméoefila implementacédo de
um SGPA?
« H1l: A FA apresenta objetivos alinhados com os heiosf da
implementacéo de um SGPA.
— PD2: Qual a arquitetura do SGPA que promove a adggude recursos aos fins
pretendidos?
e H2: A arquitetura do SGPA deve assentar na debndg necessidades e
estratégias de intervencao.

— PD3: De que forma pode o SGPA ser integrado na FA?



5%% Gestao das Infraestruturas Aeronauticas
74

* H3: O SGPA pode ser integrado orgéanica e funcioeatenna Direcao de
Infraestruturas (DI) como uma atividade dependente.

Segue-se a fase analitica onde se procede a reanlise e apresentacdo dos dados
obtidos através da realizacdo de entrevistas seuatigadas, que, na fase conclusiva, serdo
avaliados e discutidos, permitindo testar as hggse responder a PP.

Quanto a organizacdo do estudo, no primeiro capéwpresentado o estado da arte
do SGPA (conceito, beneficios e arquitetura geaggcefetuado o enquadramento legal e
normativo.

No segundo capitulo serdo apresentados os diveemisres onde o SGPA esta
implementado ou em fase de implementacdo. Serd émambnalisado como sé&o
despoletadas atualmente as acdes de intervencdpanoeentos aeronauticos da FA,
caracterizadas as bases de dados, inspecfesagagaliPor fim, apresentar-se-a o modelo
de analise a seguir na investigagao.

Posteriormente, no terceiro capitulo serd efetuadsa analise dos dados
confrontando os objetivos da FA com os beneficios decorrem da aplicacdo de um
SGPA. Sera proposta uma estrutura de SGPA assantefmicdo de necessidades de
intervencao e ainda examinada a sua integracamioegé funcional. A analise dos dados
permitira testar as hipéteses e responder a pergienpartida que define a investigacao.

No final do trabalho surge a conclusao integrandesamo dos pontos principais, 0s

contributos para o conhecimento e algumas recongéeda
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1. Gestéo de infraestruturas aeronauticas

As infraestruturas aeronauticas precisam de seepradas de modo a manter a
eficiéncia e as suas caracteristicas de confoegranca necessarias a operacao aéerea
(International Civil Aviation OrganizatioflCAQ), 2013, p.10-1), ou seja, manter a sua
operacionalidade (Instituto de Infraestruturas Raidtas (INIR), s.d., p.3)).

De todas as infraestruturas de um complexo aengristos pavimentos estédo entre
as mais importantes, (Oliveira, 2009, p.1, Fernang@@l4a) ndo so porgue apresentam um
maior peso relativo, cerca de 60% do total dasa@struturas de transportelifitsch e
Bryant 2009, p.12) como influenciam fortemente a movitagio das aeronaves no solo,
pelo que contribuem para o cumprimento da miss&eAd#or isso, mais do que mantidos
devem ser geridosShahin 2005, p.1l), através da implementacdo de um progra
abrangente de manutencdo, que deve atender assvdifponiveis e efetuar uma
aproximacdo sistematica a manutencdo preventivaoretiva Eederal Aviation
Administration(FAA), 2014c, p.1).

Assim, surge a gestdo das infraestruturas aercadutique consiste na
sistematizacdo de préticas que visam a sua adeqdadaistracdo. A introducdo de uma
analise sistémica permite obter uma visdo globedvés das ligacGes, interacbes e
processos entre os elementos que compde a tomldtadistema. Deste modo, a gestao
dos pavimentos tornou-se conhecida por Sistem&red&io de Pavimentos (SGMW, Li
e Hung 2014, p.187), que no caso particular dos aeréosose designa por SGPA,
distinguindo assim os pavimentos rodoviarios dosragiticos que apresentam diferentes
especificidades na concecéo, exploragdo e manatenca

a. Enquadramento teorico

(1) Conceito de Sistema de Gestao de Pavimentos Aerotiéas

Segundo a FAA (2014b, p.2), o SGPA consiste numagalinento sistematico e de
agendamento de a¢cbes de M&R, baseado na maximidaddeneficios e na minimizagéo
de custos. Ou seja, fornece uma abordagem sistengtnetodica que permite selecionar
as acOes de M&R, determinar as prioridades e a liemporal ideal para intervencdo ao
prever as condi¢des futuras do pavimerg@bahin 2005, p.1), baseada em informagao
objetiva providenciada pelo sistema em detrimemtaexperiéncia subjetiva de cada um
(Wu, Lie Hung 2014, p.185).
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(2) Fatores motivacionais e beneficic

O fator economic@ transversalmente apontado com um fator moti' (Veloso,
2001, p.2,Shahin 2005, p.1, Costa, 2014, p.11,). Masara que as acdes de IR sejam
as mais adequadasos custos de M&R sejam menorFAA, 2014h p.2)é importante:

* prever a degradag¢ dos pavimentos ao longo do temptravés de modelos
de comportament (querepresentam a evolugdo da qualidade do pavir,
associado aos nivi de sevico ou a indices de qualidadao longo do
tempo);

e analisaros custos do ciclo de viddife-cycle cost analys (LCCA)) do
pavimento evitando maiores custfuturos deM&R (FAA, 2014b, p.2).

Por niveis de servico enter-se o escaldo pretendido para determinado pavirr
balanceand® risco para a operacao e as restricoes orcamgEngineering Technice
Letter (ETL), 2004, p.5)e por LCCA um meétodo de avaliagdo do custo total de
infraestrdura, tendo em conta os cusiiniciais (aquisicatconstrucac, de exploracao e
manuencao, sendo especialmente quando existem diversas alternativas de M&R
0S mesmos objetivos, mas que dim nos custos a do e médio prazoWhole Building
Design Guide2014).

PCl

Excelente =

Queda de 40%

Bom na qualidade Agdes de preservagdo (ex:

tratamento de superficie)

75% de vida qtil 1 euro gasto em

-

Suficiente - preservagdo aqui...

di ..retarda ou evita
mediocre 4
Queda de 40%

na qualidade

gastar 4 a 5 euros aqui
em agdes de M&R

f

muito
mediocre

' 12% de vida util

-

Ruina

] T
% vida util do pavimento

Figura n.°1 — Modelo de comportamento tipico de um pavimento
Fonte: FHWA s.d., p.1United States Army Construction Engineering Resehatioratory (USACERI, 1990, p. 23,
Shahin 2005, p.2 &AA, 2014b, p.3)

A Figura n.4 mostra a importancia da intervencdo atempadage @ngossive
visualizar que nos primeiros 75% da vida Util depaimento ocorre cerca de 40% do
processo de degradacdo. A partir uar 0 estado deeon@cdodecresce quase
vertiginosamente, 409 0s seguintes12% do tempo de vida uGtilApplied Pavement

Technology(APT), 2013, p.-2). Ou seja, manter um pavimento em boas condigdds
5
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ser até quatro a cinco vezes menos dispendiosoudorepbilitar um pavimento mais

degradado (muito mediocre), ao mesmo tempo querdansetempo de vida UtIFAA,

2014b, p.2) e evita a sua inoperacionalidade derkmgos periodos de temp8h@hin

2005, p.1).

Por tempo de vida util, entende-se o periodo teaipgue decorre entre a sua

utilizacédo e a data em que a sua manutencéo deigardentavel, variando de acordo com

exigéncia operacional, a sua natureza, as condaybgentais e a sua utilizacadATQ,

2011, p.14).

Mas, os modelos de comportamento comportam algoesivenientes:

nao sao idénticos para todos os pavimentos, depedddipo e qualidade da
construcdo, utilizacdo, condi¢cdes climéticas e agie manutencad-AA,
2014b, p.2). Os pavimentos mais solicitados queival de trafego quer a
nivel de carga apresentam uma deterioracdo magsecdb que 0s que se
degradam devido a causas ambienta#sy 2014b, p.3);

nao sdo observaveis, pois os pavimentos ndo deraonsinais de terem

atingido o ponto de queda (altura ideal para a M8dts profunda).

Por outro lado, existem diversas abordagens ac@xrde M&R, que provocam

diferentes alteragbes no modelo de comportamentordpavimento (Figura n.°2) e que é

necessario distinguir:

Preservacgdo: consiste em acgfes planeadas e halieecgissarias para atingir
o tempo de vida atil de projet6AA, 2014b, p.4), tais como inspecdes diarias
e limpeza superficial;

Manutencéo corretiva: realizada apos a ocorréreiana problema e destina-
se a tornar operacional a infraestrutura (AssooidBéasileira de Normas
Técnicas (ABNT), 1994, cit. por Oliveira, 2009, p)1

Manutencdo preventiva: efetuada em intervalos peetdnados e de acordo
com critérios pré-estabelecidos, com o objetivoatiizir a probabilidade de
degradacio do pavimento (ABNT, 1994, cit. por Ofae2009, p.17). E a
mais sustentada por um SGPAMmermare Peshkin 2003, p.2).
Reabilitacdo: grande intervencédo destinada a pcap@ar um desempenho
compativel com as exigéncias ou condicionalismosaisit e onde a
manutencdo ja ndo consegue manter a infraestretreondicbes aceitaveis
NATQ 2011, p.A-1-5).
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‘ Pavimento original

Preservagdo do pavimento
(ex: tratamento de superficie)

reabilitagdo /

[e)
=i
c
g Trigger de
é Horizonte temporal 6timo reabilitacdo
o (trigger de reabilitagdo)
°
18 Trigger de
2
S
c
o
]

reconstrucao

——

Idade do pavimento

Figura n.°2 —Modelo decomportamento considerando a peservacao do paviment
Fonte: FAA, 2014, p.3)

O conhecimeto destes modelos de degrad: permite definir os diversos tipos
acOes de M&R considerando os niveis minimos deacs (trigger), ou sej, minimizando
0S riscos e custodlas a informacédo acerca da degradagao do pavimegotai S, n&do
permite selecionar as estratégias de M&R mais &dt, € essencial, uma base de dado
técnicas de reabilitacdo com custos associadosreef@acia comprovad:Ou seja, a
solucéo que ehina a anomalia do pavimento, melhora a condigipaVvimento, recupel
os custos de M&R e prolonga a vida do pavimento KAA, 2014, p.3). E o0 SGPA
permite integrar todas estas funcionalide

Em sintesepsbeneficio de um SGPApodem ser diversos, agrupa-se consoante

as mais-valiague trazem a cada uma das fases, tal como evidemna Tabela n.°1.

Tabela n.'1 — Sintese dos beneficios de um SGPA
Fonte: Zimmermare Peshkin 2003, p.3Shahin,2005, p.343Transportation Research Boz (TRB), 2008, p.5,
Fernandes, 2010, p.68T&B 2011, p.10)

[ ~ r 4 [
Base de dados Avaliagao Estratégia
| l Metodolégica Niveis minimos
ntegracdo
. | Planos de intervencdo a 5 anos
1 [ Estado do pavimento
Concentragdo Y Otimizagdo de recursos
y Necessidades de M&R
Decisdo consciente
Fécil acesso Melhor solugdo técnico- Melhoria da condiggo e
econdémica seguranga
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De onde se retira que a base de dados possitdlitasd a concentracdo de toda a
informacdo num Unico repositorio, o que facilitaseu acesso, como também a sua
integracdo, apoiando a monitorizacdo e analisestide de conservacao do pavimento.
Esta base de dados fomenta a definicAo de um pnagde avaliacdo e monitorizacao
ciclico que sustenta as definicbes de M&R atuas bomo as futuras através da criacéo
de modelos de degradagdo do pavimento e possilaiitda o estabelecimento de
correlacBes entre as anomalias e causas em detdaninonas da rede.

Desta forma apoia a estratégia de M&R, comparam$sipeis solucdes de M&R
sob o ponto de vista técnico-econdmico, permitiadma aplicagdo no horizonte temporal
mais indicado, a0 mesmo tempo que permite uma @uscEncia dos impactos da deciséao
a nivel operacional, técnico e financeiro. Coninkdo n&o so6 para a melhoria do estado do
pavimento e seguranca como para a otimizacao dossps.

b.  Constituintes genéricos do sistema de gestédo de paentos

A arquitetura de um sistema, influencia fortememtseu comportamento e consiste
numa descricdo abstrata das suas entidades e delaganamentoGrawley, et al., 2004,
p.2).

O SGPA deve ser constituido, genericamente, por argaitetura semelhante a
apresentada na Figura n.°3. Onde é possivel &riige o elemento fundamental € a base
de dados, que deve integrar o inventario e a @araatdo da infraestrutur®ddrazzi
2004, p.38). A partir dos dados do sistema saazeekls modelos de comportamento do
pavimento que permitem a simulacdo de varios pldeosl&R, posteriormente apoiados
por umaLCCA e pelas verbas or¢camentais disponiveis, permitfader uma avaliagdo
estratégica e de aplicacdo de recursos que cormhigriprmente ao programa de M&R
(Fernandes, 2010, p.70).
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Inventério da rede de

pavimentos

BASE DE DADOS

e

Avaliagéo da qualidade dos
pavimentos
(avaliagéio funcional e estrutural)

Identificar as necessidades de Desenvolver modelos de
M&R e estimativa de custos degradacgiio (comportamento)

AVALIACAO

25

ESTRATEGIA

e

Programa de M&R

(elaboragdo de projetos)

Figura n.°3 — Arquitetura genérica de um SGPA
Fonte: Shahin 2005, p.339 e Fernandes, 2010, p.69)

c. Enquadramento legal e normativo

Na Tabela n.°2 encontram-se identificados diplofegais, nacionais e europeus,
assim como documentos normativos e regulamentage®rganismos internacionais:
ICAQ, e de organismos europeus de aviaBamopean Aviation Safety Agen@&ASA.

Foram ainda analisadas autoridades aeronautica®) edCivil Aviation Authority
(CAA) e a Autoridade Nacional da Aviacao Civil (ANAGendo que &AAindica que os
pavimentos sO podem ser mantidos em boas condigBegorem implementados
procedimentos de inspecdo e manutencdo apropri@dos 2014, p.137) e a ANAC néo

9
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apresenta qualquer recomendacéo sobre a manuteaggestdo de pavimentos (ANAC,

2015).

Tabela n.°2 — Enquadramento legal e nhormativo da gest e manutencéo de pavimentos

DL 186/2007

Regulamento N.°
139/2014

ICAO (2013, p.10-1)

NATO (2011, p.14)

Standardization
Agreement (STANAG)
7181 (AEP-56)
EASA (2014, p.183)

Deve existir um programa de manutencdo do aerdédromo
para aerédromos civis de classe lll e IV.

Deve ser implementado um programa de manutencdo das
infraestruturas, incluindo a manutencéo preventvm de
cumprir 0s requisitos essenciais previstos no ané®odo
Regulamento (CE) n.° 216/2008. Os pavimentos
aeronauticos devem ser inspecionados, de formaakalv
regularmente a sua condicdo como parte de um pnagde
manutencao preventiva e corretiva do aerodromo.

Todos os pavimentos aeronauticos devem ser insyztas

e 0 seu estado de conservacado monitorizado regeriéende
modo a integrar o programa de manutencdo prevestiva
corretiva que visa manter as infraestruturas opmrass.

As infraestrutura?NATO devem ser mantidas durante a sua
vida atil. Quando a manutencdo, da responsabiliddale
usuario, deixa de ser rentavel, podem ser necassalras

de reabilitacdo para elevar os padrbes operaciqraae 0O
qual foi construido, aumentando o tempo de vida uti

Define a metodologia dPavement Condition IndePCl)
como forma de quantificacdo do estado de consewvdga
pavimento em inspec¢des visuais a pavimentos aeiioos.u
Refere que deve existir um programa de manutencéo,
incluindo a manutencdo preventiva para manter as
infraestruturas (pavimentos) numa condicdo que néo

comprometa a seguranca das operacdes aeronauticas.

2. Casos de estudo nacionais e internacionais

a. Organizacdes e autoridades aéreas internacionais

(1) Federal Aviation Administration
A FAA é responséavel pelo desenvolvimento e manutencdaintesistema de

aeroportos dos Estados Unidos da América, imponéaisténcia de um programa de

10
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gestdo de pavimentos, para que 0S aeroportos possacorrer a verbas federais, no

ambito doAirport Improvement ProgrartFAA, 2014aFAA, 2014b, p.1).
Este SGPA deve incluir e possibilitar o apresentaad-igura n.°4, nomeadamente,

prever as condicdes do pavimento no futuro, orcéemeas futuras atividades de M&R,

tendo em conta os objetivos e a priorizacdo deefw®jde intervencdo, diminuindo, a

longo prazo, as grandes necessidades de reparagéo.

Dados do

Historico de
estrutural** M&R***

Caracterizagao

Inventario* >
trafego****

BASE DE DADOS

2

Estado de Coeficiente de Ensaios de Orgios de
conservagao (PCl) atrito capacidade de carga drenagem

Conforme anexo A

INSPECAO/AVALIACAO

<

Determinar a melhor Facilita a
M&R para um

or¢camento definido

Prever as condi¢Ges
Planeamento

orgamental®

definicdo M&R e
sua priorizagao

atuais e futuras do
pavimento

APOIO A DECISAO

Legenda:
* Inclui a identificagdo dos pavimentos por tipologia (pistas, caminhos de circulagdo, placas) divididos por secgdes
com propriedades semelhantes com a defini¢cdo da sua dimensao.
** Deve conter a data de construgdo e de grandes M&R, o tipo de pavimento (flexivel ou rigido), a composi¢do
estrutural (estrutura das camadas) e dados sobre a capacidade estrutural PCN (preferencialmente).
*** Incluindo os custos associados e os respetivos dados referentes a manutengdo corrente, de modo a ajudar a
eficiéncia das diversas técnicas de M&R.
**** |Importante na analise das causas provaveis de degradagdo e para avaliagdo de M&R.

Fundamental para o desenvolvimento de planos plurianuais.

Define onde e quando devem ser aplicadas as M&R e quais os custos inerentes (ajudando na definigdo de
prioridades).

Considerando os objetivos definidos (niveis minimos de servigo).
1 - 'ncluidos nos requisitos minimos de um SGPA (FAA, 2014b, p.11)
B - Apenas parte dos dados sdo obrigatérios.
= - Requisitos adicionais do sistema.

Figura n.°4 — Esquema do SGPA previsto peleAA
Fonte: FAA, 2014b écFAA 2014c)

11
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Admite a utilizagdo dosoftwarega reconhecidogPavere Paveair)ou outros, desde
gue integrem 0s requisitos informacionais mininteniificados a cw-de-laranja e azul na
legenda da Figura n.°4.

As inspecfes devem ser feitas uma vez por an adicdo as inspecdes de rotir
quando for utilizado d”Cl a frequéncia das inspecdes podera setrés anos. KAA
2014b, p.1). Para facilitar processo de gestdoFAA (20149 apresenta um catalogo
anomalias e uma matriz de correlacdo eestase as causas mais provaveis bem cormr
técnicas de M&Rnais adequadas, apresentando ainda os requisganateriais a aplice
e as regras da boa arte.

S&o apresentadosp Anexo £, dois aeroportos distintosim internacional com
bastante trafego, comm SGPA em funcionamento desde 1998iami International
Aiport) e um outromunicipal a iniciar a implementacdo de uBGPA — Arlington
Municipal Airport (APT, 201%).

(2) United States Air Force
Antes de 1970 eraUnited States Army Corps of Engine@iSSACE) que efetuava
as avaliacOes aos pavimentosUnited States Air Forc@USAR (Davit, Brown e Grene
2002, p.1)Por ser responsavel por uma grande area de padsenmmecou a desenvol
em 1968 um SGPA informatico conhecido colPaver que permite a previsdo ¢
condicbes do pavimento, definicdo de acdes de M&RR prioridades, apoiando a deci:

e a otimizacaale recursos, com a configuracdo apresentafFigura n.5.

NETWORK INVENTORY

|
( DATA BASE )

NETWORK ANALYSIS l PROJECT ANALYSIS
FUTURE YEARS l CURRENT YEAR
i +|  DETAILED CONDITION
INSPECTION PROJECTED ™1 SURVEY AND EVALUATION
SCHEDULING CONDITION !
1 pres=—— msul"n:u‘:‘mou OF FEASIBLE
BUDGET SCENARIO Pl
—*| ACTUAL BUDGET PRIORITIZE
1
| |
: SELECTION OF
BEST
iichiran L= ST ALTERNATIVE |
N PROJECT LIST s

Figura n.°5 — Esquema do SGPA previsto peld SACERL
Fonte: USACERL.1990, p.19)
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Na gestdo de nivel de rede, defi-se as necessidades atuais e futuras de |
considerando toda a rede de pavimentos. O maisriamte, a este nivel, é projetar
modelos de comportamento. Esta projecao é necassad a prograrcao de inspecoes e
identificacdo de sedes que serdo sujeitas a grandes M&R no futuesgetivos custo:
Na gestdo de nivel de projeto, cadcc¢éo identificada (nivel de rédeomo candidata a
M&R no ano em curso deve ser submra a inspec¢des e avalizes USACERL. 1990,
p.27).

Atualmente a avaliacdo dos pavimen é efetuada pel& SAF com recurso a
diversos intervenientes em diferentes niveis higliéos e com tarefas distintas, tal con

visivel na Figura n.°6.

Air Force Civil Engineer Center (AFCEC):

egere as avaliagdes estruturais, de atrito e PC/

ecoordena com os Major Commands (MAJCOM) as prioridades dessas avaliagGes
edesenvolve doutrina sobre a gestdo e manutengao de pavimentos

-

r

MAJCOM:
eassegura que efetuadas, nas bases, avaliagdes de PCl de 5 em 5 anos
egere 0 SGPA

\

J

-

(

Base Civil Engineer (BCE):
eguarda os registos das avaliagdes/inspe¢des
egere o SGPA da base

A

(
Airfield Manager:

eefetua inspegdes didrias e reporta a BCE sob a forma de ordens de trabalho e registos
que sdo posteriormente analisados para elaboragdo de projetos de M&R

A

Figura n.°6 — Intervenientes e responsabilidades
Fonte: Qir Force Instructiol (AFI), 2013, p. 8 &Fl, 2014, p.153)

Esta avaliacAaonsidera c¢ elementos indicados neigura n.7, que depois sdo
incorporados n®aver(Anexo B. A avaliacao estrutural forneeecapacidade de carga
pavimento(apresentada sob a forma de um numero para opseraipdieadas— Pavement
Classification Numbe(PCN), segundo &AO, 2013, p.1-7para um determinado volun
de trafego e depende do tipo e espessura das canAFl, 2013, p.7 O inventério
referido devera apresentar uma divisdo por ramescées, integrar historico, tipo e
constituicdo do pavimento.

13
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Avaliagdo
estrutural

caracteristicas
superficiais

PROGRAMA DE |
AVALIAGAO DE

PAVIMENTOS
J Inpecdes de PC/

! Avaliacao dos
pavimentos

““peterminaciodo

Pavement
Classification Number
(PCN) e do Allowable

« Gross Load (AGL)

Coeficiente de
atrito

Rugosidade da
pista

Ciclos de 3 a 5 anos

v

Analise combinada dos
dados de PCl, avaliagao
estrutural e coeficiente

de atrito
\4

Gestdo dos
pavimentos

Preparacgao de um plano
de atividades com os
custos necessarios para as

Ciclos de 8 a 10 anos

Avaliagao ciclica de 3
em 3 anos

Priorizacdo de projetos de
Operations&Maintenance
(o&m)

v

Inventario, niveis minimos de
servigo, key performance

! e as indicators (KPI)
Jinfraestruturas principais

Figura n.°7 —Elementos do programa de avaliagdo de paviment
Fonte: AFI, 2013 eDavit, Browne Grene 2002, p.2)

b.  Organismos nacionai
Ao nivel militar, a FAndo éa Unica detentora de infraestruturas aeronauipor
isso foi contactade@ Exército tend-se constatadque ndo existe a pratica de gestéc

pavimentos (Matias, 201. Quanto ao caso civi§ a seguir apresenta

(1) ANA — Aeroportos de Portugal, SA
A ANA enquanto gestora dos aeroportos nacionais e por guestdo d
centralizacdo de informacdo (Brito, 2014) acresaldanecessidade de estratégias
manutencgédo preventivaeisando i maximizacao da qualidade dos pavimentos (Brito32
e a otimizacdo deecursos financeir: (Picado-Santos, 2014fgmentou a implementac:
de um SGPA que teve inicio a partir 2010 (Brito, 2014). O modelo de SGPA ¢
apresentado (Figura n)°8& encontr-se centralizado na Direcdo de Infraestrut

Aeronduticas (DIA) tendo sii aplicado nos aeroportos identificadoshngura n.°9.
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SGPA AVALIACAO Aggo SIMULAGAO

DE DE
Recomendével

OTIMIZACAO

(Andlise

ESTRATEGIA econdémica vs
prioridades)

QUALIDADE

PROGRAMA DE CONSERVACAO

Figura n.°8 — Esquema do SGPA na ANA
Fonte: (Brito, 2008)

Portugal Continental: Regido Autbnoma dos Acgores:
) LPPT: Aeroporto de Lisboa
©73.000 m?

LPPR:Aeroporto Francisco Sa ) LPHR:Aeroporto da Horta
4 Carne|ro 5 «139.000 mZ

©796.000 m?

LPFR: Aeroporto de Faro 3 LPAZ: Aeroporto de Santa Maria

568.000 m? g v 2] 742.000 m?

LPBJ: Aeroporto de Beja

] ¢ Pistas: 295.530 m?

¢ Inclui ainda o Caminho de circulagdo A1, B1,
D, E1 e G1 e o Terminal Civil

Total de 4.084.000 m2» com as pistas do Aeroporto de Beja totaliza: 4.3780 nf

Figura n.°9 — Lista de aeroportos com SGPA
Fonte: (Brito, 2008 e Brito, 2014)

O softwareutilizado armazena os varios dados recolhidosutalb nivel de servico

LPPD: Aeroporto Jodo Paulo Il
©266.000 m?

e estabelece modelos de comportamento (sendo pnedace o seu desenvolvimento,
porque 0 SGPA é recente) para definicdo das a@ed&R (Fernandes, 2010, p.108).
Segundo Brito (2014) software(concebido em parceria com o Instituto Superiamnicd
a Ambisig e a Intergraph) utiliza contdggers (niveis minimos) oPCl, o indice de
Irregularidade Internacional (IRI), questiona-sesegd mantido, e a capacidade estrutural
do pavimento.

c. Contexto da Forca Aérea

A Forca Aérea (FA) apresenta uma grande infraesauaeronautica que suporta
todas as aeronaves e garante a sua operacional@adadVain Operating Base@MOB)
a area dos pavimentos aeronauticos da FA é bastlatante, 2.039.528 Insegundo a
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Figura n.°16. Na BAL1 a ANA, j& efetuou a campanha de en: e inspecées em 20:
para integrar a base diados do SGPA, mas ndo estdotempladas todas ¢placas e
caminhos de circulacdoomo se verificana Figura n.°9,0u seja, grande parte d
pavimentos.

Quando comparadas com alguns aerop(Figura n.°11yerifica-se que certas BAs
tém uma éareae pavimentosuperior. Sendo a BA11l partilhada poderiam seuadfkts
sinergias ao nivel do SGPA que ja se encontra imgadéado na parte de utilizacdo c

BAl1ll

o Pista: 295.530 m?

o Caminhos de
circulacdo: 314.825
m2

oPlacas: 250.428 m?

oPista: 72.000 m? oPista: 152.595 m? oPista: 206.415 m?
sCaminhos de sCaminhos de eCaminhos de
circulagdo: 39.543 circulago: 238.882 m?2 circulagdo:
m? oPlacas: 135.530 m2aos 129.032 m?
oPlacas: 76.178 m? quais acresce mais ePlacas: 115.570
cerca de 13.000 m2da m?2
nova placa "W"

Figura n.°10 — Area de pavimentos aeronauticos na8OB

Area de pavimentos (m2)

TOTAL AEROPORTOS 4379530

TOTAL MOB
LPPD

e 7 7 e < < >
0 500000 1000000 1500000 2000000 2500000 3000000 3500000 4000000 4500000

m Area de pavimentos (m2)

Figura n.°11 —Comparacdao entre a area de pavimentos diMOB e dos aeroportos da AN,

! Dados retirados dsistema de Informacao de Infraestruty(SIINFRAS), existindo discrepancias en
estes e o0s dados constantegd\deonautical Information Publicatic (AIP).
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Por outro lado, parte desses pavimentos ja ultsapas o seu tempo de vida atil (20
anos), tal como demonstrado na Tabela n.°3. N&orsaderou a BA4 porque a gestao da

maior parte dos pavimentos ndo é da responsatelidadrA (Veloso, 2014a).

Tabela n.°3 — Trafego e tempo de vida das pistas deOB?

Movimentos Histdrico das pistas
Bases Tempo de vida até
ELIETS (dltima grande
Aéreas a atualidade
(2013) interve ngao)

6125 2004 10 anos
5991 1993 21 anos
Década 60 (08-26) 54 anos (08-26)
7952
BAG 9 2005 (01-19) 9 anos (01-19)
BAl11l 4736 1965 49 anos

Da Tabela n.°3 é possivel retirar que as pistasBéds BA6 (08-26) e BALl ja
ultrapassaram o tempo de vida util, de uma forma pr@eminente na BA6 e BA1l. No
entanto, a BA5 e BA6 foram recentemente (2011 e220éspetivamente) alvo de
pequenas intervencdes nomeadamente ao nivel das jdos pavimentos rigidos, o que
fez aumentar o tempo de vida, desconhecendo-sartaju

Desconhece-se em que periodo de vida esta o pavimertada uma das unidades e
no quadro estdo apenas compilados dados referahtgistas. Desconhece-se o0 cadastro
dos pavimentos aeronauticos bem como o0 seu es@doomservacdo de uma forma
integrada, o Sistema de Informacao de Infraesaat(®IINFRAS) carece de atualizacéo
dos seus dados e apresenta mapas com informacdinadesda, o que implica que o0s
estudos de adaptacao a outras aeronaves (Velak$a)2@ projetos de M&R, sejam mais
MOrosos e com maior erro associado.

Ao nivel dos ensaios de avaliacdo estrutural etdto @xiste um arquivo, desde
2009, com os dados constantes da Tabela n.%4.

O coeficiente de atrito integra um dos parametmsstado do pavimento. Mas a
avaliacao funcional, cuja finalidade é determinaapacidade de conforto e de seguranca
na utilizacdo do pavimento, compreende diversosinpairos de estado: regularidade
(longitudinal e transversal), avaliacdo do estaguedicial (inspecdes visuais), resisténcia
ao deslizamento (coeficiente de atrito e profundigdde textura)ICAO, 1983, p.3-120,

Fernandes, 2010, p.39) e ndo apenas o coeficierditb.

2 Segundo dados fornecidos pelo Centro de Gest@cafiego Aéreo (CGTA) do Comando Aéreo (CA).
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Tabela n.°4 — AvaliacOes estruturais e de coeficientle atrito

A AOD DO 0 DE A U
BA 2009 2010 2011 2012 2013 2014
BA1 X
BAS5 X X X
BA6 X X X
BA11l X X*

* avaliacdo efetuada pela ANA - aeroportos de Portugal, SA no ambito da
implementacdao do SGPA na BA11 (parte de utilizacdo civil
AVALIACAO DA CAPACIDADE DE CARGA

(Defletometro de impacto ou Falling Weight Deflectometer (FWD))
BA6 X**

** ensaios realizados as duas pistas operacionais 01-19 e 08-26 no ambito do
estudo do aeroporto complementar da Portela

Para além da inexisténcia de uma base de dadaspadimnentos terem ultrapassado
0 seu tempo de vida util, os custos sdo tambémafurdtais. Analisando o Anuario
Estatistico da Defesa Nacional (AEDN) (2010, p.186) verbas gastas em grandes
reparacbes na FA sdo cerca de 9,3% superiores disad@s a construcdo nova
(importdncia da M&R). As acbes de M&R sdo corrediva assentes na experiéncia
(Camisa, 2014a), o que pode ser um problema, edperite porque os elementos da DI
nao detém esse conhecimento consolidado, pois @&rdédanos de experiéncia global
aponta para os 10 anos (Mendes, 2013, p.19).

Atualmente, a M&R de pavimentos aeronauticos naéFéfetuada com base em
solicitacbes que chegam quer através de pedidosVid@@B quer através de reportes
decorrentes de inspecdes promovidas pela Inspegid@b @a Forca Aérea (IGFA). Ou seja,
“...a intervencdo é inopinada, ha um efeito maisiveague preventivo e gastos
exagerados” (Camisa, 2014a). Nao existe nenhuensistie gestdo de pavimentos (SGP)
atualmente em pratica na FA (Veloso, 2014a).

Na vertente dos recursos humanos, nem sempre ogergles intervenientes na
inspecdo dos pavimentos aeronauticos (engenheieosaedddromos (ENGAED) ou
técnicos de manutencéo de infraestruturas (TMUgr o ambito da IGFA quer no ambito
da DI, tém conhecimento especifico na area.

O curso conferido pela Academia da Forca Aérea (ABds ENGAED apenas
permite a especializacdo nas areas de Geotécrstaiutas e Constru¢do, o que reduz o
contacto com os pavimentos a uma unidade curricsganestral (aerodromos) (AFA,
2014).
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A Forca Aérea apresenta diretivas e regulamentestigigam linhas orientadoras
para o cumprimento da missdo. Na Diretiva do CldefeEstado-Maior da Forca Aérea
(CEMFA) n.° 04/2013 (p.1) é referido que “...deves#ixium planeamento criterioso de
todas as atividades a desenvolver pela FA e umaogg adequacdo dos recursos aos fins
pretendidos (...)".

Um dos objetivos genéricos apresentados pelo SistiamGestdo da Qualidade e
Aeronavegabilidade (SGQA) (Regulamento da ForcaAERFA) 400-1) € contribuir para
o desenvolvimento de capacidades necessarias garimento da missdo da FA. Sendo
um dos processos de suporte — Gerir infraestrut{ifigsira n.°12), que visa garantir e
manter as infraestruturas nas condi¢cfes necesparas realizacdo do produto do SGQA.
Ora 0 SGPA podera contribuir para este SGQA enqgusaTthiparte do processo de suporte
referido, pois fornece uma visédo integrada, em temgal do estado dos pavimentos

aeronauticos, facilitando a sua gestao e potengiarsiia melhoria.

[ Beneficiarios: CEMFA; CA ]
o
o Sistema o Genr Infra-estiuturas |
0 / Geri Recuisos Masrigis ‘
@
g’ 5
o Lz /
Q g Gerr Recursos | lumanos ‘
=
B E S Gerir Engenharia de Suporte ‘
A |
#

ﬂ/élarlr Sistema de InfarmagZaiTecrolagias
de informacic & Comunicagdes

Gerir Agu sictes ‘

[ Produtos: Aeronaves Prontas p/ Missao; Novas Capacidades ]

Figura n.°12 — Mapa de interacdo geral de processds SGQA
Fonte: (FA, 2014)

Salienta-se ainda o facto de estar, presenteneiser, desenvolvido um Sistema de
Gestao Operacional (SGO) na Divisdo de OperacoBsQPS), onde as infraestruturas
aeronauticas tém um papel relevante

Neste contexto, importa conhecer qual a posicagAlgperante a necessidade de
gerir as suas infraestruturas aeronauticas e carife o SGPA pode contribuir para a

% Informacao obtida a 29 de outubro de 2014, na DI8@través do TCOR/NAV Carlos Pascoa, Chefe da
Reparticdo de Andlise e Métodos.
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consecucao dos objetivos de nivel estratégico I(meés elevado onde sao determinados
objetivos, neste caso, organizacionais e definidss recursos para alcanca-los),
operacional (onde séo planeadas e conduzidas rdegraperacdes que visam alcancar os
objetivos estratégicos) e tatico, nivel mais bamde sdo planeadas e executadas
atividades para alcancar os objetivos militaM&TQ 2014, p.2-0O-3, 2-T-2 e 2-S-12).

d. Metodologia de investigagcao

Apoés a consolidacdo do quadro tedrico, foi desefolo modelo de analise no
dominio conceptual e metodologico. No dominio cptea, a partir das hipoteses, foram
desconstruidos os conceitos em dimensdes e indesgdmulminado no mapa conceptual
apresentado no Apéndice A.

No dominio metodoldgico, utilizou-se um raciocihipotético-dedutivo, procurando
recolher informacao detalhada acerca da gesta@admentos na FA, ou seja, utilizando
um procedimento metodolégico de Estudo de Cas@ Ex®lha de informacdo assentou
em entrevistas semiestruturadas, analise quaditafcom guido previamente definido,
apresentado no Apéndice B) aplicadas a uma amasipérica intencional (Figura n.°13)
selecionada com base na afinidade dos entreviséadmsa de gestéo, inspecédo e avaliacado
dos pavimentos aeronauticos, a area de apoio adde(ilivisdes) e a area da utilizacéo
(unidades e CA).

Gestor Repamgao de engenharia de ]
aerodromos REA
‘ técnico )
d . - MAJ/ENGAED Rute Ramalho
Estado-Maior - - CAP/ENGAED Mariana Monteiro

da Forga Aérea
(EMFA)

- MGEN/PILAV Rafael Martins Dlregao de Infraestruturas Repamgao de patriménio ]

- TCOR/NAV Carlos Péscoa (DI1) RPa)

TCOR/ENGAER Jodo Nogueira
MGEN/ENGAED José Camisa - MAJ/TMI Emidio Mendes
- COR/ENGAED Joaquim Veloso
Utilizadores Repartlgao de projetos (RP) ]
- CAP/ENGAED Jodo Barbosa

Gabinete de Programagdo
Comando Aéreo | - CAP/TOCART Paulo Fernandes e Controlo (GPC)

(CA)

CAP/ENGAED Jodo Cardoso

Bases Aéreas
(BA)

Figura n.°13 — Relacéo dos entrevistados com 0 SGPA

- COR/PILAV Alberto Francisco

Posteriormente foi efetuada uma analise de contd@dwtica das entrevistas,
baseada nas cinco etapas definidas por Guerra (R@O@or IESM, 2014b), sendo

apresentado no Apéndice B a matriz de analise tesmiategrando o contetudo adequado e
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tratado da entrevista. Esta analise foi complendenteom andlise documental que
permitira verificar ou ndo as hipoteses consideyadi@sponder a pergunta de partida.
Na apresentacdo dos dados tentou-se gerir o etuidibtre a forma quantitativa e

qualitativa, ndo perdendo o caracter descritivoeinie as necessarias citacoes.

3. O Sistema de Gestao de Pavimentos Aeronauticos nar€a Aérea
a. Objetivos da Forca Aérea
“A aplicagcdo de um SGPA revela-se importante” (Gamni2014a), porque “ndo

podemos continuar a gerir “as cegas™ (Veloso, 2)1%¢ mesmo obrigatorio para uma
administracdo consciente” (Picado-Santos, 2014)edfe contexto que importa aferir se a
FA apresenta objetivos alinhados com os benefa@osrrentes de um SGPA (referidos na
subseccéo (2) da seccédo a. do primeiro capitulo).

O SGPA permite apoiar o processo de tomada deddefi&cado-Santos, 2014) e
para a FA “os sistema de apoio a decisdo sao iamge# (...), em particular o SGPA”,
porgue 0s pavimentos sao cruciais para a operdgancisco, 2014). Na realidade, os
sistemas de apoio a decisdo sdo uma “lacuna dgHArAhcisco, 2014), o SGPA ja devia
existir (Cardoso, 2014), sO pode ser relevante clzas2014) e vantajoso (Ramalho,
Monteiro, 2014), conduzindo a otimizacdo de recurdmanceiros, humanos e
operacionais (Mendes, 2014 e Barbosa, 2014).

O SGPA pode servir de apoio a decisdo (Martins4g0d4endo “(...) mais uma
contribuicéo para os objetivos definidos na Diretiv® 4/CEMFA/2013” (Camisa, 2014b).
Todos os entrevistados foram unanimes, ao evidemsigue o SGPA contribui para os
objetivos estratégicos (OE) da FA apresentadosateeld n.°C-1 do Apéndice C (onde
também se apresentam 0s objetivos operacionais ¢@B)eles relacionados). Metade dos
entrevistados identificou os de maior relevancigyf n.°14) de onde se deduz que o
maior contributo do SGPA seria para o OE2 (83,3%aitrevistados).

OE2 83,39

M Entrevistado que
nomearam determinados
objetivos estratégicos (%)

OE1 3 50,0% OE1 50]0%
OF2 5 83,3% ||

OE3 2 33,3% 0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 80,0% 100,0%

Figura n.°14 — Contribuicdo do SGPA para os objetios estratégicos
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Foi ainda identificada a contribuicio do SGPA pas OB, pois “(...) estdo

interligados com os estratégicos” (Francisco, 2014)

Na Figura n.°15 apresentam-se os OB nos quais cAS@RA maior impacto,

segundo oito dos entrevistados, destacando-se ¢ @3, OB6 e OB10.

0OB1

62,5%

0B2

0,0%

OB3

62,5%

OB4

0,0%

OB5

12,5%

0B6

62,5%

OB7

50,0%

OB8

0,0%

OB9

0,0%

OB10

njojo|+d|N|k OO |UL

62,5%

70,0%
60,0%
50,0%
40,0%
30,0%
20,0%
10,0%

0,0%

62,5% 62,5% 62,5% 62,5%

12,5%

. . 0,0%  0,0%

0B1 0B2 0B3 oB4 0B5 0B6 0oB7 0B8 0B9 0B10

0,0% 0,0%

M Entrevistado que nomearam determinados objetivos operacionais (%)

Na Tabela n.°5

entrevistados.

Figura n.°15 — Objetivos operacionais para os quas SGPA contribui

identificam-se ainda outros objstivanencionados pelos

Tabela n.°5 — Objetivos identificados que 0 SGPA dewatender

antevisdo de prioridades

afectagdo de recursos eficiente

otimizacdo de recursos financeiros

garantia/melhoria da operacionalidade

menor tempo de inoperacionalidade

aumento do tempo de vida util

R RO |IN |0 |Ww

A melhor forma de garantir a operacionalidade dasgirpentos € de uma forma

preventiva (cujos principais beneficios identifiocadse encontram na Tabela n.°C-2 do

Apéndice C), tal como referiram todos os entredista desde que 0s recursos 0 permitam

(Pascoa, 2014). No entanto, “a que se tem verifiéad corretiva” (Cardoso, 2014), sendo

que serdo sempre necessarias as duas (Fernandddy),2pois ha fendmenos que

potenciam acdes corretiva8HCEC 2014, p.1).

Mas “quantificar a (...) intervencao a nivel tempb(Martins, 2014) € importante, e

isso pode ser auxiliado com a definicdo de nivdiimos de servicos que estejam “(...)

em sintonia com o nivel de prontiddo necessaria patumprimento da misséo” (Pascoa,

2014). Os niveis minimos de servicos conduzem agestio mais eficiente dos recursos

da FA, desfasando as intervencbes (Martins, 20Merdes, 2014). Na realidade séo
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“‘quase uma imposicao” (Camisa, 2014b). Na Tabél@-8.do Apéndice C encontra-se
uma sintese de todas as vantagens relacionadas adatdo de niveis minimos de servico

identificadas pelos entrevistados.

Segundo Veloso (2014b), “as prioridades dentro mi@ afetacdo de recursos séo
sempre importantes”, “(...) até poderia fazer pameudna andlise de risco para cada
infraestrutura (...)", refere Nogueira (2014). A aefgo de prioridades foi apontada por
todos os entrevistados como importante e capaZaiar aecursos de uma forma mais
eficaz.

Constatou-se ainda que seria importante existicanhecimento integrado sobre a
adequacao entre as infraestruturas existentedp® alé aeronaves que foi entendido em
trés vertentes:

. aeronaves militares estrangeiras: pois segundo afées (2014b)
chegam ao CA solicitacdes para aterragem e asstaspuao sao imediatas;

. aeronaves da FA: “o conhecimento da adequacao@ntigerentes tipos
de infraestruturas e SA otimiza a sua utilizacad’((Barbosa, 2014);

. aeronaves civis: segundo Fernandes (2014b) e Cafdib), néo
existe uma classificacédo ICAO.

A base de dados, segundo Martins (2014) é uma fertamenta que nao existe
(...)", sendo utilizado o “(...) método classico dea@ arquivo e ver, e este pode até nem
estar bem organizado. (...) as pessoas vao saindodalode trabalho ou da organizacao)
e ndo ha uma memoria histérica dos processos ®ranecao perde-se”, ideia ratificada
por Veloso (2014b).

Havendo uma base de dados (informacao), segundod@014) existiria memaoria
organizacional e, por outro lado, agilizaria qualgatervencéo (Barbosa, 2014).

Nessa base de dados poderia estar integrada enagf@o decorrente das avaliacdes
estruturais (porque, segundo Camisa (2014b), é riamte perceber como decorre a
degradacdo da capacidade de carga dos pavimentaids eavaliacbes funcionais
importantes para a seguranca da operacéo (Ran2d@lhé). A avaliacdo programada “(...)
além de detetar possiveis problemas atempadamtmtdgém evitaria intervencdes
inopinadas” (Monteiro, 2014), ou seja é importaptga uma manutencdo preventiva
(Mendes, 2014, Monteiro, 2014 e Fernandes, 2014b).
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Verificou-se que o0s recursos humanos envolvidostasestarefas devem
desejavelmente ter formacdo adequada (Veloso, 20fdmue a experiéncia adquire-se
com o tempo (Camisa, 2014b).

O SGPA permite a construcdo de modelos de compentammgue possibilitam a
determinacdo temporal para a intervengdo consideras niveis minimos de servi¢o e as
prioridades pré-estabelecidas. Com isto otimizaegsirsos financeiros e materiais pois
consegue-se alocar 0s recursos na altura idealandeit grandes periodos de
inoperacionalidade da infraestrutura e, simultaregde) garante um aumento do seu
tempo de vida util.

Assim, considera-se existir informacao suficientarap avaliacdo da primeira
hipotese, podendo-se deduzir que se verifica a ALForca Aérea apresenta objetivos
alinhados com os beneficios da implementacdo d8@RA, respondendo-se assim a PD1
— Em que medida esta a Forga Aérea alinhada cdmereficios da implementacdo de um
SGPA?

Os beneficios do SGPA estdo alinhados com os wbgetiefinidos na Diretiva de

Planeamento que se hierarquizam na Tabela n.°ida aiom os identificados pelos

entrevistados.
Tabela n.°6 — Hierarquia dos objetivos alinhados comas beneficios de um SGPA
Promover a melhoria continuada do desempenho da FA através da gestdo eficiente
OE2 dos seus recursos humanos, materiais e financeiros, da otimizagdo sistémica da 83,3%
organizacao e do seu relacionamento exterior
OE1 Operar e sustentar com eficdcia os SA no cumprimento da missdo 50,0%
Assegurar a edificacdo e a evolucgdo das capacidades operacionais e
OE3 (complementares, a fim de maximizar a operacionaliza¢do do Sistema de Forgas 33,3%
Nacional
OoB1 Operar e sustentar com eficacia os SA 62,5%
OB3 |Proporcionar um apoio logistico com qualidade e eficiéncia 62,5%
OB6 |Assegurar o controlo e a seguranca das atividades 62,5%
OB10 [Administrar com eficiéncia, eficicia e economia os recursos financeiros 62,5%
OB7 |Prosseguir com projetos de edificacdo de capacidades militares 50,0%
OB5 |Assegurar o desenvolvimento de estratégia, o conhecimento e a gestdo da mudanga 12,5%

b.  Arquitetura do Sistema de Gestdo de Pavimentos Aenduticos

Em todos os casos analisados, a arquitetura de 3G$thta essencialmente em trés
componentes: a base de dados; a avaliagdo/inspetéstratégia/apoio a deciséo.

Podendo o SGPA integrar os processos de supoB&QA e ainda eventualmente o
SGO, para além de poder ajudar no ambito da Daeter Planeamento (Veloso, 2014b),

importa conhecer quais 0s seus constituintes ssdére 0 modo como se relacionam.
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SegunddShahin(2005, p.339), o elemento fundamental do SGPAésa de dados
que deve integrar o inventario sob a forma de maqderencialmente, georreferenciado.
Tendo sido esta a opinido dos entrevistados, nodipegespeito ao inventario, todos
anuiram a sua importancia, tendo essa sido refaragdves de palavras (por mais de
metade dos entrevistados — 58,3%) e justificacb83% dos entrevistados), tal como
apresentado nas Tabelas n.°7 e n.°C-4 do Apéndicespetivamente. No entanto, “(...)
nao é s6 o inventario que deve integrar a baseadesd(...) “ (Pascoa, 2014) também
deverdo ser contemplados atributos tais como drlust dos pavimentos e a sua
caracterizagdo, pois ira “(...) auxiliar a perce¢@® determinados fendomenos (...)"
(Barbosa, 2014).

Tabela n.°7 — Refor¢co do consentimento do inventario

N.2 N.2
. Categorias !
entrevista entrevistados
3,7, 8 Fundamental 3
10, 12 Essencial 2
4 Basico 1
6 Obviamente 1

Quanto a georreferenciacdo 91,6% dos entrevistadd3, consideraram-na
importante, porque “o Sistema de Informacdo GeagrdSIG) é complementar ao SGPA
(...), permite ter uma visdo das anomalias conceasradm determinado local.” (Cardoso,
2014), “(...) as anomalias ficariam identificadas makzadas, facilitando a sua
monitorizagdo” (Fernandes, 2014b) o que evitaria.)*(erros de localizagao (...)”
(Barbosa, 2014).

No que concerne a avaliacdo, seria desejavel ffeaotasse o0 seguinte programa
de avaliacao ciclico:

» avaliacdo do coeficiente de atrito e da texturadigial, de forma ciclica (de
3 em 3 anos), tal comoUWSAF(aEASA(2010, p.B2-2) aponta para um ciclo
de 2 anos em pequenos aeroportos). Esta avali@cdoé' essencial para a
garantia da seguranca (...) e imposta p#&HAO’ (Ramalho, 2014)
sendo®(...) preciso efetuar a publicacdo de dadascdedo com o anexo 15”
(Fernandes, 2014b);

* inspecdes de nivel de rede baseadaBQipde acordo com 8TANAG/181,

pois “(...) oPCI é o indice de avaliacdo do pavimento mais com@egae
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melhor o caracteriza” (Camisa, 2014b), em ciclo8 daos (& semelhanca da
USARB desfasado temporalmente h49B;

* avaliacdo estrutural de 10 em 10 anOSAF, temporalmente desfasada.
Pois “(...) além de permitir uma correta avaliagdgpddodo de vida util de
um pavimento aeronautico” (Barbosa, 2014) o “(PON é um dado que €
preciso determinar e publicar” (Fernandes, 2014b).

Com recursos a estes dados seria possivel:

» identificar as zonas a necessitar de intervencadefeni-las através de
matrizes de correlagdo anomalias-causas e de @ogatde técnicas, “(...)
economizando-se recursos financeiros e encurtanttmpo de resposta”
(Barbosa, 2014), considerando “(...) um ciclo de me# continua até
porque as técnicas vao evoluindo e os materiaiséarh(Monteiro, 2014);

» estabelecer modelos de degradacdo com base nossinldi qualidadd>Cl)

e de capacidade estruturBIQN), “(...) porque sé assim podemos estimar as
necessidades de intervencdo e sustenta-las emstelenoustos” (Ramalho,
2014).
A definicdo de politicas de intervencao, consideoans niveis minimos de servicos
e prioridades ja referidas “(...) ajudaria no apoialecisdo, este tipo de ferramentas
transparecem e deixam poucas duvidas sobre a dexig@mar.” (Francisco, 2014). Ao
transcender “(...) a capacidade técnica” (Ramalhd4p0a Reparticdo de Logistica da
Divisdo de Recursos (DIVREC/REPLOG) poderia paticino desenvolvimento de “(...)
politicas que, com niveis de risco e ferramentasadélise, tracassem caminhos
orientadores (...) aprovadas superiormente” (Nogu20a4).
Todas estas valéncias do SGPA apoiariam a degs&sijbilitando a apresentacdo
de diversos cenarios de M&R, respetivas estimatilasustos e “(...) 0 impacto para a
missdo” (Francisco, 2014), “sendo fundamental pema tomada de decisdo consciente
(...) e um planeamento adequado das acdes” (Mongfdal).
O SGPA contribuiria para o Plano Anual de AtividadPAA), tal como referem,
todos os entrevistados.
Deste modo, a arquitetura do SGPA a integrar na pedera ser idéntica a
apresentada na Figura n.°16. De salientar queiedpmdade referida para cada um dos
processos de avaliacdo € sugestdo, podendo sgrams num ciclo de avaliacdo e

melhoria continua.
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Face ao exposto, julga-se dispor de suficientenmdgao para verificacdo da H2 — A
arquitetura do SGPA deve assentar na definicdo elmessidades e estratégias de

intervencao e responder a PD2 — Qual a arquiteu@GPA que promove a adequacéo de

recursos aos fins pretendidos?

Inventdrio da rede

( Modelos de
comportamento
(estruturais e funcionais)

Avaliagdo do estado

de pavimentos: de conservagdo ao Plano Anual
. D:Mo nivel de rede (PCl) - g de Atividades
e (programada e ciclica de Identificagdo das = (PAA)
3 em 3 anos) necessidades de =
M&R e estimativas 9 \L
de custo £
Caracterizagdo dos I N:,‘:;Lg: =T
pavimentos: Avaliaggo do ° P!
* Tipos de pavimentos coeficiente de atrito e g
. Campflgﬂo zstrgua::ra‘lks da textura superficial Priorizacdo das S
* Data de constru e
(programada e ciclica de M&R com base =
G e T 3em 3 anos) numa politica de .
intervencdo Projecio do

>

>

estado do
pavimento

Avaliagdo capacidade
Informag&o
georreferenciada (pm:::::::’:lm o \L
em ambiente SIG 10 em 10 anos) Planeamento
- APOIO A DECISAO orcamental
BASE DE DADOS AVALIACAO

Figura n.°16 — Arquitetura do SGPA na FA

c. Integracédo organizacional

Um dos fatores impeditivos que uma solugcdo de SG&A transversal a todas as
organizagbes € a cultura organizaciondA$HTO — American Association of State
Highway and Transportation Officigl2013, p.9).

A FA é uma “organizacdo relutante a mudanca” (Nogu2014), embora grande
parte dos entrevistados (Tabela n.°8) considerageacédo a um SGPA seria de aceitagao.

Tabela n.°8 — Resultados sobre a reacdo da FA a imptentacdo de um SGPA

Resisténcia/relutincia 3 mudancga 3 25,0% 2,6,9
Aceitagdo 11 91,7% Todas menos a8
Rejeigao 1 8,3% 8

Apesar desta aparente aceitacdo o alinhamento tempoecondémico para a
implementacdo de um SGPA é mais controverso (Fig#kr), 83,3% referiram que o
alinhamento econdmico era favoravel, mas apena3%§6 concorda que o alinhamento

temporal seja 0 adequado.
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Indiferente 8,3%
Alinhamento temporal desfavoravel 25,0%
m Opinido dos entrevistados sobre
o atual alinhamento temporal e
Alinhamento temporal favoravel 66,7% econdémico face 3

implementacdo de um SGPA (%)

Alinhamento econdmico desfavordvel 8,3%

Alinhamento econémico favoravel 83,3%
0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 80,0% 100,0%

Figura n.°17 — Resultados sobre o alinhamento

Os custos associados a implementacdo de um SGPAss&wlicados nédFigura
n.°18.Segundo Veloso (2014b), de modo a diminuir os sypodeser desenvolvido ur

software pela Direcdo de Comunicacdes e Sistemas de Inicdo (DCSI), tal como
SIINFRAS.

Construgao
da base de
dados

Com os
ensaios/
inpegdes a <::| |:>
realizar
(periodicamente)

Recursos
humanos
(formagdo
incial e
continua)

Associados
a
tecnologia

(software e
hardware)

Figura n.°18 — Custos associados ao SGPA
Fonte: TRB 2008, p.58 e Fernandes, 2010, p.69)

O nivel de maturidade da FA face a um SGPA é bisreduzidc dado que as
intervencdes os pavimento@aeronauticos sao realizadas de modo inopinado%8dds

entrevistados), “(...) fruto das necessidades conadiais pela IGFA, Unidades e inspec
internas” (Camisa, 2014b).
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O SGPA deve estar situado no “(...) repositério condanfA.” (Pascoa, 2014) com
integracdo no quadro orgéanico da DI, tal como irefier a maior parte dos entrevistados
(Figura n.°19), com ligacdo a diversos outros @gaaeparticoes, como é visivel nas
Figura n.°20 e n.°21.

RPa 85,7%

Respostas sobre a integracdo Percentagem REA 100,0% - fSZZ?:r:ZSmS::tfdo SGPA
organica do SGPA e seu %) Entrevista N.2 dentro da DI (%)

relacionamento dentro da DI

DI 83,3% Todas menos 2e 5 ape 57.1%

GPC 57,1% 1,3,7,9

REA 100,0%  |1,3,7,8,9,11,12 | ‘

RPa 85,7% 1, 3’ 7’ 9’ 11’ 12 0,0% 50,0% 100,0% 150,0%

Figura n.°19 — Integracéo e relacdo do SGPA na FA

Deve ser disponibilizada a informag&o porque
a AAN certifica as infraestruturas aeronduticas
de uso exclusivamente militar (Martins, 2014).

AAN

(Autoridade

Aeronautica Nacional)
VCEMFA |

A informagdo deve ser|
disponibilizada a IGFA ~IGFA
(Camisa, 2014b). (Inspegao-geral da FA) EMFA

(Estado-Maior da
Forga Aérea

Toda a informagao entre as BA e a DI passa pelo CA;

Fornecimento dos dados do trafego;

Relagdo a dois niveis: validagdo e conhecimento.
(Fernandes, 2014b)

CLAFA

(Comando da Logistica
Da Forga Aérea)

CA

(Comando Aéreo)

Informa diretamente as Unidades sobre o estado do
pavimento (Veloso, 2014b);

Os gabinetes técnicos podem participar nas inspegdes
(Camisa, 2014b);

e ~. * Reportam mais rapidamente uma anomalia em caso de
N sgpA /7 emergéncia (Fernandes, 2014b).

- . —

Unidades
Base

Figura n.°20 — Relag&o do SGPA com outros 6rgéos &a

Dentro da DI, principal gestora do SGPA, a “(...)téds& do sistema informatico
deve estar no GPC, que fara a ponte com a DCSlaetm na Seccdo de Pavimentos
Aerondauticos (SPA) deve estar a alimentacdo dadmsados em conjunto com a REA”
(Veloso, 2014b). “Deve ainda estar contemplado incuito a RPa e o GPC” (Camisa,
2014b), a RPa “(...) na atualizacéo do inventarioe(ides, 2014) e no GPC “(...) para ter
uma ideia das necessidades de intervencao” (Cara0$4).
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dDlI

(Diretor da DI)

Inventario
RP RPa REA GPC
(Reparticdo de (Reparticéio de (Repartigsio de Engenharia (Gabinete de
Projetos) Patriménio) de Aerédromos) Programacgo e Controlo)
A ]
1 1
L | - = = =
Secgdo de | Secgdode | | Laboratériode |
Pavimentos I inventario e I solos e |
Aeronduticos L cadastro I L pavimentos (LSP) |
;T ", B
{ SGPA
e’ Realizacio de ensaios

Planeamento das intervenctes

A Secgdo de Pavimentos Aeronauticos (SPA) deve apresentar a seguinte estrutura:

Chefe da SPA
Gestor do sistema informatico, responsavel pela
Gestor do SGPA introdugéo e produgdo de informagao (Veloso,
2014b e Cardoso, 2014)

Adjunto do Responsavel pelos levantamentos de campo
(inspegdes) (Veloso, 2014b) e planeamento de

gestor do SGPA avaliagdes

Eng.2 Projetista
principal

Técnico Auxiliar
de Projeto

Responsavel pelos levantamentos topograficos
Topégrafos (atualizagdo da base de dados) (Cardoso, 2014) o

MCLAFA 305-5 prevé apenas um topografo

Desenhadores (2)

Figura n.°21 — Integragéao, relacionamento funcionallo SGPA dentro da DI

Também segundo Martins (2014), o SGPA “nao devar est num orgao. (...) A
IGFA e a AAN devem ter acesso”, assim como o0 EM&ELRA e os decisores (Francisco,
2014).

O acesso deveria ainda ser facultado as BAs “(.rqueo impacto é ai que se faz
sentir (...)” (Francisco, 2014), ideia partilhada pmgueira (2014).

Quanto aos cargos prevé-se que “(...) nos primeiopos exista uma equipa quase
dedicada (...) com uma dimensdo minima de um a daierdeiros e um topografo”

(Camisa, 2014b), “a SPA deveria ser reforcada cawisténcia da figura de gestor dos
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pavimentos (...), deveriam ser no total pelo menadrqu (Veloso, 2014b) e n&o os dois
previstos no MCLAFA 305-5. Ao nivel do LSP bastariaa redefinicdo de prioridades e
otimizacdo de recursos (Monteiro, 2014). Os intel@es no processo (SPA, LSP ou
outros) deveriam ser qualificados e com conheciosetécnicos (Camisa, 2014b, Veloso,
2014b, Barbosa, 2014), tal como refeiefa (2014c, p.17).

Dado que a cultura organizacional da FA apresemgabertura a integracdo de um
SGPA e sendo a sua arquitetura possivel de inarpaganizacional e funcionalmente. E
possivel verificar a H3: O SGPA pode ser integradginica e funcionalmente na DI da
FA como uma atividade dependente, respondendo as$t3 — De que forma pode o
SGPA ser integrado na FA?

Apoés o teste das hipoteses, € agora possivel mspanPP, que circunscreveu a
investigacdo: De que modo pode a implementacdo rde sistema de gestdo de
infraestruturas aeronauticas conduzir a otimizad@aecursos e melhoria do estado de
conservacao dos pavimentos na Forca Aérea?

Em sintese, a otimizacdo de recursos e melhori@stido de conservacao dos
pavimentos € possivel com a implementacdo de umASP FA conducente com
objetivos da FA, com a arquitetura sugerida, acomm@ado 0S passos propostos no

Apéndice D e atendendo as condicionantes/resultietmsrentes da investigacao.
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Conclusoes

A FA é detentora de uma vasta infraestrutura aeto@a que contribui
significativamente para a eficiéncia do poder aé@® pavimentos aeronauticos exigem,
ao longo do tempo, acdes de M&R que mantenham i@acpealidade. Dado que grande
parte dos pavimentos ja ultrapassou o seu temptiddditil (20 anos), sdo cada vez mais
as verbas adstritas a M&R. Mas as intervencdeis@inadas e corretivas, nao existindo,
atualmente, um SGPA em pratica na FA. Desconhea#EsesOd o0 estado atual dos
pavimentos aeronauticos da FA de uma forma integremmo também o seu historico e
caracterizagao, o que implica que cada reportejetprde M&R tenha necessariamente de
passar por uma avaliagao particular. Tal traduzusea degradacdo descontrolada e numa
intervencacad-hocque pode ndo corresponder as necessidades decé eustos mais
elevados por se estar, eventualmente, a interxdrgdam do momento indicado.

Tendo em vista a resolucdo deste problema defeia-seguinte PP: De que modo
pode a implementacdo de um SGPA conduzir a otid@zale recursos e melhoria do
estado de conservacao dos pavimentos na FA?

Sustentada pelos seguintes objetivos:

— Geral: avaliacdo da viabilidade de implementacdardeSGPA na FA para
garantir a melhoria do estado de conservacdo domeatos aeronauticos e
simultaneamente otimizar recursos.

- Especificos:

o avaliagdo do alinhamento dos beneficios de um S&RAelacéo aos
objetivos da FA;

0 sistematizacéo da arquitetura global adequada RASG

0 analise da sua integracdo organizacional.

O desenvolvimento do Trabalho Individual de Invgestéo (TIl), careceu de uma
consolidagédo do quadro tedrico assente em andis@mental e entrevistas exploratorias
que permitiram desenvolverstate of the artjuer a nivel técnico-cientifico quer a nivel
pratico (casos de aplicacao pratica).

Assim, no primeiro capitulo o SGPA foi caracterizadmo sendo um procedimento
sistematico que permite selecionar e calendarizaagdes de M&R, maximizando os
beneficios e minimizando os custos. Representas$as caracteristicas, a motivacao para

a sua implementacéo. Identificou-se ainda que,rggameente, o SGPA é constituido por
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trés elementos sistémicos essenciais: base de,dadimcdo e a estratégia. E por fim,
verificou-se que #AO e aEASAreferem a necessidade de um programa de manutencao

No segundo capitulo foram apresentados os casestddo (ANA,FAA e USAR
tendo-se verificado que os elementos do SGPA aaéeversalmente semelhantes (bases de
dados, inspecao/avaliacdo e apoio a decisdo/egtatdpurou-se ainda que o programa
de avaliacdo é idéntico, sendo assente em inspeisiess PCI), avaliacdes dBCNe de
coeficiente de atrito. Também os fatores motivemi®nsdo comuns: conhecimento
integrado do estado do pavimento, otimizacdo derses, melhoria da operacionalidade
dos pavimentos e tomada de decisédo sustentada.

Da caracterizacdo da situacdo da FA averiguoursia @jue a area de pavimentos em
causa (BAl, BA5, BA6 e BA1l) é relevante e que dPB8Godera contribuir para o
cumprimento do RFA 400-1.

A partir do quadro tedrico apresentado e tendoista a satisfacdo dos objetivos e a
resposta a PP, definiu-se o modelo de andlise \dsstigacdo no dominio conceptual e
metodoldgico. No dominio conceptual considerou-seessario subdividir a PP em trés
PD para as quais se apresentaram trés hipotesegsistem em respostas provisorias,
cujos conceitos foram identificados e desconstri{@péndice A — Mapa conceptual). No
dominio metodoldgico utilizou-se um raciocinio hgtaco-dedutivo e um desenho de
pesquisa focado na FA, ou seja, num estudo de gasogelineou o dominio conceptual
apresentado. A estratégia de investigacao seguiidaéntitativa assente em 12 entrevistas
semiestruturadas sobre uma amostra empirica iotelcielegida atendendo a ligagdo com
as areas de gestdo, decisdo, avaliacdo e utilizimgigpavimentos aeronauticos (EMFA,
CA, CLAFA/DI, e BA).

No terceiro e ultimo capitulo, efetuou-se uma aeaématica dos dados, procurando
vetores para verificacao das hipoteses e respander

No que diz respeito aos objetivos da FA e beneficie um SGPA foi possivel
verificar o seu alinhamento e convergéncia e, gssenficar a H1. A FA apresenta
objetivos alinhados com os beneficios da impleng@ata de um SGPA, e
consequentemente responder a PD1: Em que medéa Est alinhada com os beneficios
da implementacao de um SGPA?

O SGPA contribui para os OE, em particular para&2 @ operacionais (OB1, OB3,
OB6 e OB10) definidos na Diretiva N.° 4/CEMFA/20E&ram ainda confirmados outros

objetivos que se encontram alinhados com os bépefile um SGPA nomeadamente ao
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nivel operacional através da manutencdo prevengipajada por niveis minimos de
servico e prioridades superiormente definidas @iael tatico onde seria fundamental a
existéncia de uma base de dados que integrassados decorrentes das avaliacdes
estruturais e funcionais que deveriam ser efetupdiagecursos humanos com formacao.

Quanto a arquitetura do SGPA foi possivel a vexrffim da H2: A arquitetura do
SGPA deve assentar na definicdo de necessidadssagegias de intervengdo e assim
responder a PD2: Qual a arquitetura do SGPA quagre a adequacao de recursos aos
fins pretendidos?

Esta deve possibilitar a identificacdo das necedssl de intervencdo e apoiar a
decisdo, assentando basicamente em trés elementosse de dados, o programa de
avaliacdo e o0 apoio a decisdo. A base de dadoémanminventario da rede de pavimentos
aeronauticos e outros atributos (histérico, careaedo, trafego e dados resultantes das
avaliacbes). O programa de avaliacdo, planeadaliec;i deve assentar em inspecdes
(PCI), avaliacdes do coeficiente de atrito e da capaleidle carga, através das quais sera
possivel estabelecer modelos de degradacéo, idantféonas degradadas e definir as
técnicas de M&R. Para o apoio a decisdo é impatantdefinicdo de politicas de
intervencao (niveis minimos de servico e prioridgadgie hierarquizem as necessidades de
M&R e identifiguem o seu impacto para a missao.

Por fim, no que diz respeito a viabilidade de iree§o organica e funcional do
SGPA na FA, os dados obtidos permitiram a veriicaglaH3: O SGPA pode ser
integrado organica e funcionalmente na DI como wtieidade dependente e assim
responder a PD3: De que forma pode o SGPA seratteqa FA?

Apesar de culturalmente existir uma aversédo a ngadendo alinhamento temporal
talvez ndo ser o mais adequado, é possivel intagrelBGPA na FA que deve estar situado
no repositorio comum da FA, mas sob gestdo dad¥emto ser criado o cargo de Gestor
do SGPA e de adjunto do gestor na DI/SPA. Estemesitos, qualificados, seriam
responsaveis pela introducdo, producéo, inspegianeamento de avaliagdes. Existiriam
ainda outras ligacdes ao SGPA dentro da DI e uncggpor toda a FA, com diferentes
leituras da informacao de modo a garantir transyaaé

Verificadas as trés hipoteses, que respondem a1 Dé obteve-se resposta a PP. O
SGPA cuja arquitetura esteja assente na definieduedessidades e estratégias de M&R,
dividida em trés fases: base de dados, (com cagmioara armazenar diversos atributos);

programa de avaliacdo (avaliacdo funcional e esalt construcdo de modelos de
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comportamento e identificacdo de trocos da redenggessitam de M&R); permitird ter
uma integracao de informacao que depois de devitlanimtada e estudada, sustentada
pela politica de intervencao, servira de apoio @sde. Apoiando assim a manutencao
preventiva em detrimento da corretiva, o que fomemha melhoria da operacionalidade
com menores custos de intervengao.

Tal é possivel, pois os beneficios do SGPA esiabaos com os objetivos da FA,
especialmente os dispostos na Diretiva n.° 4/CEMBR3 e a sua integracao
organizacional e funcional é viavel. Tendo-se, posto, atingido os objetivos geral e
especificos definidos.

A investigacdo podera contribuir para a sensiljipada importancia de uma
ferramenta deste tipo, com aplicacdo pratica cowasgl@ em diversos organismos
nacionais e internacionais, desde o nivel est@éageé ao tatico. Tendo evidenciado que a
colmatacéo da falta de conhecimento integrado thaleslos pavimentos aeronauticos e o
fornecimento da informacdo necessaria aos utilizsd(DI, CA e BAS) é possivel através
de um SGPA. Para tal, a sua arquitetura deve adtgrtada a organizacdo e deve ser
efetuada a sua integracdo através de um reforceeaesos humanos e praticas de
avaliacdo planeadas e ciclicas que, em conjunto ooma ferramenta informatica
adequada, conduzirdo a otimizacdo de recursos,oneliprogressiva do estado dos
pavimentos e possibilitardo uma decisao devidansrgentada.

Tendo ainda contribuido para o saber essencialrpengelie:

- esta area de conhecimento ainda néo estava devitaregplorada. Os
estudos identificados ndo contemplavam a arquéetarSGPA,;

- néo existe atualmente um SGPA na FA e conclui-se pade ser
implementado;

— existe uma preocupacdo em diversas areas com &@o gdstinfraestruturas
(SGQA e SGO) e este TIl podera ser um contributo.

O TII traz consigo limitacdes, nomeadamente deoteseda delimitagcdo conceptual
(MOB), da composicdo da amostra que se cingiu aos tt@vistados e ainda pela nao
quantificacdo dos custos-beneficios, ficando appakssua qualificacéo.

Dadas as fragilidades apontadas, existe aberturea pautras pesquisas
nomeadamente:

— Estudo da politica de intervencdo (SGPA) mais aaldaja FA;
— Estudo de viabilidade econémica da implementacaomd&GPA;
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— Elaboracdo de um catdlogo de anomalias, causasieas de M&R e seu
correlacionamento.
Tendo em vista a implementacdo de um SGPA na F&mrenda-se que:
A AAN/IGFA:
- ldentifique a informagéo que necessita do SGPA (AGRA).
— Estude, com o CLAFA/DI, a interligagdo entre a infacao proveniente das
inspecdes e os dados constantes do SGPA (IGFA).
O EMFA:
- Defina, com o CA e o CLAFA/DI, quais as politicas bhtervencdo nos
pavimentos aeronauticos (niveis minimos de seevigooridades);
— Estude, com o CLAFA/DI, a contribuicdo do SGPA par&GQA e para o
SGO;
O CA:
— Além do referido, identifique qual a informacéo latey do SGPA (perfil de
utilizador), bem como o perfil de utilizador das 8A
O CPESFA/DINST:
— Integre a formacédo complementar de dois ENGAEDmbii@® da gestdo de
pavimentos aeronauticos no PCN/PCME;
O CLAFA/DI:
- Proponha a alteragdo do MCLAFA 305-5, introduzimaas trés elementos
na SPA:
o um ENGAED com o cargo de “Gestor do SGPA”
o um ENGAED com o cargo de “Adjunto do gestor do SGPA
0 um topdgrafo para apoio a levantamentos topogigifico
— Selecione softwarede gestdo de pavimentos aeronauticos mais adeguado
estude a viabilidade da sua aquisi¢do ou produgé&ma em conjunto com o
CLAFA/DCS];
- Defina um programa de avaliacdo ciclico dos pavio®raeronauticos e
identifique a interacdo necessaria entre a REAGBA,
- Identifique com a RPa a informacdo cadastral quexdte e a que €
necessaria recolher para constituir a base ded@a&a:PA;

— Defina com o GPC qual a informacéo a obter do SGPA.
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Em suma, o SGPA é uma preocupacdo atual que podeiboir para o
conhecimento integrado dos pavimentos aeronautieeando a sua progressiva melhoria
e contribuindo para a otimizacéo de recursos, propace a sua implementacéo, conforme

a proposta constante no Apéndice D.
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Anexo A — O SGPA naFAA

Destress
Type

Distress

Distress
Severity

Standard PCI
” Rating Scale

indica a ruina e 100 upavimentcnovo.

O PCI é um indicador numérico qureflete a mtegrldade estrutural ecandlgao superfici de um
pavimento. Baseige numa medi¢&objetiva do tipo, grau e quantidade aleomalia. Permite projetar par
o futuro o grau de degradacéo e assim obteLCCA para vérias alternativas & R. Facilita a escolha d
melhor alternativdbem como ctempo 6timo para a M&R. Os valores BEI variam de Ca 100, onde (

Custom PCI
. Rating Scale

Good
{Cark Grean)

Poor
(Light Red)

Vary Poor
(Medium Red)

Serious
(Dark Red)

Failed
(Dark Gray)

10

Figura n.°A-1 — Exemplo da escala de Pi(para pavimentos aeronautico
Fonte: (FAA, 2014b, p.13)

Miami | nternational Aiport

Washigton Municipal Airport (Arlington)

- 4,4 milhdes de mexistindo um SGPA desde 1¢
- Software utilizadotAPMS

- Foi iniciada a base de dados em
- Software utilizado:Washigton department

.n-m.,

'\\\\

\*'C\"'\\\

transportation
- Primeira imagem representa 0 mapaPCl e a

segunda o mapa das intervencdes fas

Combine rehabil
on TO10S-01 &
03 with RIS08-

Nionu International SAarpoet
2008-2017 Midienance and Re!mlnlll'lhml Plan

= |
-

015

Figura n.°A-2 — Exemploda politica de mtervengao e planeamento de M&

Fonte: Miami-Dade Aviation Departmen2010 eAPT, 2013)
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Anexo B — O SGPA ndJSAF

Tabela n.°B-1 — Complemento ao programa de avalia¢d@ite pavimentos dadJSAF constante da Figura n.°7
Fonte: ETL, 2004,AFI, 2013)

AGL:

Célculo doAGL que representa a capacidade que o pavimento @mdague suportar face a um

determinado trafego (para um determinado grupedenaves e nimero de passagens).

PCl: apresenta uma escala idéntica a referida no AAgpois sdo ambos baseados na ASTM D5340.

Avaliacdo dos pavimentos EA): utiliza um ranking de adequado, degradado ou insatisfatorio

priorizar os pavimentos. Estabelece critérios pemda um dosoutpus das inspegdes e avaliacq
(apresentados nas figuras seguintes), estabelgc®adades com base numa escala numérica.

para
es

PCI: Coeficiente de atrito: ACN  (Aircraft Classification
Friction
Rating e Number) /PCN:
EA Rating PCI RCR' | o cter?
Adequate 71-100
q' Good |17 | =040 <1,10 Bo_m_
Degraded 56-70 1,10 <ACN/PCN | Suficiente
Unsatisfactory 0-55 Fair 12417 [ 034049 <1,40
Poor | =11 | @033 >1,40 Mau
indice de Foreign Object Damage (FOD): FOD Index
& FOD Potential
Almost No Rating F-16 KC-135 C-17
15 Potential ACC PCC ACC PCC ACC PCC
Green 0-45: Good
Almost none to Good: 045 0-32 0-41 044 060 0-59 0-77
E  inor potential Fair: 46-60 3345 42-62 45-60 61-78 60-75 78-89
Minor potential Poor: 61-100 46-100 | 63-100 | 61-100 | 79-100 | 76-100 | 90-100
* Moderate | 46-60: FAIR
Yellow potential
60
75
Red 61-100: Poor
90
100
Critério de EA:
Assessment/Rating PCI Friction Index Structural Poliglll)ial
Category (Runway Pavements Only) | Index | " Rating Com base nestes dados consegue-se
Adequate 71-100 > 049* <1.10 045 definir prioridades para cada ramo
Degraded 56-70 0.34-0.49* L10-1.40 | 4660 (pista, caminhos de circulagéo, placag
Unsatis factory 0-55 < (.34* > 140 61-100
*Applies to GripTester at 40 mph (65 km/h) only. For other testing equipment, use the values
correspondine to the ratines of Good, Fair. and Poor in Table 8 3

~—

Gestdo dos pavimentos:

Para restringir a gestdo de infraestruturas ameisd€Air Force Policy Directiv(AFPD) 32-10) definiu
niveis minimos de servig@onsoante as prioridades para a misséo, asstfuigras encontram-se

classificadas em priméarias, secundarias, terciériao utilizadas) KPI (atribui um fator de risco para a
operacao e custos de ciclo de vida) que permitenaftjuizar as necessidades (tabela seguinte).

Risk Factor Primary Secondary Tertiary
Low PCI> 71 for any section PCI> 56 for any section PCI> 56 for any section
Weighted PCk 85 for any Weighted PCk 85 for any Weighted PCk 71 for any branch
Branch. FOD< 45 branch. FOLx 45 FOD < 45 Paved shouldersFAIR
Moderate PCI> 56 for any section PCI> 56 for any section PCI> 41 for any section
Weighted PCF 85 for any Weighted PCFE 71 for any Weighted PCPE 56 for any
Branch. FOD< 45 Branch. FOD< 45 Branch. FODx 45.
Pav d shoulders > FAIR
Significant | PCI> 56 for any section PCI> 41 for any section PCI> 26 for any section
Weighted PCE 71 for any Weighted PCFE 56 for any Weighted PCFE 41 for any
Branch. FOD< 45 Branch. FOD< 45 Branch. FODx 60
Paved shoulders FAIR
High PCI> 41 for any section PCI> 26 for any section PCI> 26 for any section
Weighted PCk 56 for any Weighted PCk 41 for any Weighted PCk 41 for any
Branch. FOD< 45 Branch. FOD< 60 Branch. FODx 60
Paved shoulders FAIR
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Apéndice A — Mapa conceptual

Pergunta de partida

Perguntas derivadas

Hipoteses

Conceitos

Dimensoes

Indicadores

PP: De que modo
pode a
implementacao de
um sistema de
gestao de
infraestruturas
aeronauticas
conduzir a
otimizacao de
recursos e melhoria
do estado de
conservagao dos
pavimentos na Forga
Aérea?

PD1: Em que medida
esta a Forca Aérea
alinhada com os
beneficios da
implementac¢do de um
sistema de gestdo de
pavimentos
aeronauticos?

H1: A Forca Aérea
apresenta objetivos
alinhados com os
beneficios da
implementac¢do de um
sistema de gestdo de
pavimentos
aeronauticos.

Objetivos

Estratégicos

Operacionais

Taticos

Sistema de apoio a decisdo

Compatibilidade com os objetivos estratégicos

Manutengao preventiva

Definigdo dos niveis minimos de servigo

Defini¢dao de prioridades

Adequacdo a aeronaves

Compatibilidade com os objetivos operacionais

Base de dados técnica

Avaliacdo do estado dos pavimentos

Experiéncia e formacado

PD2: Qual a
arquitetura do
sistema de gestdo de
pavimentos

H2: A arquitetura do
sistema de gestdo de
pavimentos
aeronduticos deve

Arquitetura

Base de dados

Inventario da rede de pavimentos

Georreferenciagdo

Caracterizacdo do pavimento (tipologia, estrutura e historial)

Estado de conservagdo

Resisténcia ao deslizamento

aeronauticos que assentar na definicdo | do SGPA Avaliacao Avaliagdo estrutural
promove a adequacdo| de necessidades e Identificacdo das necessidades de intervengdao
de recursos aos fins estratégias de Modelo de comportamento dos pavimentos
pretendidos? intervenco. Apoio & Politica de interven¢do M&R (LOS e priorizagdo)
. Analise de cendrios M&R e do impacto
decisao
Plano Anual de Atividades
H3: O sistema de Cultura Nivel de maturidade
gestdo de pavimentos organizacional Alinhamento temporal e econémico
PD3: De que forma |aeronauticos pode ser Aceitacio
pode o sistema de integrado orgénica e Dependéncia (integragdo na DI ou separagdo)
gestdo de pavimentos| funcionalmente na | Integragao Integragdo
aeronauticos ser Diregdo de do SGPA |organizacional Estrutura

integrado na Forga
Aérea?

Infraestruturas da
Forca Aérea como
uma atividade
dependente.

Relagdo
horizontal

Qualifica¢des

Diregdo de infraestruturas

Unidades

Comando Aéreo
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Apéndice B — Matriz das entrevistas de investigacao

Camisa

[fungo | Diretor da DI
pata | 1dedezembrode20m4

1. Qual considera sera
posicao da Forga Aérea
(FA) em relagdo a
necessidade de um
sistema deapoio a
decisdo sobre as
intervencdes a realizar
nos pavimentos
aeronduticos?

£ favoravel, tudo o que implique
otimizacdo de recursos é
vantajoso, em especial ao nivel
estratégico-operacional.

Estratégicos

2. Em que medida a
gestdo de pavimentos
aeronauticos se
coaduna com os
objetivos estratégicos
definidos na Diretiva do
CEMFAN.2 4/2013
(Diretiva de
planeamento)?

E mais uma contribuigdo para os
objetivos definidos na Diretiva.

3. Amelhor forma de
garantir a
operacionalidade dos
pavimentos seré de uma
forma preventiva ou
atuagdo de emergéncia
(corretiva)?

Evidentemente de uma forma
preventiva.

4. Considera quea
definigao dos niveis
minimos de servigo dos
pavimentos
aeronuticos pode
conduzir a uma gestdo
eficiente dos recursos
na FA?

E quase uma imposigdo. A
definigio de um standard de um
limite éimportante, mas o ideal
seria nem chegar a esse ponto. O
dificil & sensibilizar as pessoas,
mas & preciso ter a nogdo de que
haveria uma otimizagdo de
recursos.

Operacionais

5. Poderd a definigdo
de prioridades
contribuir para uma
afetagdo dos recursos e
operagao dos sistemas
de armas (SA) mais
eficaz?

Adefinigdo de prioridades tém de
existir sempre e deve estar
adequada.

MGEN/PILAV Rafael Martins
SUBCEMFA
12 de dezembro de 2014
45 min

ADiretiva n.2 4/2013 possui objetivos estratégicos
e depois fez um cockpit organizacional que vé
através de indicadores (os objetivos sdo medidos
através de indicadores, como se fosse um
seméforo). E hé indicadores ao nivel de prontido
de aeronaves, frotas, tripulagdes, mas no ha ao
nivel das infraestruturas (prontidao dos
pavimentos). O SGPA pode ajudar nesses
indicadores integrando-os na gestdo da FA ou
criando novos e ainda na otimizagdo de recursos.
As infraestruturas sdo uma parte da capacidade
(doutrina, treino, etc.) que por sua vez se reflete
nos objetivos da FA.

sim, pode servir de apoio a decisdo.

0Os nossos SA utilizam os pavimentos e, por isso, ndo
conseguimos operar com eficécia se n&o tivermos os
pavimentos e por isso, ngo tenho dividas quanto ao
alinhamento do primeiro objetivo (OE1). O OE2 quevisa a
melhoria continuada do desempenho da FA através da gestio
eficiente dos seus recursos materiais e financeiros, a
otimizagdo sistémica da organizagdo e do seu relacionamento
com o exterior (onde se pode considerar os movimentos de
outras aeronaves) e nos estamos cada vez mais abertos ao
exterior. Temos BA, nalguns casos, que se configuram coma

i de dupla 50 civil-militar e este OE2
também considera os pavimentos para ser cumprido. Também
estd interligado com o OE3.

J4 respondi aquando da primeira pergunta. Mas,
estd subjacente as infraestruturas, embora ndo
aparega explicito. Mas mais tarde com o SGPA até
podera ser mais explicito.

Evidentemente preventiva porque ao longo do
tempo é menos onerosa, conduz a uma otimizagdo
de recursos financeiros.

Sim, seria melhor de uma forma preventiva. Devemos ser
previdentes e ndo ter surpresas.

Definir estes niveis de aceitabilidade quantifica a minha
intervengo ao nivel temporal (quando devo efetuar as
intervengdes). Em vez de niveis minimos até posso ter uma
janela a partir da qual passa a ser oportuna a minha
intervencio e que termina quando j4 atingi um ponto grave.
Estas janelas dependem do conjunto de infraestruturas porque
&0 posso deixar que atinjam estes niveis ao mesmo tempo. O
desfasamento é muito importante.

Pode e deve, primeiro porque ao modo que a vida
Gtil vai diminuindo o custo de intervengao
aumenta e neste momento nao fazemos isso. La
fora até pode ser menos exigente do que c4 dentro,
porque as aeronaves militares s3o mais sensiveis.
0 P-3 tem vérios instrumentos e, por isso, a
trepidagdo pode ser importante.

As prioridades dentro de uma afetagio de
recursos s30 sempre importantes. Sea pista ndo
permitir a operagao dos SA é porque algo ndo estd
a funcionar. Amesma pista para varios SAtem
requisitos diferentes e afetagao de recursos de
forma diferente.

Eas prioridades também poderiam ajudar, considerando
sempre o desfasamento.

E] a 5
COR/ENGAED Joaquim Veloso COR/PILAV Alberto Francisco TCOR/NAV Carlos Pascoa

Subdiretor da DI CMDT da BAS
1de dezembro de 2014 19 de dezembro de 2014

Os sistemas de apoio a decisdo sdo fundamentais em todas as
4reas, sdo transversais e portanto acho que é uma lacuna da FA.
Estamos a trabalhar em alguns, este em particular também &
fundamental. A operag&o que levamos no dia a dia tem algumas
4reas que sdo cruciais para ser executada e uma delas éa
utilizago dos pavimentos aeronauticos. Na base temos um
conhecimento muito insipiente sobre o estado e sobre as
necessidades, ndo no dia-a-dia porque se consegue visualizar
quais as dificuldades, mas mais numa base de prospecgdo, de
perceber como se devem ir mantendo e ai devo dizer que é
fundamental uma forma ndo s6 a nivel local, mas geral ter uma
ferramenta que permitisse essa visibilidade. Tal como existe nas
ajudas  navegagio, de tempos a tempos verificamos as suas
condigdes, aqui aplica-se da mesma forma.

Uma ferramenta de gestdo enquadra-se perfeitamente dentro das
acdes de planeamento. Se tivermos essa ferramenta que permita
ndo s6 ver o estado atual, mas uma prospeccdo a 5, 10 anos.
conseguimos com isso fazer uma gestdo orgamental muito mais
eficiente do que hoje em dia porque em vez de estarmos a reagir
aos efeitos, estamos a fazer uma prospecgao e estamos a diluir
no tempo e a poupar dinheiro com certeza, porque se a
ferramenta for bem feita, podemos fazer intervengdes atempadas
e conseguimos programar essas intervencdes e vai ser uma
gestdo muito mais eficiente e nesse sentido devia fazer parte do
planeamento e enquadra-se perfeitamente dentro dos objetivos
da diretiva de planeamento.

Pelo quer referi, quase tudo ¢ mais eficiente se for de forma
preventiva e planeada. Claro que depende do que estamos a falar,
mas deviamos pensar num ciclo de planeamento ndo inferior a 5
anos, ndo sei se nos pavimentos seria suficiente, ndo sou perito
na matéria, mas pelo menos 5 ou até mais anos. Os Americanos
tém uma I6gica quase matematica, os materiais duram x e
portanto no ano x tém de ser substituidos. No digo que devamos
ter uma coisa deste género porque temos restri¢des que eles ndo
t&m. Mas se tivéssemos algo que nos permitisse ver o estado de
evolugdo poderiamos planear de uma forma eficiente.
Deveriamos ter capacidade de analisar com critério quais as
condigdes do pavimento que temos e fazer um planeamento e
intervencdo com oramento, que vamos ajustando para o futuro e
ndo apenas no préprio ano. Custa-nos mais dinheiro de certeza
absoluta.

Tem que haver como em tudo, temos dificuldade se calhar até
culturalmente de definir os limites, neste caso, minimos e quando.
chegamos a esses limites temos de atuar. Se isso for muito claro
entroncando com os factores de planeamento, haveriam menos
duvidas, seria mais fécil de manter e faz todo o sentido.

Sim, a definicéo de prioridades e temos como a base como
exemplo. Ela faz todo do sentido até porque na BAS opera o SA F-
16, mas para além disso da apoio a qualquer aeronave da FA, de
outras FA e da NATO que vém cé e que podem nio ter os mesmo
requisitos de operacdo que o F-16. Portanto, havendo a definicao
de quais os requisitos minimos de operagao para o F-16, poderso
existir outras areas, com outras prioridades para outros avides
operarem. Ou seja, se essa area nao fosse intervencionada a
base continuaria a desempenhar a sua miss&o enquanto nio
houvesse para realizarai &0 noutras areas e
isso conseguir-se-ia através de uma definicéo de prioridades
para cada um dos niveis, nivel da base, nivel das FA, nivel externo.
Nesse sentido faria sentido.

6
TCOR/ENGAER Jodo Nogueira
Chf. da Rep. de Logistica da DIVREC
5de dezembro de 2014

Chf. da Rep. de Anélise e Métodos da DIVOPS
5 de dezembro de 2014

A .N&o tenho

técnico sobre infraestruturas, mas sob o ponto de vista da
organizagdo, das fungdes que desempenho e da experiéncia
que possuo o que poderei dizer é que para construirmos
planos diretores teremos de ser capazes que ter,
permanentemente, um "status quo". S6 com esta
caraterizagdo e possivel projetar o futuro e, por essa razio,
teremos de ter sempre um sistema de apoio a deciso que
tem de estar assente em indicadores, sistemas
informacionais, avaliagBes regulares, relatérios, entre
outros. Estes instrumentos permitem-nos ser preventivos e
néo reativos.

étr

Total relevancia uma vez que sdo um fator essencial para
o cumprimento da miss&o da FA no dominio dos
pavimentos operacionais.

Tudo o que possa contribuir para o cumprimento da
Diretiva deve ser equacionado para implementagdo e vice-
versa. Nesta medida, um sistema deste género estd
interligado com tudo o que seja operar e sustentar com
eficacia os SA(OE1), assegurar a edificagdo (OE3). Todas
estas atividades visam edificar uma capacidade de
sustentar um meio aéreo que é fundamental para o
cumprimento da missdo e que deve ser edificada coma
méxima eficacia possivel. Todos os instrumentos que visam
uma utilizagao dos recursos de forma mais eficiente sdo
vantajosos para a FA.

Temos por layers os objetivos do CEMFA no dominio
operacional o que é preciso para fazer voar aeronaves,
os pavimentos contribuem para fazerem voar as
aeronaves logo é essencial.

Eu sou a favor da pré-atividade, ligado ao sistema de
meméria organizacional se detetarmos certas anomalias
no pavimento vai levar a situagdes que j& aconteceram
antes. Estou sempre, Caso 0s recursos o permitam, a
favor da prevengao e ndo da corregdo. Caso os recursos o,
permitam, friso.

Preventiva seguramente. Aminha abordagem ¢ sempre
preventiva e tal s6 pode ser efetuado se eu fizer uma
avaliago programada e sistematica.

Eu diria que em todos os sistemas deverdo ser definidos
um conjunto de niveis de prontiddo e esses niveis
dependem de muitos fatores como por exemplo o estado
de prontidao que esta relacionado com o estado de alerta
quea unidade aérea tem e 0 que isso significa em termos
de cumprimento de missdes e disponibilidade de
aeronaves. Portanto acho vantajoso que exista um
sistema que permita diferentes niveis de prontiddo desde
que esteja em sintonia com o nivel de prontiddo que é
necessario para o cumprimento da miss3o.

De acordo com o significado de niveis minimos que
apresentou, poderia seguramente conduzir a uma gestio
mais eficiente dos recursos.

Isso até poderia fazer parte de uma anélise de risco para
cada infraestrutura, ou seja, um risco associado &
sustentacdo da operagdo. Pode-se, a titulo de exemplo, dizer
que a BAS tem uma determinada matriz de risco que posso
comparar com a BA11, ou seja, adimensionalizar e
hierarquizar. Nesta perspectiva, guiada pelo que referiu,
essa priorizagdo/analise de risco faz sentido numa visdo
integrada.

Em toda a gestdo do dinheiro é preciso definir
prioridades e portanto as prioridades e atribuicdo de
valor a uma determinada infraestrutura consoante a
tipologia de missdo que se suporta é extremamente
importante.
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MAJ/TMI Emidio Mendes
Chf. da Rep. Patriménio da DI
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60 min

Pergunta

I

N

Apolitica que a FAtem vindo a seguir, no sentido de otimizar
recursos financeiros e de pessoal, € o de centralizar a informagdo
utilizando sistemas de informagao que permitam antecipar
problemas e apoiar a tomada de decis&o. Assim, dentro desta
politica, sendo os pavimentos uma drea muito importante para
apoio a missdo priméria da FA, entendo que a FA, face aos
indicadores de gestdo utilizados noutras areas, esta e tem todo o
interesse em evoluir no sentido de monitorizar ao maximo todas as
vertente vitais 4 atividade. O objetivo serd sempre antecipar e
priorizar a resolugso atempada de problemas e reduzir a afetagdo
financeira na sua resolugao.

Como é mencionado na diretiva do CEMFA, o periodo que
atravessamos é de “..incerteza econémica e de grande exigéncia na
gestdo..”, pelo que assumem importancia acrescida todas as
atividades de apoio & gestdo, que permitam obter indicadores que
garantam um pl dequado s nec: e
da FA e assim reafectar os recursos para a obtencdo de niveis
elevados de eficiéncia e eficicia no cumprimento da miss3o.

idad ividad.

Para qualquer infraestrutura a manutengdo preventiva garante
elevados niveis de operacionalidade e prolonga a vida util da
mesma, reduzindo a longo prazo a necessidade de grandes
intervengdes e, assim, da necessidade da reafectagao de grandes

MAJ/ENGAED Rute Ramalho
Chf. da Rep. Eng.2 de Aerédromos da DI

80 min

Até hoje considero que foi de total negagao porque o
sistema de gestdo j& foi proposto por vérias pessoas
apesar de no ter arquitetura. Mas ndo houve
receptividade por parte dessas pessoas. Seria
vantajoso, é fundamental.

Alinha-se com os objetivos OE2 e OE3 na medida em
que assegura uma gest3o eficiente dos recursos
materiais e promove a garantia das capacidades
operacionais para maximizago da operacionalidade
do sistema de Forgas Nacionais, nomeadamente na sua
projegdo. Coaduna-se porque permite alocar melhor os
recursos.

Sim ¢ de forma preventiva. E ndo és6 para garantir a

recursos financeiros. Por outro lado possibilita o
antecipado das intervengBes corretivas, permitindo minimizar o
impacto operacional e o tempo de inoperagdo da infraestrutura. Da
experiéncia, sabemos que as intervengdes de emergéncia n3o s&o
benéficas pois consomem recursos financeiros e nem sempre estas
5o efetuadas com a qualidade requerida.

Sim. A definicdo de requisitos minimos permite antecipar o
planeamento e assim deslastrar os recursos e a sua reafectagao.

Sim. Aantecipagdo de intervengdes ou a possibilidade de as
priorizar, face aos indicadores obtidos através do registos das
avaliagdes, permite antecipar ou reafectar os recursos, as missdes
ou exercicios que mobilizem os meios, sistemas de armas, para
4reas fora da zona e dos periodos da intervengdo.

oper ¢&esta ea seguranca. Pode ndo ser
detetada uma patologia e podem existir repercussdes
nas aeronaves e causar acidentes.

Sim, éimportante.

N&o s6 pode, como deve. E esta definigdo de
prioridades tem de ser feita e validada pelo CA. Eles &
que devem dizer o que é mais importante. E em fungdo
disto desenham as prioridades de intervengao. O
utilizador final éimportante, por isso, as prioridades
permitem-nos tracar o plano de M&R e com base nos
recursos disponiveis anualmente. Até poderia ser
interessante analisar os gastos necessarios coma
reabilitagio vs. os inerentes a reparagdo dos danos
nas aeronaves (constantes do relatério de acidentes).

CAP/ENGAED Jodo Cardoso CAP/TOCART Paulo Fernandes
Chf da Secgdo de Avaliagdo e Prog. da DI Chf. da Secgdo de Ops. do CGTA/CA

120 min 55 min

Eimportante, até porque j& existem outras
operadoras de infraestruturas aeronduticas como a
ANA - aeroportos S.A. que tém implementado um
sistema desse tipo. A FA gere muitas infraestruturas
como por exemplo: AM1, BAL, BA4, BAS, BAG e BA11.
Para além disso, a extensdo de alguns dos
aerédromos (tudo incluido), é superior a de alguns
aeroportos civis, nomeadamente Faro.

Um sistema de apoio a decisdo, ndo tendo,
temos de fazer um esforgo para ter essa
capacidade. Era algo que ja deveriamos ter para
melhor decidir. A posi¢do da FA deve ter no
sentido de apoiar e implementar.

O SGPA vai apoiar os objetivos estratégicos ao
nivel da melhoria continuada do desempenho  Esta de acordo com o OE1, porque os pavimentos
(OE2), porque serve para gerir com maior aeronauticos estio diretamente ligados

eficiéncia os recursos e as infraestruturas.

A que se tem verificado é a forma corretiva,

' ‘ S30 precisas as duas, mas uma atuagao preventiva
tendo em conta a escassez financeira. A

reduz as corretivas decorrentes da ndo manutengo.
Se bem que as intempéries e os acidentes podem
provocar danos. Tal aconteceu, por exemplo, coma
Air Transat em que a pista da BA4 ficou com sulcos e
teve de ser fechada.

possibilidade de manutencg&o preventiva deve
prevalecer, se atuarmos mais cedo com
menores custos, podemos impedir o
agravamento das infraestruturas.

A definigao de niveis minimos era importante tendo

em conta os aerédromos, as aeronaves e o tréfego

ajudando a estabelecer prioridades. Permite antever |Sim, éimportante e tem a ver com o dispositivo da
as prioridades deinvestimento e agdo. Aceita-se | FA(a miss3o e grau de prontiddo).

uma certa degradagdo, sendo fundamental defini-

las.

Sim, considero até fundamental, & necessério definir
critérios. Tomemos como exemplo o Montijo, se
tivermos motores a reacdo na parte Norte, as
cabeceiras deacesso a essa pista serdo essenciais
enquanto a sul no. Se tivermos um quadro de
referéncia a intervengdo sera mais eficiente para a
atribuigo de recursos para o que é essencial 3
operagdo.

Adefinicdo das prioridades deveriam ser efetuadas
pelo CA, esquadras e bases. Visto que temos
recursos escassos a identificagao de partes do
aerédromo poderia permitir uma aplicagio de
recursos mais eficiente.

CAP/ENGAED Mariana Monteiro
Chf. LSP da REA/DI

75 min

Acho que seria vantajoso, mas creio que existe
algum desconhecimento nomeadamente no que diz
respeito as vantagens de um sistema deste tipo.

Esta perfeitamente alinhado com o OE2 que
menciona a gestdo eficiente de recursos.

Obviamente preventiva, evitando a existéncia de
infraestruturas inoperativas e os custos
excessivos que advém do facto de estar-se
constantemente a reagir aos efeitos ao invés de
atuar nas causas.

Sim, creio que seria muito importante. Dessa forma

seria possivel definir prioridades e criar o modelo
de comportamento dos pavimentos, conseguindo
ter uma ideia da evolugdo do pavimento e uma
nogdo de quando estamos perto de atingir valores
minimos /criticos.

Creio que sim, embora defenda que n3o é o papel
do engenheiro/gestor do pavimento definir as
prioridades, papel esse que devera caber ao gestor
das operacdes. Uma vez conhecida a prioridade de
cada infraestrutura para a operagao, pode agir-se
de forma a otimizar os recursos disponiveis,
garantindo que os pavimentos se encontram num
nivel aceitavel, especialmente os prioritarios para
a operagéo.

CAP/ENGAED Jo3o Barbosa
Projetista Principal da SPA/Rep.Proj/DI
15de dezembro de 2014
80 min

0Os pavimentos aeronauticos apresentam-se como
infraestruturas fundamentais para a operado dos meios
aéreos da FA. Este tipo de infraestruturas desenvolvem-se
por extenses muito elevadas pelo que exigem, também,
elevados custos de manutengo. As necessidades de
reparacio destas infraestruturas permite, por um lado,
garantir da operacionalidade das plataformas de armas
mas, por outro lado, &, por si 6, limitativa da utilizagao
da infraestrutura aerondutica em toda a sua extensdo. A
existéncia de um sistema de apoio & decis&o para
optimizado de intervengdes em pavimentos aeronauticos
&, por estes motivos, sinénimo de optimizagao de recursos
financeiros e operacionais.

Sendo infraestruturas cruciais para o desempenho da
missao da FA e consequente emprego do poder aéreo, a
gestdo dos pavi i como uma
ferramenta de gestdo eficiente dos recursos materiais da
FAenquadrando-se, desta forma, nos objectivos
estratégicos definidos pela Diretiva acima referida e
cumprimento da missdo da FA.

0Os pavimentos aeronauticos sdo infraestruturas que, a
menos de uma utilizagdo indevida e descuidada ou
factores pontuais, ndo colapsam por si s6. Isto &, 0 estado.
de conservagdo dos pavimentos, nomeadamente os
processos de degradagéo, aolongo do
tempo. Sendo que uma ferramenta como a gestdo de
pavimentos aeronduticos permite detectar e intervir
precocemente (preventivamente) e, desta forma, evitar o
agr de i , assim, uma redugdo
de custos e garantia de operacionalidade.

Sim. A definigo dos niveis minimos de servigo constituiu-
se como um dado essencial para a analise da extensdo da
operacionalidade dos pavimentos. A correlagdo destas
definigBes com a utilizagdo da infraestrutura permite
optimizar a utilizagdo da prépria infraestrutura e,
consequentemente, a afectagdo de recursos quer de
avaliagdo, quer de eventuais intervengdes (reparagdes).

Sim. A definicdo de prioridades permite assegurar, de

acordo com os recursos disponiveis, a operacionalidade
das infraestruturas e, dos SA. Con
se, desta forma, assegurar que o impacto na realizagdo de
missdes seja reduzido ou mesmo reduzidamente afectado,
ainda que com uma afectagao mais reduzida de recursos.
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6. Considera
importante ter
conhecimento sobrea
adequacdo entre as
infraestruturas
existentes (pistas,
caminhos de circulagdo)
eas aeronaves?

sim, a classificagdo das aeronaves
face as infraestruturas seria
importante. Especialmente a
classificagdo ICAO, exceptuando os
casos préticos de infraestruturas
militares, permitindo tirar o
maximo partido ao menor custo.

7. Em que medida a
gestdo de pavimentos
aeronauticos se
coaduna com os
objetivos operacionais
definidos na Diretiva do
CEMFAN.24/2013
(Diretiva de
planeamento)?

Sim, encaixa nos objetivos.

8. Qual a relevancia de
uma base de dados que
integre o histérico dos
pavimentos
aeronauticos

€ imprescindivel para contribuir
para a definigdo das técnicas de
intervencao futuras. Permitindo a
caracterizagdo do pavimento, o

i de correlagdes e
apoiar ainda o projeto.

(caracter
avaliages, anomalias,
etc.) na FA?

E relevante porque pode estar em
bom estado visual, mas nao ter um
bom coeficiente de atrito. Pode ser
definido em termos temporais ou
do nimero de movimentos. E ainda
importante para que tenham nogao
da degradagdo da capacidade de
cargas dos pavimentos, que
constitui um dado relevante na
caracterizagio do pavimento.

9. Em que medida
poderd ser relevante a
existéncia de uma
avaliagdo dos
pavimentos (funcional e
estrutural) programada
na FA?

10. Considera
fundamental que os
recursos humanos, na
FA, T dveis pela
inspegéo e avaliagdo
dos estados do
pavimento tenham
experiéncia e/ou
formagao nessa area
(AFA/IST/outros)?

Sim, desej , tém que ter
formagéo e experiéncia. A
formagéo acima detudo e a
experiéncia vem com o tempo.

Arquitetura do Sistema de Gest3o de Pavimentos Aeronduticos

Base de dados

11. Sera oinventario da
rede de pavimentos
importante num SGPA?

Sim, sem duvida.

12. Deverd a basede
dados dos SGPA estar
integrada num Sistema
de Informagdo
Geografico (SIG)?

Sim, mas sob o ponto de vista
consultivo, até porque assim é
perceptivel 0 nosso trabalho.

Cada infraestrutura tem uma determinada caracteristica,
ndo servem todos os SA. As infraestruturas ndo sdo todas
iguais e ai aumentamos o grau de complexidade do modelo.
Categorizando-as e mesmo quando fago uma alterago ao
meu dispositivo, deslocando forgas e meios, posso ter de
reequacionar o meu modelo e se modificar por alteragdo
estratégica posso ter de rever. Para o dispositivo atual qual
o melhor modelo (desfasamento, por grupos...).

0 0B1,0B3, 0B6, OB e 0 OB10, parecem ser, para jd, 0s
que estdo interligados com as condicdes dos pavimentos,
portanto metade dos objetivos operacionais definidos.

Esta ferramenta n3o existe, o que vai acontecendo é o
método cldssico de ir ao arquivo e ver, este até pode nem
estar bem organizado. Porque as pessoas vio saindo e ndo
ha uma meméria histérica dos processos ea informagdo
perde-se. Se ela for residente no sistema de informagao ¢
mais facil.

Sim.

Sim é fundamental, porque o operador do SA tem dados
sobre as caracteristicas fisicas do aerédromo e PCN e
ver se estdo ou s30 adequadas.

O SGPA é um complemento. N3o existem indicadores de
gestio de infraestruturas e estas estio pouco
explicitas.

E extremamente importante, porque nés neste momento
n3o temos base de dados nem os projetos iniciais de

ha 50 anos. Temos de andar & procura de alguns dados,

n&o temos histérico dos melhoramentos, nem do
estado de conservagio, nem a origem como e para que
foi calculado. Quais sdo os materiais constituintes, as
caracteristicas da fundago. € uma necessidade e ndo

m "nice to have". Seisto funcionar, a minha duivida é o

ntimero de pessoas necessario, porque isto é essencial
para gerir uma infraestrutura.

Eimprescindivel, a USAF utiliza, comegou com o
MicroPAVER desenvolvido pelo Shahin. Sem as
inspegdes peridicas e as avaliagdes do coeficiente de
atrito, ndo pode haver uma correta avaliagao
funcional. Os pavimentos aeronauticos obedecem a
normas internacionais, o coeficiente de atrito tem de
ser medido de x em x anos, encontrando-se referido na
ICAO. Os ensaios estruturais complementam o
coeficiente de atrito. E muito importante para o AIP,
deve ser preferencialmente a avaliagdo técnica e ndo a
empirica. Assim conseguimos determinar como variou
0 PCN ao longo do tempo.

Eu fizisto com os Americanos na Alemanha e as
pessoas que andavam a fazer as inspegdes estavam na
reserva e andavam também sargentos mais antigos da
4rea de pavimentos. Porque ha anomalias que sdo
muito parecidas, por isso, é essencial terem
experiéncia. € fundamental que sejam da nossa area
ENGAED, TMI e CMI. Tem que passar ou em Alverca ou
na Secgdo de Pavimentos Aeronauticos. Devia haver
formagdo complementar porque nio é viavel para
todos, ou seja, essa formagdo devia ser onde as
pessoas estdo, ou seja, On the Job Training (OJT).

Sem inventario ndo se tem rede de pavimentos, é
fundamental.

Deve, porque cada vez mais os Ramos e 0 EMGFA e a
DGAIED estdo a pedir que o SIG tenha esta valéncia,
porque o Patriménio é dinheiro e as finangas estdo
sempre a retirar dados do SIG. O nosso ndo é bem
geogréfico, mas pode tornar-se um componente de
infraestruturas e ser geografico.

€ necessario discernir dois niveis: nivel de operagdo militar em
que nio temos qualquer obrigatoriedade em responder a
certificacdes ou regras ICAO e esse temos de definir nés (FA), o

outro é o civil onde tem |égica existir uma classificacdo ICAO, até

porque a FArecebe outros avides (de outros locais, protegdo
civil, planeamento de emergéncia, entre outros). O que acho que
ndo pode ser feito é condicionar a nossa operagdo militar a uma
categoria ICAO, ndo faz sentido. O aerédromo pode ter uma
classificagdo ICAO para esses fins civis el ja estava definido,
mantendo a especificidade militar como requisito minimo.

Os objetivos operacionais estdo interligados com os
estratégicos, se a gestdo dos pavimentos faz parte da
concretizagdo dos objetivos operacionais entdo também fara
parte dos objectivos estratégicos.

Ao no existir uma base de dados, ha um grande trabalho inicial,
mas que depois se vai beneficiar ao longo do tempo. N&o
havendo essa base de dados, vamos continuar a trabalhar ad-
hoc, & pressa e sob press3o, a fazer pequenos trabalhos e nunca
resolvendo o problema na integra. Parece-me que & um passo

sencial e primério para um sistema de gestdo. Parece-me que
faztodo o sentido e deve ser feito rapidamente.

£ basico, para termos o conhecimento é o passo inicial.

Hoje em dia esse tipo de coisas e, ndo sendo eu da drea, ganham

muito mais valor, intrinseca e extrinsecamente, se estiverem
georreferenciados. Consegue-se retirar mais partido e

informagao deste tipo de base de dados porque d para interligar

comoutro tipo de aplicagdo/programa. Ainda agora estivemos a

fazer as quadriculas de emergéncia da base e uma das exigéncias

era a georreferenciarao.

O sistema PCN e LCN é de referéncia e esse pudemos

sempre utilizar. Acompanho a ideia que qualquer sistema |

militar que tenha uma vertente militar e vice-versa deve
ter uma linguagem prépria de comunicagio com uma
semantica comum e se estes tém algo que Ihes diga que
as pistas estdo de uma determinada maneira nés
devemos acompanhar. Claro que j4 existem dados como
0 PCN, comprimento e largura de pistas que permitem
comparar com as caracteristicas da aeronaves e perceber
a possibilidade, mas sou todo a favor de encontrar
pontos entre diversos sistemas de referéncia para
constituir meméria organizacional.

Tem a mesma resposta que a pergunta 2. Porque os
objetivos operacionais sao definidos em fungao dos
objetivos estratégicos.

Nao lhe chamaria base de dados mas sim informagao,
sobre um sistema que representa, na minha opinido,
memoria organizacional que dé abertura para que hajam
diversas formas de conhecimento, nomeadamente ligSes
aprendidas, o que se fez no passado para resolver um
determinado problema, se ndo resolveu e se o pavimento
se teve mesmo de fechar quais foram as alternativas
utilizadas, isso faz parte de informagao e meméria
organizacional que leva ao i eissoé
essencial. Nem s6 neste dominio, mas em todos.

Quando se constréi um sistema, na minha opinido, tem
de existir pessoas que estejam formadas para
desenvolver as diversas atividades que compreendem a
manutencio e gestdo das infraestruturas é importante
que essas pessoas dominem o que é preciso de fazer
nesse sistema (totalidade) para néo serem apanhados de
surpresa. Julgo que tem de haver uma comunicagdo
minima do que s&o atividades, as fungdes e as
competéncias de cada e através de um processo de
comunicagao bem definido isso deve ser colocado a
disposicdo de todos. E o processo de comunicagdo
normal, se ndo tiver pavimentos posso ndo voar.

Naturalmente que sim, ngo s6 inventario mas o adido,
qual o conjunto de atributos que informacionalmente
caracterizam esse sistema. Ndo basta s6 o inventario
mas também o asis do pavimento dento das
classificagdes que foram entendidas: estado bom, médio
emau.

Considero que sim.

uando estive na Turquia percebi que quando estamos a
planear uma misso e queremos utilizar os aerédromos que
550 selecionaveis para basear meios aéreos da NATO, um
dos grandes desafios enquanto planeador logistico era
saber quais eram as caracteristicas, dimensdes das
infraestruturas, os hangares, abastecimento de
combustivel... N&o existia um catalogo dessas
infraestruturas. E importante ter um sistema de informagéao
que me permita, interna e externamente, ter uma resposta
imediata sobre o estado e caracteristicas das
infraestruturas.

Sim, no apoio logistico com qualidade e eficiéncia (OB3), no,
OB7 (prosseguir com projetos de edificacdo de capacidades
itar) e OB10 (administrar com eficiéncia, eficacia e
economia os recursos financeiros).

0 passado constréi-se com o presente. Se eu tiver uma base
de dados atual ao fim de uns anos ja tenho um histérico.
Por exemplo, com o NSIP (NATO Security Investment
Programme) temos dificuldade em preencher os Project
Data Sheet (PDS), ndo conseguimos faze-lo & distancia de
um clique.

Sim, pode ser importante. Tal como referido na resposta &
pergunta 1.

Obviamente.

Sim deverd estar, ndo vejo porque ndo deva estar.

Apd B-3



@ Gestdo das Infraestruturas Aerondauticas

Operacionais

Téticos

o

7

©

=
15}

E vital que se tenha esse conhecimento pois se ndo existir essa

relagio/adequagdo a utilizagdo da infraestrutura pelo SA é ruinosa

para a infraestrutura. A degradagdo da mesma é inevitével e a

reafectagio de recursos financeiros para a manter operacional &

exponencial.

0Os pavimentos aeronauticos s3o vitais para o cumprimento da

missao primaria da FA, operar sistemas de armas (OB1).

Aexisténcia do cadastro de qualquer infraestrutura assume uma
elevada importancia quando ha necessidade de a reafectar a uma

utilizagdo, a sistemas de armas diferentes ou a solicitagdes para as

quais néo foi dimensionada. Por outro lado, o registo histérico,
para além do interesse para os projetistas em fase de estudo ou

avaliago, permite monitorizar, planear e antecipar patologias
ciclicas, minimizando a afetagao de recurso humanos e financeiros,

atenuando os investimentos com as grandes reparagdes.

Aexisténcia da avaliagdo funcional reverte-se de alguma relevancia

no sentido de permitir uma avaliago preventiva, denunciando e

antecipando situagdes mais gravosas, nomeada mente nas situagdes
, por

em que & possivel afalta de
parte dos utilizadores. Sempre que as avaliacdes anteriores

identifiquem situagBes que devem ser acompanhadas, e que estas se
revelem preocupantes, devem ser tipificados programas de ensaios

que permitam avaliar a profundidade dos danos e possiveis
consequéncias.

Considero que todos os utilizadores devem produzir “inputs” para
um sistema de avaliagao de pavimentos. No entanto, o grau e nivel
deinspego e da informagao que é recolhida deve ser tipificada e

perfeitamente definida, sendo que a avaliagio técnica do estado do

pavimento deve ser sempre efetuada por pessoal especializado e

com conhecimento nesta area.

Arquitetura do Sistema de Gestdo de Pavimentos Aeronauticos

Base de dados

1

€ fundamental porque o inventério é o embrido de qualquer sistema

de gestio.

Sim. Qualquer base de dados deve estar acessivel tanto mais

quando é fundamental para apoio  gestdo. Um sistema geografico
permite gerir o inventério/cadastro, disponibilizar o histérico com
acesso ao arquivo e, por outro lado, permite receber e armazenar

todos os “input’s” fornecidos pelos diversos intervenientes na
gestdo destes.

Eessencial porqueiria obviar a necessidade de ter que
fazer sempre um estudo, porque para as nossas em
geral, s30 sempre cumpridos os requisitos de uma
forma satisfatoria. Porque as infraestruturas foram
desenhadas para essas aeronaves. Mas se houver uma
publicagao tudo seria mais direto, em particular para
as aeronaves civis.

0 OB3 com a atividade A31, o OB6 com a atividade A62
e o0 OB7 com as atividades A71 e A72. 0 OB10 de uma
forma geral ainda que no diretamente nas atividades.

Eessencial e fundamental. Tenho transmitido essa
importancia. Porque num sistema com a rotatividade
que existe dificilmente é possivel chegar ao
conhecimento sobre as infraestruturas. E a inexisténcia
do mesmo dispersa recursos porque implica sempre os
mesmos processos.

Para mim a avaliagio funcional éa mais importante
ara a seguranca da operagao. E s6 assimse consegue
garantir que em condicBes de adversa (chuva) a
operagdo é segura, em particular nas pistas. Ciclica sim
porque sé assimse garante que a informagdo
aeronutica estd atualizada. A estrutural é mais
importante para a aviagdo comercial, até porque hé
critérios de sobrecarga que tém de ser verificados. Era
vantajoso haver um planeamento dos ensaios para
garantir que a informagdo é adequada. Mas a funcional
émais importante, a estrutural esta mais relacionada
com fatores econdmicos e a funcional com a seguranca.

Sim e no. Considero que deve haver uma equipa
multidisciplinar de ENGAEDs e CMIs (porque estes.
Gltimos executam os ensaios), podem existir pessoas
com experiéncia e outras que a estdo adquirir. O que se
aprende nos cursos de formagéo e o que se sabe ca
dentro ¢ suficiente.

Sim, é fundamental.

£ desejével, ndo é necessario na medida em que e estes
sistemas permitem uma integracdo de vérios dados de
uma forma intuitiva, mas numa fase inicial ndo deve
ser obrigatéria. N3o sera por falta disto que ndo serd
implementado. E um "nice to have", ndo um fator
decisivo.

Sim, e, provavelmente, deve haver maior interagéo
de conhecimentos, juntar sinergias entre a DI e 0 CA.
Para além do conhecimento ao nivel técnico ter
conhecimento das caracteristicas das aeronaves e
ver a sua adequabilidade.

Adequa-se no OB3 (apoio logistico com qualidade e
eficiéncia), contribuindo para uma melhoria do
estado de conservagao dos pavimentos. E ainda no

0B7 no sentido de providenciar a requalificagdo das

infraestruturas com base na LPIM.

E extremamente importante, j& deveriamos ter esse
historico. A caracteristicas, tréfego, anomalias e
avaliagdes deveriam estar registados. Mas ha falta
de recursos humanos, materiais e temporais que
permitam trabalhar a base de dados. Nao ha meios
capazes neste momento quer de pessoal, quer de
formac@o, entre outros. E através da base de dados
que se pode pensar num sistema.

Podera alimentar a base de dados. Aavaliagio deve
ser de forma programada e ciclica e repetida no
tempo até para perceber o processo de degradagdo
no tempo. Se estd a ser maior ou menor.

Sim é fundamental que os recursos humanos tenham

formagdo na matéria de pavimentos no tanto na
concepcio, porque é raro construir, o mais
importante é saber avaliar e inspecionar, para tal a
formago é fundamental. Antigamente existia essa
formagao. Poderd ndo vir a justificar-sealargar o
leque de ensino se existir a possibilidade de alargar
& area de pavi a formagdo

Para ter um SGPA tem de se ter um inventdrio da
rede. O nivel de profundidade deve ser acordado
pelos intervenientes (projetistas, etc.).

0 SIG é complementar ao SGPA porque o SIG permite
cruzar a informagao dos pavimentos com algo mais,
051G permite a georreferenciarao e pode ser
desenvolvido para o efeito. A base de dados alfa
numérica pode ser ligada a base de dados
geografica. Até se podem georreferenciar anomalias
e neste momento ndo existe com as caracteristicas
essenciais ao SGPA. O SIG vai dar resposta porque
toda a informagao georreferenciada vai entrar no
SIG e permite ter uma visdo das anomalias
concentradas num determinado local. £ necessario.

No CAs&o colocadas questdes ao nivel da
adequagdo e todos os dias recebemos aeronaves
estrangeiras que solicitam autorizar para aterrar.
No entanto, essas respostas s3o dificeis de obter no
imediato porque ao analisarmos nos critérios ICAO
n&o temos uma classificagdo. Tal analise de
adequagdo que poderia passar pela classificagio
auxiliaria o CAnos pareceres "diarios".

Sim, nomeadamente com o OB1, OB3 e OB6.

Tem muito interesse para quem trata dos
pavimentos, para o ponto de vista operacional, ndo
terd tanto interesse. Se for vidvel podera permitir a
consulta dos dados.

Uma avaliacdo continua podera permitir uma
intervengdo mais preventiva em detrimento da
corretiva. Poderd também evitar a duplicagdo do
esforgo por parte do CGTA que faz a inspecio
técnica no dmbito da IGFA e atribui anomalias 4 DI e
a DI muitas vezes ndo tem conhecimento e o
problema ainda nao foi tratado ou entdo j esté
tratado e ndo faz sentido apresentar a anomalia.
Poderd ser um sistema integrado e de partilha de
informacao.

Sim, em aviagdo tudo é importante, por isso os
técnicos tém de ter formagao nessa drea.

Eessencial.

E muito importante até para que seja possivel
indicar com precis&o a zona afetada.

Sim, seria importante. Alguns desses estudos j&
existem, nomeadamente por causa da operagdo de
aeronaves civis. O facto de serem publicados
permitiria evitar a duplicagdo de trabalho e os
transtornos exi a0 nivel da tr issdo de
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o i daa entre os diferent
infraestruturas e SA optimiza a utilizagdo das
infraestruturas pelos SA e constitui-se como um dado
importante de apoio & decisdo, nomeadamente, no

tipos de

conhecimento.

Creio que esté perfeitamente alinhado em trés
pontos essenciais: 0 OB1 que refere a eficicia, o
0B6 que trata sobre a seguranca e o OB10 que
menciona uma gestdo eficaz dos recursos
financeiros.

E muito importante porque é necessario
conhecimento para garantir que se age de forma
adequada 4 situagéo, nomeadamente com a
utilizagdo de materiais compativeis. Conhecer o
histérico facilita o processo de tomada de decis&o
da solugéo a adotar no futuro.

Acho que éimportante para agir de forma
preventiva ao invés de reativa, uma vez que, de um
modo geral, se intervém quando existe reporte de
anomalia. Caso houvesse uma avaliagao
programada, além de se detetar possiveis
problemas atempadamente, evitar-se-iam
intervengdes inopinadas.

sim, considero que é crucial. A formagio evita
erros na tomada de decisdo e torna os resultados
produzidos pelas inspegdes mais crediveis e
fidveis. Considero que nesta drea tio especifica, a
formacdo de base na AFA ¢ insuficiente.

Sim. N&o s6 considero que é importante como julgo,
que o primeiro passo para um sistema deste tipo
deva ser um levantamento exaustivo para se saber
0 que existe e as condigGes em que se encontra.

Acho que sim. Atendendo & quantidade de area de
pavimentos que a Forca Aérea possui, a
georreferenciagio poderia ser vantajosa. Hoje em
dia existem sistemas relativamente simples pelo
que o trabalho associado seria reduzido, porém
constituiria uma enorme vantagem pois no
decurso de qualquer inspegdo todas as anomalias
ficariam identificadas e sinalizadas, facilitando a
sua monitorizagdo.

da localizagdo e afectagdo dos SAas
infraestruturas existentes.

0 SGPA vem de encontro a trés objectivos operacionais
definidos na diretiva referida nomeadamente no que
respeita a operagéo dos SA (OB1), desenvolvimento do
conhecimento (OBS) e administragao eficiente e eficaz dos
recursos financeiros (OB10). Este tipo de ferramentas,
utilizando tecnologia e conhecimento atual, permitem
garantir a seguranga da operacao dos SA, tomar medidas
corretivas de forma preventiva e, consequentemente,
reduzir os custos de manutengdo destas infraestruturas.

Aexisténcia de uma base de dados é uma ferramenta de
anélise, expedita e atual que optimiza a gestdo dos
pavimentos. Permite, também, a recolha de informagéo de
uma forma célere e organizada. O conhecimento do
historico dos pavimentos aeronuticos constitui a base de
estudo para qualquer tipo de intervengao sendo que a
auséncia deste conhecimento limita o tipo de intervengdo
a efetuar e conduz ao dispéndio de recursos financeiros
desnecessarios.

Este tipo de avaliagBes tem impacto a varios niveis. AFA
carece deste tipo de avaliagdes pela necessidade de
produgao de documentagdo para operagdo em seguranga
das aeronaves nos aerédromos, nomeadamente a
publicagdo em AIP. S3o, por outro lado, essenciais para a
caracterizagdo fisica e funcional dos pavimentos que
constitui uma pega fundamental da gestdo destas
infraestruturas e consequente optimizacdo de utilizacio
de recursos materiais e financeiros desde que efectuada
periodicamente, a fim de permitir uma correta avaliagao
precoce dos estados de conservagdo dos pavimentos.

Sim. Considero que a formago inicial e continua s3o a
base da consolidagao e desenvolvimento do
conhecimento. Neste tipo de procedimentos a experiéncia
deidentificagdo de anomalias (a titulo de exemplo, em
inspeces visuais) sdo decisivas para a correta aplicagdo
das medidas corretivas. Como tal, considero que os
recursos humanos afectos a estas fungdes devero,
primariamente, obter formagéo especifica e pratica na
atividade uma vez que, apenas desta forma, se poderso
obter elementos qualificados e aptos para uma verdadeira
optimizacdo da afectagdo de recursos. Este tipo de
conhecimento devera, sempre que possivel, ser efectuado
junto de entidades acreditadas nesta drea.

O inventario sera essencial para o registo e conhecimento
das infraestruturas. O conhecimento das infraestruturas
existentes é essencial para, aquando do planeamento,
apoiar a decisdo. Aauséncia de inventariado
impossibilitaria a criagdo deste tipo de ferramentas uma
vezaue sdo a sua base de trabalho.

Sim. Esta integragdo facilitard os procedimentos de
anélise e evitard a existéncia de informagdo em formato
fisico, dispersa e dificil de cruzar. Esta integracéo evitara,
também, erros de localizagdo das infraestruturas e
permitira integrar quantidades de informag&o muito
elevadas de diferentes 4reas ou sectores.
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Esta informagao deve estar integrada. A FA tem um Sistema
de Gestio da Qualidade e Aeronavegabilidade (SGQA)
implementado no CLAFA. Este sistema tem macroprocessos,
mapas deinteracio de processo (MIP) e 0s processos
propriamente ditos. Um desses macroprocessos é gerir
infraestruturas e este trabalho podera até ser aqui

13. Considera relevante 4 N
enquadrado ou, pelo menos, deverd ser avaliada essa

num SGPA existir uma ) .. Tem que haver. A ANA tem médulos de caracterizagio o ! A
A exi E tenho de caracterizar bem o que eu tenho, com base nisso a ' © possibilidade. Quando o SGQA foi construido j& se pensava
caracterizacdo dos N " das infraestruturas. Por exemplo, no Montijo as obras | . . . N N . ; N
Base de dados ° sim. no modo como quero explorar essas infraestruturas é que raestruturs ¢ sim. Sim, tal como referido na resposta a pergunta 11. que as infraestruturas pudessem integrar este sistema, pois
pavimentos quanto ao - de reabilitagdo j com 20 anos e ndo temos qualquer .
> vou definir bem esse modelo. ’ - A . nés para termos as aeronaves prontas temos de ter as
tipo, estrutura e tipo de dados. N3o é relevante é essencial.

infraestruturas adequadas e uma engenharia de suporte. A
perspectiva é que tenho um “cliente” que necessita de uma
infraestrutura aerondutica em condigdes para operar e
para tal énecessario que se caraterize e mapeie as
atividades que serdo necessarias para o garantir. Esta
aproximagao permite sistematizar um conjunto de
procedimentos.

histérico?

14. 0 quepensa do
facto do SGPA
contemplar uma
avaliagdo do estado de
conservagao dos
pavimentos assente no
conceito da
identificacio de
anomalias, niveis de
gravidade e sua
densidade por zonas
(PCl) e com ciclos
definidos?

£ uma férmula que j3 esta provada. O PAVER trabalha

com estes conceitos. Aanomalia ésempre o fio

condutor para todo o processo. O PCI é o mais indicado Cabe dentro dos atributos de informacao que deve.
a FAAj4 adotou este conceito, a USAF também utiliza
este indice, inclusivamente nos Agores (BA4).

Sentiramo-nos mais a vontade,
sendo o PCl o indice de avaliagdo
do pavimento mais completo e que
melhor carateriza e identifica.

15. O quepensa da
integracao no SGPA de
uma avaliagdo do atrito
e da textura superficial
planeada e com ciclos
definidos?

Seria mais uma forma de
caracterizagdo do pavimento em si
com ciclos mais ou menos
definidos permite-nos avaliar como
evolui.

um i coma dode

aeronaves, o sistema pode ser mais ou menos completo
desde que contribua para o produto final. A quantidade de
inputs sustenta o resultado final pretendido.

Sim, porque uns complementam os outros. Tal como os outros atributos.

Avaliagdo
16. O quepensa da
integraco no SGPA de
uma avaliagdo do
estado da capacidade
estrutural com ciclos
definidos e
considerando os
movimentos das
aeronaves?

Idem. Numa arquitetura em que seja feita a relagio coma
acional, um dos requisitos de
Tem de ser temporal, com um ciclo definido e ainda informagao que deve contribuir para o estado do

sempre que ha operagdes em sobrecarga. i & que movi équesdo iveis. Eisso
deve estar na arquitetura, ou seja, na seta entre o sistema
operacional e o sistema de pavimentos.

Permite calcular o tempo de vida
atil restante (vida residual),e
analisar o comportamento do
pavimento ao longo do tempo.

Idem.

17. Deverd o passo
seguinte a avaliagdo do
estado dos pavimentos
passar por uma
identificagdo das
diversas necessidades
de intervengo com base
num catélogo de
técnicas normalmente
utilizadas?

Sim, qualquer estudo deve conduzir
a solugdes e a existéncia de um
catélogo poderia ajudar.

Na minha tese apresento o Behaving do sistema que &
basicamente como este se comporta. Um dos elementos .
) 8 : Acho fundamental. Entrando na parte técnica, cada
caracterizador do Behaving no sentido de sermos pr6- N 2 .
tem as suas p: , 0 seu proprio

ativos é a capacidade de simulagao, se eu colocar uma | P © > °
ciclo devida, a necessidade de manutengdes regulares, o

carga neste sistema que eventual mente até superior & e pode condusir a araus de deeradacao diforentes. o
Sim, considero importante e tendo os minimos definidos e carga méxima que desenhe, ou seja, qual é o threshold | 3U€ Pode < 8 ® degradac: entes,
seja, tudo isto deve estar devidamente caracterizado e

associados ao plano orgamental as coisas fluem normalmente. | em esse colapsa ou em que eu posso arriscar um ractent
bocadinho, fasendo ag6es de manutenedo, Esse 60 catalogado para sabermos que temos de intervir, de forma
o de oo e laneada, de x em x anos e n&o s6 em situagdes extremas
principio de utilizagio de qualquer sistema de aeronaves, X <
aquando de uma visita ou através de um documento

em certas situagdes posso passar o limite e correr esse " b >
: . : ~ elaborado a propésito de, por exemplo, uma inspegao.
risco e depois fago uma inspegao. Acompanho totalmente

esse pensamento.

E extremamente importante para se
perceber como os pavimentos se
degradam ao longo do tempo,

Tenho acesso a um conhecimento muito fidvel e tenho a
importante a ° solugdo adequada. Surpreende-me que ndo exista, porque é

- porque estes ndo duram uma " . . N
compreensdo decomo |20 B e iuste da | @ forma normal. Tudo tem o seu tempo a partir do qual a | Eimportante e, por isso, devem ser os engenheiros de
os pavimentos se Sida Gtil do cada pavimeth) sua funcionalidade comega a ficar ida. Sera uma a fazer este trabalho. A degradacdo
degradam funcional e espécie de roadmap de reabilitagdo das infraestruturas que funcional éimportante e a estrutural também.

conduzindo a uma boa gestao dos e N < A
estruturalmente ao N " - N depois até possa articular com os civis e depois até se pode
recursos, incluindo os financeiros
longo do tempo? ter ganhos.

e contribuindo assim para apoiar a
deciso.

18. Em que medida é

AnA D C
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Sim. Esta informagao sera fundamental numa fase de
planeamento e/ou estudo. Sendo os pavimentos
Sim, seria essencial, nomeadamente para permitir |constituidos por camadas estruturais e ndo estruturais

Faz parte da inventariagao a caraterizagdo dos mesmos pavimentos, Eimportante ter uma classificagao e uma forma Julgo que na perspectiva dos técnicos poderd ser | a anélise da evolugao dos indicadores principais. |enterradas torna-se fundamental, para efeitos de
Base de dados 13 sendo relevante para o enquadramento temporal e estrutural do Sim é fundamental, é o minimo no SGPA. clara de identificar um pavimento e histérico dos importante, mas na perspetiva operacional ndo tera Esta informagdo ¢ essencial para a criagdo de intervencdes, o conhecimentos das suas caracteristicas.
mesmo. dados e sempre numa linguagem e uniformizagdo. tanto impacto. modelos de degradagdo que ajudama prever o | Um SGPA podera integrar vérias funcionalidades. A
comportamento do pavimento. caracterizagdo dos pavimentos permitira, a titulo de

exemplo, auxiliar a percepgdo de determinados fenémenos
e apoiar a decisao das medidas corretivas a aplicar.

Agestao de patriménio dos iméveis do estado prevé a avaliago dos
seus iméveis em fungio do estado de conservagio. Neste sentido, a
reavaliago dos mesmos é agravada ou aumentada em fungéo da

& do seu estado de 50. Assim, de-se que os
pavimentos, fazendo parte do patriménio declarado pela FA as
finangas, devem ter uma forma de avaliagio que reflita o seu estado
de conservacdo e traduza claramente a sua desvalorizagdo

financeira e operacional mas, também, face ao investimento Autilizagao do conceito de identificacio de anomalias do
aplicado na sua valorizagao, o aumento da sua capacidade £ um bom primeiro indicador, embora ndo dé tipo PCI num SGPA constitui uma ferramenta de andlise,
operacional evida Gtil. Se a forma de identificagio de anomalias e niveis de . » informagao sobre se existe um problema estrutural numa macro escala, do estado de conservagao de uma
. : P § P, . ¥ e 0 e ; Desde que existam critérios e um quadro de ¥ ; e i ) v A )
Neste caso, como se trata de uma infraestrutura operacional, que | Os indices so indicativos, mas ndo so suficientes. E | gravidade estiver sistematizada, existird uma linha ©au m et e/ou funcional, permite ter uma ideia geral do determinada area de pavimento. , por isso, um 6ptimo
" P 5 s o " referéncia, permitira que o CAe a DI falem a mesma ! oo
14 |3feta mais diretamente a missio, entende-se que a sua avaliagdo | mais uma etapa no processo. Nao é o resultado final | orientadora de forma objetivar a caracterizagioe | dontifi e At pavimento. Assim, ficariam procedimento que permite obter o verdadeiro impacto do
X i - o ol , - ingua, ao identificar as mesmas anomalias. Até o M
deve recair sobre métodos de avaliag3o que nio sejam a mera desejavel, provavelmente, a longo prazo. D& uma sistematizar as anomalias com alguma 8 : * identificadas/sinalizadas as anomalias que estado de conservagio e um excelente alerta para a
- 5 5 s N X N porque o CA participa em inspecdes IGFA e muitas - . N N " - .
indexagdo a métodos de desvalorizagio econémicos mas de ordem | picture do estado geral, mas ainda ha muito para fazer. |per deacordo coma o i poderao requerer uma analise mais aprofundada. |identificagio do local a ser alvo de avaliagdo criteriosa.
“ - . P vezes identifica anomalias. . A . .
técnica. Desta forma, entende-se que a avaliacio baseada em técnica e manuais especificos. Ou seja, identificar onde passamos do nivel de 56 se conseguira obter um conhecimento adequado da
registos de anomalias, tendo por base a sua gravidade e localizagdo rede (macro) para o nivel de projeto (micro). situagdo se proceder a execugio deste procedimento de
face as zonas mais ou menos solicitadas, seja o método mais uma forma periddica.
rigoroso para avaliagdo do seu estado. As avaliagdes e
monitorizagdes planeadas permitem maior rigor e projetam, ao nivel
da gestdo, uma redugio de custos na sua manutencio, para além de
ser uma mais-valia, ao nivel da prépria gestio, pois permite uma
analise e estudo da causa efeito.
. § . . . . . N Aintegrago destas avaliagdes, realizadas de uma forma
Como mencionei anteriormente, é de todo o interesse que as Acho que ¢ essencial para a garantia da seguranga e E importante porque em termos de informagao iy N w2
- : " porat e periédica, num SGPA complementam a informacao j&
emonitorizagdes permitam maior rigor e por isso tem de fazer parte do SGPA e do plano de s aerondutica é preciso fazer publicagio de dados de | . . . . -
" " " N < par ) Ambas as avaliagdes vio permitir analisar as f 3 > ¢ 0iideal seria existir essa integraco, permitindo | presente na medida em que a correlagio com as restantes
projetem, ao nivel da gestdo, uma redugdo de custos na sua manutengao preventiva imposto pela ICAO. Mas é . . N acordo com o anexo 15 e existe também a questao . . - .
15 2 ® stos nuten capacidade de atrito dos pavimentos e contribuir ter um historial com os dados de projeto e de informagdes do sistema permite compreender melhor a
manutengao. Nesse sentido, entendo que a avaliagdo deve ser obrigatério fazer pela ICAO. O SGPA fornece uma da seguranca, nomeadamente por causa da oo - . ! X
- e e para o SGPA. oA e todas as avaliagdes e intervencdes. origem da eventuais anomalias, o langamento de alertas
caracterizada de modo a abarcar todas as suas caracteristicas ferramenta que apoio a decisdo em factos concretos e borracha. A ETA contacta e refere a existéncia de N . o
- § K - relativos as condigdes existentes e consequente aumento
operacionais. sustentados. borracha e indica a necessidade da sua remog&o. -
da seguranca da operagdo dos SA.
Para além de importante é essencial para saber de N = N —
high ; b Ainsercao desta informacao iria dotar o SGPA de um
que modo a utilizagdo das infraestruturas contribui > .
- . elemento fundamental para a correta avaliagdo do periodo
para a sua degradagdo. Quanto ao PCN é um dado nento ™ . ) © perk
: A . de vida Gtil de um pavimento aerondutico. A combinagio
Os movimentos devem ser fornecidos pelo CApara | que é preciso determinar e publicar e que se o ! o N
. de avaliagdes estruturais periédicas aliadas ao
fazer uma andlise da vida residual do pavimento. E ' degrada com o tempo. O CArecebe o pedido de . " . ) -
o - ; X y Aol .| lulgo que é importante pelas razdes em dos de permitiria
16 |Idem. Também é necessario. os ensaios estruturais poderiam ser utilizagao por parte de aeronaves com ACN>PCN e & ! o
. e P , P 13. estimar tempos de vida Gteis remanescentes da
georreferenciados. Aavaliago estrutural seria solicitado a DI a anélise, mas essa analise é tanto
. - infraestrutura e compreender se a infraestrutura tinha
impossivel em especial articula-la com o CA. melhor quanto mais precisos forem os dados " !
5 e sido sub ou sobredimensionada. Permitiria, desta forma,
quanto a sua utilizacao (trafego) e nesse sentido a ! 2
; b agir de forma preventiva de modo a garantir a completa
qualidade das estatisticas do CA nem sempre N X
operacionalidade das infraestruturas.
servem.
Sim. Os pavimentos aeronauticos encontram-se,
X . Acho que sim, podem facilitar e poupar tempo, atualmente, amplamente estudados. £, portanto, benéfica a
0 passo seguinte poderd ser a correlagio das L ! r < P
. . et o garantido a adequagdo das técnicas utilizadas. | consulta de catélogo deste tipo para, recorrendo ao estado.
X Sim, poderia ser relevante deser ou lias com as técnicas de reabilitagdo e com ! h ) y ! ¢
17 sim. . A . P . Claro esta que o proprio catalogo estaria da arte atual, recorrer a estas técnicas economizando-se,
nao possivel de fazer. base no histérico de técnicas de M&R da FA ou até " N 4 4
. englobado num ciclo de melhoria até porqueas | desta forma, recursos financeiros e encurtando, também, o
de outras fontes existentes crediveis. eonace " : moem
técnicas vio evoluindo e os materiais também. | tempo de resposta. Salvaguardando-se, contudo, situagdes
especificas que caregam de estudos mais aprofundados.
Estes sistemas de registo e informagao permitem criar programas de
estudo e avaliagio que identifiquem, através da anélise dos dados, . . .
N 1 1 O conhecimento destes fenémenos permite dotar os
as causas e efeitos e, por outro lado, ajudam a projetar no tempo a X
B ! M . X X o N 5 recursos humanos intervenientes na area das
sua degradacio e antecipar o planeamento da sua recuperacio ou, |Eimportante porque sé nessa medida podemos estimar |Com o histrico das avaliagdes conseguiriamos . . o : y
t 2 > X : " . o A . E muito importante para planear a manutencdo, |infraestruturas aeronduticas de capacidade de identificar
no limite, a previsdo do seu final devida, e as deintervencdo e assim sustentar essas| conceber o grafico de degradagdo (modelos de Do ponto de vista operacional éimportante perceber > - _ : - N .
. e . ¥ X 2 ¢ desenvolver agdes de prevencao, gerir os custos e | a origem das degradagdes conduzindo assim a uma
18 |da infraestrutura. O cruzamento dos dados e a anlise dos registos | necessidades em termos de custos. E ainda mostrar os | degradac3o). Consegue-se assim prever as que os pavimentos se degradam com o tempo e que | "’ B N h
uzan A > > de a ! 2 avimentos se ¢ criar os modelos de comportamento j& melhor decisdo no que respeita  implementacdo da
de determinadas ocorréncias permite antecipar possiveis problemas impactos oriundos da ndo intervencio que, no limite, |necessidades de intervengao a longo prazo com a sua utilizagdo indevida pode provocar danos. N N
me . - A , e mencionados. medida corretiva a empregar. Quanto melhor se
mas, mais importante, projetar e estudar novas solugdes que sera encerrar a infraestrutura. apoio nos modelos preditivos.

conhecerem estes fenémenos mais eficaz serd a resposta

permitam atenuar ou, mesmo sanar, este tipo de degradagao o
técnica ao problema.

reduzindo os tempos de inoperacao da infraestrutura e os elevados
custos associados.
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Identificacdo

% Gestdo das Infraestruturas Aeronauticas

MGEN/ENGAED José Camisa

19. Em que medida
poderd a definigdo de
uma politica de
intervengio nos
pavimentos contribuir
para 0 apoio a decisdo
(utilizagdo dos niveis
minimos de servico e
das prioridades)?

Poderd contribuir positivamente e
até poderd potenciar a aplicagdo
de um sistema destes noutras
infraestruturas.

Apoio a decisdo

20. Em que medida
considera relevante num,
SGPA a apresentagdo de
diversos cenérios de
Manutengio e
Reabilitagdo (M&R) e
respetivas estimativas
de custos bem como a
identificago do seu
impacto na miss&o?

56 faz sentido em fungio das
verbas disponiveis, permitindo
medidas antecipativas, onde
poderéo, por exemplo, serem
aplicadas verbas que chegam mais
tarde.

21. Qual a contribuido
do SGPA num plano
anual de atividades?

Eimportante para a elaboragdo do
PAA.

Sistema de Gestdo de Pavimentos Aeronduticos

Cultura

22. De que modo s3o
definidas as estratégias
de intervengdo nos
pavimentos, de uma
forma inopinada ou
planeada?

Atualmente sao fruto das
necessidades comunicadas pela
IGFA, Unidades e Inspegées
internas. Depois ¢ efetuada uma
visita cuidadosa (emergéncia).

Quando existe disponibilidade
financeira acaba por néo ser tdo
facil. Face as restrigdes

émi nota-se a

23. Existeum
alinhamento temporal e
econdmico favorével ou

desfavoravel 3 sua
implementag&o?

possibilidade porque as pessoas
estdo mais disponiveis.

24. Qual considera ser
areagdodaFAS

possivel implementaco | Aceitagdo.
de um SGPA (aceitagdo

ou rejeicdo)?

MGEN/PILAV Rafael Martins COR/ENGAED Joaguim Veloso COR/PILAV Alberto Francisco TCOR/NAV Péscoa TCOR/ENGAER Nogue

Vejo as coisas de uma maneira simplificada, porque o

Poder Aéreo também inclui as infraestruturas aeronduticas

e, neste caso, os pavimentos e se estes ndo estiverem em

condigdes, se ndo os desfasarmos e ndo tivermos um plano | Apartir do momento em que ha um SGPAacaba por
muito bem estruturado de manutencao/intervencao existir uma definigdo de M&R e a decisio quase que
corremos o risco de ter tudo em mas condigdes o que esta garantida. E decisivo, contribui e ajuda a definir.
poderia colocar em causa o proprio sistema de forgas. Pelo

que é importante que haja um plano sistematico de

intervengao/construgao.

Integra e gere os objetivos sem os comprometer. Se eu tiver
uma antecipagdo a uma intervengao consigo criar
alternativas sem degradar as capacidades, mantendo-as
intactas porque planeei em tempo as intervengdes
necessérias. € util para o processo de deciso. Apoia o
Diretor da DI e se o CEMFA perguntar quais as prioridades
de intervengdo para 0 ano, tem-se uma resposta imediata e
se ndo houver verba para isso, por exemplo, se for uma
intervengdo muito profunda, nesse caso ou se muda a
natureza da intervengo ou se refere qual o impacto para os
objetivos.

Isto é importante, tendo sempre em atencdo a
disponibilidade orgamental. Se a M&R custa muito
comega-se a pensar sevalea pena reabilitar ou
construir de novo.

0 5GPAajuda na elaboragao do PAA (despacho 67/08).
AIGFA também participa. N6s préprios colocariamos.
no PAA as atividades a desenvol ver. Nos dltimos anos
depende s6 do dinheiro es6 com o que hd é que se faz.

Sim, porque quando temos um modelo de exploragdo e
manutengdo, conseguimos inserir no PAA eventuais
intervencdes ou ndo, por isso contribui.

Nao sei. Quando estive na IGFAnGs faziamos inspegdes a
parte das operages e seguranca de pistas e taxiways e,
nalguns casos, diziamos que existiam degradagdes
pequenas ou consideraveis e chegémos a consi apista
08-26 do Montijo inadequada a aeronaves a reacdo, mas
para observar e em ciclos de quatro anos. Era a
metodologia utilizada na altura, ndo ha uma plano nem
uma forma sistemética de o fazer.

De forma inopinada, quando é mesmo necessério.

Aqui é que esté o problema. Temporal ndo, econémico
sim, porque nao ha dinheiro. ADCSI tem um plano de

desenvolvimento de infraestruturas informéticas eisto

0 ambiente ¢ favoravel. Aimplementagao, o método e o
levantamento da informagao pode ser possivel, mas pode
ndo ser possivel a sua operacionalizago. O que ndo quer
dizer que a longo prazo ndo seja o que garanta melhores
ganhos, pode é ndo ser oportuno. £ necessario fazer o
marketing do produto e ter alguma paciéncia.

pode ser |4 inserido. O SIINFRAS esté a ser
desenvolvido neste dmbito. Para ser economicamente
favorével deve ser desenvolvido pela DCSI com algum
apoio externo, mas a base do sistema deve ficar na
DCSI, ou seja, a gestdo centralizada da FAndo
envolvendo terceiros. Podemos estabelecer um acordo
com a USACE ou a AFCESA, estabelecer sinergias até
talvez através da AFA, para desenvolver esta interagao,
por exemplo, via projeto de desenvolvimento.

Esta metodologia é muito intuitiva, muito clara e cartesiana
e muito bem aceite. A minha duvida é quando serd
implementada. Porque atualmente ha sempre uma
resisténcia 8 mudanga e depois & processos em curso que
ndo podem ser interrompidos. Com as TIC posso
rapidamente perceber como estd a infraestrutura, é fécil de
visualizar. Acultura é muito dindmica, os ritmos de
mudanca é que podem n3o ser tio interessantes

Aceitagdo, porque fruto da evolugdo da informatica
cada vez hé mais apoio. Se um gestor do aerédromo
tiver conhecimento do que se passa, 56 é vantajoso.

Adefinicso de uma politica de intervengdo baseada em
niveis minimos e prioridades seria interessante. E
essencial ter uma politica. Os sistemas nio se constroem
nem nascem do nada. Tudo o que temos, a
regulamentac&o das capacidades na doutrina da NATO, o
que esta primeiro é a doutrina. Adoutrina quer dizer que
temos um sistema e estamos a identificar regras e
politicas de negcio sobre como vamos, qual é o nimero
de passagens e com que peso podem passar as
aeronaves, isto é uma regra de negécio que
implementamos na doutrina, depois ¢ detalhada aos
diversos niveis da organizagao. Nenhum sistema vive sem
doutrina, quando se constroi um sistema de pavimento
definem-se as passagens e o peso. Isso tem de estar nas
especificagdes ea doutrina tem de acompanhar as
especificagdes. E tem que existir sendo ninguém sabe
para que serve e onde estd inserido na arquitetura.

Claro que essa politica ajudaria no apoio & deciso, esse tipo de
ferramentas transparecem e deixam poucas dividas sobrea
deciso a tomar.

simulago igual a construgao de cendrios. Total mente.
Nomeadamente na apresentagio de alternativas, se eu
utilizar aquele pavimento que estd ali referenciado
geograficamente naquilo que eu estou a prever vou ter um
problema porque vou ter que investir x, mas se em
alternativa for pelo pavimento A, B e C que demora mais
um pouco pode ter um impacto diferente. Asimulagao da
a construgao de cendrios ea validagdo do que serd
expectével naquilo que nés esperamos que seja a

eficécia no cumprimento dos objetivos, mas também em
termos de eficiéncia e qualidade.

sim, acho importante e um dos pontos chave é o impacto para a
miss&o. Com as previses e as diversas opgdes, consegue-se dar
aos decisores e mediante uma situagao de défice orgamental um
maior leque de opgdes. O maior risco é realmente andarmos.
constantemente com pequenas solugdes devido aos

i por intervir em
profundidade. Se estiver interligado a0 impacto na miss&o e com
um fluxo orgamental estével, o problema é que ndo temos.

tr is enunca

Se tivermos um planemanto plurianual isso vai refeletir-se no
PAA Ainterligagdo é natural.

Acho que é indiferente porque este tipo de ferramentas ajudam os
nossos decisores. A principal dificuldade é a interligagio coma
parte orgamental. Mas havendo a ferramenta os decisores, seao | N3o existe favoravel, mas contudo nés temos 57 projetos

nivel da FAndo ficam de
para mostrar superiormente as consequéncias para a operagio
da ndo intervengio, como é o caso do taxiway "H".

europeu onde temos diversos projetos.

Completa aceitagdo. Vai dar trabalho j& sabemos. Mas tendo | Todos os sistemas que possam contribuir para o

criado o modelo e tendo nogéo do nivel de esforgo para o aumento da eficiéncia na obtencéo da eficacia

i e as suas a aceitagdo vai ser| cumprindo as normas de qualidade s3o bem-vindos na
FA.

natural.

Anossa doutrina remonta a década de 50/60, e nessa
altura estavamos no auge no que diz respeito & elaboragdo
dessa doutrina e do seu desenvolvimento. Progressivamente
fomos, nalgumas areas, ultrapassados por aquilo que se
desenvolve no mundo civil. Neste sentido existe trabalho a
desenvolver também no ambito das competéncias da
prépria DIVREC/REPLOG dado que o desenvolvimento de
planos de infraestruturas constitui uma das suas
competéncias. A Divis&o deveria desenvolver politicas que
com niveis de risco e ferramentas de analise tracem
caminhos orientadores que definem uma politica aprovada
superiormente. Este apoio & decisdo pode ser aplicavel a
diversos niveis, como por exemplo, diretor da DI, CLAFA,
CEMFA.

150 é estruturante, na realidade deve ser o objetivo final de
uma ferramenta deste tipo. Devem ser apresentados os
resultados de forma sintetizada ou por graficos, tudo o que
para o decisor se identifique como relevante para apoiar a
sua decis&o ou para o auxiliar na elaborag&o de um plano
de intervengdo.

0 alinhamento econémico existe sempre desde que as
ferramentas a criar representem uma oportunidade de
utilizar de forma mais eficiente os recursos financeiros. Se
seassociar & questdo temporal sim ele existe, desde que se
prove essa mais-valia.

Nos temos uma organizagéo relutante a mudanca. Por
diversas razbes, corporativa, financeira, etc. Os sistemas
para vingar, tem de ser sistemas que deem confianca e
ganhos imediatamente visiveis. E necessario um trabalho
prévio para demonstrar a mais-valia. Uma vez ultrapassado
este passo as pessoas aderem, particularmente quando sao
envolvidas nos processos de mudanca. £ necessario
procurar fazer bem da melhor maneira possivel e da forma
mais transparente possivel.
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§

MAJ/TMI Emidio Mendes

Aidentificagdo atempada dos problemas e as limitagdes que as
patologias associadas podem revelar, durante um processo de

MAJ/ENGAED Rute Ramalho

anélise, e, portanto, sustentar a ear das
prioridades de intervengdo, quer em planeamento quer mesmo na
] i de,

delinear a alteragdo das missdes afetas a infraestrutura.

or coma

Apoio a decisdo

Aantecipagio de cenérios e custos de investimento é relevante no
sentido de permitir planear e reorganizar ndo s6 os planos de
investimento, mas o de reorganizar operacionalmente os sistemas
de armas a missdes ou exercicios fora das alturas previstas para a
intervengao, reduzindo assim os impacto do tempo de intervengao
na missdo primaria da FA.

Este sistema de gestdo permite, através da anélise dos seus
indicadores, prever, efetuar e decidir um planeamento financeiro
plurianual para as intervendes. Por outro lado, permite deslastrar

2

=

os orgamentos levando a que a componente operacional consiga
harmonizar, antecipadamente, o planeamento de misses por forma
a permitir estas intervenges.

Sistema de Gestéo de Pavimentos Aeronduticos

Atualmente o planeamento das intervengdes, dadas as constantes
redugBes orgamentais e da estrutura da Repartigdo de Aerédromos,
denota-se um aumento das intervengdes de forma inopinada e
urgente.

O CLAFA tem um programa plurianual para estudo, planeamento e
desenvolvimento destes sistemas. No entanto, como estd a iniciar o
estudo para o desenvolvimento do novo SIINFRAS, para substituigao
do modelo atual, é possivel enquadrar esta valéncia no mesmo, sem
custos acrescidos, se a opgdo for o desenvolvimento deste software
pela DCSI (Diregao de sistemas de Informagao).

Cultura

Atualmente com a implantagdo de outros sistemas que se tém
revelado importantes para apoio a tomada de decis&o, como seja o
MGM (médulo de gestdo da manutengdo de aeronaves) ou mesmo o
nosso SIINFRAS, na vertente dos licenciamentos, que esto a dar
provas da sua importancia, ha uma maior aceitagdo destes
sistemas.

Tr a técnica, a nossa fungdo. Nés
temos de apresentar as solugdes, ndo definir a politica.

Fora a questdo da seguranga operacional, a qual o
SGPA garante. Esta é a vertente mais importante porque
&isto que Ihe permite constituir uma ferramenta de
apoio ao gestor de topo da organizagdo. Aminha

CAP/ENGAED JoZo Cardoso CAP/TOCART Paulo Fernandes CAP/ENGAED Mariana Monteiro CAP/ENGAED JoZo Barbosa

£ importante defini-los e estando acordados j&
conseguimos ter uma base de apoio & deciséo,
normalizada e sustentada.

Poderé contribuir positivamente.

Eimportante a parte operacional ter conhecimento

interpretacio é que este garante um nivel de servico que Cada vez mais, para uma melhor opg3o, & necessario|dos cenérios de M&R porque poderd contribuir em

proporciona a seguranca e conforto da operago,

mediando as agBes de manutengdo

(preventiva/corretiva) ao longo da vida atil do
i a como os i i

P aer quelhe
estdo associados, conforme o caso e principalmente
considerando os recursos financeiros disponiveis.
Constitui-se como uma importante ferramenta de apoio
2 decisio e ndo s6 ao decisor de topo como também a
organizacio.

0 PAA da DI pondera tudo o que & operacional e por
vezes as infraestruturas ndo est ai integradas. O SGPA
pode servir para comparar as necessidades. 56 a
existéncia do SGPA é que poderd apontar para a real
necessidade e importancia do investimento na
manuteng3o das infraestruturas.

Inopinada. Porque é a REA que promove as intervengdes
de uma forma inopinada e tardia. E ndo ha
financiamento e é preciso angariar verbas. N§o permite
haver um porquesdoi e por
isso ndo h verbas cabimentadas.

Nao concordo que a parte econémico-financeira seja a
pedra de toque. N3o serd o mais oneroso, porque j&
temos algumas capacidades. Mas é um periodo de
caridade de recursos humanos, principalmente
associado aos parcos ENGAEDS com conhecimento em
aerédromos. Mas também por falta de conhecimento
das chefias relativamente a esta matéria.

Neste momento rejeigo, a ndo ser que ocorram
mudangas.

apresentar diversas prespetivas para alguém puder
decidir de uma maneira mais sustentavel. Até se
poderiam utilizar valores de referéncia juntamente
com o catilogo de técnicas. Serdo estimativas
preliminares para apoio a decis3o.

0 SGPA facultaria proveito para de uma forma
metédica saber qual o ponto critico de atuagao.
Consegue-se mapear as anomalias, localizar e
identificar e portanto é ali que devem ser alocados
os recursos financeiros integrando estes no PAA.

Inopinada

Os recursos humanos da informética sdo escassos

(DCS!), por isso neste ponto de vista nao é favoravel.
Para investir num novo software ndo é favoravel. Do

ponto de vista temporal deveria ser o mais rapido
para ter proveito, mas atendendo ao aspeto
econdémico no. Tendo em conta a perduragio da
crise econémica, talvez seja oportuno no tempo
porque traz otimizagao de recursos financeiros
(temporalmente favoravel mas economicamente
desfavoravel).

Ha diferentes niveis de interesses, culturas e
i na érea de pavi , vai depender

do nivel hierarquico e militar. Na implementagio de

algo novo hé sempre obstaculos. Ha uma “aversao"
4 mudanca. £ um tema sensivel, quem ser3o os
futuros utilizadores do sistema e quais s3o os seus

interesses. Numa analise global senao existe deveria

existir e deveria haver uma aceitagdo.

muito para o cumprimento da miss&o, isto porque a
componente operacional tem uma perspectiva que a

N&o éessencial, mas idealmente seria dessa
forma.

Seria relevante para permitir uma tomada de
decisdo consciente, com base nos recursos
iveis no to e fazer um

gestdo de infraestruturas ndo tem, °

conhecimento de exercicios, etc. As solugBes ndo
devem ser s6 selecionadas com base em custos, mas
também em objetivos de miss&o a desempenhar.

Aimplementagao de um SGPA a médio prazo vai
permitir poupar recursos que compensario os
custos iniciais, pelo que s6 pode ser favoravel.

Pela parte operacional a reagdo s6 poderd ser
positiva.

das agdes. C 05 custos e
atendendo as prioridades para a operagdo, podem
otimizar-se os recursos disponiveis.

Acontribuigdo seria de grande peso na medida em
que o planeamento de atividades seria definido
com base no histérico da infraestrutura, no

Adefinigao de prioridades e utilizago de niveis minimos
de servigo constituirdo uma importante medida de apoio &
decisio pelo facto de produzirem informagdes
para 0 do de

utilizagdo da infraestrutura e racionalizagdo de meios. O

i de prioridades 4 realidade do
momento permitiré ao decisor um planeamento rigoroso
das limitagdes de operagdo e ajudara & quantificagdo dos
recursos necessarios em funcdo das necessidades do
momento ou futuras com um correcto dispéndio de
recursos para assegurar o cumprimento da miss3o.

Considero que este tipo de procedimento reduziria,
drasticamente, a resposta as solicitagdes (ocorréncias de
anomalias). Este tipo de cenérios auxiliaria a tomada de
decisdo na medida em que, conhecida a extensdo da
intervengio, a estimativa de recursos a empregar seria
célere e adequada. Ora, ter-se-ia n&o s6 uma redugdo no
tempo resposta e no tempo tomada de decis&o como
também um elevado aumento de eficiéncia neste processo.

Um SGPA permitiria obter um planeamento adequado e
equilibrado da afectagdo de recursos da FA. Isto ¢, dada a
necessidade de introdug3o periédica de informagéo no
SGPA, definir-se-iam, com um elevado grau de certeza,

Bes, de
acordo com a importancia para a operag3o,

momento definido pelo ciclo de

aos recursos

O ideal é que as intervengdes sejam planeadas, o
que acontece sempre que existem dados
suficientes e atempados. No entanto, por vezes hé
intervencdes inopinadas que devém do facto de se
estar a reagir a um dado novo, ndo permitindo
acgBes de prevengio.

Eu acho que é favoravel. Estou em crer que para
implementar um sistema deste tipo ndo seréo
necessarios grandes recursos financeiros ou
humanos, desde que exista organizagao. Com
certeza seria necessario algum tempo para
garantir que os envolvidos tém formagao
adequada, mas julgo que internamente até existe a
capacidade de fornecer essa formagao.

Serd de aceitagdo.

dei 50 ou de 50 evitando-se,
assim, a utilizagio pontual de recursos (evitando-se o
éncia de trabalhos )ea

corrén corréncia de

eventuais desperdicios.

as intervengdes nos p: sdo
efectuadas de forma inopinada. Verifica-se que as
intervences sio, geralmente, reativas, isto &, s&o
consequéncia de reportes e nio efectuadas de forma
planeada. Atualmente na FA, ndo existe forma de prever a
necessidade de intervengdo em fungio da utilizago das
infraestruturas, isto & ndo & possivel planear
rigorosamente quais as intervengdes a realizar e quais os
recursos que deverso ser afectados num determinado
horizonte temporal.

Julgo que a pertinéncia da implementagao de um sistema
deste tipo é elevada e que, dada a inexisténcia de um
sistema deste tipo deveria ser imediata. Apesar da redugdo
dos recursos disponiveis a FA possui elementos
qualificados para desenvolver a sua implementagao o que
representa, para j, uma redugdo do impacto nos recursos
financeiros caso os elementos fossem externos. Realga-se,
também, que a FA possui infraestruturas que ja foram
construidas ha alguns anos e que, teoricamente, j
ultrapassaram o seu periodo de vida util. Como tal, julgo
que o alinhamento temporal e econémico existe uma vez
que é uma necessidade atual e fundamental para a
optimizagio do emprego de recursos.

Considero que um SGPA constitui uma ferramenta
essencial para a optimizag&o de recursos da FA e, também,
uma garantia da continuagdo da operagdo em seguranga
dos SA. Considero, portanto, que, dada a inexisténcia de
um sistema deste tipo na FA, a reagdo a implementago
deste sistema s6 poderd ser positiva no sentido em que
constitui uma mais valia para o cumprimento da sua
misso.
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TCOR/NAV Pascoa

TCOR/ENGAER Nogueira

Integragdo
organizacional

COR/ENGAED Joaquim Veloso

IMGEN/ENGAED Jos

MGEN/PILAV Rafael Martins

25. Ondedeveser
integrado, no quadro
organico da FA, 0 SGPA
(integragdo na DI ou
noutro local)?

Na DI, a custédia do sistema informético deve estar no
GPC que faz a ponte com a DCSI, enquanto na SPA deve
estar a exploragdo e alimentagdo da base de dados em
conjunto com a REA.

Nao deve estar s6 num 6rgdo. Por exemplo, a AAN deve
certificar as infraestruturas aeronauticas de uso
exclusivamente militar. Por isso, quer a IGFA quer a AAN
devem ter acesso.

Na DI, em particular na Reparticso
de projetos com uma eventual
supervis&o do GPC.

COR/PILAV Alberto Francisco

Deve estar na DI, mas com conhecimento para EMFA, para o CAe
a0 nivel dos decisores.

No GPC talvez ndo fosse preciso ninguém. E os recursos
que estdo no ambiente deveriam passar para a secgao
de pavimentos aeronduticos que deveria ser reforada,
com a existéncia da Figura de Gestor dos Pavimentos.
Na SPA deveriam ser pelo menos quatro elementos, um
anda no campo a recolher dados e o outro coloca-0s no
sistema. Os outros dois projetam.

Devera ser dimensionada a equipa
de trabalho. Nos primeiros tempos
deveré ser quase uma equipa
dedicada para uma garantia de
qualidade. E ainda com uma
dimens&o minima de1a 2
engenheiros e um topdgrafo.

26. Quais os cargos
que serdo necessarios
criar para integrar o
SGPAna FA?

27. Quais serdo as
qualificagdes (ENGAED,
TMI, outros) que os

Devem ser acima de tudo ENGAED

com alguma especializaggo em Deveriam ter qualificagGes técnicas da arte.

l i /aerédromos.
pelo SGPA devem ter?

Relagdo
horizontal

Deve ter uma relagdo com a REA, na
formacao da equipa deve estar
alguém do LSP, até por causa dos
ensaios. Deve ainda estar
contemplado no circuito a
Reparticdo de Patriménio e 0 GPC.
Numa fase seguinte com a
integragao de outros médulos
(redes elétricas, aguas, etc.),
poderao surgir outras ligagdes com
as obras.

28. Qual a relagdo que
a reparticdo da DI onde
estiver integrado o SGPA
deve ter com as
restantes reparticdes?

Com 0 GPC, a REA (LSP) e a Rep. Patriménio com o
mobilizado. Seria um parente ou parte do SIINFRAS.
Mas a centralizagdo deveria ser na SPAe os outros iam
14 informar-se.

O problema ¢ que nem todos os ENGAED dos gabinetes
técnicos tém conhecimentos sobre pavimentos. O SGPA
interliga com as diversas unidades da FA porque
informa diretamente as unidades sobre o estado de
prontidao do aerédromo. E os gabinetes técnicos até
podem acompanhar as inspegBes ou mesmo quem faza
limpeza de pista ou outros poderao estar motivados ou
com vontade de acompanhar. Esta relagdo pode ser de
débito, recolha ou cultura de informagao.

A semelhanca dos SIINFRAS a
informag&o também deve ser
disponibilizada as Unidades e
Gabinetes Técnicos. Ainformagao
deve ainda ser disponibilizada &
IGFA. Por outro lado os gabinetes
técnicos das Unidades poderdo
participar nas inspegdes.

29. Qual a relagdo
entre o SGPA e as
Unidades da FA?

Ao nivel do do estado dos p de cada
Unidade, porque o impacto é ai que faz sentir, e da contribuigdo
que cada Unidade pode ter para alimentar o sistema,
contribuindo para ele.

Qualquer sistema que tenha informagao terd de obedecer
as regras colocadas pelo EMFA. N3o se questiona tanto a
colocagdo mas antes que vistas ou seja quem controla o
que e quem faz o que, quem insere ou quem altera, ou
seja, o chamado CRUD (Create, Read, Update, Delete).
Consoante os niveis da organizagdo, ao nivel tatico sera
praticamente tudo (todos os atributos), ao nivel
operacional provavelmente s6 um cdigo de cores, ao
nivel estratégicos (CEMFA e EMFA) talvez dizer quantos
estdo operativos ou inoperativos e que associado a isso
hé quebras de operagdo ou restrigBes e ainda o fator
financiamento, ou seja, o que é necessario fazer. Estara
situado no repositério comum da FA.

0 CAé0 "dono” dos aerédromos, responsével pelo AP
e pela miss&o da FA e por isto deve ter acesso &
formagao. Portanto, tem de ser total e biunivoco,
porque nés facultamos a informagao do estado
operacional e dados para publicagao e eles também
podem fornecer informagao sobre o tréfego.

0 CAéum interlocutor entrea DI e
as Unidades e poderia colaborar
no tratamento de dados e ser-lhe
fornecida a informagao do SGPA
(acesso).

Desde que as pessoas estejam ligadas e se tivermos acesso
a uma base de dados e o CA pode ter de tomar uma decis&o
eisto é fundamental.

30. Qual a relagdo
entre o SGPA e o CA?

O CAtambém deve ter conhecimento em especial do impacto para
a missdo. £ uma parte interessada e ativa em influenciar a
resolugao dos problemas.

Nao me choca que esteja colocado na DI. Tem a ver com os
principios da qualidade e da aeronavegabilidade,
considerando a transparéncia e o facto de ser este 6rgdo o
principal interveniente neste macroprocesso. Se eu tiver
uma ferramenta, que embora gerida e mantida por um
determinado 6rgdo, possa estar ao alcance de todos,
asseguramos a disponibilidade de informagéo na forma e
no momento que necessitamos. O decisor deve ter acesso
para assegurar a tal transparéncia que referi
anteriormente.

Interligando com as aeronaves, as Unidades s&o
importantes por causa da manutengao e dos gabinetes da
qualidade e por isso s&o contribuintes. As Unidades s&o a
ponta da langa, s&0 os utilizadores finais e os que tém uma
ligagdo mais préxima com a infraestrutura, tornando o
fluxo de informag&o mais leve e mais fiével.

Todos estes elos sao fundamentais para alimentar um
sistema, pois se for pouco sustentado ao nivel da
caracterizagio das infraestruturas nio resultard.
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organizacional

Relagdo
horizontal

25

N
o

B

Acho que deve estar ligado a um sistema de gestdo de

infraestruturas gerido pela DI, mas com utilizagdo pelo CAe
Unidades Base.

No meu entender a estrutura existe. No entanto, tem de ser chamada
a intervir de forma responsavel, bilidades. As

unidades tém as Esquadras de Trafego Aéreo, que fazem inspecdes
didrias aos aerédromos, as Esquadras de Manutengéo, para as

intervengdes de manutengdo, os Grupos de Apoio, através dos

gabinetes técnicos, para a analise técnica. As Diregdes Técnicas,
através das diversas inspegdes da IGFACGTA, CAe DI, avaliam

técnica e qualitativamente as infraestruturas e, por Gltimo, as
avaliagBes mais especificas da SPAe da REA.

No meu entender, a validagao técnica deve ser sempre efetuada pela
Diregdo Técnica responsavel, pelo que deve ser suportada por um

técnico engenheiro dessa drea.

Este sistema, & semelhanca do SIINFRAS, é transversal a todas as
repartices dai, a meu ver, todas devem ter acesso e contribuir com
reportes para este sistema. Considero que esta reparticdo deve ter
uma relagio estreita com todas elas, desde o planeamento (GPC),
execugio de projeto (Repartigdo de projeto - RP), acompanhamento
das agBes de manutencdo e execugdo de obras (REAe RP) e, por
altimo, a Reparticdo de Patrimonio na atualizagdo do inventario e

declaragdo do investimento ao PGPI (programa de gestdo do

patriménio do estado), com o consequente aumento da sua vida util.

Estes, como utilizadores e elementos da linha da frente nas

inspegdes primarias e agdes de manutengdo, devem ter acesso no

sentido de efetuar reportes e registos das suas intervendes.

0 CA, como resp pelo

sistema vai produzindo.

e cumprimento
das misses primarias da FA, deve aceder para perceber e antecipar
a reafectagdo das missdes, face aos reportes informativos que o

- 0z s e ]
MAJ/TMI Emidio Mendes MAJ/ENGAED Rute Ramalho CAP/ENGAED Jodo Cardoso

Para mim, indiscutivelmente na DI, na Reparticdo de
Projetos na Secgdo de Pavimentos Aeronduticos.

Face aos dois elementos previstos no MCLAFA, seriam
necessarios mais.

Devem ser ENGAEDs.

0O SPAdefine o que deve ser feito e a REA executa.

As Unidades da FAe a ETA podem contribuir para a
alimentagdo, sensibilizagdo do sistema desde que
conhegam o sistema e a sua arquitetura, os seus
pardmetros e exista uma classificagdo homogénea das
coisas. Podem informar a cerca do estado pontual, mas
n3o fazer avaliagBes. Por exemplo, através de reportes
de operagdo para ter uma ideia do que se passa.

Eimportante na medida em que o SGPA vai produzir e
concentrar informago aeronautica da qual o CAé
responsavel. E também eles para nés na definicio de
prioridades do ciclo de manutencdo de cada
infraestrutura mediante as necessidades operacionais.

O interlocutor do CA no que concerne aos
pavimentos éa DI.

CAP/TOCART Paulo Fernandes

Na DI ao nivel da Reparticdo de Projeto (SPA) e na
REA (LSP).

Precisariamos de mais topégrafos (dependendo do
uso de equi ) ao nivel de i

poderia existir um cargo relativo a problematica da
gestdo de pavimentos. Um reforgo com mais um
elemento na SPA e no que diz respeito aos
operadores do LSP também deveria haver esforgo.

Deveriam ser preferencialmente ENGAED e TMI com
formagéo especifica na drea dos pavimentos,
topografia e operacio de equipamentos de ensaio. A
capacidade de operar com o SIG também seria de
equacionar.

Arelaco tem de existir preferencialmente a REA com
o Repartigdo de Patriménio, com o inventario e com
0 GPC para ter uma ideia das necessidades de
intervengdo. Sinergias que podem e devem ser
criadas.

€ uma relagdo umbilical. Quem esté no local
consegue detetar mais rapidamente alguma

Os gabinetes técnicos poderdo participar, caso
existam, nas inspegdes visuais e estabelecer-se um

feedback. em de

emergéncia.

No entanto, toda a informagao entre Unidades e DI
deve passar pelo CA, ndo s6 para respeitar a
hierarquia mas também para que esse Comando
possa avaliar as solicitagdes. Em sintese a relagdo
seria ao nivel de dois vetores: validagdo e
conhecimento. Depois a decis&o seria coordenada
comoCAeaDI.

O CArecebe o feedback das unidades e encaminha
para nés, mesmo as informagdes resultantes das
inspegdes IGFA. Também poderao fornecer os
movimentos da aeronave.

11
CAP/ENGAED Mariana Monteiro

Na DI. Considero que deve ser uma tarefa
transversal as Reparticdes de Projeto, Engenharia
de Aer6dromos e Patriménio.

Creio que pelo menos numa fase inicial n3o seria
necessario criar nenhum cargo, bastaria otimizar
0s recursos existentes e uma perfeita definicdo de
prioridades.

Além dos utilizadores e gestores da parte das
operagdes, que deverdo ser responsaveis pela
definicdo da hierarquia deimportancia das
infraestruturas, julgo que o papel de gestor do
pavimento devera ser da responsabilidade de
elementos da especialidade ENGAED, uma vez que
tém uma formagdo de base nesta area.

Tal como referido em 25., nio creio que esta tarefa
deva ser alocada a uma reparticio, mas sim
transversal a vérias. Para garantir uma adequada
harmonizagdo dos trabalhos bastaria existir um
responsavel dentro de cada um das reparticdes.

Aligagdo entre 0 SGPA, na DI, e as restantes
unidades da FA deveria ser feita por intermédio do
CA. Assim, as unidades em conjunto com o CA
definiriam as prioridades das suas infraestruturas
para as operagdes; e o CA definiria as prioridades
entre as infraestruturas de cada unidade,
transmitindo essa informag&o a DI.,

Seria uma relagso biunivoca. Por um lado, a DI
necessitaria de dados que o CA possui,
nomeadamente os movimentos de aeronaves por
infraestrutura; por outro lado, a DI produziria para
o CAinformagao para publicagdo em AP e
emissdo de NOTAM. Esta integragdo permitiria que
os dados operacionais estivessem
permanentemente atualizados.

12
CAP/ENGAED Jogo Barbosa

O SGPAdeveria ser integrado na DI.

Para a integracio deste sistema dever-se-iam criar os
cargos dos gestores (elementos que realizam as inspegdes
eintroduzem os resultados da inspegio e dos resultados
dos ensaios) e técnicos de cadastro e ensaios (elementos
que alimentam o sistema através da introdugdo de dados).

As qualificagBes a obter para gerir este sistema deverdo
corresponder a ENGAED que deverdo possuir, também,
informagéo adicional na 4rea.

Areparticao da DI onde o SGPA estiver integrado devera
solicitar as restantes reparticSes os inputs necessarios
para a alimentagdo do sistema (REA, Rep. Patriménio) e
langar os outputs de interveng&o para a reparticdo
responsavel pela intervencdo (REA). Isto é, deverd existir
uma relagdo directa e constante com estas repartigdes.

0 SGPA deverd estar estritamente ligado ao EMFA (DIVOPS
e DIVPLAN) na medida em que permite dotar os decisores
de toda a informag&o necesséria e atualizada respeitante
3 definigdo do planeamento e do impacto na operag&o dos.
SA. O SGPA deverd, também, manter-se em contacto com o
CcA.

0 SGPA deverd produzir a informagio necessaria de forma
ainformar o CA de todas as condicionantes a operagdo
dos SA e vice-versa. O CAinformara a DI acerca das
operacdes para avaliagdo do seu impacto na
infraestrutura.
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Apéndice C — Dados de apoio a fase analitica

Tabela n.°C-1 — Objetivos estratégicos e operaciosaila FA
Fonte: (Diretiva n.° 4/CEMFA/2013, p.5 e 6)

N.2| OE Descri¢do do Objetivo Estratégico

(1) | OE1 [Operar e Sustentar com Eficacia os Sistemas de Armas no Cumprimento da Missdo
Promover a Melhoria continuada do desempenho da Forga Aérea através da gestao eficiente

(2) | OE2 |dos seus recursos humanos, materiais e financeiros, da otimizagdo sistémica da Organizagdo e
do seu relacionamento exterior

3) | oe3 Assegurar a edificagdo e a evolugdo das capacidades operacionais e complementares, a fim de
maximizar a operacionalizacdo do Sistema de Forcas Nacional

2| OB Descri¢ao do Objetivo Operacional

(1) | OB1 [Operar e Sustentar com Eficacia os Sistemas de Armas

(2) | OB2 |Gerir com Eficiéncia os Recursos Humanos

(3) | OB3 [Proporcionar um Apoio Logistico com Qualidade e Eficiéncia

) | osa Valorizar o Potencial Humano, proporcionando um Ensino, uma Instru¢do e uma Formagado
Militar de Qualidade

(5) | oB5 [Assegurar o Desenvolvimento de Estratégia, o Conhecimento e a Gestdo da Mudanga

(6) | OB6 |Assegurar o Controlo e a Seguranga das Atividades

(7) | OB7 [Prosseguir com Projetos de Edificagao de Capacidades Militares

(8) | oB8 [Promover a Cooperagdo Internacional

(9) | oB9 [Promover Atividades de Natureza Cultural, as Relagdes Publicas e a Comunicagdo

(10)]OB10|Administrar com Eficiéncia, Eficacia e Economia os Recursos Financeiros

Tabela n.°C-2 — Matriz tematica sobre os beneficiata manutencdo preventiva

"(...) ao longo do tempo é menos onerosa (...)"

"Custa-nos mais dinheiro de certeza absoluta." (falando de a¢des corretivas, planeadas no préprio ano)
"(...) garante elevados niveis de operacionalidade e prolonga a vida util."

"(...) ndo soé para garantir a operacionalidade, é esta e a seguranga."

"(...) se atuarmos mais cedo com menores custos (...)"

"(...) a preventiva reduz as corretivas decorrentes da ndo manutencgdo."

"(...) evitando a existéncia de infraestruturas inoperativas e os custos excessivos (...)"

"(...) uma reducdo dos custos e garantia de operacionalidade."

Tabela n.°C-3 — Matriz tematica sobre os beneficiaos niveis minimos de servico

"(...) até posso ter uma janela a partir da qual passa ser oportuna a minha intervengdo (...)"

"(...) ao modo que a vida atil diminui o custo de intervengdo aumenta (...)"

"(...) poderia conduzir a uma gestdo mais eficiente dos recursos."

"(...) permite antecipar o planeamento e assim deslastrar os recursos e a sua reafectagdo."

"(...) ajudando a estabelecer prioridades."

"(...) seria possivel ter (...) uma no¢do de quando estamos perto de atingir valores minimos/criticos."
"(...) dado essencial para a andlise da extensdo da operacionalidade dos pavimentos."

Tabela n.°C-4 — Justificacdo da importancia do invedario

N.2 da =

entrevista Fundamentagdo
3 "Sem inventario ndo se tem rede de pavimentos {(...)"
4 "(...) para termos o conhecimento é o passo inicial."
5 "(...) ndo so o inventario, mas também o adido (...)" (atributos)
7 "(...) ¢ o embrido de qualquer sistema de gestdo."
9 "Para ter um SGPA tem de se ter um inventario de rede."
11 "(...) o primeiro passo para um sistema desde tipo (...)"
12 "(...) para o registo e o conhecimento das infraestruturas."
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Apéndice D — Proposta de fases de implementacao 8G6PA
Fonte: TRB(2008) eAASHTO(2013))

1. Identificar os objetivos da FA face a gestdo
dos pavimentos aeronduticos

Analisar a convergéncia entre os objetivos estratégicos da FA e os beneficios de um SGPA (Figura n.214)

Reconhecer outros objetivos pretendidos do SGPA (Tabela n.25)

Analisar a convergéncia entre os objetivos operacionais da FA e os beneficios de um SGPA (Figura n.215)
Analisar a convergéncia entre 0 SGQA e a contribuigdo para os processos de suporte

Verificar a contribuigdo do SGPA para o Sistema de Gestdo Operacional

2. Definir politicas de intervengdo

Identificar quais os niveis minimos de servigo pretendidos para cada uma das infraestruturas

Definir prioridades de intervengdo consoante a importancia para a missao

Tatico| Operacional| Estratégico

3. Ligar o SGPA aos varios niveis
organizacionais

Identificar quais os macro procedimentos a nivel tatico que devem ser colaborantes com as politicas de intervengdo

Assegurar recursos adequados e treino inicial e periddico sobre o SGPA e o software utilizado

4. Obter compromisso organizacional

Sensibilizar para os beneficios da gestdo de pavimentos, incluindo a sua politica e implicacdes financeiras
Incluir préticas, com exemplos concretos e metas tangiveis a curto prazo que possam ser medidas

Estabelecer um processo de avaliagdo continua e manter todos os intervenientes informados

Cultura organizacional

1. da para Identificar o nivel de maturidade da organizagdo face a gestdo de pavimentos aeronauticos
la face a gestdo de pavimentos
2. Di a égiade Convencer as pessoas da necessidade e beneficios da mudanca

Desenvolver avisdo de mudanca e a estratégia e comunicé-las regularmente

Alinhar as agdes com a viséo
Verificar se as pessoas estdo empenhadas em alinhar as mudangas com a visdo

Evidenciar o sucesso do esforgo da mudanca e manter acesa essa necessidade de mudanga

3. Integrar o SGPA na cultura organizacional
através de uma comunicagdo factual e continua

Disseminar a mensagem de forma clara e suficientemente detalhada, devendo transmitir integridade e compromisso

Verificar se o contetido da mensagem é relevante para o destinatario e se estd alinhado com os seus objetivos e preocupagdes, para
que seja duradouro

Entregar a mensagem num formato que seja acessivel e aceitavel para o destinatario

Verificar a receptividade da mensagem por parte do destinatario que deve estar disposto a ouvir, fazer perguntas, e confiar no
remetente

4. Identificar a forma de integrar o SGPA na
Direcdo de Infraestruturas da Forga Aérea

Integrar funcionalmente o SGPA na secgdo de pavimentos aeronduticos (SPA) da DI

5. Definir a estrutura e fungdes arias no
ambito do SGPA

Redesenhar a missdo e estrutura da Seccdo de Pavimentos Aeronduticos da DI

Dotar a SPA de mais dois ENGAED face aos dois previstos no MCLAFA 305-5 para os cargos a seguir referidos

Aditar mais um topdgrafo a estrutura da SPA para efetuar os levantamentos topograficos

Criar o cargo de "Gestor dos pavimentos aeronduticos" na SPA com a finalidade de introduc&o e tratamento dos dados do SGPA
Criar afigura de "Adjunto do gestor dos pavimentos aeronauticos" com a fungdo de realizagdo de inspe¢des e acompanhamento das
avaliagdes de coeficiente de atrito e de capacidade de carga (produgdo dos dados)

Identificar a formacéo necessaria e qualificar os elementos intervenientes no processo de introducéo e tratamentos dos dados do SGPA!

Relagdo | Integracdo organizacional

6. Identificar as ligagdes que o SGPA deve ter
com os diversos 6rgdos da FA

Identificar o relacionamento (CRUD - qual ainteragdo e vistas) que o SGPA, inserido na DI, deve ter com a IGFA, AAN, EMFA, CA e as
Unidades

Identificar o relacionamento e contributo de cada 6rgdo da DI para com 0 SGPA

Base de dados

1. Selegdo do software com base nos
ili eassuas

Identificar a possibilidade de aquisi¢do de software (atendendo aos custos e adaptabilidade as nossas infraestruturas vs criar um
software com recurso a DCSI)

Identificar os requisitos criticos dos softwares

Verificar a necessidade do software permitir ligagdo a um SIG e, caso seja adquirido e ndo derivado de produgdo interna, identificar se
existe essa capacidade por parte desse software

Comparar o tipo de outputs fornecidos pelos diversos softwares e identificar o que se melhor relaciona com as necessidades da
organizagdo

2. Analisar os arquivos em busca de i
sobre os pavimentos aeronduticos

Recolher e registar os dados importantes para incorporar na base de dados do SGPA (tipo e estrutura dos pavimentos, datas de
construgdo, de M&R, pressupostos do projeto, materiais utilizados)
Recolher e registar informagdes sobre inspecdes anteriores, dados climéticos (temperatura e precipitagdo) bem como dados de trafego |

Interligar as pecas desenhadas e cadernos de encargos de projetos anteriores com os pavimentos em causa

3. Definigdo do inventério da rede de
A suticos e

do mapa

georreferenciado

Efetuar o levantamento topografico dos pavimentos aeronauticos e posterior identificagdo por tipologia (pistas, caminhos de circulagdo
e placas) divididos por secgdes e unidades de amostra de acordo com o STANAG 7181 (AEP 56)

Elaborar mapas de toda a drea de pavimentos aeronduticos a ser inspecionada, onde podem ser selecionadas diversas vistas (ex:
dimensdes dos pavimentos, identificacdo das seccdes e unidades de amostra)

4. C
bem como os

otipoe do

Efetuar ensaios destrutivos (sondagens a rotagdo e pogos de inspeg¢do) e ndo destrutivos e ainda ensaios laboratoriais para
caracterizagdo dos pavimentos

5. Introduzir os dados referidosem 2., 3. e 4. na
base de dados (software)

Compilar e alocar os dados a cada um dos ramos e se¢des da rede de pavimentos aeronauticos definida

Avaliagdo

6. Avaliar o estado de conservagdo dos
i auticos - i Oes visuais

Realizar inspegbes de modo programado e ciclico de 3 em 3 anos e sempre que se justifique de acordo com o STANAG 7181 (AEP 56) e
introduzir os dados no software, as premissas das inspe¢des devem ser sempre as mesmas garantindo a possibilidade de comparagdo
de dados

7. Avaliar o coeficiente de atrito dos
pavimentos aeronduticos

Efetuar ensaios de avaliagdo do coeficiente de atrito (Laboratério de Solos e Pavimentos da REA com o equipamento Grip Tester) de
forma ciclica e programa de 3 em 3 anos e sempre que se justifique e introduzir os dados no software. As premissas das inspe¢des
devem ser sempre as mesmas garantindo a possibilidade de comparagdo de dados

8. Avaliar a capacidade estrutural dos
pavimentos aeronauticos

Efetuar ensaios de avaliagdo da capacidade de carga de um pavimento através do Pavement Classification Number (PCN ) (Laboratério
de Solos e Pavimentos da REA com o equipamento Falling Weight Deflectometer) de forma ciclica e programa de 10em 10anos e
sempre que se justifique e introduzir os dados no software. As premissas das inspe¢des devem ser sempre as mesmas garantindo a
possibilidade de comparagdo de dados

9. Customizar o SGPA (software) de modo a
as da izagd

Desenvolver modelos de comportamento dos pavimentos aeronauticos de acordo com os dados retirados das avaliagdes efetuadas

belecer uma matriz de correlagdo entre anomalias e causas subjacentes para melhor apoiar a selegdo das técnicas de M&R mais
adequadas
Estabelecer uma matriz de correlagdo entre anomalias e técnicas de reabilitagdo, sendo que estas Ultimas consistem nas melhores
praticas de M&R da REA
Atribuir um custo unitdrio a cada uma das técnicas de M&R a fim de ser possivel efetuar uma primeira estimativa correspondente a
secgdo a necessitar de intervengdo
Identificar as necessidades de M&R e estimativas de custo por sec¢do

Apoio a decisio

10. Verter a politica de interveng¢do assente em

Identificar os triggers para os diferentes tipos de técnicas de M&R

niveis minimos de servico e idades no
SGPA )

Definir os niveis minimos de servigo para cada um dos ramos (definidos de acordo com o STANAG 7181 - AEP 56) da rede de pavimentos

Estabelecer prioridades para os diversos ramos da rede de pavimentos aeronduticos (ranking do sistema ou analise de risco

11. Analisar os cendrios de M&R e o seu
impacto para a missdo

Determinar o estado atual do pavimento em termos gerais e avaliar o tipo de anomalias e respetivas causas provaveis

Avaliar as necessidade de M&R atuais e futuras (distribui¢do ao longo do tempo com base nos modelos de comportamento)

Identificar o impacto que os diferentes planos de M&R ter&o ao nivel do estado de conservagdo global da rede bem como ao nivel da
missdo da FA

12. Introduzir as necessidades de M&R no PAA

Priorizar as necessidades de M&R com base na politica de intervengdo aprovada superiormente e com base no orgamento disponivel

Melhoria
continua

Fazer o acompanhamento, avaliagdo e implementagdo de ages corretivas para potenciar a melhoria continua do sistema e verificando se é efetuada a atualizagdo dos dados aquando
de novas M&R e construgdes, nomeadamente ao nivel dos mapas, base de dados (tipo e caracteristica dos pavimentos, datas de intervengdo) e redefini¢do da rede (ramos, secgdes e

amostras)
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