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Resumo

O sistema de armashipmunkesta ao servico da Forca Aérea Portuguesa desde
1951. Desde essa altura, j& comportou diversasficenghes, tendo procurado manter-se a
aeronave operacional e 0 mais adequada possivissaare aos padrdes de seguranca dos
nossos dias.

Ha ja 14 anos que a aeronave foi remotorizada, wonmovo motor mais potente,
tendo sido introduzida ao servico da Academia dgd@éérea para efetuar a atividade
aérea curricular com os alunos daquele estabeletonde ensino militar.

A frota aproxima-se do fim de vida de muitos dogsseomponentes, pelo que
importa medir se € praticavel continuar a modifieamodernizar a aeronave a fim de
garantir uma operacgao sustentada por mais dez anos.

Este trabalho de investigacdo centrou-se nestatamyetendo provado que tal
investimento ndo € aconselhavel, visto que a &dtada a sua estrutura de apoio logistico
sofrem grandes Obices, muitas das vezes dificejpdstificar. Provamos neste trabalho a
insustentabilidade do sistema de arr@agpmunk mas como garantido desde o inicio da
investigacdo propomos também uma alternativa qoeanarreta um acréscimo de custos
para a organizacao.

Conseguimos provar que ndo existe, ao servico dgaF&érea, um sistema de
armas com as caracteristicas necessarias paravebsomissdo ddChipmunk tendo
patente que a solucdo mais adequada e aceitaval @gasua substituicdo é a
contratualizacdo da missao do Centro de Atividddesas a uma empresa civil.

Demonstramos que 0s custos desta opcdo sdo muximps daqueles que a
organizacdo tem atualmente com a frétapmunke que com este cenario conseguimos
garantir uma aeronave capaz de satisfazer os itegui missdo em questdo. Para tal foi
efetuado o estudo de duas empresas civis, a tilexemplo, tendo sido estudadas as
caracteristicas de duas aeronaves distintas edaothivasta experiencia de instrugdo de

ambas as em presas.
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Abstract

The Chipmunk aircraft is on duty since 1951. Siinem it has experience several
modifications in a continuous process of approaghimthe modern days safety standards.

It has passed already 14 years since the re-engioeess that the fleet was forced
to do. After this modification the aircraft wasrimtluced in the syllabus flying activity of
the Portuguese Air Force Academy.

The fleet is approaching the end of life of manyngonents, and for that, is
important to determine if it is practical to contie modifying and to continue the process
of modernization of the fleet, in order to guarait$ysustainability for the next ten years.

This investigation has centered in this questiod we have demonstrated that it is
not advisable to invest more on modernization ef fleet, since the logistic chain has
enormous problems, concerning mainly spare pares.h@ve proven that the Chipmunk is
not sustainable for the next ten years to comewaytlike advertised in the beginning of
the investigation, have manage to find a solutioat ffits the demands of the academy
flying activity and keeping the size of the budgethat.

It is also demonstrated, in this investigation,tthi@ere isn’t another aircraft, in
service, that can take over the Chipmunk missiorth& best scenario for the replacement
of this aircraft is the outsourcing of the missioh the Aerial Activity Center of the
academy.

We were able to demonstrate that the costs are siemjjar to the current ones,
with the Chipmunk, and that the outsourcing scem&iable to provide an aircraft with
the desired performance and able to comply withréagiisites of the mission in question.
For this we have studied two civilian companiesjipped with different aircrafts, where
we studied the performances of the two aircraftd ae collected the vast experience of

the companies in the flying instruction.
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Introducao

O Sistema de Armas (SA) DHC Ghipmunk aeronave de instrucdo elementar
organica a Academia da Forca Aérea (AFA), aproxdmao fim do seu potencial. Alguns
dos seus sistemas carecem de modernizagdo por farmpassibilitar uma operacdo
sustentada no cumprimento da missao que lhe egiaida. Neste sentido, € urgente uma
tomada de decisao.

O obsoletismo de alguns componentes e a necessidadsubstituir alguns
elementos estruturais tém exigido constantes noadiles na frota. Contudo, a
continuacéo da operacado exigird um conjunto destimentos por cada numero de cauda,
estes podendo tornar a opcdo de modernizacdo nrgrosssante face a outros cenarios,
fruto do investimento financeiro requerido.

A atual conjuntura econémica impde importantesigess orcamentais, e estao ja
inscritos em sede de Lei de Programacao MilitaftM).Butros projetos prioritarios que
aguardam verba, pelo que ndo € provavel a incldsaon programa de substituicdo para o
Chipmunk

Face ao exposto existem quatro cenarios possiaessplucionar o problema:

Cenario 1: modernizar e manter@hipmunkpara operar nos proximos dez anos;

Cenario_2 utilizar o possivekuperavitde outro SA para executar a missdo do
Chipmunk

Cenério 3 iniciar processo de substituicdo por aeronaviesteucdo, quer seja por
aguisicaoleasingou contratualizagcdo com empresa de aviacdo exddfioaca Aérea;

Cenario 4 abdicar da Atividade Aérea Curricular (AAC) naMF

A investigacdo incidird na recolha de indicadones possibilitem avaliar qual dos
cenarios melhor favorece os objetivos da FAP miamio custos e mantendo 0s
requisitos operacionais.

No cenario 2 sera objeto de estudo oEp&ilonporque, do espetro de SA da FAP,
€ 0 Unico que se mostra capaz de desempenhar@md@Shipmunk ja o fez no passado
e uma vez que esta de volta a base de Sintrafisiteemente possivel este cenario.

E objetivo geral desta investigacdo efetuar um destque contribua para a
apresentacao da melhor solucdo, que assegure ao GerAtividades Aéreas (CAA) um
SA capaz de cumprir com 0s requisitos da sua miss&oproximos dez anos.

A pergunta central que o trabalho pretende encorgsposta €.Em que medida

0 atual SA ao servico do CAA/AFA constitui a melhorsolugdo para cumprir, nos
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préximos dez anos, 0S requisitos necessarios ao @rmento da missao?” Desta

pergunta de partida resultam trés perguntas dexsvéRD):

PD1 “Em que medida é exequivel a operacdo sustenpadanais dez anos, do
SA DHC1Chipmunk”

PD2 “Existe algum SA ao servi¢co da FAP capaz de cungorn os requisitos da
missao do CAA/AFA?”;

PD3 “Em que medida serd vantajoso a contratualizacduisiséo do CAA/FAA
a uma empresa civil?”.

Destas perguntas derivadas, constroem-se trésehg®tue se vao tentar validar
para no final responder a pergunta de partida.ip@éses sao:

Hipbétese n°1:Nao é exequivel a operacdo sustentada d&CBAmMunk por mais
dez anos.

Hipotese n°2: O SA Epsilon cumpre os requisitos para efetuar a missdo do
CAA/AFA.

Hipdtese n°3:A contratualizagdo da missdo do CAA/AFA a uma esgpravil &
praticavel.

O tema desta investigacdo enquadrar-se-ia numeadtigstado-maior, contudo o
autor procurou desenvolver um trabalho que fosse nt e completo do habitualmente
produzido nesse tipo de estudo. Usou-se como métodproposto por Quivy e
Campenhoudt (2005), utilizado na investigagéo daatas sociais, analisando indicadores
mensuraveis para a verificacdo das hipoteses quaipovez permitirdo a determinacéo do
melhor cenario. Para recolha de dados recorreubsieliagrafia técnica e a entrevistas a
individualidades, reconhecidas pela sua vasta @&mqma na area da instrugdo de voo e
também a personalidades com responsabilidade barat@io de doutrina e no processo de
tomada de decisdo da FAP. Durante o trabalho sBmadbs conceitos como operacao
sustentada, exequivel, adequavel, praticavel etédaeéicujas definicbes podem ser
consultadas no anexo A.

A investigacdo desenvolvida neste trabalho revestde uma singularidade impar,
visto que nunca nada foi feita nesta area recooreadeste método aplicado. O facto de
nao existir bibliografia orientadora disponivelpaa de fornecer elementos suficientes
para a elaboracéo da investigacdo, nomeadameimfeendiz respeito a recolha e medicéo
dos indicadores necessarios para a fase de ob&endetermina que o pendor na recolha
de elementos mensuraveis para a analise e compadis cenarios propostos na

investigacdo seja dado as entrevistas referidasaad?osteriormente a analise individual
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de cada cenario serd empregue o método utilizadestutdos de estado-maior, para a

comparacdo das solucdes apresentadas, nomeadaraente/aliacdo quanto a
Adequabilidade, Praticabilidade e Aceitabilidade®fd. Este método foi escolhido visto
gue a sua eficacia estd comprovada neste tipo rdgios em que se pretende avaliar a
solucédo que melhor serve a organizacédo FAP.

O trabalho esté dividido em quatro capitulos, una gada cenario apresentado, em
gue se procura no fim de cada capitulo validaifegj@ hip6tese do cenario, sintetizando
as conclusbes retiradas. Outro capitulo sera ooteparacdo dos cenarios, onde se
analisara a melhor solucéo para o problema em &mueBtnalmente, na conclusdo sera
feita a sumula das conclusdes da investigacdo,osapdntada a melhor solucdo ao

problema com as recomendagdes consideradas p&snen
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1. Operacéao da frotaChipmunk
a. Enquadramento histérico

A aeronaveChipmunkentrou ao servico da Aeronautica Militar em 19t&hdo
transitado para a FAP em 1956, onde integrou adesgu64 na sua missdo de formacgao
elementar de pilotagem.

Em 1989 com a entrada ao servico do B#silon,o0 Chipmunkfoi substituido na
sua misséo de formacao elementar de pilotagemampde£ntao &psilona ser a aeronave
responsavel por toda a instrugdo de voo elemeriésiea da FAP, integrado na Esquadra
101. Na AFA efetuava-se atividade de voo nos cudgoRiloto Aviador (PILAV), que se
caracterizava por ser extra curricular e que siaua ao voo a vela em planador ASK21 e
Blanic. Em 1990 o SAChipmunkfoi desativado tendo a FAP mantido algumas aeesav
gue davam apoio a atividade de voo da AFA, nomeadtmo reboque de planadores.

Em 1997, a FAP tomou a decisdo de remotorizar astenavesChipmunkcom
vista a introduzir a atividade curricular na AFAInfla-se chegado a conclusdo que a
aeronaveEpsilonndo se coadunava com 0s requisitos necessari@ppareder a selecao
de pilotos, e que a sua elevada performance se \dntevelar um dificil obstaculo de
ultrapassar, pelos alunos pilotos a frequentaroeitiio de pilotagem (Gromicho, 2012).
Este insucesso verificava-se em maior percentagerfase elementar da instrucdo de
pilotagem (Gromicho, 2012). Os alunos que ingremsawo tirocinio faziam-no com
pouca experiencia de voo, verificando-se uma ekeymicentagem de atricdo nesta fase
do curso. O grafico 1 mostra a percentagem de slefiminados nos tirocinios desde
1993 até 1998, ano da introducdoG@ipmunkna AFA. Neste periodo 17% dos alunos

que iniciaram o tirocinio de voo ndo o terminar&@nrfcalves, 2012).

30 1 26,3
25 4
20 A
14,3
15 - 12,5 m % lliminados
10

10 A
5 ~
0 T T

93/94 94/95 95/96 96/97 97/98 98/99

Grafico 1 Percentagem de alunos chumbados no tiratd de pilotagem (Gongalves, 2012)
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b. Remotorizacdo doChipmunk e a atividade de voo na AFA

Como mencionado anteriormente, a FAP remotoriza aetonavehipmunk
sendo adquiridos a empresa IMC Aerospacelsetpara a modificacdo. Esta modificacao
visava essencialmente um novo motof.extron Lycoming O360-A4khais potente que o
anterior um novo bloco de travdes, inclusaotdmspondey novo radio VHF, entre outras
pequenas modificacdes necessarias face a remgéwizofrida, homeadamente novos
instrumentos de controlo dos parametros de motopriheira aeronave modificada foi
entregue & AFA em 1998, comecando a partir dai 8FA de instrucdo a ser efetuada
naquele estabelecimento de ensino militar.

Com a introducdo dcChipmunkem 1998, na AFA, voltaram a efetuar-se 0s
Estagios de Selecdo de Voo (ESV) neste estabeletmimeem como a proporcionar um
minimo de contacto com o0 voo aos alunos pilotogjdeem vista a reducdo do insucesso
verificado no tirocinio eniepsilon Os alunos mantém uma AAC éhipmunkdesdeessa
alturg que € ajustada a vida académica, existindo pesieto que essa atividade se
intensifica (coincidente com periodos de fériaokeses) e outros em que a continuidade
de voo sofre uma quebra substancial. Contudo tdmmioridade da AFA proporcionar,
aos alunos, tanto quanto possivel, um minimo dashde voo que lhes permita efetuar o
seu voo solo nesta aeronave antes de iniciareraairtio emepsilon

A introducgé&o da atividade de voo €hipmunkna AFA foi bem-sucedida, tendo-se
verificado uma drastica reducdo na taxa de atrigddirocinio, para niumeros muito
préximos de zero (Gromicho, 2012). Este sucessodé&ital forma positivo, que o
Comando de Instrucdo e Formacao da Forca AéreaF{JIEonsidera vital manter a
valéncia de voo na AFA, sob pena de se desperdigereursos materiais e humanos ao
fim de cinco anos de investimento (duracdo da tieeara de pilotagem aeronautica)
(Gromicho, 2012).

c. Sustentabilidade da frotaChipmunk

Atualmente a frot&Chipmunkencontra-se numa fase em que importa equacionar a
sua sustentabilidade. E uma frota envelhecidajajgefreu algumas alteragdes ao servico
da FAP, e que, fruto da sua idade ja4 ndo € opemnadiarga escala, estando essa operacdo
limitada a particulares ou aeroclubes civis que n@mtendo um numero reduzido de

aeronaves prontas para voo. Esta situacdo colooblepras de sustentabilidade,

! FASE | — Recrutamento e selecdo; Instrucdo Elesneet Pilotagem.
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nomeadamente falta de sobressalentes disponiverereado, entre outros problemas que
importa perceber em maior detalhe.

A vida de uma aeronave é projetada a saida da&ipara um determinado niumero
de Horas de Fadiga (HF). No casoCGlipmunka célula da aeronave esta certificada pelo
fabricanteDe Havilland Support LimitedDHSL) para 30000 HF (DHSL, 2011, p. 9),
contudo aquele impd&e limites mais baixos para syieates da estrutura da aeronave, fruto
dos esfor¢cos a que estédo sujeitos, tais como a Harseccgao centralfigtings das asas.
Estes dois componentes sdo mencionados visto mstareprocesso de substituicdo em
consequéncia de terem atingido o limite de potérdgaHF disponiveis. O fabricante
publica regularmentd&echnical News She¢TNS), documento onde é explicado como
efetuar o calculo das HF das aeronaves em func&atiw de Severidade (FS). A dltima
TNS a ser publicada pela DHSL € a TNS Is38i1e6, contudo a Dire¢cdo de Manutenc¢éo de
Sistemas de Armas (DMSA) esta ainda a aplicar a ITBEssue5, encontrando-se em
avaliacao a implementacao da nova TNS (Cabral,)20Bhto na TNS 13&sue5, como
naissue6 a DHSL impde como limite de HF para a seccao ceasrd 0000 HF e para os
fittings das asas 8000 HF. As aerona@éspmunkencontram-se atualmente ja muito perto
destes limites, existindo ja numeros de cauda (l/€)frer esta modificacdo e outras que
ja a terminaram. Estas intervencfes sdo alteradéesundo na estrutura, pelo que
implicam que a aeronave fique inoperacional porpeariodo alargado, cerca de quatro
meses, envolvendo um custo aproximado de 1000€aso dokit H288 (ja todos
adquiridos pela FAP) e cerca de 12000€ no cas&itdbl289, sendo ainda necessario
adquirir seiits (Pires, 2011).

A TNS 138issue6 vem pela primeira vez introduzir em detalhe osap&éaveis a
cada perfil de misséo, sendo agora possivel detarrde uma forma mais rigorosa o valor
de HF para cada N/C ou componente. Importa refegro FS é o coeficiente a multiplicar
pelas horas de voo reais realizadas em cada missée.coeficiente € tanto maior quanto
mais exigente for o tipo de saida voada.

Quando a FAP comecou a operar a flotpmunkremotorizada, teve necessidade
de efetuar estudos de fadiga e comportamento erdav@@ronave, para que fosse possivel
a operacdo acrobatica da frota. Este estudo mestrandispensavel uma vez que o
certificado de aeronavegabilid&deio certifica as aeronaves alteradas para aceghzmi

falta de um estudo que avalie 0 seu comportamantnte as manobras, em particular a

2 Certificado de aeronavegabilidade AAN N° 1688%ildl Aviation Authorityque certifica okit's da IMC
Aerospace.
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spin (DMSA, 2007). A DMSA emitiu um Boletim de Servige Rotind onde estdo

explicados os resultados deste estudo. Para alé@vatlar o comportamento em acrobacia,
este documento introduz restricbes aos limites @ep@rmitidos uma vez que o motor
mais potente impde forcas superiores a estruturaedanave. O referido boletim imp&e
ainda FS a serem aplicados aos varios tipos deAmissnsoante os esforcos que esta
aplique a estrutura.

A DMSA e a Direcdo de Engenharia e Programas (@SB a avaliar a TNS 138
issueb e a comparé-la com o Boletim de Servico Rotimamggulamenta o calculo dos FS
das aeronaves portuguesas em funcédo do perfil dleNa TNS 138ssueb esta referido
gue as aeronaves portuguesas, fabricadas na QfiGeaais de Material Aeronautico
(OGMA\) se aplicam as mesmas regras que as aeropemeientes do Reino Unitlo

A TNS 138issue 6 impunha o prazo limite de 31 de margo de 2012 pa
aplicacao dos novos FS. Contudo a DEP e a DMSA estéfase de revisao do Boletim de
Servico mencionado, onde estdo a ser revistos oa Bflicar nos diversos perfis de
missao. Segundo a DEP né&o se pode afirmar qudarevaa TNS 13&sueb sejam mais
conservadores do que os ja aplicados pelo refbattim nem pela revisdo do mesmo a
implementar no futuro proximo (Cabral, 2012). Canvéo entanto referir que, seja pela
aplicacado da novassue6 ou pela aplicacdo da revisdo ao Boletim de §ernos FS a
aplicar a cada missdo vao crescer, implicando quaimero de HF esgotara mais
rapidamente o potencial das aeronaves. Assim ctinvento para a modificacao dd
H289 tera que suceder mais cedo, 0 que impliceotad tim investimento de 72 000€
(Pires, 2011).

A empresa IMCAerospace responsavel pela remotorizacdo, entoefantalida,
adulterou ogart numbergP/N) dos componentes que instalou nas aeronaardpdhes
uma codificagdo que s6 a mesma conhecia equivalém@imercado, ficando assim a
DMSA impossibilitada de recorrer ao mercado corewmial para aquisicdo de
sobressalentes e componentes para a frota (POE%). Zste facto veio criar um problema
de sustentacdo, uma vez que para cada componénéssalente que seja necessario
substituir, tem de existir um estudo, efetuado (e, para ficar assegurada a total

correspondéncia de materiais (Cabral, 2012), o gunto mais complexo quanto a

3 Ver Apenso 1.
* OsChipmunkadquiridos em 1951 pela FAP incluem aeronavesciadims no Reino Unido e aeronaves
fabricadas nas OGMA sob licenca da DHSL.
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complexidade da peca ou sobressalente a subsiityilicando sempre tempo em que a
aeronave ficara inoperacional.

Consequéncia da idade da frota e das linhas deigiioda estarem fechadas, existe
no mercado uma quantidade limitada de sobressaleAt®MSA tem identificados um
conjunto restrito de fornecedores que tém aindapomientes/sobressalentes em namero
limitado® Apesar de n&o ter sido possivel determinar a ém®cje com que ocorrem as
falhas das pegcas com baixa disponibilidadestmek (por falta de dados estatisticos da
frota) € credivel afirmar que ela pode suceder alogger altura, ficando ai a
disponibilidade operacional da frota dependentsudaexisténcia ou ndo no mercado.

E ainda importante realcar que a DHSL apenas fermgoio ao segmento das
aeronaves que se manteve conforme o desenho trigittadeve-se ao facto da DHSL
nao reconhecer a IMC Aerospace como entidade icadd (Pires, 2011) para realizar a
remotorizacdo. O fornecimento de pecas pela DHBLsido também dificil, uma vez que
as linhas de producéo estdo fechadas. Houve j&sidade de fazer a substituicdo de um
estabilizador horizontal em que néo se obteve eenpd Util, resposta da DHSL tendo sido
solucionado o problema recorrendo a uma aeronaaegitida que tinha a referida peca em
boas condicdes.

d. Sintese

Do exposto neste capitulo, resume-se o seguinte:

* A frota Chipmunkencontra-se envelhecida, contando jA com maisOde 6
anos de vida ao servigo da FAP;

» A frota apresenta graves problemas de sustentagéiita, podendo surgir
a qualgquer momento ruturas stecksde sobressalentes, ditando a paragem
repentina na frota por tempo indeterminado;

« A TNS 138issue6 veio introduzir valores de FS conforme os diverso
perfis de missao, diferentes dos aplicados pela.F8énhtudo a sua
implementacéo esta a ser avaliada pela DEP queceatea jA em fase de
conclusdo de uma revisdo ao Boletim de Servicoigmela DMSA que
introduzird alteragbes aos FS a aplicar. Ndo semdsivel afirmar, com
rigor, qual dos sistemas de medicdo da fadiga €éats mgoroso ou
conservador, € no entanto seguro afirmar que ftatéS mais elevados o

potencial das aeronaves se vai esgotar mais rapitapimplicando que o

® A titulo de exemplo apresenta-se no ApensaChipmunkStock Listinga lista de um desses fornecedores
onde se assinala alguns componentes em que adadmtisponivel é apenas de um.
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investimento na aquisicdo dags H288 e H289 tera que acontecer mais
rapidamente evitando que a frota pare por faltaadencial.

Podemosvalidar a hipotese n° 1 —“N&o é exequivel a operagdo sustentada do

sistema de armas DHC1 Chipmunk, por mais dez aresla tabela 1 é possivel observar
os pontos fortes, fraquezas, oportunidades e amadgste cenario através da analise
SWOT efetuada.

Tabela 1 Analise SWOT do cenariChipmunk

Strengths Weaknesses

+ Caracteristicas da
aeronave.
¢ Envelhecimento da Frota.
+ Resultados conhecidos. .
+ Sustentacao.
¢ Cumpre com o espetro de
missoes do CAA.

Opportunities Threats
+ Inexisténcia de cadeia
logistica.
+ N3o identificadas. + Custos imprevisiveis de
manutencao.

¢ Possibilidade de
indisponibilidade dos
meios.
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2. Sistema de armag£psilon ao servico do CAA
a. Antecedentes

A AAC na AFA tem vindo a ser uma aposta da FAP.U2ad como referido
anteriormente, a taxa de atricdo no tirocinio.

De acordo com o descrito no capitulo anterior, estiidade pode estar
comprometida devido ao estado em que se encon®A Ghipmunk Importa por isso
encontrar e estudar urgentemente uma solugéo dapezmprir com a missao do CAA e
dar continuidade & AAC da AFA.

O SA Epsilon quando entrou ao servico em 1989, desempenhaniszdes de
instrucdo elementar bem como de selecdo de caadidat ESV. Contudo poucos anos
depois, equacionou-se se esta seria a melhor @iaafpara o realizar. Principalmente no
gue diz respeito aos ESV, visto que os alunos yoav@lugar de tras.

Neste periodo, ndo existia AAC na AFA, uma vez gai@lunos depois do ESV e
durante os quatro anos de academia apenas voavahardelor, realizando um numero
reduzido de horas neste tipo de aeronaves, imglicama alta taxa de atricdo no ultimo
ano do curso, perdendo-se assim o investimento@eoganos de formagao.

E por isto oportuno avaliar a possibilidade de énwentar ao atual regime de
esforco doEpsilon, aquele que € efetuado p&dipmunk E estudar as caracteristicas
deste SA para desempenhar a missao do CAA.

b. Atividade aérea curricular em Epsilon

Interessa considerar em que moldes se processa @ A& AFA para
compreendermos se o SEpsilon é detentor das caracteristicas necessarias para a
desempenhar.

Desde logo, esta atividade reveste-se de algumaytaridade uma vez que,
apesar de ser curricular, ela acontece a margeatividade académica, existindo bastante
descontinuidade no voo dos alunos. E uma atividpae se desenrola nos periodos de
férias escolares ou em épocas de exames (pararussajue a dispensem) (Gromicho,
2012).

Por este motivo, é importante que a aeronave enesgee atividade se desenvolve
seja facil de voar e com sistemas e procedimentosie simples possivel. Bpsiloné
uma aeronave vocacionada para a instrucéo, corftutimdos seus 300 cv de poténcia, de
um motor de passo variavel e o facto de estar edaigom equipamento de voo por

instrumentos, revela-se demasiado complexa papa a¢ atividade desenvolvida na AFA

10
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(Gromicho, 2012), aliado ao facto de ndo poderuafed reboque de planadores, outra

valéncia da missdo do CAA no apoio a AFA.

A integracdo doEpsilon na AAC da AFA faria sentido num conceito
completamente diferente, como sucede nas academiastras forcas aéreas, em que 0
tirocinio se encontra diluido nos anos académiPesefra, 2011). Este caso nao sera, no
entanto, alvo de estudo deste trabalho por ja itky abordado noutros trabalhos de
investigacdo deste instituto, nomeadamente o tralde investigacéo individual do Cap.
PILAV Natalino Pereira com o tema “A RealizacdoTdmcinio pela Academia da Forca
Aérea Portuguesa”, realizado no ano de 20009.

N&o seria facil a um aluno, com pouca experiéneiaab, manter a qualificacao
numa aeronave com a performance Epsilon e com os indices de continuidade
garantidos na AFA (Mateus, 2011). Esta dificuldeglaciona-se com a complexidade de
comandos e equipamentos de bordo e com a velocidadeo da aeronave, que em
conjunto, diminuem o tempo de reacdo do aluno, atando a carga de trabalho no
cockpit e por conseguinte a ocorréncia de erros.

Por outro lado, cumprir a missao @hipmunkcom oEpsilonimplica que este
SA seja capaz de absorver as 1200 horas de vossporrdentes ao regime de esforco do
primeiro SA. Implica também que os beneficios a€lils superem o0s custos associados a
essa operacao, uma vez que a hora de vogpkilon estava avaliada em cerca de
1138,93€ em 2011 (Martins, 2012), substancialmsaperior a da&Chipmunkque estava
avaliada, a mesma data, em 235,96€ (Martins, 2(H&es valores sao calculos que
incluem combustivel, manutencéo, reparacoes e glese&mdo necessario acrescentar aos
mesmos a taxa legal de IVA.

Se o0 custo da hora de voo se apresenta cerca de we@res superior a do
Chipmunk também nédo é um dado adquirido que existesuperavitde potencial capaz
de absorver o regime de esfor¢o atribuido aqueta.fO grafico 2 expde as horas de voo
efetuadas nos ultimos dez anos pela fEgpasilon Acrescentar 1200 horas de voo a um
SA que ja efetua em média cerca de 3300 horassaruasperar que ela seja capaz de
atingir valores na ordem das 4500 horas de vooreslexigentes de atingir implicando
esforcos financeiros para assegurar a sustentac&otd uma vez que o seu potencial se

vai esgotar de uma forma vertiginosa.

11



RN 4

SUSTENTABILIDADE DA\FROTA'DHC11 CHIPMUNK

3360:00:00
yd
2880:00:00
2400:00:00
1920:00:00 +~
1440:00:00 1
960:00:00
480:00:00

0:00:00

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 Média

Gréfico 2 Numero de horas voadas pela frot&psilon nos ultimos dez anos (Pereira, 2011)

c. Estagios de selecao de voo

O CAA da AFA, paralelamente a AAC, efetua aindaeke o de candidatos aos
cursos de piloto aviador da FAP. Sera pois, umiséquadicional a preencher por esta
aeronave, requisito este realizado gepsilon, apds a sua entrada ao servigo. Contudo, a
selecdo de candidatos era efetuada com estesenvoarlugar de tras da aeronave, fruto
da sua complexidade. Esta solucéo tornava posgpireeb Curso de Instrucdo Teodrico em
Aeronave (CITA) tivesse a duracdo de uma semamavas da duracdo normal de um més
para lecionar 42 tempos letivos para a cadeirasfieitiira e Sistemas da Aeronave e 19
tempos letivos para Procedimentos Operacionais\f@aoeemEpsilon (PDINST 144-26,
2008).

Em consequéncia de voarem no lugar de tras, oddedos dispunham de uma
visibilidade reduzida, ficando subvertida a finatié do voo, onde se pretendia que os
candidatos fizessem uso das referéncias visuaasvoarem a aeronave. Foi entendimento
da FAP que dpsilonnéo satisfazia os requisitos para efetuar ES\datexido inclusive
alugadosCessnad52 para esse efeito nos anos de 1995 a 1997.

Segundo o MGen Carlos Gromicho, comandante do ClleF#eronave de selecéo
dos candidatos deve ser o mais simples possivesjlplitar uma adaptagdo ao ambiente
aéreo 0 mais natural possivel, e ao mesmo tempexggnte o suficiente para se poder
distinguir os candidatos com caracteristicas dessjadaqueles que as nao possuam
(Gromicho, 2012). Para isso a aeronave deve sérdi&woar, possibilitar o voo visual,
elemento fundamental a fase elementar e os sistédmaso devem ser de concecao
simples sem embargo de alguma coordenagao motaren{¢ho, 2012).

Pelo exposto, podemos afirmar queEpsilon sera uma excelente aeronave de
instrucdo. Contudo foi opinido unanime das persdadés entrevistadas, que é demasiado

exigente para a missdo em questdao. Convém naordesgie a escolha deste SA para a

12
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execucao da missao d@hipmunkacrescentaria cerca de um milhdo de euros aosscust

com a AAC da AFA face ao gasto com o atual SA, cerpmsto na tabela 2.

Tabela 2 Custo do regime de esfor¢co do CAA (Martin2012)

Epsilon Chipmunk
Prego HV 1.138,93 € 235,96 €
Custo das 1200 HV| 1.366.716,00 €] 283.152,00 €

Além disso oEpsilon ndo consegue realizar o reboque de planadoreg]aatée
desenvolvida pel@hipmunkem apoio a atividade de voo da AFA, pelo que teéeise
encontrar outra aeronave com essa valéncia ficassiom 0 CAA a operar duas aeronaves
distintas.

d. Sintese

Do que foi exposto neste capitulo, resume-se arsegu

e O SA Epsilon é uma aeronave demasiado complexa e rapida, ndo se
adequando aos requisitos da AAC da AFA, que se stewve de
particularidades de ordem da descontinuidade dedescalunos, pelo que
convém ter ao seu servico uma aeronave simples.

» Para efetuar os ESV, verifica-se ser uma aeronawesiado complexa e
rapida, sendo necessario que os candidatos efaisaernos do estagio no
lugar de tras, com poucas referencias visuais,cagtactarem diretamente
com as fases de descolagem e aterragem, uma vezstageseriam feitas
pelos instrutores ocupando o lugar da frente.

* O Epsilonnédo consegue realizar o reboque de planadores, migsao do
CAA.

N&o se valida a hipotese n°2 “O SA Epsilon cumpre os requisitos para efetuar
com a missao do CAA/AFA.”

Na tabela 3 podemos observar os pontos fortesudrag e oportunidades e

ameacas deste cenério segundo a andlise SWOT.

13
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Tabela 3 Analise SWOT do cenériEpsilon.

Strengths Weaknesses

+ Performance da aeronave.
+ Complexidade de operacao.

+ Ja ter efetuado no passado + ESV efetuados com candidatos
parte da missao do CAA. no a voar no lugar de tras.

+ Incapacidade de efetuar o
reboque de planadores.

¢ Custo da hora de voo muito
elevado.

Opportunities Threats

+ Nao foram identificadas
+ Recolocagao da frota em ameacas externas a este
Sintra. cenario.

3. Contratualizacdo da missao do CAA
a. Antecedentes
Diariamente s@o objeto de noticia, reformas e metesacdes, visando o aumento
da eficiéncia e eficacia das organizacdes. A estBgmas, ndo esta alheia a nossa
organizacédo, de acordo com as palavras proferidaSyea Exceléncia o Chefe de Estado
Maior da Forca Aérea num entrevista.
“Portugal, along with many other nations, has béwmpered by a financial crisis

which imposes severe budget constrains on the Arrmedes and the Air Force in
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particular... ...So, reorganisation and prioritisatiobecame mandatory, in order to

accomplish the assigned mission with less resources

Prioritisation implies personnel cutbacks along lwitchanges in work
methodologies.[JAPCC, 2012, p. 9)

Assim temos que inovar na pesquisa de novos métbelesxecucido das nossas
missdes. Alids ja no passado, se recorreu a coaliwcdo para colmatar lacunas da
organizagcdo, nomeadamente quando se contratuaeromaves Cessna 152 para efetuar
ESV (Gromicho, 2012). Este método foi usado nos a®1995 a 1997, contudo néo foi
possivel 0 acesso ao contrato nem a relatorios rquelassem ofeedback dessa
experiéncia, tentando recorrer-se aos arquivosrdentais da FAP sem sucesso. Pelo que
foi possivel apurar nas entrevistas realizadasstalitores da época, esta contratualizacéo
foi considerada como proviséria, tendo no entantoespondido aos requisitos desejados
(Mateus, 2011).

Em consequéncia da conjuntura econémica consigeoaertuno estudar o cenario
da contratualizacéo da misséo do CAA.

b. Requisitos

Antes de avancar para a contratualizacdo € predefmmir o que se vai
contratualizar, com quem e em que moldes.

A semelhanca do que aconteceu no passado, a FARsapéeressa neste cenario a
contratualizacéo das aeronaves com a manutendaddeccontrato tipo “chave na mao”
(Gromicho, 2012). Isto permite & FAP o controlo dtendardsda instrucdo ministrados
na organizacao.

As aeronaves a contratualizar teriam que satisfazaequisitos ja abordados ao
longo deste trabalho, nomeadamente, serem de épesaqples que permita aos alunos
uma facil adaptacdo ao voo, mas tendo a complexidaficiente que possibilite a triagem
de candidatos. Preferencialmente, deveriam tercadgode acrobatica, uma vez que este
tipo de voo faz parte da AAC da AFA. E importantee ca simplicidade do painel de
instrumentos fomente a procura de referéncias igiquara 0 voo da aeronave, elemento
fundamental a uma fase elementar de instrucéo.

A AAC da AFA reveste-se de alguma particularidade que diz respeito ao
planeamento de voo, dado que existem periodos era atividade é baixa (fruto da vida
académica dos alunos), aumentando nas épocas ieexaférias escolares. Para evitar
ter aeronaves paradas sera melhor a contratualigecfacotes de horas de voo, em vez de

um contrato que exija a presenca, em permanéndaadeonaves, possibilitando a
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economia de recursos. Sendo apenas necessarisoondartacao prévia, entre o CAA e a

empresa a contratar, para planear as datas efeleva®o para que 0s meios estejam
disponiveis.
c. Empresas civis analisadas

No sentido de avaliar as alternativas existentemercado, foram estudadas duas
empresas civis com competéncias adequadas e sdaram projeto deste género. Tendo
sido referido que o contacto era apenas de fordéati@o e unicamente para elaboracéo
deste trabalho, ndo constituindo qualquer posiga&AP, foi possivel obter informacéo
relativa a uma eventual prestacéo de servicos.

Foram selecionadas duas empresas, a OMNI Aviati@ining Center LDA
(OMNI) e a Aeronautical Web Academy (AWA), ambadiadas no aer6dromo municipal
de Cascais.

A escolha, para o estudo, destas duas empregaerfeitamente aleatoria, tendo-se
apenas procurado aquelas que operassem aeronavestrdedo elementar diferentes,
recolhendo assim uma visdo mais ampla da ofenpewligel no mercado.

A OMNI opera a aeronav@essndl52, que € uma aeronave de asa alta, ja utilizada
pela AFA para efetuar ESV. Esta aeronave € singdegperar, possui dois lugares lado a
lado e ndo esta capacitada para acrobacia o qeeigdichitar a instrucdo do CAA.

O custo da hora de voo é de cerca de 160€, tutiddoc este a data de fevereiro de
2012 (Oneto, 2012).

Apesar da empresa estar recetiva a um contrate tipst este facto iria implicar,
da sua parte, um investimento na aquisicdo de awm@naves, ja que a frota atual esta
empenhada nos seus presentes compromissos. Ponaste o diretor da escola apenas
considera rentavel celebrar um contrato desta direese a sua duracdo for no minimo de
cinco anos. O cenario apresentado, foi a contiaagélo de quatro aeronaves para uma
taxa de esforco de 1200 horas de voo (disponibiéidmédia da atual frota do CAA e
regime de esforco atribuido em 2012).

Da experiéncia recolhida durante a entrevista eeiatida escola, verifica-se que a
aeronave em questdo é excelente para selecdodidatas uma vez que lhes permite voar
em todas as fases da missédo, sendo bastante tela@rerro. Permite ainda, recuperar
rapidamente a proficiéncia perdida ao longo dodes de descontinuidade de voo.

O valor do contrato pode ainda ser negociado epatde algumas contrapartidas
como, a colocagdo a disposicdo da empresa dagstrifrturas das bases aéreas, para a

execucado de aproximacdes por instrumentos e vdéapista. A titulo de exemplo foi
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cedida uma fatura desta empresa a uma base daefAiPamente a um més de atividade

O valor, apesar de ndo parecer consideravel sangedemonstrar que as bases aéreas da
FAP e as suas infraestruturas sdo apeteciveiopgaemo de instru¢do, uma vez que estao
bem equipadas e tém menos trafego que os aerodoivies

O facto de as aeronaves ndo serem certificadas pembacia pode ser
ultrapassado, fazendo a contratualizacao de herasaldeste tipo. Neste caso, e para esse
efeito, a empresa colocaria uma aeronave acrolaickspor do CAA. Contudo salienta-
se que esta solucdo ndo é a ideal, pois impliczgabfigacdo noutra aeronave, com tudo o
gue isso envolve (parte tedrica, procedimentogaiites, novas referencias visuais, etc.),
sendo prudente acautelar este tipo de situagao.

A outra empresa analisada foi a Aeronautical Wehdamy (AWA). Esta escola
de aviacao civil dispde da aeronave Grob G-115Aa parinstrucdo elementar, uma
aeronave de asa baixa fabricada em materiais cawgosquipada com umeanopy
deslizante de ampla visibilidade.

O Grob é uma aeronave cuja operagdo é extremarsgnpges, possuindo um
painel de instrumentos equipado com o0s instrumdrdsios (obrigatorios), de navegacgao
IFR, estes passiveis de serem desligados ou tgpémigando os alunos a utilizar
referéncias visuais para o voo (Pinheiro, 2012).

Esta aeronave, fruto da sua simplicidade de opergefimite aos alunos recuperar
rapidamente a proficiéncia de voo apos longos gesiale interregno (Pinheiro, 2012).
Nesta escola civil, ocorrem também periodos deotiswiidade, por motivos distintos,
contudo os instrutores verificam que os seus alvemgeram mais facilmentehandling
na aeronave do que por exemplo a proficiénciaasefilogia radio (Pinheiro, 2012).

Quando questionados sobre a capacidade acrol@t#A/A referiu que apesar do
Grob 115-A estar certificado para o voo acrobaticescola ndo utiliza esta aeronave para
este efeito por ter um motor pouco potente, rendoeao Grob 115-C possuidor de mais
poténcia (Pinheiro, 2012). Esta segunda aeronagaga sua semelhanca com a primeira,
permite aos alunos transitarem entre aeronavest®rada facilidade, sem necessidade de
novo curso tedrico, adaptagdo a novas referénciagais ou familiarizacdo com
procedimentos de voo diferentes, como aconteciacaso da OMNI, apresentado
anteriormente. A Unica missdo que teria que impliaaronaves de caracteristicas

diferentes seria o reboque de planadores, constdméo se identifica como problematica

® Ver Apenso 3.
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uma vez que sao ja pilotos experientes que ténefgiear essa qualificacdo adicional nao

havendo prejuizo para a instrucao.

E sugerida a contratualizacdo de um nUmero especife horas de voo de
acrobacia, garantindo a disponibilidade das aeemascrobaticas apenas quando
necessarias, ja que o custo destas horas de ewopgessuperior as nao acrobaticas.

O custo da hora de voo do Grob € de 160€ (a dafavdeeiro de 2012), preco
“chave na mao”. Também esta empresa se mostroudiveecao mesmo tipo de
contrapartidas, mencionadas no caso da OMNI.

d. Sintese

Podemos sintetizar o exposto neste capitulo nasrdeg pontos:

» Existem empresas de aviacdo civis capazes de #rreeronaves de
instrucdo elementar, com caracteristicas adequadas satisfazer os
requisitos do CAA.

» Os custos apresentados pelas empresas civis séione$ aos da operacdo
emChipmunk Os precos apresentados séo fixos uma vez quabtioram
ja manutencdo e combustivel, existindo ainda espa&@ negociar
contrapartidas que podem baixar ainda mais o zabontratar.

» As aeronaves analisadas permitem ultrapassar cgumal facilidade os
problemas causados pela descontinuidade de vaxtedstica da AAC da
AFA, uma vez que sao SA de simples concecédo e gi®raxistindo
experiéncia neste ponto em ambas as empresasadaalisom resultados
positivos.

« Com as aeronaves mencionadas é possivel abrahmgguede missdes do
CAA, com excecéao do reboque de planadores.

* A solucdo de contratualizacdo de horas de acrolagiassivel existindo
numa das empresas analisadas a capacidade decfoune& aeronave com
essas caracteristicas que dispensa uma outraicp@Ed em aeronave
diferente.

* Nas entrevistas efetuadas percebemos que as clefi&®\P veem com
bons olhos a possivel introdugdo dum cenério dératoalizagdo, talvez
por ter sido ja efetuado no passado, tendo sidwidef que seria preferivel
ao cenario da introducéo do Epsilon na AAC da ABfofnicho, 2012).
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Valida-se assim ahipétese n°3— “A contratualizacdo da missdo do CAA/AFA a

uma empresa civil € praticaveltealcando através da analise SWOT do cenario &s seu

pontos fortes, fraquezas, oportunidades e ame&@eghslé 4).

Tabela 4 Andlise SWOT do cenério de contratualizagh

Strengths Weaknesses

¢ Caracteristicas da aeronave. « Incapacidade de efetuar

eboque de planadores.
+ Disponibilidade de meios. r q P y

+ Resultados desconhecidos.
+ Precos.

Opportunities Threats

+ Concorréncia na oferta de

propostas. + Greves.
¢ Diversidade de escolha de + Incumprimento contratual.
aeronaves.

+ Faléncia da empresa.
+ Negociagcao de contrapartidas.

4. Andlise de resultados

No presente capitulo pretende-se analisar os agegltobtidos, tentando relaciona-
los no sentido de determinar o cenario que maisfluéga FAP.

Escolheu-se neste caso fazer a comparacdo dos iosendcorrendo as
Metodologias de Estudos de Estado-Maior (IESM, 2007analisando a
ADEQUABILIDADE, a PRATICABILIDADE e a ACEITABILIDADE (APA) das

mesmas. Este método € um instrumento analiticoaloremte utilizado em analises deste
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tipo, tendo por esse motivo sido empregue parar fazanalise multidimensional dos

cenarios.
a. Critérios
Para podermos fazer uma correta analise APA temasiar uma lista de critérios
essenciais e outros desejaveis, sendo que as $epddstdo obrigadas a cumprir com 0s
primeiros para poderem ser aceites. Estes critéassgltam dos requisitos que fomos
usando ao longo deste trabalho.
(1) Critérios essenciais

Consideramos para este estudo como requisitosoissers seguintes:

» Simplicidade da aeronave (CE1): simples concegimeeacéo da aeronave,
de forma a permitir a rapida recuperacéo de pésfaa apos periodos de
descontinuidade.

* Voo visual (CE2): aeronave que permita e faciliteaduno o recurso a

referéncias visuais para efetuar o voo.

» Capacidade de selecdo (CE3): pretende-se que &asergermita a

execucdo de ESV, proporcionando uma natural ad@ptasp Voo,
permitindo aos candidatos voar todas as fases daesde a descolagem a
aterragem.

* Voo acrobético (CE4): a solugcéo deve possibilitaréica de instrucao de

VOO acrobatico como previsto no curriculo da AACAdRA.

» Sustentabilidade (CE5): a solugdo ser passivelatgenpor um periodo de

dez anos.

» Disponibilidade das aeronaves (CE6): as aeronaswesnal estar disponiveis

sempre que necessario para fazer face aos requisitAAC do CAA.
Dos critérios essenciais iremos relacionar os OCEE2, CE3 e CE4 com a
Adequabilidade e os CE5 e CE6 com a Praticabilidade
(2) Critérios desejaveis
» Custo (CD1): deve ter um custo de operacao (indtuen manutencéo) nao
superior a operacao atual @hipmunk

* Reboque de planadores (CD2): a solucdo deve preweimprimento da

missdo do CAA referente ao reboque de planadorés-4da
Dos critérios desejaveis relacionamos o CD1 conteitéabilidade e o CD2 com a
Adequabilidade.
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b. Analise APA das hipoteses
(1) Chipmunk

Quanto 2ADEQUABILIDADE: podemos dizer que esta hipotese é adequada uma
vez que cumpre 0s critérios essenciais e desejéf@isionados com a adequabilidade:
CE1, CE2, CE3, CE4 e CD2. Existindo ja uma boa mepeia na operacdo deste SA no
desempenho desta misséao.

Quanto aPRATICABILIDADE : somos obrigados a afirmar que o cenério é
praticavel uma vez que nédo foi possivel a recoadados objetivos comprovando o
contrario. Cumpre portanto os critérios CE5 e CHE&lavia conseguimos recolher dados
indicadores da possibilidade de ocorréncia de @qsetie pecas e sobressalentes, sendo,
caso isso ocorra, imprevisiveis os tempos de paraig frota. Estas poderdo ser mais
longas caso ndo se encontrem fornecedores pamcas pecessarias, podendo inclusive
ser necessario esperar que a DHSL produza asdefepecas, processo que implica
bastante tempo. A frota&Chipmunk apresenta por estes motivos, elevados riscos
ameacadores da sua sustentabilidade e dispond#lidegio sendo no entanto possivel
guantificar esta probabilidade, pelo que somoggabios a considera-lo praticavel.

Quanto 2aACEITABILIDADE: o cenario € aceitavel uma vez que 0s custos estao
de acordo com o CD1, contudo é importante refar, druto da idade da frota poderao
surgir custos de manutencéo inesperados, recareatenecessidade de substituicdo de
pecas inopinadamente.

(2) Epsilon

Quanto AADEQUABILIDADE: esta solucéo é inadequada pois, como foi provado
no segundo capitulo do trabalho, ndo cumpre conrit@sios essenciais CE1 e CE3, bem
como qualquer dos outros critérios desejaveis.tRataente ao CE1, ficou provado que a
experiéncia anterior desta aeronave na execucaonsttacao elementar, se revelou um
obstaculo muito elevado de ultrapassar pelos aluhaesxperiéncia anterior revela ainda
que fruto da complexidade da aeronave os ESV,nteqgae ser efetuados com o0s
candidatos no lugar de trds, inviabilizando assimumprimento do CE3, visto ser o
instrutor realizar as fases de descolagem e atrag

Demonstra-se assim que esta solucédo ndo se adequanprimento da missao do
CAA da AFA.

(3) Contratualizagdo da missado do CAA
Quanto 2ADEQUABILIDADE : esta solucdo considera-se parcialmente adequada,

visto que, apesar de cumprir com todos os crit@$senciais ndo cumpre com o desejavel
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CD2. E de referir que, relativamente ao CD4, o semprimento fica dependente da
introducdo de uma outra aeronave com caractedstceobaticas. Esta €, segundo as
empresas contactadas, uma pratica comum nas esimlaviacdo civis. No caso da
empresa AWA a aeronave a fornecer para este ed@firensa uma nova qualificagéo
gracas a sua semelhanca com a fornecida para ss)\@oacrobaticos.

Quanto aPRATICABILIDADE : a solucéo apresenta-se como praticavel uma vez
gue sao cumpridos os critérios CE5 e CE6. Estamfigarantidos sob a forma de clausula
contratual, havendo sempre a garantia de uma indagéo em caso de ndo cumprimento.
Cabe a FAP, neste caso, a sua devida salvaguandaede juridica, na elaboracédo do
contrato.

Quanto aACEITABILIDADE : a solugdo cumpre com o critério CD1. Para este
estudo, os custos foram considerados como umiocrii@sejavel, uma vez que néo foi
obtido um valor concreto por parte das chefias AR.FEste cenario mostrou-se como
sendo 0 mais econdmico, apesar dos valores nasgpoder considerados como finais ja
gue foram obtidos informalmente apenas para azeg#o desta investigagdo. Um valor
definitivo deste cenario s seria possivel aposomiacto formal e direto da FAP.

Da anadlise APA realizada aos trés cenarios estgdeeloficamos que apenas o
primeiro e o terceiro cumprem com 0s requisitosm@rados.

c. Sintese
Efetuada que esta a andlise APA dos trés cenaremgd® possivel relacionar os

seus resultados com os dados expostos nos respedipiiulos de analise.

A idade avancada da fro@hipmunke a inexisténcia de uma cadeia logistica
consistente fazem com que a sustentabilidade tidsteja comprometida. Identificaram-
se numerosos obsticulos a uma sustentacdo cordirdeadrota, sendo possivel que
repentinamente surja a falta de componentes inusspeis a operacao.

Encontramo-nos portanto em condi¢cdes de dar resp&f1 — “Em que medida
€ exequivel a operacdo sustentada, por mais dezsado SA DHC1 Chipmunk?”:
afirmando que esta operagéo sustentada, ndo éieslequ

Podemos também responddP@2 — “Existe algum sistema de armas ao servico
da FAP capaz de cumprir com 0s requisitos da miss@CAA/AFA?". afirmando que
nao existe ao servico, na FAP, um SA capaz de &eaumissdo atribuida ao CAA da
AFA.

Pelo exposto anteriormente, podemos deduzir quepsilon € uma aeronave

demasiado complexa e rapida, caracteristicas |difcite ultrapassaveis aos alunos da
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AFA, prendendo-se esta afirmacdo com a descon#deidaracteristica da AAC. Esta

descontinuidade mostra-se incompativel com a pedoce e exigéncia deste SA que
impde aos alunos o permanente contacto com o w@orpanterem niveis de proficiéncia
aceitaveis.

No que aos ESV diz respeitoFpsilon apresenta-se também como uma aeronave
complexa e exigente demais para o primeiro contdot alunos ao meio aeronautico.
Consequéncia da complexidade dos seus sistemasodea wuracdo do curso teérico da
aeronave demora cerca de um més (Pereira, 20Tthpotejue se afigura exagerado
despender na fase tedrica de uma etapa de seRap@oremediar esta situacao, a solucao
encontrada no passado foi exigir aos alunos o wolugar de tras, permitindo que a fase
tedrica apenas considerasse os procedimentos dasbraa a realizar e ndo com 0s
sistemas da aeronave, ja que estes eram operaldosngteutor instalado no lugar da
frente. Esta solucdo contudo subverte o objetiv® B8V, como sendo a avaliacdo da
adaptacdo ao meio aeronautico, proporcionando @mconcom a aeronave de uma forma
natural e gradual, avaliagdo da evolugéo dos cataficho contacto com a aeronave e 0 seu
desembaraco aos comandos da mesma, fazendo eferéacias visuais para voar.

Os cortes orcamentais, no setor da defesa, exigense analisem solu¢des mais
eficientes de operar. A semelhanca do que se faizasoforcas aéreas, a contratualizagéo
tem que ser equacionada, pois representa muit&s wema reducao orcamental para as
organizagbes. O cenario da contratualizacdo dadmide CAA, a uma empresa civil,
mostrou-se detentor dos requisitos necessariossémiem causa, apresentando tambéem
custos interessantes face aos despendidos atualommto SAChipmunk

Aliado a reducdo dos custos, este cenério elimindsgos de paragem subita da
atividade de voo apresentados pela atual frotaAid da AFA.

No que diz respeito a qualidade do servico propoasoempresas analisadas
cumprem 0s requisitos necessarios ao tipo de daeraendo necessario haver o cuidado
na escolha da aeronave para garantir que satigfsgetro de missdes do CAA.

Podemos com seguranga respond@®D3 — “Em que medida serd vantajoso a
contratualizacdo da missdo do CAA/FAA a uma empresal?”: afirmando que, pelo
exposto anteriormente, é vantajosa a contratudlizd@ missdo do CAA a uma empresa
civil desde que tidos os devidos cuidados na edgldar do contrato, no sentido de
salvaguardar os interesses da FAP e a qualidaitstdacdo de voo ministrada na AFA.

Respondidas que estdo as PD’s e verificadas asebg®apresentadas podemos

responder entdo a questdo central desta investigd€d que medida o atual SA ao
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servico do CAA/AFA constitui a melhor solucdo pacamprir, nos proximos dez anos,
0S requisitos necessarios ao cumprimento da missaafirmando que efetivamente o
Chipmunkndo se mostra como a melhor solugéo para a catdohel da AAC da AFA.
Mostramos que apresenta fragilidades importantesuaa sustentabilidade, podendo a
gualquer momento a AAC ficar comprometida.

Uma vez que este tipo de atividade aérea € coasidecomo central para a
manutencdo das baixas taxas de atricdo no tirodaiwo, foi objetivo desta investigacdo
proporcionar uma solucéo capaz de lhe dar contitleidAssim chegamos a concluséo que
a melhor solucédo estudada para resolver este praldea contratualizacdo de aeronaves a

uma empresa civil por forma a garantir ao CAA ososiaereos necessarios.
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Conclusoes
O SA Chipmunkesta ao servico da FAP h4 ja 61 anos. Sofreu ragoldestes

muitos anos de atividade bastantes modificacOdas ggermitindo a possibilidade de
operar a aeronave em condi¢cdes de seguranCaipmunkfoi desativado em 1990, com

a chegada do novo SEpsilon, mantendo-se apenas alguns exemplares para apoio a
atividade de planadores da AFA.

Em 1997 foi tomada a decisdo de remotorizar oho&lChipmunk com motores
mais potentes procurando melhorar a sua perforntameceboque dos planadores da AFA.
Nessa altura, e aproveitando esta grande modibcag® aeronaves, a FAP decide
modificar mais aeronaves (sete no total) para @eduozir na AAC da AFA, até entdo
equipada somente com planadores.

Passados 14 anos da sua introducédo na AFA a ficdaemta-se envelhecida, sendo
necessario equacionar o futuro da AAC da acaddmjzorta por isso, avaliar o potencial
disponivel da frot&Chipmunkde forma a equacionar a sua capacidade de cafdoheliao
servico daquela instituicdo de ensino militar, soc&so ndo seja possivel, encontrar uma
solucéo que garanta a continuidade da AAC da AFA.

O Chipmunk apresenta graves problemas de sustentabilidadepgados, em
primeiro lugar, pela sua idade avancada, pela stentie cadeia logistica e existéncia de
uma série de componentes da estrutura a chegan aw fseu ciclo de vida, exigindo uma
tomada de deciséo sobre a sua substituicdo ougrarda frota.

Como foi demonstrado no primeiro capitulo destéaitzo, mesmo efetuando o
investimento necessério a substituicdo desses cwmnfEs estruturais da aeronave, existe
um problema relacionado com a indisponibilidade sbressalentes. Como apos a
remotorizacdo efetuada cokits adquiridos a uma empresa néo reconhecida pelecdabr
DHSL, esta fornece apenas apoio referente aos ammfes originais da aeronave. Existe,
como referido no primeiro capitulo, um problema cosmcomponentes fornecidos por
estekits que estédo referenciados com P/N que apenas asariM€ Aerospace era capaz
de estabelecer correspondéncia com os existentesencado e dada a faléncia desta
empresa e a consequente impossibilidade de contactoa mesma, a FAP tem um
problema por solucionar.

Assim, através da andlise das listasstiecksde sobressalentes conhecidos no
mercado, do apuramento do potencial disponivel cm®ponentes mais criticos e

analisando as TNS emitidas pela DHSL foi possigetchiir que apesar de se investir no
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cumprimento das mesmas para substituir os compemiemt fim de vida, ndo é possivel
garantir a sustentacdo da frota, uma vez que esta g qualquer momento parar por falta
de sobressalentes. Inviabilizando deste modo atdspon®l, e dando resposta a PD1,
afirmando que néo é exequivel a operacao sustetta8AChipmunkpor um periodo de
dez anos.

A segunda hipotese pretendia estudar a possibdidadutilizacdo de um possivel
superavitde horas de voo na froEpsilon que pudesse absorver o regime de esfor¢co do
CAA, passando assimEpsilona voar também ao servico do CAA da AFA.

Foi possivel concluir, dos indicadores recolhidpse apesar de ndo ser facil gerar
0 superavitnecessario, 0 preco que esta solucado acarretaseé @inco vezes superior ao
despendido com o atual SA ao servigo da AFA.

Foram feitas diversas entrevistas a reputadosafida FAP, com comprovada
experiencia de instrucdo, bem como a oficiais c@sponsabilidade pelas areas de
instrucdo e formacdo do ramo assim como respordadiel na elaboracdo de doutrina,
tentando recolher a opinido sobre o Bpsilon e a sua capacidade técnica de executar a
misséo do CAA.

A AAC da AFA requer uma aeronave simples de voaperar, uma vez que a sua
atividade de voo se caracteriza por periodos maimenos longos de inatividade. Se a
aeronave que os alunos operem for demasiado compledpida, induzira a que estes
periodos de descontinuidade no voo sejam frutoudessivos retrocessos na instrucao
nunca se verificando evolucdo na aprendizagemnmAssiunanime nos entrevistados, que
o Epsiloné um obstaculo demasiado elevado de ultrapasker gedetes PILAV da AFA,
nos moldes em que a atividade de voo esta equaeiona

Outro fator que importa referir relativamente ao Bpsilon é que, fruto da sua
complexidade, os ESV seriam efetuados com os catedicho lugar de tras. Esta situacdo
ja vivida no passado, neste SA, foi afastada pacossiderar que nao proporcionava a
introducdo ao meio aeronautico adequada, nem mrgpava uma correta avaliacdo das
capacidades dos candidatos a selecionar, visto goe com recurso a referéncias visuais
era dificil do lugar de trds, e ndo possibilitaes aandidatos voarem em todas as fases,
sendo as descolagem e aterragens efetuadas tasores do lugar da frente.

Por estes motivos se concluiu que o Epsilon ndo redne as caracteristicas
desejadas para a aeronave do CAA da AFA. Apesaedeima excelente aeronave de
instrucdo, exige aos alunos uma elevada continaidied voo para que a evolucao da

aprendizagem se faca de uma forma natural.
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No segundo capitulo rejeitamos a hipotese n°2,cspral/ado que &psilonnéo é
uma aeronave indicada para o tipo de atividadeaadesenvolvida na AFA, pois é
demasiado rapida e complexa.

A Ultima hipétese a testar seria a da contratugdizada missdo do CAA a uma
empresa civil. Esta é uma pratica que ja foi usamlgpassado neste tipo de atividade,
recorrendo-se a contratualizacdo de aeronavesegbet@ar os ESV aos candidatos, nos
anos em que €hipmunkainda ndo servia a AFA. Para analisar esta hipdtésecorrido
ao mesmo método das entrevistas, tendo sido estaidoio MGen Gromicho, comandante
do CIFFA e o TCor Mateus, comandante do CAA da AfeMn o intuito de perceber a
recetividade da organizacéo para este cenario leetarpara colher quais os requisitos que
a empresa a contratualizar teria de satisfazergadvaguardar o normal decorrer da AAC
na AFA.

Contactou-se duas escolas de aviacdo civis, prodowse escolher duas que
dispusessem de aeronaves diferentes ao servicongdinar se perceber o que o mercado
dispde para oferecer. Abordamos a OMNI e a AWA, asnbperando no aer6dromo
municipal de Cascais.

O contacto efetuado com as empresas foi numa lgaskraica ndo constituindo
vinculo ou garantia para formalizacdo de contrétpenas foram pedidos valores de
referéncia para que mais facilmente fosse possit®mo de comparacdo com os demais
cenarios estudados.

Ambas as escolas tém ao seu servico aeronavestdeao elementar de operacao
simples, requisito essencial a aeronave a equiga#Ada AFA. Foram relatados, a titulo
de exemplo, casos de alunos com descontinuidade lage no primeiro voo de
recuperagcdo mostraram ja retomar niveis de praofi@éanteriores, sendo na maior parte
das vezes essa descontinuidade mais dificil dgpeeaunoutras areas da instru¢do que nao
o handlingda aeronave.

Foi demonstrado que este cenario permite satisfades 0s requisitos necessarios
a operacdo do CAA, sendo 0 que apresenta menass res@meacas a uma operagao
sustentada da atividade de voo.

Contudo percebe-se também que sera necessario algdado na elaboracédo de
um contrato deste tipo, garantindo a inclusdo destllas contratuais que permitam a
diminuicdo do impacto de alguns desses riscos @agas.

Testadas que estdo as trés hipoteses e respoaditFi3 podemos com seguranca

responder a pergunta central deste trabdlBor que medida o atual SA ao servigco do
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CAA/AFA constitui a melhor solugdo para cumprir, 130 proximos dez anos, 0S
requisitos necessarios ao cumprimento da missaagfitmando que o SAhipmunknao
assegura os requisitos de operacdo nos proximosres do CAA da AFA, gracas a
imprevisibilidade da sua sustentacao.

Este estudo permitiu a compilagcdo de indicadoresuri@ forma metddica e
rigorosa que permitiram avaliar o atual estado AcCRipmunk assim como analisar 0s
cenarios mais possiveis para a sua substituicamoréRese que a escolha dos cenarios
alternativos foi influenciada pela conjuntura ecoiga da atualidade, e pela existéncia em
LPM de um conjunto de programas de modernizacdoudi@s frotas ou sistemas que
aguardam libertacdo de verbas, ficando este cas@uoridade mais baixa.

A solugéao apresentada como a mais indicada devesgbe motivo, ser encarada
como provisoria enquanto ndo for possivel a agidsde um novo sistema de armas, para
equipar a AFA e o seu CAA ou executado um estudtmtheneficio.

Concluimos este trabalho propondo como solugcdo madequada, a
contratualizacdo da missao do CAA a uma empredadeiaviagédo, recomendando-se:

« A Divisdo de Operacbes em coordenacdo com a DINSEalizacdo de
um estudo de estado-maior com o objetivo de estabielos critérios
essenciais e desejaveis a cumprir pela aeronaventatualizar para
equipar o CAA da AFA.

« A Divisdo de Operacgdes: a elaboracdo de um estadmaicado com o
intuito de identificar as melhores ofertas paraferida contratualizacao,
bem como a melhor aeronave disponivel para fazse 80 leque de
missbes do CAA sendo assim possivel quantificayrda forma objetiva,
os valores envolvidos na contratualizagcdo da midedGAA comparando
com outros cenarios.

« A Divisdo de OperacgBes em conjunto com o Departéonduaridico da
FAP: o estudo das clausulas contratuais refer@stésras contratualizadas
e aos moldes em como as aeronaves serdo dispraddi, impondo
clausulas de indemnizacdo em caso do ndo cumpomé&ste estudo
evitara o aparecimento de Obices e acautelard seesriassociados a
contratualizacao.

« A Divisdo de Operacgdes a preparacdo de um estu@stddo-maior que

avalie o cenario da compra de um SA capaz de fwibsiiChipmunk
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preparando a restituicdo a FAP da sua autonomiaénea da instrucao

assim que a situacdo econoémica o permita.
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Glosséario
Andlise SWOT: método analitico usado em planeamento estratégie (

consiste em efetuar uma analise da organizacdo, ajwe pretende atingir um
determinado objetivo. Essa andlise vai ser efetuadalano interno da organizacéao,
onde se vao analisar os pontos fortgsefgthy e os pontos fracosvgaknessgs e
também num plano externo analisando as oporturédé@jportunitie} e ameacas
(threaty. A matriz facilita assim o relacionamento do®fas externos com 0s internos
permitindo aproveitar os pontos fortes para faagefas ameacas e aproveitando as
oportunidades para colmatar os pontos fracos.

Atividade Aérea Curricular: Atividade aérea desenvolvida na AFA, pelo curso
da especialidade PILAV, em aerona@&@ipmunk Esta atividade aérea é curricular
visto estar integrada no programa curricular dos@urtendo uma avaliacdo que
contribui para a nota final do curso.

Centro de Atividades AéreasOrgaona dependéncia do Comandante do Corpo
de Alunos da AFA, responsavel pela instrucdo de naferente a Atividade Aérea
Curricular e a atividade de voo complementar.

Fator de Severidade:niamero a multiplicar pelas horas de voo da aemnav
fim de chegar ao valor de HF, que varia com o tipoperfil de missao, sendo que
guanto maior for o esforco exigido a estrutura magra o FS (ex: voo efetuado em
linha de voo é aplicado um FS=1; numa missao dibacra € aplicado um FS=4).

Horas Fadiga: nimero de horas de voo da aeronave multiplicado fpefor de
Severidade.

Part Number nimero de referéncia, para cada componente/pecaniggea a

aeronave, que normalmente tem correspondéncia rcadwede sobressalentes.
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ANEXO A - Corpo de Conceitos

Operacao Sustentada:Operacdo de um sistema de armas com condi¢cdes de s
manter ou conservar. Implicando uma cadeia logigide manutencdo bem estruturada e
previsivel.

Exequivel: Algo que é possivel de implementar ou cumprir.licapgque os meios
estejam disponiveis, que os 6bices e riscos naproonetam o plano.

Adequavel: A solucdo resolve as necessidades, cumprindo cmnequisitos da
tarefa a que se destina. O espaco temporal atignplantacdo é admissivel.

Praticavel: Cenario facil de se por em pratica. Implica quenoEos estejam
disponiveis, em quantidade suficiente, que ateraanmecessidades e implica ainda que as
instalacdes existentes sirvam a sua implantacaee Desponder se o cendrio pode ser
implantado.

Aceitavel: Os beneficios suplantam os custos, ndo afetanmo setores ou areas.
Os riscos da implantacdo do cenario sdo controlagloadmissiveis. O cenario é

moralmente aceite pela organizagéo.
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ANEXO B - Mapa Conceptual

Pergunta Derivada 1-“Em que medida é exequivel a operacao sustentamtanpis dez anos, do SA DHC1 Chipmunk?”

HIPOTESE CONCEITOS DIMENSOES INDICADORES

Prontidao

NUmero de aeronaves disponiveis

Operacao Sustentada Suporte da Fabrica Cadeia Logistica

Regime de esfor¢o anual vs Fator de Severidade

N&o é exequivel a operacdo HF (horas fadiga)

sustentada do sistema de arm disponiveis

DHC1 Chipmunk, por mais de:

Disponibilidade dos Meios
anos. Praticabilidade P .
Obices vs Prazos

Exequivel

o Riscos
Aceitabilidade )
Riscos vs Resultados
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Pergunta Derivada 2 —“Existe algum sistema de armas ao servico da FAPazade cumprir com 0s requisitos da misséo do

CAA/AEA?”

HIPOTESE

CONCEITOS

DIMENSOES

INDICADORES

O SA Epsilon cumpre os
requisitos para efetuar
com a misséo do

CAA/AFA.

Praticabilidade

Disponibilidade
Qualidade

Ambiente

Disponibilidade e quantidade de meios
Necessidades atendidas

Instalacdes

Aceitabilidade

Custos

Riscos

Magnitude do custo

Magnitude do Risco
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Pergunta Derivada 3 —‘Em que medida sera vantajoso a contratualizacaarissao do CAA/FAA a uma empresa civil?”

HIPOTESE

CONCEITOS

DIMENSOES

INDICADORES

A contratualizacdo da
missdo do CAA/AFA a

uma empresa civil é

praticavel.

Praticabilidade

Disponibilidade
Qualidade
Ambiente

Meios disponiveis
Obices
Necessidades do CAA
Qualidade dos meios

Instalacdes

Aceitabilidade

Custos

Riscos

Magnitude do custo

Resultados vs custos
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ANEXO C - Guido das Entrevistas

a. Entrevista ao Sr. TEN. Ivo Pires

Sustentabilidade da frot@hipmunkfoi o titulo da entrevista com o Sr. TEN.
ENGAER Ivo Pires, gestor de frota do SBhipmunk, decorrida no dia 4 de

novembro 2011 e procurou recolher o ponto de situda referida frota.

Guiao das perguntas:

Como classifica o S&hipmunkrelativamente a sua sustentagéo?

Qual o regime de esfor¢o anual que a frota efetua?

Que problemas pode apontar que possam compromesza e
sustentabilidade?

Como é o suporte da fabrica DHSL?

Que tipo de suporte fornece a empresa respons&l&l remotorizacao
efetuada em 1997?

Qual o objetivo da modificacdo que esta a decarbarra central e aos
fittings das asas?

O que sao okits H288 e H289?

Qual a extensdo em HF proporcionam edstse qual o montante do
investimento?

Que problemas podem surgir pelo facto de os P/Ncdogonentes terem
sido alterados?

O que é 0 FS, e em que medida isso afeta as HFuéales?

A FAP ja implementou a TNS 138sue6?

Porque motivos os FS apresentados no Boletim decBezlaborado pela
DMSA séo diferentes dos impostos pela TNS i$38e6?

b. Entrevista ao Sr. MAJ. Natalino Pereira

Entrevista realizada no dia 24 de novembro de 28d hbrigo do tema, Integracéo

do Epsilon AAC da AFA. O MAJ. Pereira € o atual comandantesiguadra que opera a

aeronaveEpsilon (Esquadra 101), possui uma larga experiéncia cpihado instrutor

nesta aeronave e é o autor de um trabalho de igaedb com o tema Realizacdo do

Tirocinio pela Academia da Forga Aérea Portuguesa

Guiao das perguntas:

O que pensa sobre a integracédo da aerdBpggonna AAC da AFA?




SUSTENTABILIDADE DA\FROTA'DHC11 CHIPMUNIK

Acha que dEpsilonpossui as caracteristicas necessarias para curoprir
sucesso essa Missao?

Como pensa que a descontinuidade, que caracteAZsCa pode afetar a
performance e evolugéo dos alunos?

Considera que a performance Bpsilon pode agravar as consequéncias
dessa descontinuidade?

A frota possui potencial para, se necessario, éae@s horas de voo
atribuidas achipmunk

Seria necessério reforcar a esquadra com pilostsitores?

Que vantagens vé a uma introducade@silonna AAC?

Acha que os alunos chegariam mais bem preparadir®eioio se voassem

esta aeronave durante a AFA?

c. Entrevista ao Sr. TCOR. Luis Mateus

Entrevista efetuada no dia 16 de dezembro de 2@, 0 tema: Atividade aérea
curricular na AFA. O Sr. TCOR Luis Mateus é o codarte do CAA e possui mais de

2000 horas de voo como piloto instrutoriiesilon.

Guiéo de perguntas:

Em que moldes se processa a AAC dos alunos da AFA?

Quantas horas de voo efetuam eles por semestre?

Porque ocorre a descontinuidade de voo que meritiona

Num cenario em que €hipmunkja néo seria capaz de cumprir a atual
missdo, 0 que acha da introducad=gxsilonem sua substituicdo?

Porque considera Bpsilon uma aeronave demasiado exigente para esta
atividade?

N&o acha que seria vantajoso aos alunos voarenmesmanaeronave onde
vao efetuar o tirocinio?

O que pensa da contratualizacado da missao do CAA?

Que tipo de caracteristicas deve ter a aeronawitiih doChipmunk

Que riscos encontra no cendrio de contratualizagéo?

Consideram mais adequado um cenario de contraagdbz do que a
introducéo ddEpsilonna AFA?

Que cuidados devem ser observados para minimizarise®s que

mencionou?
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d. Entrevista a Sua Ex.2 Sr. MGEN. Carlos Gromicho
Entrevista conduzida no dia 10 de fevereiro de 2@t2n o tema: Fase | de
instrucdo na AFA. O entrevistado, Sr. MGEN. Groroiaespondeu na qualidade de
comandante do CIFFA.
Guiéo de perguntas:
* Qual aimportancia, para a FAP, a manutencéo digladie de voo na AFA?
* O que pensa da possibilidade deEpsilon substituir oChipmunkna
AAC, acumulando a atual missao.
* Que vantagens/desvantagens vé no cenario de igodioEpsilon na
AFA?
« Como avalia a hipétese de contratualizacdo de aeesnpara o CAA da
AFA? Que riscos identifica a esse cenario?
* Considera a acrobacia essencial na AAC da AFA?
« Quais as caracteristicas/requisitos que a aerorgue substituir o
Chipmunkdeve cumprir?
* Qual ofeedbaclkdado pelos 14 anos de operacadCdopmunkao servico
do CAA.
e. Entrevista ao Sr. TCOR. Martins
Entrevista realizada ao TCOR Martins da Divisdourses, de no dia 16 de abril
2012 condicionada ao tema: Custos das horas de voo.
Guiao das perguntas:
* Qual o custo da hora de voo @hipmunk
e O gue inclui esse valor?
e Qual o custo da hora de voo Epsilon?
e O que inclui esse custo?
e Esses valores variam anualmente, a que ano setampas valores
fornecidos?
f. Entrevista a Sra. MAJ. Teresa Cabral
Entrevista conduzida no dia 22 de fevereiro de Xiilfte o tema: Sustentacao da
frota Chipmunk A MAJ. Cabral esta colocada na DEP e participouadguns estudos
efetuados sobre a fro@hipmunk
Guiado de perguntas:

* Como classifica o S&hipmunkrelativamente a sua sustentacéo?

C-3
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e Que problemas pode apontar que possam compromessa e
sustentabilidade?

* Qual o objetivo da modificacdo que estad a decarbarra central e aos
fittings das asas?

*  Que problemas podem surgir pelo facto de os P/Ncdogponentes terem
sido alterados?

* Que tipo de estudos sdo necessarios para subsiih@rpeca que nao se
conheca o seu verdadeiro P/N?

* Porque motivos os FS apresentados no Boletim de¢Bezlaborado pela
DMSA séo diferentes dos impostos pela TNS i$38e6?

* A DEP equaciona adotar a nova TNS 1881e6 ou continuar a adotar o
boletim de servico emitido pela DMSA?

» Como classifica a sustentabilidade da fil@tdapmuni’

¢ Que riscos existem a essa sustentabilidade?

g. Entrevista ao Sr. Renato Pinheiro (Proprietario daAWA)

Entrevista ao Sr. Renato Pinheiro, diretor e doaoedcola de aviacdo AWA,
realizada no dia 13 de fevereiro de 2012, sobesrat Contratualizacdo de aeronaves para
0 CAA da AFA.

Guiéo de perguntas:

* Considera que o Grob 115 é uma boa aeronave deigastelementar?
Porqué?

e O Grob consegue abranger o espetro de miss6€ngumunk’ Pode fazer
acrobacia?

* Qual a recetividade da AWA para um cenério de atudtizacdo por parte
da FAP de aeronaves para a AFA?

e Qual o custo da hora de voo do Grob? Esse cudto mqué?

* Que contrapartidas podera a FAP fornecer, que demsinteressantes para
uma eventual negociagao de valores de contrato?

* O Grob € uma aeronave de operacao simples? Achsegiaeum obstaculo
a descontinuidade de voo caracteristica da AACHa?A

+ E uma aeronave facil de voar?

h. Entrevista ao Sr. Joaquim Oneto (Diretor da OMNI)
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Entrevista efetuada ao Sr. Joaquim Oneto, diretoestola de aviagdo OMNI,

realizada no dia 12 de fevereiro de 2012, cujo tlanaContratualizacdo de aeronaves de

instrucao elementar por parte da FAP.

Guiao de perguntas:

Considera que o Cessna 152 é uma boa aeronavetdec@o elementar?
Porqué?

O Cessna 152 consegue abranger o espetro de miksGespmunk’ Pode
fazer acrobacia?

O que sugere para ultrapassar o facto do Cessnand®2poder fazer
acrobacia?

A introducéo de outra aeronave s6 para a partéaica implica uma nova
qualificagdo e novo curso tedrico?

Qual a recetividade da OMNI para um cenario deratudlizacdo por parte
da FAP de aeronaves para a AFA?

Qual o custo da hora de voo do Cessna 1527 Egseiocisi 0 qué?

Que contrapartidas podera a FAP fornecer, que dergsinteressantes para
uma eventual negociagao de valores de contrato?

O Cessna 152 é uma aeronave de operacdo simplés?glie seria um
obstaculo & descontinuidade de voo caracteristid®ALC da AFA?

E uma aeronave facil de voar?
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APENSO 1 — Boletim de Servi¢co Rotina

BS-DMA A09.XXXXX.007

Revisdo: 0

- BOLETIM DE SERVICO | Data: 18DEZ07

MINISTERIO DA DEFESA NACIONAL .

ron% A AEREA ROTINA Pag: 1de 13
CLAFA
DMA

TITULO. FROTA CHIPMUNK: OPERACAO ACROBATICA E LIMITACOES
ADICIONAIS.

REFERENCIAS.

a. Chipmunk T Mk 10 Pilot’s Notes, P/N 101B-5510-15, 01JUN1966, AL 15 (0IMAI1986).

b. The De Havilland Chipmunk Aircraft Maintenance and Repair Manual CMR-1, R 24
(0OSSET1980).

c. TNS 138 Issue S Centre Section and Wing Spar Booms (Fatigue Lives), 01AGO1985.

d. The De Havilland Gazette Issue 7, October 2006.

e. Textron Lycoming Flyer Key Reprints, 1996, pdg. 12.

f. CS-23 (EASA Certification Specifications for Normal, Utility, Aerobatic and Commuter
Category Aeroplanes de 14NOV2003).

g. SB CHIP/432 da IMC Aerospace de 0IMAI97.

h. Chipmunk Technical Order Mk 20 ( 01FEV99).

i. Manual de Manobras Esquadra 802/AFA (10-03-1999).

APLICACAO.

a.Aeronaves afectadas.
(¢)) Autorizadas a realizar manobras acrobaticas: N/C 01306, 01315 e 01335.

) Autorizadas apenas ap6s a implementacdo dos BS-DMA A09.14400.006:
N/C 01316,01319,e 01339,

b.Componentes Afectados. N/A

c. Kits, equipamento de apoio e ferramentas especiais. N/A

d.Protétipo. N/A
Proposto por: Aprovado pelo Chefe do GQE: Aprovado pelo dDMA:
Posto/Nip/Nome Posto/Nip/Nome PostolNlp/Nmn P
TEw 112 ¥5h A/ Biuve G e aewf @sﬂ fﬁmﬁ ,,wafg e,
Pt Gt 7/%/6\ — wiln

” [

/
/
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BS-DMA AWXXXXX.007
s . Revisdo: 0
. _— BOLETIM DE SERVICO | Data: 18DEZ0?
DEFRSA NAC .

FORGA AGREA ROTINA Pag: 2de 13
CLAFA
DotA
MOTIVACAO.

e. Introdugio.

(1)  Este BS tem como objectivo esclaecer gual o tipo de opesaglo aciobiitica
autorizada para 8 exploragio das aeronaves Chipmunk, @ guais 05 MECaNisMOs de
controlo adicionais que devem set implementados para aumentar o nivel de seguranca
da operagiio da frota

f. Antecedentes

(1) A sercnave Chipmunk DHC1 Mk.20 foi modificada em 1997 de acardo com
o SB CHIP/432 da IMC Aerospace de 0IMAI97, que por sua vez € bascado na
Aurworthiness Approval Note No. 16885 da CAA (Civil Aviation Authority - Reino
Unido). Neste documento € referido que a acronave nio se encontra centificada para
pcrobacin devido @ inexisténcia de um programa formal de testes que avalie o
comportamento da aesopave em todas as manobias acrobiticas, em especial o
compostamento da aeconave em relagdo i manobra de spin

(2) A aeronave original (com motor Gipsy Major) era cestificada para operagio
acrobdtica. De acordo com a publicagiio The De Havilland Gazette Issiwe 7, October
2006, o projecto inicial era certificado pasa operar com limites +6/-3 g's, com um
peso mdximo A descolagem de 2000 1bs

(3 De acordo com a publicagio Chipmunk T Mk 10 Pilor’s Notes, os valores
antetiores foram alterados para +5/-3 g's par wtilizagio da versdo militar, e o peso
miximo admitido foi alterado para 2100 Jhs (ou 2200 Ibs se a acronave for equipada
com um acelerdmetro) O capltulo Limitations da mesma publicagiio esclarece que:

“aerobatics are permited within the normal acceleration range”

(4)  Na remotorizagho das acronaves em 1997-1998, a FAP alterou os limites do
envelope de voo para +4/-1.5 g's, opmiando com limites mais conservalivos em

relagio s siluaghes anteriores (ver Anexo I,

(5)  Em relagio a0 motor, foi identificado gue © motos Lycoming O-360-A4M
nilo passui a certificagho FAA-Astobatic

Ap 1-2
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BS-DMA A09.XXXXX.007
: ! Revisio: 0
e ooy | DOLSTIMDESERVICO | Date: IDIEER7
FORCA AEHEA ROTINA Pag: 3de 13
£

(6) A utilizagho acrobftica das aevonaves tem um grande impaclo no que
respeita 90 consumo de horas de fadiga dos componentes descritos na TNS 138 Issue
5. pelo que importa garantis a conecta contabilizacio da operacdo acrohdticn

g. Accies tomadas:

(1)  Foi analisada documentagho proveniente do fabricante do motor (Textion
Lycoming), do fabricante da acsonave original (De Havilland), bem como os codigos
de seronavegabilidade actuais (CS-23), para descobrir quais as condighes necessinias
para certificaglio de uma peronave pasa operagho acrobitica.

(2) Foi analisado @ operagio da hota Chipmunk, através do Manval de
Manobeas e de um voo de demonsttagio, realizado o DIAGO2007

(3)  Passam a ser alteradas as condigdes de cdicubo das horas de [adiga apds cada
voo ¢ serio inttoduzidas limitaches operacionais adicionais

h.Certificacho para Operagio acrobitica:

(1)  Apés andlise do Codigo de Aetonavegabilidade mais recente (2003) para
aeronaves de tipo semelhante, foram retiradas as seguintes conclusdes:

(@) A categoria Aerobaric pressupbe gue a aeronave nfio tem restigdes
relacionadas s manobras realizadas, a niio ser aquelas decorrentes do resultado dos
testes em voa (in CS 23 3). Os factores de carga que a peronave deve SUPOTAT para ser
certificadn mestn categoria sio +&/-3 g's (in CS 23 337).

(b) As seronaves certificadas na categoria Urility e Aerobatic 1&m que realizar
com seguianca as manobeas acrobdticas cuja cerfificagio foi requerida (in CS 21150

{c) Esta condigho foi intespretada da seguinte forma: dirante @ realizagdo das
manobras e na recuperagdo das mesmas, o5 limites definidos no manual de voo
{factores de carga mdximos ¢ velocidades) nio podem ser excedidos, o melor ndo
deve apresentar um comporiamento anormal, ¢ ndo deve ser nofada nenhwna
tendéncia anormal que leve @ wma sitvagio de perda de controlo (departive), como
por exemplo uma entrada em spin.

(2)  Na publicagio Fiyer Key Reprints da Lycoming, a acrobacia sem limites é

Ap 1-3
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BS-DMA AD9.XXXXX.007
\ ' Revisio: 0
MINISTERIO DA DEFESA NACIONAL BOLETIM DE SERVIQO | Data: 18DEZ07
A NA :

definida como a capacidade da aeronave realizar manobias a qualquer altitude com
atitudes extremas (incluindo voo invertido ¢ “faca") por perfodos de lempo extensos
e/ou manobras que envolvem elevadss cargas de natureza giroscdpica, Como @
mancbra de snap roll

i, Operacao acrobidtica da FAP:

(1) A utilizagho acrobdtica da frota Chipmunk foi avaliada através da anilise do
manual de manobras e de um voo de demonsiragdo.

2) As manobras descritas no Manual de Manobras do Centro de actividades
aéreas (CAA) da AFA sioc

(1) Chandelle, oito lemo, looping, founneans, fonrieony bamrilado, retournments,

e lievo

(b) No sio realizodas manobeas que envolvem factores de carga negativos, voo

invertido, spin ¢ snap rolls

(3)  Foi realizado um voo de demonstiagio no dia 09AGO07 na aeronave N/C
01306 com o objectivo de caracterizar a opera¢io de contacto avangado (acrobitica
tipica e manobras de recuperacio de atitudes anormais). As manotuas efectuadas ¢ 08
valores registados sio apresentades no Anexo 11

4 As conclusdes do voo resumen-se &

(a) Os lactores de carga ¢ velocidades limite nunca foram ultapassados
durante & realizagio das manobras acrobdticss e durante a recuperagio de sthudes

UNOIIAIS,

(b) Nas manobras onde foram detectados factores de cargn assimétricos
seronave voava em velocidades abaixo do velocidade de manobia (117 KIAS), ¢ 0
factor de carga positivo simétrico no momento foi sempre inferior 2 2,67 g's

{¢) O motor apresentou um comporlamento normal durante todas as manobias
Apenas fol verificado vm comportamento anormal (inicio de siuddown), quando
foram aplicados intencionalmente -0,5 g's parn efedtos de demonstragho

(d) Apenas foram observadas durante as manobras de stall turn ¢ perda baixa
agravada com motor situagbes de controlo mais reduzido:
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(i) Na recuperaglo da manobra de stall ton (com motor em adle) fo
wentificado um movimento de oscilagho pendulas em tomo do eixo
vertical, obrigande o piloto a viiios inpwrs no comakio do leme de
direcgiio pata recuperar da situagio

(ii) Na recuperagiio da perdn baixa agravada com motor, apds um bom aviso
de pesds ¢ uma gqueda svave de asa, fol notada alguma oscilacho
direccional, com amplitude inferior & referida no ponmlo  anterior,

obrigando As mesmas acgbes CONectivas,

(¢) Estas duas siluaghes nlio sugeriram gue uma spin estivesse presies a se

desenvolver.

(5} O tipo de utilizagdo scrobitica prevista pela AFA nlio se enquadra na
categoria de acrobocia sem restrighes

J- Problema do motor nie certificado FAA-Aerobatic:

(1)  Segundo informagbes do fabricante do motee (Textron Lycoming) esta
empresa possui modelos de motores com a cestificaghio da FAA-Aerobatic pata
operagio acrobdtica (05 AEIO-360). Este [sbrcante € inclusive o dmico até ao
momento a obter esta certificagio para motores de pist#o

(2) A gande diferenga destes modelos para 0 modelo operado pela FAP (O-360-
AdM) reside no sistema de alimentagiio de combustivel (que € feato por injecgio em
vez de carburador) e na existéncia de um sislema auxilia de lubrificagio. Estas
modificages visam prevenir situagbes de falha de motor devido a falbas na admissio
de combustivel (razfio inconecta de ar‘combustivel) ou falhas de lubrificagdo em
algumas aticudes de voo decorrentes das manobras acrobiiticas, lais como & passagem
pela fase de voo invertido ou a aplicagio de foctores de carga negalivos

(3) A publicsglo Flyer Key Reprints, da Tewron Lycoming refete que as
acronaves equipadas com motores com admissio de combustivel por carburodor
podem realizar manobras acrobditicas com limitagBes, ou seja, apenas factores de
carga positivo ¢ passagens muito breves pela atitude de veo invertido

() Uma vez que a utilizagio aciobdlica da AFA tem limitaghes, o histérico
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operacional deste modelo de motor wtilizado pela FAP ndo apresentou asé 3 data
problemas no que concerne 2 utilizagio acrobdtica

k. Limitagies adicionals e controlo de vida de fadiga.

(1) De modo o manter a segwanca na operagho acrobdtica, devem sel
acauteladas virias situagdes

(a) Garantir que os factores de cargn das manobeas assiméiricos permanecem
dentro do envelope de voo,

(b} Evitar que seja excedido o factor de carga limite positivo;

{¢) Evitur n ocorréncia de factores de carga negalivos;

(d) Nio realizas manobras verticais que possam bevar o situagdes de rail slide;
(e} Contabilizar conectamente o consumo de Horas de Fadiga das acsonaves,

(2) O envelope de voo (diagrama V-n) ¢ definido tendo em conta apenas a
realizagio de manobras siméticas (in €523.333). O conceito de manobra assimeétrica
¢ definide como uma manobra que implique cargas mais elevadas numa asa (ou lado
do estabilizador horizontal) do que na outra, ou que envolva cargas lalerais. As

seguintes shupgles servem de exemplo:
(a) Movimento de rolamento devido a deflexio siibita ¢ completa do ailerons;

(b) Combinacio da situacio anterior com a aplicagio de factor de cargn
simétrico positivo - Rolling Pull-Ow,

{€) Movimento de guinada resultante da defiex3o sibita e completa do leme de
direcgiio;

(d) Combinagies de inputs beuscos simultinens as superlicies de controlo nos

trés cixos;

{¢) Todos as situagBes anteriores em que & deflexiio mixima da superficie num
sentido € contrariada com uma deflexfio igualmente brusca oposta - checked

maneauvre,

(3)  As manobras referidas no ponto anterion pedem induzy esforgos elevados
nas asas, estabilizador horizontal ¢ vertical e na parte vaselin da fuselagem Ha
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diferengas entre os factores de carga reais e 05 contabilizados pelo indicador de 27,
uma vez que este equipamento esti localizado no cixo longitudinal da aeronave, numa
posigdo perto do C.G., medindo apenas oceleragbes mormais.

(4)  Para evitwr que o factor de caga mdximo positivo real seja excedido,
considera-se, baseado no C523.349, que ¢ necessinio ter em conta duas limitagbes:

(a) Limitar o factor de carga miximo em manobra assimétricas para 2,66 g5, 0
que corresponde a 2/3 do valor positivo méximo de 4 g's definides na T.O. Mk 20

(b) Uma vez que a velocidade de manobra de 117 KIAS foi calculada tendo em
conta um factor de carga limite de 6 g's (ver Anexo 111), devido & redugiio do valor
mdximo para 4 g's o valor da velocidade de manobra deve ses alterado para 94 KIAS.

(5)  No que diz respeito ao controbe de Horas de Fadign, apesar de algumas
manobras nio serem consideradas acrobdiicas (como por exemplo uma volta
coordenada com 3 g's ou uma ripida manobra de picada nmose-up seguida de vma
tipida manobia de picada nase-down), a sua realizagio frequente faz acumular muitos
ciclos de fadiga que nfio sio contabilizados pele método descrito na TNS 138 Issue 5.

(6) Sempee que se realizem as manobras definidas em K (2)(a) & k (2Xe), bem
como as manobsas referidas em k(5), as mesmas devem ser consideradas como
aciobacia pasa efeitos de controlo de vida de fadiga

TEMPO DE IMPLEMENTACAQ. Kste BS entra em vigor imediatamente.

QUEM IMPLEMENTA O BS. AFA, BAL

MAO-DE-OBRA. N/A

INFORMAC
a. Combustivel. N/A
b. Testes. NJA
¢ Outras referdncias. N/A

d.Publicaghes técnbeas afectadas. As altesagles propostas b T.O. Mk 20 sho
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apresentadas no Anexo V

ENCIANOD AERONAVE.,
e. Caracteristicas aerodinfimicas, N/A.

f. Peso ¢ centragem. N/A.

g Outras alteragies no desempenhao, N/A.

ELECTRICIDADE E ELECTRONICA.
h.Energia Eléctrica, N/A

i. Compatibilidade ¢ interferéncia electromagnética. N/A
). Software, N/A

MATERIAL.
k.Pegas necessirias. N/A

I, Pegas substituidas. N/A.

INSTRUCOES PARA EXECUCAQ.
m. Indicacies prévias, N/A
n.Execugio.

(1)  CAAJAFA.

(a) No final de cada voo, preencher no ficheiio Esq 802 - Plancamento Diatio

XX xls, para além dos campos habituais, o8 seguintes campos:
(1) Tipo de saida
(ii) Tempo de acrobacaa,

(111 )Factor de carga maximo e minimo
(b) As horas de fadiga de cada voo slio automaticamente calculadas de acordo
com a tabela apresentada no Apcxo IV
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(c) Realizar as alteragdes b TO. Mk 20 propostas no Anexo V, ¢ realizar as

manobras previstas no Menual de Manobras Esguadra S02/AFA de acordo com as

liemtaghes adicionnis referidas

(2) BAVAPC

(o) Actmliza os Valoces Acumulados das horas de fadigs (Cddigo de

Frequéncia 1) dos componentes estruturais com hmite de vida instalados em cada

acronave

0. Alterngies de identificacio, manutengdo ¢ funconamento. N/A
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ANEXO 11 -
Dodos do veo de demons!
Dua: 2007-08-09 | Plioto COR Fuinamdes
NAC 01306 Observader | TEN Carrewn |
Tempo de
ATD ATA ATE | acohacia
15:3 16:4% 1:15 020
Registo de observagies do voo de demenstracho
Veloodade o Comporiamento de
[ Caunges Enderion
— e | [ | Asimiicant | 02671 | GO
Loopieg 130 3.1 02 Niio Nio ]
Trevo 130 3.5 s s §
Tonneamx
Banilado 115 3 Q s 5
Toancaex no eixo
{4 lempos) 115 ND ND S 5
Immelmann ND 35 ND S S
| Chandelle 120 16 0.8 ND N/D
Owo Leato 120 2 0.6 ND N/D
Movimealo de
oecilagio pendular
em 2o do elxo
Swll Twen ND 22 05 vertcal
Recuperagho de
wtlide mormal de
NOSE Up a0 <2 ND ND ND
Recuperagdo de
atilude mmormal de
NOSE DOWN ND [ ] L) N/D N/D
Recuperngin de
aligde oo mal
Voo lavertido ND 21 ND s S
Penda Alie (1500
RPM; Nio foi deisado
Mrantitude<d5”) ND ND 0.5 ND N/D agravar o perda.
Bom oveo de
perda, bom
composiamento -
Porda Baixa quoeda suave de
agravoda (1500 ma Alguma
RPM; ascilogho
| 5" <atitadu< 3I™) ND 2 ND ND ND dhecclonal
Efeito de g's
pegalivos no Motor a wicioe
A ND ND 0,5 ND ND shusdown
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- DADE DE MANOB

Valores da T.0. Mk 20 L
Vsauonaes 49 | Kiss
C——— 47 | Kias
| Py [ 1‘5
lm 11757551 Kiss
[P 15,1260 |
- 117 | Kiss
Aderagio
| Vinaoegimm: 47 | Kias
| Nty 41 s
Vi ket 04 | Kiars

Vaw V¥

ANEXO IV . CARACTERIZACAOQ DAS MISSOES

Caracterizagio dias Missies

Tipo Saids RF| Missan
| 1, magio de Instutores  [Contocto Inicial
2 1,0 Cantacto Avangado
3 1,0 avegacio
4 1,0 Formacio
) 1, 0Cwso Elementar Contacto Inicial
6 2.5 Contacto Avancxio
7|10 Navegacso
8 |25 rmacio
9 |2,50utios Rebogque de Planadores
10 |10 Voo de experiéncia
N/A OEspecial robacia
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Alseragies ao Cap. V

Secgio

Aberacho o inmoduezir

301 (Fig 5
1B

Miximum Positive 0's {mssymenic) - + 266

08

6. Tail Slide

WARNING - Sisce structural damage s likely to
occur during o tail slide, vertical manouvres
should be completed and recovery action takes
belone sevedymamic control is lost.

In case of assodynamic control is [ost and an
modveriont @il slide is aboul 10 develop, phace e
control colummn and rudder pedals &= & cenual
position snd leaving the thictle sewag unchanged
wnthl the alreralt is (o a dive Gaip the controd
columa with Soth hands and remain braced sniil the
sose has dropped asd ssy ocillmions have ceased
As precsstion setum to base and inspect the nircralt

510

Care should be token not 10 make obrupt mascuvres

o control surfaces full deflection at speeds sbove 94
Kias, as il is possible (o exceed the Smisation of + 4

Es.

b1

WARNING - Although the airframe load [aetoe
negalive et @8 - 1.5 275, operation o lood licies
less than <05 g's can cause engine shuidown, and
should be avolded.
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APENSO 2 —Chipmunk Stock Listing
Esta lista, fornecida pelo gestor de frotaG@ldpmunk pretende chamar a atencao
da quantidade de sobressalentes disponiveis nurfodwredores conhecidos. Alerta-se
para a coluna das quantidades siock sendo indiferente a referéncia do artigo e sua
correspondéncia. A titulo de exemplo sdo dispdmdilas quatro das dez paginas do
documento, onde foram assinalados alguns valores queantidades disponiveis muito

baixas.

Locston Stock Number Stock Descripton
Ess C1FCas RETANNG PN
ES-15 DAL BEARNG CA2
ES1 SCW-ae SEAL
E3 SCW-ssC GUARD
E31 SCW-a30002s SWITCH
£31 SCW-aa05e0 TUMEBELER BWITCH
ES1 SCW-a305T e TUMBLER S8WITCH
ES1 SCW-TTeT 4™ SEAL
E3-2 SCX-106-3800 NAY LGHT (TAL)
E3-2 SCXA350005 TAXI LANP
E3-2 SCxX-1000 LIOHT
ES-2 SCX- 1047 TERMINAL
E3-2 SCxLan PLLAR LOGHT
E32 SCX-1065T2 9 LANS
E32 SCX4350004 NAV LIGHT X REF 5C40
EB-12 SCXA330005 LENS
E32 SCX4350008 SOCKET 1,00 EACH
E3-2 SCX4350000 WASHER 300 EACH
E3-12 R SUPFRESSOR BOX 190 EACH
ES-3 SCZ-105374 BLOCK 400 EACH
E3-3 SCI4335405 FUSE BOX 100 EACH
£33 SCI4350488 BFURCATING BOX 700 EACH
ES-3 SCALE a0 TERMNAL BLOCK S00 EACH
E3-3 S0-4340017 SWITCH 100 EACH
E34 SF-1TTND NUT a00 EACH
E3-3 2T COVER 200 EACH
Ess SCX450-0051 FUSE BLOCK 00 EACH
E34 SALETm FILTER S0.00 EACH
E3s . TEMP BULE 4amy e00 EACH
£34 SATEE TEMPERATURE SENSO! 190 EACH
E34 SA2008 SUCTION CONNECTION 400 EACH
E3E SA 4 uaEaey FILTER U &
E-1 SA 4884053 R.P M ORNVE @
£S5 8- 02 CORRECTOR
ES5-15 10AR- 1052805 STOWAGE ——
E3S 100180888 FUSE 200 EACH
E3s 20-1022-1584 RUS STRIP 300 EACH
ES-15 BAE- 100222 GROMNET 900 EACH
E38 Ja NEPECTION COVER S00 EACH
E37 0018 WASHE R &00 EACH
ES.7 S00-19 CIRCLP 1400 EACH
£E37 SO0-31A WASHER S00 EACH
EsT SO0 BoLY 10,00 EACH
ES.7 s00-g12 BOLT 200 EACH
E3.7 SO0-PNS NUT 300 EACH
ES.7 SO0-Pre PLAIN NUT 2400 EACH
ES-3 SCI4350480 TERMNAL BLOCK e00 EACH
£E37 SOCwe WASHE R 1500 EACH
E37 S00-£4 STUD 200 EACH
E37 S00-E31 gTUD 400 EACH
E37 S00-EM1 NUT 100 EACH
E37 s00-E02 NUT 10,00 EACH
E3.7 soc-swn WASHER 900 EACH
E37 SO0-EWE WASHER 2400 EACH
E3-8 0151 STUD 300 EACH
E3-8 S0 JONT 000 EACH
[ 057 NUT 17,00 EACH
E3-8 Se-144 SPFONG 400 EACH
E3-8 S08-15 oisc S00 EACH
[ S10-12A1 PLUG 7.0 EACH
E3-8 §10-10 GASKET 1200 EACH
BULES Ws-1110 CHPMUNK GENERATCF 2100 EACH
E3-& e SEAL 300 EACH
E3s 152 SEAL 1,00 EACH
E3P 1300-2% SCREW 11,00 EACH
Esp 1300812 BOLT 400 EACH
E3-0 1300813 BOLT 1900 EACH
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1308324
130885
130888
1306808
131228
131229
1800-85
1800-817
14011520
180235
1405-168
140629
180600
1808-154
1806-164
180820
14122
1412-10
1412484
1412808
14128040
1e1am
141717
1000-21
1000811
1000-81
100117
1002-104
1002-204
10082
10043
10048
1008617
1005-18
1006-38
100637
101118
191120
12%-10
1308-18
21286
2100-18-2
21038
210820
210554
210637
20804
210848

EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH

EACH
EACH

EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH

EACH
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I PR H

gTUD

cue
BooY

BOLT
sTUD
COVER

PISTON RING -5 OVERS
PISTON RING

PROP HUB

LEVER

ADAPTOR

FULCRUM THROTTLE X
STARTER MOTOR was
PLATE

HOUSING

MLUFF

MUFF

PFE

CABLE

PPE

AR BCOOP

JONT

THRUET WASHER
JONT

JONT

AR 8COOP

KNURLED NUT FLTERE

SHav
HOUSING
FILTER
FILTER

JOINT

AR 8COCP
SPONG BaLL

EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH

EACH
EACH
EACH

EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH

EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH
EACH

EACH
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CEReRRRRERSERRRERE ST ERCRALRMR

sTUD

WASHER

cue

BoDY

WASHER

BOLT

sTUD

COVER

JONT

NUT

CASKET
BRACKET

BUEH

PFE

SEAL

LEVER

BoDY

RING

RING

RING

RING

PISTON RING £ OVERS
PISTON RING
PROP HUB
LEVER

ADAPTOR
FULCRUM THROTTLE X
STARTER MOTOR was
PLATE

HOUSING

MUFF

MUFF

PFE

CABLE

PFE

AR 8COCP
JONT

THRUET WASHER
JONT

JONT

AR 8COCP
KNURLED NUT FLTERE
SHav

HOUSING

FILTER

FILTER

JONT

AR 8CO0P
SPONG BaLL

100
LA
20
a0
200
400
S0
190
10,00

100

10,20
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APENSO 3 — Faturada Empresa OMNI Aviation & Base Aérea n°11

i ol

.
» 3

.@..

MINISTERIO DA DEFESA NACIONAL
FORGA AEREA

Unidade Base ’_(_j
TAXAS DE TRAFEGO S
(MODELO 2 - TREINO DE APROXIMACOES)
Folha 1de 1 Més de Julho de 2010
Rt P TPo
AERONAVE: HEEE H b TER Koot TOTAL GERAL
indicateo | Regsin | Operader | Origaro] Desto | Tign | Ton. CRI CRF LS VOR cal Al TS AN N
[cspac | csoac | oav | pes| wpes |17z 2 fos) 1045 fos] 1100 1 1 1 1770 12,70
CSDAG | CSDAG oV wres | wees Joirz| 2 Jos| 1435 fos| 1458 1 1 1770 17.70
GIEI0 GIB0 [« wpes | wees | Pase| 3 Jos| 10:58 fog | 1128 1 1 1 1 4703 47.03
eEl0 | GEO oav |tees| ircs [Pass| 3 Josf 1445 fos| 1532 1 2 1 | arm 47,03
GiEQ | aEi0 oav fipcs| ircs feas| s for| 1135 Qo7 | 1224 1 2 2 470 4703
cspac |cspac | oav | iRcs| epes foiz2] 2z Jor| 1332 for | 07 2z 2 2 3541 3541
CSAYG | CSAYG DAV tees| wres foisz| 2 Jor| 1340 Jor | 1422 1 2 2 3541 3541
csois | csDia oav |LPcs| pcs [cisz| 2 Jizf 822 fua| 88 1 1 1 17,70 17,70
cspia | csos oav | res| wev [cis2] 2 Jua] 645 §ua| 1027 2 13 3l 082 7082
CSAYG | CSAYG QA wes| wes fcis2] 2 5] 1509 §a5] 1545 1 2 2 35.41 3541
CSAYG | CSAYG Oav eS| Lpes o] 2z Jis] 12215 Ja5) 1254 1 1 1 2 3541 54T
CSAYG | CSAYG OAV wes] ires Jotsz] 2 18| 1047 feg| 1128 1 1 1 2 3541 3541
copcw fcspow | oav  |LPCS| LRCs fPase| 3 19| 1114 fqp| 19553 3 3 3 7055 58
C3AYG | CSDYG OAV wPcs | LPes jCirz| 2 | 18] 1403 | 1g| 1601 1 2 2 3541 3541
cspcw [csocw | oav Jipcsfuecs [PAM | 3 ) 19| 1520 1] 1557 2 2 2 4703 4103
CSAUS | CsAW oav | LPes) ros Joisa] 2 faaf =22 fan] 008 1 2 s ] 3544 35,43
CSDCW | CSpow QAV wees | ees [ PAs| 3 1] 1225 f 29 301 2 i 2 4703 47,03
conow jcsoow | oav  fuecsupcs [ease| 3 f2sf 1227 fo | 1301 1 1] ) [ 4703 47,03
CEDCW | CSDCW OAV wes | tres JPasaf 3 [26) 1030 2| 112 8 1 1 1 2352 23.52
C80AG | CSOAG oAV wesf owees feizz| 2 |26 1325 f2s) 13:58 1 1 1 2 k-2 3541
C3DAG | CSDAG oav ipcs ) wPes | Ciz2) 2 favj 1322 fay) wed i L ) 2 3541 el
Caavo | coave | o | Lrcs | s | cis2| 2 (@] o0 |z waT 7 [ 1 [ w0
e Sub-Total 836,58 €]
CRI - Contactp Rado Inicial L7 21%) 17563 ¢
SAE Corticts Rucka ) Total] 1012284

H - (Hoiding) Espera

LA - [Low Agoroach) Passagem Babia
TG - (Touch nd Go) Toque 8 Ands
TON - Tonelagen

(6] comanifnte da ETA

l’ L

_ 9w
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