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Resumo

As restri¢cbes orcamentais que a Forca Aérea tem vivido, fruto da conjuntura politico-
econdmica que o pais atravessa, impdem a necessidade de rever os procedimentos
logisticos no ambito das inspecbes programadas as aeronaves, especialmente em 3°
escaléo.

Através de um estudo de caso e um raciocinio hipotético-dedutivo, avaliou-se a
exequibilidade de se efetuar, de forma eficiente, o 3° Escaldo na Forca Aérea, com base
nos Sistemas de Armas que j& o realizam na atualidade, bem como identificar fatores a
considerar no caso de outros Sistemas de Armas avancarem para 0 mesmo procedimento.

Os objetivos especificos desta investigacdo sao: avaliar se € economicamente mais
vantajoso efetuar o 3° escaldo na Forca Aérea; avaliar se o tempo de imobilizacdo das
aeronaves na Forca Aérea é menor do que numa entidade externa; avaliar se a Forca Aérea
consegue cumprir com os requisitos técnicos inerentes a este tipo de inspec¢éo;

Para o estudo proposto foi elaborado um mapa conceptual, analise bibliogréafica e
entrevistas a especialistas desta tematica.

Este trabalho permitiu concluir que, caso estejam assegurados 0S recursos
necessarios, o suporte técnico e suporte logistico, consegue-se melhorar a eficiéncia das

inspecdes de 3° escaldo na Forca Aérea, desde que o objetivo final esteja bem definido.

Palavras-chave

Manutencdo; 3° escaldo; inspecéo, Eficiéncia; aeronavegabilidade
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Abstract

The Portuguese Air Force experienced budgetary constraints as a result of the
political and economic situation that the county is suffering. This situation led to major
challenges in the logistic support of the Weapon Systems, more particularly in the heavy
maintenance.

Through a case study and the use of a hypothetical-deductive reasoning, was
evaluated the possibility to conducting more efficiently, in the Air Force, a heavy
maintenance, for the Weapon Systems that already realize it, as well to identify factors in
case another system proceed to the same process.

The specific objectives presented for this research are: evaluate if it is economically
more advantageous to perform heavy maintenance in the Air Force; evaluate if the
downtime in the Air Force is less than in other external contractor; evaluate if the Air
Force comply with the technical issues requested in the heavy maintenance.

It was elaborated a conceptual map, bibliographic analysis and interviews.

This research led to the conclusion that in case of the resources, technical support
and logistic support are assured, we can perform a more efficient heavy maintenance in the

Air Force, since that are defined the final objective.

Keywords
Maintenance, Heavy Maintenance, Inspection, Efficiency, Airworthiness
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Introducéo
“The maintenance of an aircraft provides assurance of flight safety, reliability, and

airworthiness.”

(Kinnison, H., Siddiqui, Tariqg, 2004)

Fruto da conjuntura politico-econémica que se vive no pais, tem-se verificado uma
“forte contencdo na despesa publica” (FA, 2016c¢, p. I), e que “este designio nacional tem
imposto significativos constrangimentos a atividade da Forga Aérea” (FA, 2016c¢, p. 1).

Apesar do contexto de dificuldades em que a Forca Aérea (FA) se insere atualmente,
“¢ imperativo que a For¢a Aérea continue a manter a capacidade de cumprir, em seguranca
e com eficacia, as missbes atribuidas, regenerar meios e garantir as qualificacbes
adequadas das suas Pessoas, mantendo a For¢a motivada e coesa” (FA, 2015c, p. I). No
entanto, “Releva-se, a manter-se a conjuntura financeira atual, a inexisténcia de capacidade
financeira para sustentar a totalidade da infraestrutura fixa da Forca Aérea.” (FA, 2015c, p.
12).

A falta de verbas tem comprometido a sustentacdo logistica dos Sistemas de Armas
(SA), sentindo-se a necessidade de rever procedimentos e delinear novas estratégias, mais
concretamente no ambito das inspecdes programadas de 3° escaldo as aeronaves. Cada
Sistema de Armas tem uma especificidade diferente mas, no entanto, é transversal a
necessidade de efetuar inspe¢des de 3° escaldo atempadamente.

A Forca Aérea, no decurso da obtencdo continua de novas capacidades, conseguiu ja
assegurar a manutencdo de 3° escaldo (3° escaldo) a algumas aeronaves. No entanto, néo
tem sido observada, em todos os casos, a eficiéncia necessaria ou pretendida.

Este Trabalho de Investigacdo Individual (TII), motivado pela conjuntura atual, visa
identificar as capacidades internas da FA nesta area, assim como potenciais fatores
limitativos a realizacdo deste tipo de manutencao.

O objeto de estudo da presente investigacdo sera a analise da capacidade atual da FA
para efetuar, internamente e de forma eficiente, inspeces de 3° Escaldo. Devido a sua
abrangéncia e as restricdes temporais existentes, este serd delimitado a andlise das
inspecOes de 3° escaldo aos SA da FA que ja efetuaram este tipo de manutencdo em
entidades externas e internamente na FA, principalmente a aeronave com os dados mais
recentes - Falcon 50 (F50) - com a Main Operating Base (MOB) na Base Aérea (BA) n° 6,
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com destacamento permanente no Aerddromo de Trénsito n°® 1 (AT1), e tendo em
consideracao o que se tem vindo a efetuar nos ultimos 15 anos.

O objetivo geral da investigacdo passa por avaliar a exequibilidade de se efetuar, de
forma eficiente, a manutencdo de 3° escaldo na FA para os SA que, atualmente,
desenvolvem este tipo de manutengdo na FA, bem como identificar fatores a considerar no
caso de se equacionar que outro SA possa avancar para a realizacdo deste tipo de
manutencdo na FA. Os objetivos especificos, que derivam do geral, sdo: (OE1) avaliar se é
economicamente mais vantajoso efetuar a manutencéo de 3° escaldo na FA; (OE2) avaliar
se a manutencgdo de 3° escaldo na FA é efetuado de forma mais célere; (OE3) identificar se
existe capacidade interna na FA para dar resposta as exigéncias de um 3° escaldo.

Identificado o problema, formulou-se a seguinte pergunta de partida (PP): Em que
medida é possivel efetuar a manutencédo de 3° escaldo na FA de uma forma mais eficiente?

As pesquisas encetadas durante a presente investigacdo, seguindo um raciocinio
Hipotético-dedutivo, uma estratégia de investigagdo quantitativa e como desenho de
pesquisa um estudo de caso, visam responder a pergunta de partida identificada
anteriormente e as perguntas derivadas (PD) a que a primeira deu origem, bem como
verificar as hip6teses (H) colocadas.

Para conseguir responder as questdes colocadas e atingir o objetivo desta
investigacdo sera seguido o percurso metodoldgico que compreende trés fases
(Exploratéria, Analitica e Conclusiva), refletindo-se este na organizacdo do presente
trabalho de investigacdo por trés capitulos.

O primeiro capitulo abordard a revisdo da literatura onde se efetuard um
enquadramento teorico a tematica em estudo, onde se identificara o significado do conceito
de manutencdo de 3° escaldo na Forca Aérea, qual o seu percurso a nivel deste tipo de
inspecdo e a identificacdo da responsabilidade técnica e logistica na organizacdo. Ainda
neste capitulo seré referida a metodologia utilizada durante este Trabalho de Investigacdo e
0 modelo de anéalise construido.

O segundo capitulo compreendera a recolha dos dados obtidos para os SA Alouette
11 (ALII), TB-30 Epsilon (Epsilon) e F50 relativamente as manutencdes de 3° escaldo
efetuadas numa entidade externa e internamente na FA. A apresentacdo dos dados sera de
acordo com as variaveis identificadas no mapa conceptual (Apéndice B). De forma a se

poder compreender melhor o problema identificado neste trabalho, foram também
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recolhidos os dados relativos as racionais que motivaram a passagem da manutengdo de 3°
escaldo de uma entidade externa para a sua execugao internamente.

O terceiro capitulo compreendera a analise dos dados obtidos através da recolha
documental e do conteudo das entrevistas semiestruturadas, a especialistas da area, levando
a validacdo das hipéteses colocadas que, consequentemente, dardo resposta as perguntas
derivadas e a pergunta de partida.

Na conclusdo serd feito um sumaério das linhas do procedimento metodoldgico
seguido e serdo avaliados os resultados obtidos, relacionando-os com o0s objetivos,
perguntas e hipoteses identificadas. Serdo igualmente identificados os contributos para o
conhecimento, assim como feitas algumas recomendacdes, limitagdes da investigacdo e
motivacdes para investigacOes futuras.

De forma a clarificar alguma da terminologia utilizada ao longo do trabalho de
investigacdo, sentiu-se a necessidade de definir alguns conceitos primordiais, explanados
no Apéndice A.
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1. Manutencao de 3° Escaldo de Aeronaves
1.1. Revisdo da Literatura
1.1.1. Enquadramento teorico

Ao longo dos tempos tem-se vindo a sentir uma constante evolucdo a nivel
tecnoldgico, onde se inclui as aeronaves com a sua estrutura e sistemas. No entanto, apesar
da sua evolucdo, os sistemas ndo sdo componentes perfeitos e infaliveis, pois tém
limitacGes fisicas. A utilizacdo destes sistemas vai fazendo com que a sua perfeicdo decaia,
sendo necessario, para se manter operativa e com as suas funcées a funcionar em plenitude,
realizar manutencéo preventiva ou programada (Correia, 2012, p. 3).

Em 1968, com o Boeing 747, foi desenvolvido o primeiro programa de manutencao
da aviacdo moderna. “A Boeing organizou varios grupos de trabalho (IWG — Industry
Working Group) com participantes das diversas areas e instituicdes: clientes (operadores),
autoridades (FAA - Federal Aviation Administration), projetistas, fornecedores, entre
outros, numa abordagem denominada por MSG-1 (Maintenance Steering Group)”
(Correia, 2012, p. 5). Esta abordagem sofreu alteracdes evoluindo para 0 MSG-2 e,
posteriormente, para a MSG-3, sendo esta Gltima uma manutencdo mais orientada para a
tarefa. Cada aeronave tem associado um Maintenance Planning Document (MPD),
desenvolvido pelo seu fabricante, que contém todas as a¢des e intervalos de manutencdo
recomendados (Ackert, 2010, p. 9).

No entanto, ndo se pode apenas considerar o MPD para planeamento das acdes de
manutencgéo, pois durante o ciclo de vida das aeronaves surgem constantemente novos
documentos que requerem a sua implementacdo. Estes podem ser emitidos pelo fabricante
da aeronave ou dos equipamentos [Service Information Letters (SIL), Service Bulletins
(SB)], por Autoridades Aeronauticas que regulamentam o espaco aéreo [Airworthiness
Directives (AD)], operadores de referéncia (Ex. USAF e USNAVY) ou pelo préprio
operador. A este conjunto de documentos, especifico de cada aeronave e organizados pelo
operador, da-se o nome de Operator Approved Maintenance Program (OAMP) (Ackert,
2010, p. 9) ou Programa de Manutencao de Aeronave (PMA) (Correia, 2012, p. 20) (Figura
1).
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Hams (AL1
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Figura 1 — Desenvolvimento do AMP
Fonte: (Correia, 2012)

O PMA “é definido como o documento no qual sdo definidas as accOes de
manutencdo a executar sobre a aeronave, sistemas e componentes, bem como a
periodicidade ou frequéncia da sua execucdo a fim de assegurar a continuidade da sua
condicdo de aeronavegabilidade.” (Ribeiro, 2009, p.1)

“Com o intuito de facilitar o planeamento dos trabalhos a executar e de rentabilizar a
abertura de acessos e periodos de imobilizacdo, as tarefas de manutencdo sdo actualmente
agrupadas consoante a sua periodicidade” (Ribeiro, 2009, p.33).

Devido a especificidade de cada aeronave, os intervalos e tipos de tarefas descritos
nos MPD séo diferentes. “As tarefas de manutengdo aplicaveis a uma aeronave dependem

das carateristicas técnicas dessa aeronave: componentes instalados; modificacdes aplicadas
5
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durante a produgcdo ou durante o servigo; modelo dos motores; configuragédo e
customizagéo da cabine, etc. ” (Correia, 2012, p. 25).

O 3° escaldo, de acordo com 0 MSG-2, é identificado como Heavy Maintenance ou
Heavy Check ou Major Check ou D-Check ou C-Check, sendo o pacote de tarefas
definidos com letras de A a D (Sahay, 2012, p. 21). O tempo de imobilizagcdo de cada
aeronave varia consoante o numero e tipo de agBes a realizar: inspecdo a estrutura;
inspecdes com Non-Destructive Inspections (NDI); inspecdo de sistemas mais complexos e
de dificil acesso; substituicdo de componentes de grandes dimensdes (ex. trens);
lubrificagdes; calibracdo; testes e pintura da aeronave (Ackert, 2010, p. 12).

De acordo com Correia (2012, p. 29), para se garantir que uma aeronave &
aeronavegavel, o operador tem de efetuar: Controlo da Execucdo do Programa de
Manutencdo (Planeamento); Controlo de Componentes; Controlo de Anomalias Pendentes;
Controlo de Documentacgdo Técnica (AD/SB/etc.); Controlo de Modificacfes/Reparacdes;
Fiabilidade; Engine Condition Monitoring (ECM); Atividades da Engenharia; Gestdo de
Manuais/Documentos técnicos; Gestdo do Arquivo Historico da Aeronave e Componentes.

O planeamento de uma manutencao deve ser feito de forma cuidada e deve comecar
por se basear no MPD de modo a definir os tempos de imobilizacdo, zonas de intervencao
e periodicidade de tarefas (Ribeiro, 2009, p.30).

Para assegurar uma manutencdo nao se pode apenas falar nos elementos associados
diretamente a manutencdo da aeronave (figura 2). Normalmente existe um departamento
que gere as necessidades associadas a manutencgdo, tais como, recursos de material,
recursos humanos, instalagdes, Ground Support Equipment (GSE), cumprimento de ordens
técnicas (Aubin, 2004, p. 107).

\ st r’-""-_
,_...-lf,--?:::pf’{_

Qualificagdes

/ Fecursos Humanos \
/ Ground Support Equipment \

/ Instalagdes \

Figura 2 — Suporte a Manutengao
Fonte: (Adaptado Aubin, 2004)
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Para garantir que a manutengdo da aeronave seja efetuada no menor intervalo de
tempo e com 0 minimo de custo associado tem de se assegurar as seguintes condigdes:
Suporte Técnico; Suporte Logistico; Publicagdes Técnicas; Qualificacbes dos mecanicos;
Inspetores; GSE (inclusive Manuais e formacdo dos mecanicos que vao trabalhar com
eles); Instalagfes (Aubin, 2004, p. 18).

Antes de se iniciar a manutencdo devem ser revistas todas a tarefas a efetuar, delinear
uma sequéncia para as tarefas, prever as reparagdes e revisdes gerais aos componentes,
identificar todo o material necessario, identificar os Recursos Humanos (RH) necessarios
(mecénicos e no suporte logistico) e verificar se a cadeia de fornecimento do material esta
preparada para o volume de transa¢fes (Aubin, 2004, p. 38).

No decorrer da manutencdo, para assegurar que a mesma decorre da melhor maneira
devem ser efetuados reportes, monitorizacdo e avaliacdo de todos o0s elementos que possam
causar impacto no decorrer da inspecédo (aeronave, motores, componentes, parte financeira)
(Aubin, 2004, p. 18).

A manutencdo de aeronaves pode ser visto como um projeto, que sO traz algum
beneficio se os objetivos estiverem bem definidos.

Loning, Malleret, Méric e Pesqueux, (2016, p. 5) relacionam o conceito de objetivo,
recursos e resultados (figura 3), conseguindo definir o que se entende por:

- Pertinéncia — recursos usados sdo ajustados para os objetivos estabelecidos;

- Eficécia — capacidade de atingir um objetivo, ou seja, de chegar a um resultado de
acordo com o objetivo;

- Eficiéncia — utilizar o minimo de recursos para alcancar o objetivo.

Objectives

Resources Results
Efficiency

Figura 3 — Tridngulo de controlo
Fonte: (Loning, Malleret, Méric e Pesqueux, 2016)
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Tendo-se definido a eficiéncia, muitos autores medem a performance de um projeto
avaliando a relacdo entre as varidveis tempo, recursos (custos) e objetivo. A esta relacdo
atribuem o nome de “Tridngulo de Ferro” ou “Restrigdo Tripla” (Thorpe e Holloway,
2008, p. 110).

Recursos Tempo

Objetivo

Figura 4 — Tridngulo de Ferro ou Restri¢do Tripla
Fonte: (adaptado de Ricardo, 2013)

Na varidvel designada por recursos estdo englobados todos os recursos materiais,
financeiros e humanos (Caribé, p. 9). A variavel tempo refere-se ao tempo disponivel para
cumprir o objetivo estabelecido (Duarte e Biancolo e Storopoli e Riccio, 2012, p. 465).
Existem, no entanto, variaveis imprevisiveis no processo, tais como tarefas que dependem
de terceiros (Caribé, p. 9).

Num projeto devem fixar-se inicialmente as varidveis a focar, pois havendo alteragdo

a uma delas, tal afetara uma das restantes (Ricardo, 2013).

1.1.2. Contexto da Forca Aérea Portuguesa

De acordo com a Secretaria de Estado da Guerra — 12 Direcgdo Geral — 42 reparticao
(1918, p. 1056), foi fundado nesse ano o Parque de Material Aeronautico, proveniente de
uma reorganizacdo do servico Aeronautico Militar, com o objetivo de guardar, conservar,
reparar, construir e fornecer material aerondutico. Em 1928 passou a chamar-se Oficinas
Gerais de Material Aeronautico (OGMA) e, mais tarde, OGMA - IndUstria Aeronautica de
Portugal S.A. quando, de acordo com o Ministério da Defesa Nacional (1994, p. 686), foi
convertida para estabelecimento fabril militar em pessoa coletiva de direito privado, com o
estatuto de sociedade anénima de capitais exclusivamente publicos.

O manual RFA 401-1, REMAFA, da FA (1981, p. 3-1), atualmente revogado,
considerava nos planeamentos mensais da manutencdo as datas de manutencdo de
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aeronaves nas OGMA, e definia que a inspegao de 3° escaldo era “executada normalmente
pelas Oficinas Gerais de Material Aeronautico (OGMA) nas suas instalagdes ou, em alguns
casos, por equipas daquelas Oficinas que se deslocam as Unidades utilizadoras dos
equipamentos” (FA, 1981, p. 3-1).

A capacidade técnica do 3° escaldo nas aeronaves da FA foi criada nas OGMA,
permanecendo na mesma quando foi privatizada, tendo a FA recorrido a esta empresa, ao
longo dos anos, para fazer este tipo de inspecao (Magalhaes, 2007, p. 2).

Ao longo dos tempos, a FA foi ganhando capacidades internas e qualificaces,
avancando para a execucdo do 3° escaldo em algumas aeronaves, caso do Alpha-Jet,
Epsilon, F-16, Aviocar, ALIII e, mais recentemente, F50.

1.1.2.1. Conceito de 3° escaldo

Na FA as acOes de manutengio estdo associadas aos “niveis de manutencdo onde séo
cumpridas (Organizacional, Intermédio e “Depot”)” (FA, 2009, p.3-1).

De acordo com o Manual MFA 500-3, FA (2009, P. 1-5), o 3° escaldo é conhecido
por manutengdo de Nivel “Depot” porque € especifico e requer meios complexos e pessoal
especializado.

Durante 0 3° escaldo as aeronaves ficam imobilizadas um longo periodo de tempo
porque efetuam inspecdes detalhadas a estrutura da aeronave e aos sistemas cuja abertura
de acessos é mais trabalhosa. Durante este periodo, aproveita-se para fazer as “grandes
reparacdes, revisdes gerais, modificacdes, recuperacdo de Orgdos e ainda assisténcia
técnica as acgdes de primeiro e segundo escaldo” (FA, 2009, p. 1-5).

1.1.2.2. Responsabilidade Técnica e Logistica

As reparticGes da Direcdo de Manutencdo de Sistema de Armas (DMSA) tém a
competéncia atribuida de ‘“Promover e controlar a execucao dos planos da manutencao (...)
aprovados para a sustentacdo dos sistemas de armas” (FA, 2013a, p. 9-1). Assim, “os
Gestores dos Sistemas de Armas, colocados nas Reparticbes de Aeronaves, executam as
fungoes de “Entidade Primariamente Responsavel” (EPR) no dominio das actividades de
apoio técnico e logistico. Deverdo pois integrar funcionalmente todos os aspectos
relacionados com a sustentacéo logistica dos sistemas de armas ao longo do ciclo de vida.

Para tal, deverdo conseguir projectar, com base na experiéncia, em dados estatisticos, na
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documentacdo técnica e nos requisitos operacionais, as necessidades de sustentacdo para o
ciclo de vida da aeronave (...)” (FA, 2009, p. 1-1).

De acordo com o Manual MFA 500-3, FA (2009, p. 2-3), “o Gestor do SA ¢ o
responsavel (...) em coordenagao com o “Departamento da Qualidade, Aeronavegabilidade
e Ambiente” (DQAA), para que os meios estejam aeronavegaveis.”.

O Conceito de Manutencdo (CM) é a pedra basilar para cada SA. “Para o
desenvolvimento do CM dever-se-a analisar a documentacdo dos fabricantes e/ou
operadores de referéncia respeitante & manutencdo do SA e, quando possivel, analisar
dados de fiabilidade de equipamentos similares, tendo como referéncia o conceito de
operacgdes do SA. Ou seja, pretende-se um CM que esteja em permanente reavaliacdo, na
medida em que os dados de manutencdo e a experiéncia acumulada permitirdo novas
abordagens e a defini¢do de novas politicas de regeneracdo de componentes” (FA, 2009, p.
3-1).

“Associado ao CM, o0 Gestor do SA, nos casos em que dele depende a Gestdo da
Manutencdo, define o programa de manutencao do seu SA devendo considerar 0s seguintes
aspectos: a estratégia de atribuicdo de tarefas aos diferentes niveis de manutencdo, a
politica de regeneracdo de componentes, o critério para a programacdo de tarefas e os
recursos para as acgoes programadas” (FA, 2009, p. 3-2).

A cada reparticdo da DMSA cabe a responsabilidade de “Avaliar as ordens técnicas
de cumprimento com origem exterior a Forca Aérea, quanto a aplicabilidade e
oportunidade de cumprimento; (...) Elaborar e propor para cumprimento ordens técnicas
de inspegdo, no ambito da aecronavegabilidade continuada; (...) Controlar a implementagéo
das ordens técnicas*“ (FA, 2013a, p. 9-14).

O 3° escaldo insere-se na sustentacdo logistica dos SA e essa funcdo, na FA, esta
centralizada na DMSA, que depende organicamente do Comando da Logistica da Forca
Aérea (CLAFA). A execucdo das agdes de manutencdo € efetuada nas Unidades Aéreas,

onde estéo alocados todos os recursos humanos e materiais necessarios para o efeito.

1.2. Modelo de analise
Apds a identificacdo do problema, foi encontrada a PP “Em que medida € possivel
efetuar a manutencao de 3° escaldo na FA de uma forma mais eficiente”, e trés PD para as

quais se associaram trés Hipdteses:
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PD1 — Quais os fatores de custo que devem ser considerados para avaliar se a
manutencdo de 3° escaldo internamente na FA é economicamente mais vantajosa?

H1 — A contratacdo da manutencdo de 3° escaldo a uma entidade externa € mais
vantajosa do que a execuc¢do dessa manutencao na FA.

PD2 — De que modo pode o processo de manutencdo de 3° escaldo ser revisto a fim
de reduzir o tempo de imobiliza¢&o?

H2 — O tempo de imobilizacdo da aeronave em manutencdo de 3° escaldo pode ser
otimizado através da acumulacdo de experiéncia na execucdo dessa atividade e da
implementacdo de planos de agdo especificos.

PD3 — Como pode a FA cumprir todos os requisitos técnicos definidos no Conceito
de Manutencédo dos SA?

H3 — Devido a especificidade de cada SA, a FA necessita de recorrer a outras
solucBes para efetuar todas as tarefas necessarias.

Foi construido um mapa conceptual (Apéndice B) onde se identificam e vertem os
conceitos em dimensoes, variaveis e indicadores e se estabelecem relacGes entre variaveis,
conceitos e hipoteses (IESM, 2016, p. 63).

De forma a testar as hipdteses apresentadas recorreu-se a analise documental e de

contetdo das entrevistas semiestruturadas (Apéndice G).

1.3. Metodologia

A definicdo da metodologia a seguir na elaboracdo deste trabalho passa por
identificar o tipo de raciocinio, estratégia e desenho de investigacdo, tendo como base 0
documento de Santos et al (2016). Assim, esta investigacdo seguird um raciocinio
Hipotético-dedutivo, uma estratégia de investigacdo quantitativa e, como desenho de
pesquisa, um estudo de caso.

O percurso desta investigacdo passa por trés fases: Exploratdria, Analitica e
Conclusiva.

A fase exploratéria inicia com a escolha do tema proposto para investigacao,
passando posteriormente pela analise documental e entrevistas exploratorias, e compreende
as seguintes etapas: justificacdo do tema; definigéo inicial do estado da arte; definicdo do
objetivo geral e formulacdo inicial das questdes de investigacdo; delimitacdo da pesquisa e
definicdo dos conceitos estruturantes; identificacdo, classificacdo e operacionalizacdo das

variaveis, no aplicdvel; definicdo dos objetivos especificos, formulagdo das questdes finais
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e das hipoteses; revisdo da literatura; constru¢do do modelo de andlise; defini¢do
preliminar/exploratéria do procedimento metodologico de investigagdo e termina com a
elaboracdo do Projeto de Investigacéo.

A fase analitica passa por: recolha de dados; analise e apresentacdo de dados. A
anélise de dados seré efetuada pela observacdo documental de inspecdes efetuadas fora e
dentro da FA e outra bibliografia necessaria e estudo de conteudo de entrevistas a peritos
da area (Apéndice G).

A fase conclusiva passara pela avaliacdo e discussdo dos resultados e apresentacao

das conclusdes e respetivas recomendagoes.
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2. Recolha de Dados

Devido as caracteristicas do 3° escaldo de cada SA e com o objetivo de ser possivel a
comparacdo das acdes de manutencdo em entidades externas e na FA, a recolha de dados
incidiu sobre os seguintes SA:

- ALIIl — o CM identifica o 3° escaldo como Grand Visit (GV), prevendo uma
paragem a cada 12 anos ou 3200 HV. Inicialmente, a GV era efetuada na OGMA, tendo
passado posteriormente a ser efetuada na FA, contratando os servicos de mao-de-obra a
uma empresa nacional.

- Epsilon — o fabricante identifica o 3° escaldo como GV, prevendo paragem a cada
2000 horas ou oito anos. Este tipo de manutencéo era efetuada na OGMA tendo passado,
em 2008, a ser maioritariamente efetuada na FA.

- F50 — o CM prevé a paragem a cada seis anos para efetuar o 3° escaldo designado
Check C. No passado, as aeronaves efetuavam, maioritariamente, o 3° escaldo na OGMA.
A partir de 2015, este tipo de inspecdo passou a ser realizado na FA.

Na andlise de dados ndo foram considerados os seguintes SA:

- C-130H e P-3C — 0 3° escaldo foi sempre efetuado na OGMA;

- Alpha-Jet — 0 3° escaldo é realizado na BA1l desde 2006. De acordo com FA
(2015c, p. 1), o fim de vida da frota esta previsto para dezembro de 2017,

- C295M e EH101 — sdo suportados por contratos Full In-Service Support (FISS);

- F-16 — a sua manutencédo baseia-se em quatro pacotes de inspe¢do, ndo tendo uma

grande inspecéo associada.

E de salientar que o 3° escaldo ndo envolve apenas o cumprimento do pacote basico
de cartas de trabalho preconizado no CM. Os tipos de trabalhos adicionais séo: correcdo de
anomalias de caderneta, SB, cumprimento de tarefas de manutencdo de 2° escaldo que
vencem no intervalo de paragem para 3° escaldio e anomalias detetadas durante
cumprimento das cartas de trabalho programadas (trabalhos oriundos). Todos estes
trabalhos adicionais impactam o custo final.

O 3°escaldo € um incremento de horas de trabalho a uma manutencéo.

A recolha de dados foi sistematizada através das varidveis identificadas no mapa
conceptual (Apéndice B).
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2.1. Alouette 111

O “Conselho de Chefes de Estado-Maior, em sessao de 29 de setembro de 2016, deu
parecer favoravel a alienagdo das acronaves ALIII” e de acordo com Defesa Nacional -
Gabinete do Ministro (2017), foi autorizada a adocdo do procedimento para aquisicdo de
cinco helicdpteros para a substituicdo do ALIII.

O ALIII encontra-se em phase out até 2018 (FA, 20164, p. 2).

Em 2007, motivados pelos elevados custos associados a esta inspecao e ao elevado
tempo de imobilizacdo, a GV comecou a ser realizada na FA, recorrendo-se a contratacao
de méo-de-obra externa (Martins, 2017).

Os dados numéricos recolhidos encontram-se no Apéndice C.

2.1.1. Orcamental
Para a entidade externa, ndo foi possivel apurar os valores das tarefas em separado
(SB, oriundas, basica).t
Nas inspecdes realizadas na FA, com contratacdo de mao-de-obra externa, os valores
apresentados ndo contemplam os custos de alimentacdo e de material (ambos fornecidos
pela FA)!. De acordo com Martins (2017) a contratacdo de méo-de-obra é uma

“abordagem que fica mais econémica”.

2.1.2. Logistico

Foi assegurado espaco num hangar e todos os componentes que necessitavam de
climatizagdo eram entregues ao Abastecimento e os restantes tinham uma bancada propria
para o efeito (Sousa, 2017).

Ndo foram adquiridas novas ferramentas e ndo houve qualquer tipo de
constrangimento a nivel de material (Martins e Sousa, 2017).

O acompanhamento dos trabalhos era efetuado através de um relatério semanal para
a DMSA (Sousa, 2017).

2.1.3.Recursos Humanos
“Nédo foram recebidos novos elementos na Manuten¢do. Foram contratados trés

mecanicos” (Sousa, 2017). Estes, trabalhavam fora de horas se necessario ¢ “sem depender

de dias de unidade, marcha” (Martins, 2017).

! Apéndice C
14




%‘% Trabalhos de Manutengdo na FAP: o 3° Escaldo de Aeronaves

2.1.4. Técnico
No 2° escaldo o ALIII é desmontado e inspecionado com alguma profundidade. A
GV adiciona essencialmente um pacote de inspecéo estrutural (Sousa, 2017).
Os mecanicos tinham todas as valéncias técnicas para fazer a GV, no entanto havia
falta de RH (Martins, 2017).
Os manuais do fabricante eram adequados para realizar o 3° escaldo (Martins, 2017).
A experiéncia dos técnicos contratados permitiu encaminhar as tarefas e otimizar o

seu encadeamento (Sousa, 2017).

2.1.5. Temporal
Um dos motivos que impulsionou a saida da GV da OGMA foi o vasto periodo de
imobilizacdo (9 a 12 meses), passando a ser na FA de “2,5 meses, sem limitacdes de
horério normal de trabalho” (Martins, 2017)>.
A GSA ndo tem referéncia de tempo de imobilizacdo por parte do fabricante ou

outros operadores (Martins, 2017).

2.2. TB30 - Epsilon

A execucéo da inspegdo na FA foi motivada por restricdes orcamentais e impacto na
prontiddo das aeronaves, provocado pelos recorrentes atrasos na entrega das aeronaves pela
OGMA (Freitas, 2017).

“Na primeira aeronave a sofrer a GV na FA os trabalhos foram todos efetuados pelos
militares da FA. No entanto, devido as exigéncias dos trabalhos, aliados a carga de
trabalho e necessidade de manufatura de componentes estruturais, bem como a falta de
condicdes para tratamento de superficie e pintura, sentiu-se necessidade de subcontratar
empresas para intervencdes na reparacdo estrutural e no tratamento de superficie e pintura”
(Freitas, 2017).

Verificou-se alguma dificuldade em obter dados relacionados com a GV na OGMA.

Os dados recolhidos encontram-se no Apéndice D.

2.2.1.Orgamental
Durante a GV na OGMA, a FA fornecia muito do material necessario para a

inspecéo (Freitas, 2017).

2 Apéndice C
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Torna-se dificil quantificar o valor do material do 3° escaldo porque este é adquirido
em conjunto com o material de suporte & operacéo da frota (Antono, 2017)°.

A nivel de ferramentas foi necessario fazer um investimento inicial (Alves e Freitas,
2017)°.

“As reparagdes que sdo feitas no exterior sdo todas estruturais pelo que, de facto,
poderiamos ser nds. Penso que poderia ficar mais barato, mas temos um problema de falta
de RHs” (Baltazar, 2017).

2.2.2.Logistico
Foi necessario proceder-se a obras no hangar, de forma a receberem mais um avido
em simultaneo para inspecéo e para acondicionar o material (Freitas, 2017).
A cadeia de abastecimento ndo sofreu grande impacto uma vez que a FA ja fornecia

0 material para as aeronaves nas OGMA (Freitas, 2017).

2.2.3.Recursos Humanos

Verificou-se o reforco de dois elementos na manutencéo (Freitas, 2017).

De acordo com Alves (2017), “os elementos oficiais e sargentos eram suficientes
para o trabalho efetuado, havendo limita¢Ges a nivel de pragas”.

Foi criada uma equipa dedicada a GV, rotativa, para todos os elementos da
manutencdo angariarem experiéncia, conhecimento e manterem a motivacdo (Freitas,
2017).

“As interrupgdes, que por falta de planeamento, de material ou outras fungdes
associadas a nossa condigdo militar (servigos, destacamentos, trabalho fora de horas...)
ndo nos permite ser eficiente. Se o fossemos, nas frotas que estdo na minha Reparticdo nao

me parece que tivessem grande falta de RH” (Baltazar, 2017).

2.2.4. Técnico
A FA socorre-se de entidades externas para as tarefas especificas de estruturas e
pintura e alguma davida mais pontual. Existem custos associados a assisténcia técnica dada
pelo fabricante no sentido de esclarecimento de ddvidas (Antono, 2017)°,
De acordo com Freitas (2017), a nivel técnico, na FA, a limitacdo existente passa

pela pintura (infraestruturas) e reparagdes estruturais (capacidade).

% Apéndice D
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O planeamento das ac¢des de manutencéo foi feito com base no manual do fabricante
aliado a experiéncia dos mecanicos (Antono, 2017).

O reporte é efetuado semanalmente a GSA sobre o desenvolvimento dos trabalhos e
as dificuldades encontradas (Freitas e Alves, 2017).

“Os manuais estdo em francés e ndo ha formagdo de francés para o pessoal. Como

tal, existe essa limitacao” (Alves, 2017).

2.2.5. Temporal
De acordo com Antono (2017), tem-se verificado o aperfeicoamento e otimizagao
dos tempos com a experiéncia®.
Contribuem para o aumento de imobilizacdo da GV na FA a falta de material
(Freitas, 2017).
Segundo Antono (2017), s6 existe mais um operador, a Armee de L"Air de Franca, e
quem faz a GV é o fabricante (SOCATA), ndo tendo referéncia do tempo de imobilizagdo

neste tipo de intervencao.

2.3. Falcon 50

De acordo com Dassault Aviation (2015, p. 05-10-00 2/6), as aeronaves F50 tém de
efetuar a cada seis anos o Check C. Existem, no entanto, algumas cartas que contemplam
este tipo de manutencdo com periodicidade diferente, sendo assim agrupadas da seguinte
maneira: C (cartas a cumprir de seis em seis anos), 2C (cartas a cumprir de 12 em 12 anos),
3C (quatro cartas a cumprir aos 18 anos que depois se agrupam ao Check C) e 4C (quatro
cartas a cumprir aos 24 anos que depois se agrupam da seguinte forma: uma carta ao Check
C e trés cartas ao Check 2C). A diferenca no pacote de cartas faz com que 0s custos e a
duracdo deste tipo de manutencédo sejam diferentes.

O que motivou a realizacdo desta inspecdo na FA foram constrangimentos
orcamentais, o tempo de imobilizacdo das aeronaves e a qualidade dos trabalhos realizados
(Carrilho, 2017).

Os dados recolhidos encontram-se no Apéndice E.

* Apéndice D
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2.3.1. Orgamental

Numa inspecéo, o custo associado ao pacote basico € a Unica constante desde o inicio
da inspecdo, sendo todos os outros valores dependentes da condicdo da aeronave®.

Na OGMA, o custo é mais elevado devido as margens de comercializagéo aplicadas”
ao material utilizado. Muito deste material era fornecido pela FA por, existir material em
stock, a aquisicdo ser expedita devido ao circuito logistico j& estabelecido e a FA ter um
desconto de 5 a 8% na aquisi¢do do material a Dassault (Carrilho, 2017).

De acordo com FA (2014b, p. 6), foi feita uma estimativa inicial de custos no valor
de 930.000,00 € para a primeira inspecdo feita na FA, que incluiam os custos ndo
recorrentes” associados & aquisicdo de GSE.

Dada a maior parte dos mecanicos envolvidos no 3° escaldo na FA terem o posto de
Sargento-Ajudante, o custo apresentado de mao-de-obra reporta-se a este posto.

Os custos de pintura ndo estéo incluidos por néo ter ainda terminado a inspecao.

2.3.2. Logistico

O hangar tem capacidade para todas as aeronaves da frota, ndo existindo espaco para
preservacdo de equipamentos. No entanto, quando necessario, 0 armazém do
abastecimento tem uma zona com ambiente controlado (Carrilho, 2017).

Foi necessario um investimento inicial em GSE e ferramentas, no entanto, devido a
falta de verbas, ndo foram adquiridas todas as necessarias (Carrilho, 2017).

O volume de trabalho dedicado a aquisicdo e reparacdo de material aumentou
(Carrilho, 2017).

2.3.3.Recursos Humanos

No planeamento da inspecdo foi feito o levantamento de todas as tarefas, tendo-se
verificado que 0s mecanicos possuiam as qualificacdes necessarias para a sua maioria. Para
as restantes (cartas em que referem qualificagdes muito especificas), recorrer-se-ia a
subcontratacdo (FA, 2014b, p. 5-8)

O 3° escaldo trouxe um acréscimo de horas de trabalho, ndo se tendo verificado
reforco na méo-de-obra (Santos, 2017).

A GSA néo recebeu reforco de pessoal para colmatar as necessidades de um 3°
escaldo (Carrilho, 2017).

> Apéndice E
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No caso de rececdo de novos elementos na manutencdo, de acordo com o
estabelecido em FA (2016b), a qualificagdo como inspetor de producdo requer dois anos de

experiéncia como executante qualificado.

2.3.4. Técnico

O apoio técnico necessario, essencialmente a nivel estrutural, tem sido prestado pela
seccao de estruturas da BA6, DEP e Dassault, ndo tendo tal implicado custos associados
(Carrilho, 2017).

As limitacbes da FA prendem-se com as instalagdes de pintura e a realizacdo de
algumas NDI que necessitam de formacdo especifica ministrada pela Dassault (Carrilho,
2017).

O acompanhamento dos trabalhos é documentado por um reporte semanal da

manutencdo e, quando necessario, presencialmente pelo gestor (Carrilho e Santos, 2017).

2.3.5. Temporal
De acordo com Dassault (2015, p. 05-10-00 2/6) entre cada check C é permitida uma
paragem de trés meses (clock stop), a partir do qual comega a contar novamente os seis

anos até a proxima inspegao.
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Figura 5 — Check C do Falcon 50
Fonte: (Dassault, 2015)

Os trabalhos extra levam a que o tempo de imobilizacdo aumente, passando
largamente os trés meses previstos®.

De acordo com Carrilho (2017), a primeira aeronave ainda ndo saiu de inspecao
devido aos seguintes fatores:

- Ser a primeira inspecéo realizada;

- O mapeamento das tarefas néo ser o mais correto;

® Apéndice E
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- Falta de verbas para adquirir o material atempadamente;
- Atraso na revisao geral dos trens;
- Falta de militares na manutencéo;

- N&o existir, desde o inicio, uma equipa dedicada a inspecao.

2.4. Ambito Geral
2.4.1.Motivos para efetuar o 3° Escaldo na FA
Das 12 entrevistas, foram identificados trés motivos principais para se ter iniciado o
3° escaldo na FA: custos, tempo de imobilizagdo; e capacidade/qualidade da entidade
externa.
Outra razdo apontada por Vicéncio (2017) foi “estas aeronaves serem faceis de fazer
0 3° escaldo, ndo exigindo muito apoio em termos de equipamento especial e ferramentas

especiais”.

2.4.2. Quantitativos de militares na Manutencao

De acordo com FA (2016c, p. 7), em 2016 verificou-se “uma reducéo de 2,25% face
ao ano de 2015” de RH.

Os quantitativos de militares, a data de 1 de marco 2017, nas Esquadras de
Manutencéo refletiam falta de mao-de-obra’.

De acordo com FA (2014) estdo estabelecidos os quantitativos, por especialidade,
que devem constar de cada esquadra de manutencdo’. No entanto, esta n&o contempla as
manutengdes de seis meses ou 150HV ao EH101 e o 3° escal&o ao F50.

Quando o ALIII for substituido, é espectavel que parte dos militares da manutencéao
da Esq. 552, ndo seja necessaria (Sentieiro, 2017).

Ainda de acordo com Sentieiro (2017), ndo existe, ainda, qualquer programa de
substituicdo do Alpha-Jet, pelo que os militares associados a sua manutencdo ficardo
disponiveis.

De acordo com FA (2015b), existe pessoal militar colocado em unidades sem meios
aereos atribuidos com condi¢des de integrar uma manutencao.

A Divisdo de Operacbes (DIVOPS) é responsavel pelo estabelecimento dos
quantitativos de militares necessarios as manutencdes e coordena com a Divisdao de

Recursos os mesmos para a abertura de vagas nas especialidades (Marado, 2017).

’ Apéndice F
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2.4.3. Mao-de-obra externa contratada
Até 2014, a Esq. 501 contava com o auxilio de civis contratados para ajudar nas
aces de manutencéo das aeronaves®. De acordo com Vicéncio (2017), a contratacéo de

mao-de-obra externa seria uma opgao existindo, no entanto, limitagdes legais.

2.4.4. Manutencdo de 3° escalao de outras aeronaves
De acordo com Cordeiro (2017), ndo temos pessoal na FA disponivel em nimero
suficiente, com os conhecimentos necessarios para realizar a Inspecdo PMI no SA P-3C.
De acordo com os entrevistados 9, 10 e 12, a manutencéo ao C-130 ou P-3 implicaria
reforco da capacidade interna, nomeadamente a nivel de RH, infraestruturas, cadeia

logistica e formacao.

® Apéndice F
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3. Analise de dados

Os principais motivos identificados no passado para o 3° escaldo passar a ser feito na
FA prendem-se maioritariamente com a falta de verbas. Outros fatores verificados: duracao
de imobilizacdo das aeronaves, levando a constrangimentos operacionais, e a capacidade e

qualidade dos trabalhos executados por entidades externas.

Motivos para efetuar o 32 Escalao na FA

N2 De Entrevistas

Custos Tempo de Imobilizagdo Capacidade/Qualidade

Motivos

Gréfico 1 — Motivos identificados para efetuar 3° escaldo na FA

No atual contexto de restricdo orcamental, aliada a falta de RH verificado, tornou-se
necessario reavaliar as opgdes existentes, a nivel 3° escaldo das aeronaves.

De acordo com Marado (2017), ndo se prevé a disponibilizacdo de verbas adicionais
para a realizacao de 3° escaldo em entidades externas.

De acordo com Aubin, (2004, p. 107), para se efetuar uma manuten¢do € necessario
garantir instalagbes, GSE, Recursos e qualificagdes.

Para todos os sistemas de armas verificou-se, ou a nivel documental ou pela analise
de conteddo das entrevistas, que todos os SA analisados possuem instalacdes,
equipamentos e ferramentas auxiliares e, desde que disponibilizadas verbas, ndo ha
limitacdes a nivel logistico (cadeia de abastecimento ou RH) para efetuar processos de
aquisicdo e reparacao de material.

A nivel de RH para a execucdo das acdes de manutencdo, todas as Esquadras se
encontram em défice, exceto na Esg. 103. Para a Esq. 504 a Diretiva 02/2014, FA (2014, p.
B4), ndo contempla a realizacdo do 3° escaldo na FA.

Até a data do presente TII ndo se obteve resposta quanto aos quantitativos da Esqg.
101 e 802.
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Gréfico 2 — Quantitativos de militares nas Esquadras de Manutenc&o

As entrevistas reforcaram a ideia de falta de RH na manutencéo e consequente perda
de conhecimento técnico. Para os SA analisados, existe uma equipa dedicada ao 3° escaldo,
no entanto, esta atividade é comprometida pelas fungdes associadas a condi¢do militar ou
quando necessario dar apoio as aeronaves operacionais. Na grande maioria os militares
sentem-se motivados e com as qualificacdes necessarias para a funcao.

As tarefas sdo todas planeadas, mapeadas e encadeadas, sendo estas acompanhadas
pela GSA pessoalmente ou por reportes semanais, ndo sendo necessario uma certificacao
especial para as realizar.

Quando o Alpha-Jet concluir o phase out, os 49 militares alocados a sua manutencgéo
ficardo disponiveis.

N&o estdo ainda definidos 0s quantitativos necessarios a manutencao do substituto do
ALIII. No entanto, prevé-se uma forca de trabalho menor do que a atual.

Consideram-se cumpridos os indicadores: instalacdes; GSE; Recursos (material e
RH); qualificacbes; motivacdo; planeamento de tarefas; encadeamento de tarefas;

certificacdo e acompanhamento dos trabalhos.

Tendo como base este contexto, foi identificada a PP “ Em que medida é possivel
efetuar a manutencéao de 3° escaldo na FA de uma forma mais eficiente?” e trés PD.
Por forma a dar resposta a PD1 — “Quais os fatores de custo que devem ser

considerados para avaliar se a manutencdo de 3° escaldo internamente na FA é
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economicamente mais vantajosa?”, foi feita uma avaliagdo detalhada dos custos do 3°
escaldo numa entidade externa e na FA.

Devido a grande rotatividade de elementos na GSA do ALIII e Epsilon, ao longo
historico de execucdo na FA do 3° escaldo a estas aeronaves e aos diferentes métodos de
trabalho, verificaram-se algumas lacunas nos dados obtidos. Assim, a analise incidira
essencialmente no F50.

A aeronave F50 esta a efetuar, pela primeira vez, o 3° escaldo na FA, e a comparagédo
com a entidade externa sera o pacote basico de tarefas utilizado nesta aeronave.

Quando a aeronave € sujeita a 3° escaldo, sdo cumpridas outras tarefas (SB, AD,
correcdo de anomalias), 0 que faz com que os custos sejam diferentes de aeronave para
aeronave e 0S mesmos sejam incrementados. Assim, a comparacdo incide nos custos

associados ao pacote béasico de tarefas.

Custos Associados a Inspecao C, 2C,
3C e 4C em Entidade Externa

B Custo M&o de Obra Insp.
Bdsica (9,1%)

M Custo Material Insp. Bésica
(2,6%)

W IVA (18,7%)
M Recepgdo da Aeronave (0,14)
B Entrega/Aprontamento

Aeronave (0,6)

B Outros (69,6)

Grafico 3 — Custos de Inspe¢cdo na OGMA

Os custos associados a rececdo e entrega/aprontamento da aeronave,
comparativamente com 0s outros custos, sdo desprezaveis para a analise.

Relativamente & inspecéo basica, verificam-se trés grandes fontes de custos: méo-de-
obra (63,5%), material (17,8%) e IVA (18,7%).
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Custos Associados a Inspecao Basica
C, 2C, 3C e 4C em Entidade Externa

H Custo Mé&o de Obra
(63,5%)

m Custo Material (17,8%)

m VA (18,7%)

Gréfico 4 — Custos do Pacote Basico (OGMA)

Comparando na FA e na OGMA, para 0 mesmo tipo de inspecdo, as fontes de

custo anteriormente identificadas, verifica-se:

Custos verificados em Entidade
Externa e na FA

180000
160000 -
140000 -
120000 -
100000 -
80000 - m Entidade Externa

60000 - mFA

40000 -
20000 - .
0 - . T

Total de Méao de Material IVA
Obra

Gréfico 5 — Custos na Inspecdo Basica

- Os custos de mao-de-obra/hora da OGMA sdo quatro vezes superior aos da
FA: 84,85 € (mecanico aeronautico, ¢/ IVA no ano 2014 na OGMA) e 21,59€
(Sargento-Ajudante de acordo com FA (2010, p.2) e FA (2014, p. 3 Anexo A).

- Para dada inspec¢do no F50, com 0 mesmo numero de horas, verifica-se que a
aquisicdo do material numa entidade externa comporta custos superiores. As OGMA
praticam uma margem de comercializacdo de 15% a 20% sobre o valor do material,

ao que acresce o valor IVA (23%). As aquisicOes pela FA sdo feitas diretamente a
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Dassault, sendo isentas de IVA ou margem de comercializagdo. Quando o material é
adquirido a outra empresa fica sujeito a IVA.

- Para trabalhos desenvolvidos dentro na FA ndo existe IVA associado.

Face ao anteriormente referido, considera-se a H1 — “A contratacdo da manutencdo
de 3° escaldo a uma entidade externa é mais vantajosa do que a execugdo dessa

manuten¢do na FA”, ndo validada.

Para dar resposta a PD2 — “De que modo pode 0 processo de manutencdo de 3°
escaléo ser revisto a fim de reduzir o tempo de imobilizagdo?” avaliaram-se os sistemas
de armas ALIII, Epsilon e F50.

Os tempos de imobilizacdo identificados na recolha de dados contemplam todos as

tarefas (trabalhos extra, inopinados e béasicos).

Tempos de Imobilizagdo para Manutengao

de 32 Escaldao
(09Jun2017)

30

25

20

15 B Tempo Entidade Externa

Meses

B Tempo na FA
10 +—

]

Alouette IIl TB30 - Epsilon Falcon 50

Gréfico 6 — Tempos de Imobilizacao

Os entrevistados mencionam como motivos de imobilizacdo mais prolongada na FA
a falta de financiamento atempadamente do material necessario para a inspecdo, a falta de
RH e de experiéncia. No entanto, apesar das limitacOes identificadas, verificou-se que o
tempo de imobilizacdo na FA é menor, exceto no F50.

A inspec¢do do F50 é a primeira a ser efetuada na FA e acumula, até a data da analise,

cerca de sete meses de trabalhos parados devido a falta de RH, material ou ferramentas.

26




%ﬁ% Trabalhos de Manutengdo na FAP: o 3° Escaldo de Aeronaves

De acordo com alguns entrevistados, o tempo de imobilizagdo tende a reduzir com a
experiéncia adquirida.

Tal como referido por Thorpe e Holloway (2008, p. 110) na sua teoria de “restri¢ao
Tripla”, tendo sido estabelecido um objetivo (fazer a inspecao de 3° escaldo), alterando os
recursos (material, RH, proficiéncia dos RH) conseguimos influenciar o tempo para atingir
esse objetivo.

Nogueira (2017) ndo considera “necessariamente que o tempo seja mais reduzido
quando se realiza uma inspecao desta natureza na FA”. Justifica esta posi¢ao pela FA nao
ter um ndmero significativo de aeronaves para sofrer inspecfes que permita o
estabelecimento de rotinas, um programa de trabalhos testado e otimizado e uma cadeia
logistica célere, embora a identificacdo de licdes aprendidas possa contribuir para a
reducdo desse tempo de imobilizacgéo.

Assim, face ao anteriormente referido, considera-se a H2 — “O tempo de
imobilizacdo da aeronave em manutencdo de 3° escaldo pode ser otimizado atraves da
acumulacao de experiéncia na execucdo dessa atividade e da implementacéo de planos de

acao especificos” parcialmente validada.

A PD3 - “Como pode a FA cumprir todos os requisitos técnicos definidos no
Conceito de Manutencéo dos SA?” prende-se com limitacOes existentes na FA.

De acordo com os entrevistados, atualmente verificam-se limitacdes técnicas que
levam a subcontratacdo de algumas tarefas especificas, sendo necessario confirmar as

qualificagcdes da empresa a contratar.

LimitacOes a nivel Técnico

6
5
4
3
2
1
; H

Estruturas Manuais NDI/RX Pintura

N2 de Entrevistas

Grafico 7 — LimitacOes Técnicas
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As limitacGes na FA mais apontadas pelos entrevistados, mas que ndo colocam em
causa o 3° escaldo na FA, séo:

- falta de instalacGes para a pintura total;

- reparagdes estruturais - falta de RH, e em menor escala, formagéo e disponibilidade
de material.

- NDI/RX - existem tarefas que ndo se justifica o investimento devido a sua
frequéncia de execucdo ser muito reduzida e ao custo elevado do material e formacéo
associados.

- manuais - associado & compreensdo de lingua estrangeira.

A contratacdo de tarefas oriundas das limitacdes identificadas anteriormente tem

custos associados.

Custos associados a contratagoes
externas
120000
100000
80000
60000
m Epsilon
40000
20000 | I l M Falcon 50
0 1 T T T - 1
Pintura / Insp. NDI / Assistencia
aeronave Estrutural / aeronave  técnica (para
aeronave SA ano 2016)

Grafico 8 — Custos S/IVA de contratagdes
Por vezes € necessario recorrer a assisténcia técnica do fabricante, podendo haver
custos associados.
Face ao exposto, a H3 — “Devido a especificidade de cada SA, a FA necessita de

r

recorrer a outras solucdes para efetuar todas as tarefas necessarias” ¢ validada.

Tendo sido validadas duas das Hipoteses e respondidas as PD, obteve-se resposta a
PP proposta, ou seja, para se tornar mais eficiente o 3° escaldo na FA deve-se ter particular
atencdo aos seguintes parametros:

- recursos - as verbas devem ser distribuidas atempadamente para que o material

esteja disponivel quando necessario, os RH sejam em numero suficiente, dedicados a
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inspecdo e com a formacdo necessaria. A proficiéncia dos elementos passa pela
experiéncia na area e no tipo de inspecéo;
- Suporte técnico - garantir 0s meios necessarios, quando necessario; Planeamento e

encadeamento de tarefas otimizados;
- Suporte logistico — ter RH suficientes na GSA para apoio logistico e uma cadeia de

abastecimento expedita e organizada para o volume de transagoes.
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Conclusdes

A tematica proposta teve por base o contexto de constrangimentos orcamentais que
se tem vivido nos ultimos anos. A reducéo das verbas atribuidas a cada SA tornou-se num
grande desafio a sustentacdo das aeronaves.

Motivados pela falta de verbas, pelo elevado tempo de imobilizagdo das aeronaves
em 3° escaldo e mesmo pela falta de capacidade e qualidade do servi¢co de entidades
externas, alguns SA optaram por efetuar internamente este tipo de manutencéo,
acautelando as instalacdes, ferramentas, GSE e conhecimento técnico.

Mais recentemente, esta realidade foi agravada pela falta de RH e consequente perda
de conhecimento técnico.

O objetivo geral definido passou por avaliar a exequibilidade de se efetuar, de forma
eficiente, o 3° escaldo na FA para os SA atualmente a desenvolver este tipo de manutengéo
na FA, bem como identificar fatores a considerar no caso de outros SA avangarem,
internamente, para o 3° escaldo.

Os objetivos especificos, que derivam do geral, foram: (OE1) avaliar se é
economicamente mais vantajoso efetuar o 3° escaldo na FA; (OE2) avaliar se 0 3° Escaldo
na FA ¢ efetuado de forma mais célere; (OE3) identificar se existe capacidade interna na
FA para dar resposta as exigéncias de um 3° escaldo.

Com os objetivos definidos, foi identificada a PP — “Em que medida é possivel
efetuar a manutencdo de 3° escaldo na FA de uma forma mais eficiente?”

Seguindo uma metodologia baseada num raciocinio hipotético-dedutivo, numa
estratégia quantitativa e num desenho de pesquisa tipo estudo de caso, desenvolveram-se
trés fases: exploratdria, analitica e conclusiva, originando trés capitulos.

No primeiro identificou-se que cada aeronave tem atribuido um CM onde estdo
vertidas todas as acGes de manutencdo que permitem que a aeronave se mantenha
aeronavegavel. A manutencdo cujo periodo de imobilizacdo é mais prolongado €
identificado como Heavy Maintenance, Heavy Check, Major Check, D-Check ou C-Check
sendo denominado na FA como manutencdo de 3° escaldo, contemplando tarefas
associadas a estrutura, sistemas, componentes, correcdo de anomalias, tarefas inopinadas e
SB ou AD e que, dependendo do SA, pode atingir um custo elevado.

No seguimento do percurso definido, foram formuladas trés PD e respetivas
Hipdteses com o intuito de responder a PP. Foi elaborado um modelo de analise em que se

identificaram conceitos, dimenses, variaveis e respetivos indicadores (Apéndice B).

30




%‘% Trabalhos de Manutengdo na FAP: o 3° Escaldo de Aeronaves

No segundo capitulo foram apresentados os dados obtidos da pesquisa documental e
das entrevistas semiestruturadas, a especialistas da area, para os SA ALIII, Epsilon e F50.
Os dados sdo apresentados de acordo com as variaveis identificadas no mapa conceptual.

O terceiro capitulo apresenta a analise dos dados da recolha documental e da analise
de contedo das entrevistas, levando a validacdo das hipdteses colocadas, que
consequentemente deram resposta as PD e PP.

Devido as limitacdes temporais impostas ao trabalho, os SA analisados e que melhor
se adequam a este estudo, devido ao seu percurso de 3° escaldo, foram o Epsilon, ALIII e
F50.

De acordo com Aubin, (2004, p. 107), para se efetuar uma manuten¢do € necessario
garantir instalacGes, GSE, recursos e qualificacbes. Para os SA analisados estes requisitos
verificam-se, apesar de com algumas limitacGes a nivel de RH.

Para PD1 — “Quais os fatores de custo que devem ser considerados para avaliar se a
manutengdo de 3° escaldo internamente na FA ¢ economicamente mais vantajosa?” foi
concebida a H1 — “A contratacdo da manutencdo de 3° escaldo a uma entidade externa é
mais vantajosa do que a execuc¢do dessa manutengdo na FA”.

Uma vez que se verificaram algumas lacunas nos dados recolhidos para os SA ALIII
e Epsilon, a andlise, para esta PD, incide essencialmente no F50.

Cada aeronave € Unica, ou seja, as tarefas oriundas encontradas entre elas podem ser
diferentes e, além disso, pode ter sido preconizado inicialmente o cumprimento de SB, AD
e anomalias especificas daquela aeronave. Assim, os dados que foram sujeitos a
comparacao foi o pacote béasico de tarefas definido no CM.

Os grandes focos de custos identificados na OGMA foram: mao-de-obra (63,5%),
material (17,8%) e IVA (18,7%), verificando-se que o custo de méo-de-obra na OGMA é
aproximadamente quatro vezes superior ao da FA.

Os custos de material por parte da FA sé&o isentos de margem de comercializagéo, e
poderdo ter desconto ou isencdo do IVA, consoante o SA e o local de aquisicdo do
material, sendo assim menos oneroso a compra do material por parte da FA.

Quando as tarefas sdo realizadas na FA ndo sdo sujeitas a IVA ao contrario dos
trabalhos realizados por parte de uma empresa comercial.

Face ao anteriormente exposto, contribuindo para o OE1, torna-se economicamente

mais vantajosa a realizacdo do 3° escaldo na FA, ndo sendo validada a H1.
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Foi identificada a PD2 — “De que modo pode o processo de manutencdo de 3°
escaléo ser revisto a fim de reduzir o tempo de imobilizag&o?”.

Observando a média dos tempos de imobilizacdo do ALIII e Epsilon na OGMA e na
FA verificou-se que, regra geral, na FA, o 3° escaldo é cumprido de forma mais célere. De
acordo com os entrevistados, o tempo de imobilizacdo na FA € por vezes comprometido
devido a falta de material ou disponibilidade dos militares alocados a inspecdo sendo,
ainda assim, inferiores aos verificados na OGMA. Foi igualmente referido que, com a
experiéncia adquirida através das inspecOes efetuadas, o planeamento das tarefas e os
tempos tenderdo a ser otimizados. No entanto, é de salientar, tal como referido por
Nogueira (2017), que se ndo houver aeronaves constantemente em inspecdo, acaba por se
perder a proficiéncia e conhecimento.

O F50 tem margem de otimizacdo, uma vez que é a primeira inspecdo a ser realizada
e onde se verificou falta de experiéncia a nivel de planeamento e execuc¢do das tarefas, a
falta de verbas, que levou a atraso no fornecimento de material, e a falta de RH (néo ter
inicialmente equipa dedicada a inspecao).

Tendo em consideragdo os dados dos trés SA e a teoria de “restrigdo Tripla” de
Thorpe e Holloway (2008, p. 110), o objetivo passa por efetuar o 3° escaldo na FA,
alterando os recursos (material, RH, proficiéncia dos RH), conseguindo otimizar o tempo
de imobilizacéo.

Concorrendo para o OE2, podemos dizer que a H2 — “O tempo de imobilizacdo da
aeronave em manutencdo de 3° escaldo pode ser otimizado através da acumulacdo de
experiéncia na execucdo dessa atividade e da implementacdo de planos de acdo
especificos” considera-se parcialmente validada.

A PD3 - “Como pode a FA cumprir todos os requisitos técnicos definidos no
Conceito de Manutengdo dos SA?” leva-nos a verificar se na FA existem limitacGes que
possam comprometer o 3° escaléo.

As limitagBes técnicas identificadas sdo transversais a todos os SA: estruturas
(relacionada com a falta de RH, ou seja, capacidade de resposta para tantos SA), NDI/RX
(alguns séao especificos a nivel de SA e devido a periodicidade com que ¢ efetuado, o custo
de material e formagdo necessario, ndo justifica investimento), pintura (falta de

instalacBes) e manuais (capacidade de leitura de outra lingua).
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Estas limitacbes ndo colocam em causa a execugdo do 3° escaldo na FA, apenas
precipitando a subcontratacdo da maioria dos servicos relacionados com essas areas,
devendo ser acauteladas verbas para o efeito.

De acordo com o explanado, e confluindo com o OE3, considera-se entdo validada a
H3 — “Devido a especificidade de cada SA, a FA necessita de recorrer a outras solugdes
para efetuar todas as tarefas necessarias”.

Uma vez validadas duas das hipoteses e respondidas as PD, obteve-se resposta a PP
proposta, ou seja, foram encontrados os focos de melhoria para se tornar mais eficiente o 3°
escaldo na FA.

De acordo com 0 “Triangulo de controlo” identificado por Loning, Malleret, Méric e
Pesqueux (2016, p.5) a FA consegue ser eficaz a efetuar o 3° escaldo ao terminar a
inspecdo, tornando-se eficiente se o fizer com o minimo de recursos no menor espaco de
tempo.

Do anteriormente identificado, efetuar o 3° escaldo dentro da FA é economicamente
e temporalmente mais vantajoso, para algumas aeronaves, do que a sua execucao numa
entidade externa. Assim, para se tornar eficiente e encontrar o equilibrio entre os recursos
necessarios e a necessidade operacional das aeronaves (tempo) € indispensavel ter em
consideragao:

- recursos - as verbas devem ser distribuidas atempadamente para adquirir material
guando necessario e 0s RH devem ser em numero suficiente, dedicados a inspecao e com a
formagéo adequada, ganhando proficiéncia com a experiéncia;

- Suporte técnico - garantir um planeamento e encadeamento de tarefas otimizados;

- Suporte logistico — ter RH de apoio logistico e uma cadeia de abastecimento
expedita e organizada para o volume de transacdes.

A falta de RH é um problema identificado transversalmente a toda a FA.

Fazer 3° escaldo a SA além dos que foram objeto de estudo, apenas se poderia pensar
no C-130H e P-3C, no entanto, ndo se torna exequivel a execucdo deste tipo de
manutencdo na FA. Os custos e recursos nao recorrentes que seriam necessarios para
garantir as condi¢Bes indispensaveis (instalagdes, qualificagbes, RH, GSE) seriam
demasiado avultados para frotas que ja tém uma idade avancada.

Os principais contributos que este TII trouxe passam por poder identificar formas de
ultrapassar a limitacdo dos RH nas manutencdes e validar a posi¢ao de que deve prosseguir

a manutencdo do 3° escaldo que hoje é feita internamente em alguns SA.
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Este TII encontrou limitagcbes no seu desenvolvimento, nomeadamente a falta de
dados, o numero de entrevistados e a limitacdo temporal, impossibilitando uma
investigacdo mais profunda.

Assim, dadas as limitacOes, este estudo pode ser um ponto de partida para as
seguintes pesquisas:

- Estudo de um plano de acdo para concretizar a implementagdo de uma manutengéo
de 3° escaldo eficiente no F50, mas escalavel para outros SA;

- Estudo do processo de planeamento e controlo da manutencédo de 3° escaldo;

- Estudo da definicdo dos quantitativos do pessoal alocado ao 3° escaldo por SA;

- Estudo da otimizacdo do espaco envolvente a manutencéo da aeronave bem como
ao processo de controlo do material das inspecdes;

- Estudo da viabilizacdo da reducdo das atividades associadas a condicdo militar
(treinos para cerimoOnias, servigos,...) numa equipa dedicada as a¢des de manutencédo de 3°
escaléo.

Por forma a conseguir maior eficiéncia no 3° escaldo, e tendo em consideracdo 0s
parametros anteriormente identificados, recomenda-se:

A DIVOPS:

- Considerando as necessidades decorrentes da inser¢do de um helicoptero substituto
do ALIII, o phase out do Alpha-Jet e a passagem do 3° escaldo do F50 para a FA, a
atualizacdo da Diretiva 02/2014 — Mddulos de Pessoal para Operacdo e Manutencdo dos
Sistemas de Armas;

Ao CLAFA:

- Distribuicdo atempadamente de verbas necessarias para aquisicdo do material
necessario para as inspecoes.

Em suma, é possivel efetuar 3° escaldo na FA de uma forma mais eficiente desde que
sejam assegurados 0s recursos necessarios (material, RH, formacao, proficiéncia dos RH),
0 suporte técnico e logistico.
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Apéndice A — Base Conceptual

Tabela 1 — Base Conceptual

Conceito

Definicéo

Apoio Logistico

“Conjunto de actividades necessarias para
assegurar a sustentacdo, de modo eficaz e
eficiente, de um sistema ao longo do seu
ciclo de vida.” (FA, 2009, p. 1-3)

Relacdo entre os resultados obtidos e o0s

Eficiéncia .
recursos utilizados. (ISO, 2005, p. 18)
De acordo com AAP-06 (2013, p. 2-M-1),
3 todas as acOes de apoio e reparacdo para
Manutencéo

manter a forca em condicGes de efetuar a

missao.

Terceiro escaldo

“Este tipo de manutencdo, também
conhecido por manutencdo de nivel
“Depot” ou “Manutencdo Pesada” é
especifica e requer meios complexos e
pessoal mais especializado. Normalmente é
executada em instalacbes fora da Unidade
Base. Consiste em grandes reparacoes,
revisdes gerais, modificacOes, recuperagdo
de oOrgdos e ainda assisténcia técnica as
acOes de primeiro ¢ segundo escaldao.” (FA,

2009, p. 1-5)

Requisito Técnico

De acordo com AAP-06 (2013, p. 2-T-4) é
uma  descricdo  pormenorizada  das
exigéncias necessarias e adequadas para o

desenvolvimento efetivo do projeto.

Fonte: (Autor, 2017)
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B\ 4
Apéndice B — Mapa Conceptual
Tabela 2 — Mapa Conceptual
Pergunta
de partida Perguntas derivadas Hipbteses Conceitos Dimensdes Variaveis Indicadores Formas de Validagdo
Custo de Rececdo da Aeronave
Custo de Entrega/Aprontamento da Aeronave .
= P Analise Documental
Custo de Méo de obra Inspegéo Bésica N
Orcamental - ——— Entrevistas
Custo de Material Inspecdo Bésica
PDL: is 0s fatores d " d Taxa de comercializagdo
o Quais os ores_ ¢ custo que e\fem S HiA contratacdo da manutencéo de 3° escaldo a uma entidade externa é IVA
considerados para avaliar s a mantencio de 3° mais vantajosa do que a execucao dessa manutenco na FA. Instalacd Al
escaldo na FA é economicamente mais vantajosa? J d G G " Organica » i nstaagoes Analise Documental
Logistico Equipamentos/ Ferramentas Auxiliares (GSE) Entrevistas
Aquisicdo/ Reparacao de componentes
Disponibilidade .
— Anélise Documental
Recursos Organiza¢ao .
— Entrevistas
Humanos Motivagéo
Manutengéo Qualificages
Terceiro escaldo
Certificacdo
PP: Em que medida é possivel .
efetuar a manutencao de 3° PD2:N EA efet tenca Técni Oualfcacses Anal:;elDOf:L:amental
M :Nos casos em que a FA efetuou manutencéo, T . - écnico ntrevistas
escaldo na FA de uma forma o ~ N 620l o O tempo de imobilizacdo da aeronave em manutencéo de 3° escaldo ¢
is eficiente? de 3° escaldo aos seus SA o tempo despendido - . " . N Ext
mais € A N N pode ser otimizado através da acumulagéo de experiéncia na execucéo erna
foi inferior ao que se verificou numa entidade L . " " p Planeamento das Tarefas
5 dessa atividade e da implementagéo de planos de agao especfficos.
externa? Encadeamento das tarefas
Acompanhamento dos trabalhos
Analise Documental
Temporal Duracéo dos Trabalhos Entrevistas
Subcontratacdes- Assisténcia técnica
Técnico Subcontratagdo - tarefas Andlise Documental
PD3: A FA tem capacidade interna para cumprir . . . . Subcontratagdes - Qualificacdes
. p . . p p_ H3: Devido a especificidade do SA, a FA nao tem capacidade técnica U - ¢ Q ¢
todos os requisitos técnicos definidos no conceito . " Requisito Técnico Organica Manuais
" interna para efetuar todas as tarefas necessarias. -
de manutengao do SA? Instalacbes i [
- p Anélise Documental
E Fi Auxil
Logstico quipamentos/ Ferramentas Auxiliares Entrevistas

Aquisicdo/ Reparagéo de componentes

Recursos Humanos

Fonte: (Autor, 2017)
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Apéndice C — Alouette 111
Os dados apresentados foram recolhidos pelo investigador com ajuda dos militares
associados a gestdo e manutencéo do SA Alouette 111

1. Orcamental
Tabela 3 — Custos do ALII1 em entidade externa (C/IVA)

Ano Custo Total
1999 310 000,00 €
2004 480 000,00 €
2005 540 000,00 €

Tabela 4 — Custos da GV do ALIII na FA (C/IVA)

Horas/H Valor
Fse Basica 700 H/H 34 938,75 €
HELI 1 |Fase Oriunda 400 H/H 22 990,00 €
Total| 1100 57 928,75 €
Fse Basica 1330 H/H 60 348,75 €
HELI 2 |Fase Oriunda 1050 H/H 60 348,75 €
Total| 2380 120 697,50 €

2. Temporal
Tabela 5 — Periodo do ALIII durante GV

Tempo de Inspecao
9 a 12 meses
2,5 a5 meses

Em entidade Externa
Na FA
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Apéndice D — TB-30 Epsilon

Os dados apresentados foram recolhidos pelo investigador com ajuda dos militares

associados a gestdo e manutencdo do SA Epsilon.

1. Orgamental

Tabela 6 — Custos da GV do TB30-Epsilon

OGMA (dados retirados
propostas 2007)

FA (dados 2016)

38 150 €
Inspecao Base Mao de Obra 55 750,00 € (Apenas Reparagéo Estrutural )
(Inclui Reparacdo 1oz ey 250,00 € Inexisténcia de dados
Estrutural) 38 150 €
Total 56 000,00 € .
(S/ material)
Decapagem e Pintura 25 105,00 € 24 400,00 €
Mao de Obra 88 747,40 €
Trabalhos Oriundos Material 13 628,89 € Nao quantificados
Total 102 376,29 €
(S/IVA) 158 376,29 € 62 550,00 €
Total IVA 33 259,02 € 14 386,50 €
(CIIVA) 191 635,31 € 76 936,50 €
Tabela 7 — Investimento Inicial em Ferramentas (C/IVA)
Valor
|Ferramentas 120 000 €
2. Técnico
Tabela 8 — Custos de Assisténcia Técnica
Valor
|Assisténcia Técnica (2016) 13 685 €
3. Temporal
Tabela 9 — Tempo de Imobiliza¢éo
OGMA FA (dados 2016)
Desmontagem 3 a 4 semanas
Rgparagao Estrutural 12 meses 2 a 3 meses 2.5 a 12 meses
Pintura 2 a 3 meses
Montagem e wos de ensaio 1 a 6 meses
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Apéndice E — Falcon 50

Os dados apresentados foram recolhidos pelo investigador com

associados a gestdo e manutencdo do SA Falcon 50.

1. Orcamental

Tabela 10 — Custos em Entidade Externa

ajuda dos militares

Propostas Verificado
Recepcéo da aeronave €2 083,15 €2 083,15
Pacote Béasico - M&o de Obra €139 733,54 €139 733,54
Pacote Basico - Material €39 211,55 €39 211,55
Inspegéo C, 2C, 3C e 4C Pacote Bésico - Total €178 945,09 €178 945,09
Pintura €98 879,65
Aprontamento da Aeronave €9 387,22 €9 387,22
Trabalhos Oriundos €400 000,00 € 1140 540,53
Total S/ IVA €1 250 232,68 € 1319 485,62
Total C/ IVA €1 537 786,20 € 1622 967,31
IVA (23%) €253 776,55 € 303 481,69
Tabela 11 — Margens de Comercializacdo da OGMA
Margens de Comercializacdo
Materias fornecidos OGMA:
15 % material com valor acima de € 5 000, 00
Aeronave .
20 % restante material
Motores 5%
Materiais fornecidos pela FA 10%
Seni¢os subcontratados 18%
Tabela 12 — Custos da Manutencéo de 3° Escaldo do Falcon 50 na FA (9Jun2017)
Custos proposta/ verificado
Inspegdo C, 2C, 3C e 4C P .p / Custos Estimados na FA Custos verificados na FA
em Entidade Externa
Material Basico € 48 230,21 € 5 000,00 a € 105 000, 00 € 4 800,00

Material (trabalhos extra, BS)

€81 500,00 a €87 000, 00

OVH - €456 533,53
TAX fee (15%) - € 68 480,03

OVH - € 299 293,66

OVH Trens IVA - € 120 753,12 € 200 000,00 Tax Fee (5% NTSIt:’,T) -€€312 ggggi
Total - € 645 766, 68 oa- :

Pintura 121621,9695 € 125 000,00

Ferramentas € 400 000, 00 € 155 000,00

2.Recurso Humanos

Tabela 13 — Quantitativos de militares na Esq. 504

MMA MELIAV MELECA
2014 7 Sargentos 5 Sargentos 3 Sargentos
8 Pracas 0 Pracas 0 Pracas
2015 6 Sargentos 4 Sargentos 3 Sargentos
4 Pracas 1 Praca 0 Pracas
2016 5 Sargentos 5 Sargentos 3 Sargentos
3 Pracgas 1 Praca 0 Pracas
3. Temporal

Tabela 14 — Tempo de Imobiliza¢do do Falcon 50 em Manutenc¢éo de 3° Escaldo (9Jun2017)

Tempo (semanas)
(Inspecéo C, 2C, 3C e 4C)

Tempo (semanas)
(Inspecédo Ce 3C)

Verificado em Entidade Externa

82

42 a 59

Estimado na FA - 12 Aeronave

(Pacote Basico + SB + AD + Anomalias)

44

Verificado na FA (9 Jun 2017)

106 (das quais pelo menos 28 semanas foram
trabalhos parados)
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Apéndice F — Recursos Humanos

1. Contratacdo Externa
Tabela 15 — Valores pagos a civis (C-130H)

Civis
N° de elementos 7
Valor unitario/Més 2 070,00 €
Valor Total/ano S/ IVA 173 880,00 €
Valor Total/ano C/ IVA 213 872,40 €

2. Quantitativos de Militares na Manutencéo

Tabela 16 — Quantitativos de Militares nas Esquadras de Manutencdo de acordo com a Diretiva 02/2014 do

CLAFA
Diretiva 02/2014
Esq Oficiais Sargentos Pracas
Oficial de Controlo MELECA/ME MELECA/ME Total
Manutencgéo (MOI) LA LIAV MRS R LIAV MR
Esq. 101 (Epsilon - TB 30) 4 8 14 9 2 9 3 1 50
Esqg. 103 (Alpha Jet) 4 7 11 7 6 6 1 4 46
Esq. 201/301 (F-16) 1B+ 3M(88”"°'° 52 111 53 46 34 5 10 327
Esg. 501 (C-130H) 4 12 28 11 5 11 2 2 75
Esq. 502 (C-295M) 4 7+3 (ABAST) 7 6 9 9 46 ( 451\/|+0|1) praga
Esg. 504 (Falcon 50) 2 3 6 5 2 2 20
Esq. 552 (ALIII) 4 7 13 8 2 10 3 2 47
Esq. 601 (P-3) 4 13 21 25 5 8 6 2 84
) 45 (43+2 SAR
Esq. 751 (EH-101 Merlin) 4 6 11 6 10 6 JAAMO)
Esq. 802 (Chipmunk) 1 2 5 2 1 3 1 15
Tabela 17 — Quantitativos das Esquadras de Manuteng¢do a data de 1Mar2017
Dados a data de IMAR2017
Esq Oficiais Sargentos Pracas
Oficial de Controlo MELECA/ME MELECA/ME Total
Manutencéo (MOI) R LIAV MRS IR LIAV A
Esqg. 101 (Epsilon - TB 30)
Esqg. 103 (Alpha Jet) 2 16 8 9 9 3 2 49
317 (309+5SAR
MMT+ 1 SAR
Esqg. 201/301 (F-16) 17 119 66 51 33 15 9 MELECT + 1
Praca MMT)
Esqg. 501 (C-130H) 4 26 21 10 8 4 2 73
34 (32+ 2 SAR
Esq. 502 (C-295M) 4 6+ 2 (ABAST) 6 3 8 5 ABAST)
Esq. 504 (Falcon 50) 2 5 5 3 3 1 19
Esq. 552 (ALIII) 2 17 6 2 11 3 1 41
Esqg. 601 (P-3) 3 25 17 7 11 3 2 68
Esqg. 751 (EH-101 Merlin) 4 9 16 5 11 3 48
Esqg. 802 (Chipmunk)

E de salientar que até & data o oficial de manutencéo da Esq.

os dados necessarios.

101 e 802 ndo forneceu
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Apéndice G — Entrevistas

N2 Entrevista
1

OCoONOOTULA,WN

=R e
N = O

Tabela 18 — Lista de Entrevistados

Identificagdo
TCOR TMMA Antdnio Carrilho
CAP TMMA Ana Santos
TCOR TMMA Abilio Martins
CAP ENGAER César Sousa
CAP TMMA Pedro Antono
Ulisses Freitas
CAP ENGAER Frederico Alves
Luis Martins
MGEN ENGEL José Vicéncio
COR ENGAER Fernando Oliveira
TCOR ENGAER Ana Baltazar
TCOR ENGAER Jodo Nogueira

Fungao
Gestor do SA Falcon 50

Oficial Manutencao Esqg. 504 (Falcon 50)
Chefe da 32 Rep da DMSA
Gestor do SA EH101 (ex Gestor ALIIl)

Gestor do SA Epsilon

Ex Oficial de Manutengdo do Epsilon (JAN 2007-JUL2014)
Ex Oficial de Manutencgdo do Epsilon Margo 2013 a Setembro 2015
Ex Gestor do SA Epsilon

Diretor da DMSA

Ex Sub-Diretor da DMSA

Chefe 32 Rep da DMSA
Chefe 22 Rep da DMSA

Fonte: (Autor, 2017)

Tabela 19 — Entrevistas

Data Entrevista
27 de janeiro de 2017

11 de janeiro de 2017

5 de janeiro de 2017

27 de janeiro de 2017

11 de janeiro de 2017

31 de janeiro de 2017
5 de janeiro de 2017

20 de janeiro de 2017
25 de maio de 2017
24 de maio de 2017
26 de maio de 2017
9 de junho de 2017

N2 Entrevista

Pergunta

1

O que Motivou fazer a inspegdo
de 32 escaldo na FA?

O que realmente motivou a realizagdo desta inspegdo
internamente foi um conjunto de fatores que convergiram para
que tal se proporcionasse. O primeiro, e talvez o que mais peso
teve, foi o facto de na altura estarmos no pico da crise econdémica
e financeira do pais e que teve reflexos no orgamento da FA, em
geral, e no da frota, em particular. Ndo havia nem sequer dinheiro
para mandar regenerar motores e, muito menos, o Check Cem
entidades externas, como se tinha feito desde sempre Por outro
lado, as aeronaves estavam a demorar bastante tempo em
inspegdo Check C, nessas entidades e, a acrescer a este ponto,
ainda havia a qualidade dos trabalhos realizados.

Suponho que tenham sido os custos, no entanto a GSA
poderda dar uma resposta mais concreta.

Elevados custos e elevado tempo de imobilizagdo.

Estou convencido que foram os custos e capacidade da
entidade externa.

N2 Entrevista

5

6

O que Motivou fazer a inspegdo
de 32 escaldo na FA?

Foram os custos o principal motivo.

Os custos, o tempo de imobilizagdo e
capacidade/qualidade entidade externa.

Na primeira aeronave a sofrer a GV na FA os trabalhos
foram todos efetuados pelos militares da FA. No
entanto, devido as exigéncias dos trabalhos, aliados a
carga de trabalho e necessidade de manufatura de
componentes estruturais, bem como a falta de
condigOes para tratamento de superficie e pintura,
sentiu-se necessidade de subcontratar empresas para
intervengdes na reparagdo estrutural e no tratamento
de superficie e pintura

Do que me foi transmitido foram os custos, tempo de
imobilizagdo e capacidade/qualidade OGMA que
motivaram a que fosse feita na FA a inspegdo GV.

Os pregos pareciam excessivos e 0s prazos pouco
fidveis.
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PD1 e PD2

Conceito Manutengdo Terceiro escaldo

Variavel/Entrevista

1

Orgamental

A nivel de inspegdo basica, onde
se torma econdmicamente mais
vidvel efetuar uma manutencdo
de 32 escaldo?

Sem duvida que fica mais barata na FA:

- em termos de material, o valor necessario para a aquisigdo deste
é substancialmente mais barato porque compramos diretamente
ao fabricante da aeronave, a Dassault, que nos faz desconto entre
5e 8 % enquanto que a OGMA iria também |4 comprar ou entdo a
um intermediario e a FA iria pagar cerca de 30% acima do valor a
que a FA o compra, adicionando o valor do IVA. Em resumo, o
material comprado pela FA é capaz de ficar em cerca de metade
do prego do que se fosse noutra entidade. Em termos Mao-de-
Obra o valor pago a uma entidade externa é também mais elevado
do que se fizer com a prata da casa

N/A

Chegamos a uma altura que tinhamos dificuldades
orgamentais. Uma das solugdes era fazer um concurso
publico para fornecimento de mao-de-obra qualificada
para a execugdo das GV's.

N&o possuo dados que permitam comparar os custos de
realidades tao diferentes. Olhando apenas para o valor
do que foi pago com este tipo de trabalhos versus o que
se gastava para a realizagdo da GV na OGMA, esta
abordagem que fica mais econdmico.

Eu ndo acompanhei o processo avaliagdo dos recursos
necessarios e alternativas disponiveis para a realizagdo
das inspegdes do ALIll na BA11 em 2007. Acredito que
os custos foi o motivo que levou a ser feito
internamente na FA e a se manter até agora.

Logistico

A FA tem instalagdes disponiveis
para efetuar em simultdneo
manutengdes de 22 escaldo e de
32 escaldo?

O hangar do AT-1, onde estdo as aeronaves Falcon 50, tem
capacidade para ter perfeitamente a aeronave em inspegdo e
ainda as outras duas aeronaves em manutengdo de 22 escaldo ou
corregdo de anomalias .

Sim, embora com algumas limitagdes em termos de
condigdes, nomeadamente pelas infiltragdes, falta de
um Sistema de Linha de Vida, plataformas para aceder a
aeronave.

Sim. Muito espaco na BA11.

Sim. Na BA11 espago é coisa que ndo falta. Foi
reservado um espago no hangar da linha da frente da
Esquadra 552 e ainda uma sala para gabinete.

Existiam alocados a Esquadra ou
na FA todos os equipamentos ou
ferramentas necessarias para
fazer manutencgdo de 32 escaldo
as aeronaves?

Foram estimados 400 mil euros para esta rubrica e foram gastos,
até ao momento, 155 mil euros. N3o foi investido mais verba
porque na altura ndo foi disponibilizada a totalidade do que se
tinha previsto, o que fez com que se tivesse de alugar algumas
ferramentas, e pedir outras por empréstimo

Foram adquiridos algumas ferramentas e GSE.

Era suficiente, nos ja tinhamos efetuado GV’s no
passado. Uma GV é pouco mais do que uma inspegdo
T2+VS que ja é feita pelo pessoal da base. O nosso
problema é a escassez de recursos humanos para fazer
este tipo de trabalhos.

Sim.

Na FA o volume de aquisigdes de
material ou reparagdes de
material aumentou?
Verificaram-se limitagoes a nivel
da cadeia de abastecimento?

O volume de trabalho aumentou somente ao nivel da aquisigdo de
material e, neste caso, o trabalho é sé de se recegdo e distribuigdo
a manutengdo. O que aumenta substancialmente o volume de
trabalho é o envio e a recegdo dos componentes para reparagdo.
Mas neste tipo de inspegdo as maiores necessidades sdo ao nivel
de consumiveis e ndo de repardveis, pois a inspegdo é basicamente
estrutural pelo que, neste caso, ndo aumentou significativamente
o volume de trabalho.

Deste modo, ndo houve necessidade de fazer alterages no
Abastecimento da Unidade.

A Esq.2 de Abastecimento tinha dificuldade em de dar
apoio as exigéncias de 1.2 e 2.2 Escaldo. A intervengdo
de 3.2 escaldo culminou com a grande crise de pessoal
da referida esquadra, pelo que, apesar de todos os
esforgos, tivemos momentos de grandes dificuldades
nessa area.

N&o houve qualquer tipo de constrangimentos ao nivel
do material.

N&o houve grande aumento de volume. O 22 escaldo do
ALIIl j& é muito profundo. O helicdptero é todo
desmontado e inspecionado. O 32 escaldo apenas
adiciona um pacote de inspegdo estrutural. E como ndo
foi feita manutengdo de 32 escaldo aos componentes foi
bastante simples.

Recursos Humanos

Os elementos alocados a
Manutengdo e GSA eram
suficientes para o aumento de
volume de trabalho com a
manutencgdo de 32 escaldo?
Receberam novos elementos?
(quantitativos de pessoal)

A GSA manteve-se como estava anteriormente. Mas penso que
deveria ser reforgado pois estamos a trabalhar em deficit. Acaba
por ser necessario despender mais tempo pois existem sempre
problemas muito diferentes daqueles que estamos habituados,
rotinados.

.A manutencdo ndo recebeu novos elementos.

N3o, inclusivamente alguns foram retirados.

Como é feita a organizagdo dos
militares na manutengdo?
Equipas dedicadas?

N3o houve necessidade de se fazer alteragdes a nivel de
manutencgdo para responder a este desafio, a ndo ser
recentemente se ter dedicado uma equipa somente dedicada a
inspegdo.

Inicialmente, ndo foi possivel dedicar uma equipa
devido as diversas solicitagdes operacionais associado a
falta de RH. Com o compromisso de todas as partes (CA,
DMSA, CMD E504, MNT E504), tentdamos cativar uma
equipa a inspegdo em Outubro.

Foi feito ha uns anos uma inspegdo feita pelos militares
da FA, mas ndo é do meu tempo. O problema é que nds
ndo temos mao de obra necessaria.

Estas equipas subcontratadas para efetuar a GV tinham
o hordrio que a base tinha e mais se fosse necessario,
pois tinhamos tempos a cumprir. O pessoal militar saia
a sexta feira a seguir ao almogo e eles ficavam Ia a
trabalhar, sem depender de dias de unidade, marchas e
por ai fora. Na altura em que eu estive aqui a Esq. 552
ndo tinha recursos para entrar por este caminho de
equipas de militares dedicados.

N&o foram recebidos novos elementos na manutengao.
Foram contratados 3 mecanicos a firma AIRMEC.

Sim. A equipa de 3 mecanicos contratados.

Na FA todos os elementos
envolvidos na manutengdo de
32 escaldo encontravam-se
motivados para desenvolver
esse trabalho?

Um dos motivos para a realizagdo deste projeto foi a motivagdo
dos elementos da manutengdo. Penso que em alguns momentos,
como em tudo na vida, pode ter havido alguma desmotivagdo,
nomeadamente quando faltou o dinheiro e, como tal, as
ferramentas e o material. No entanto, quero acreditar que a
maioria do tempo e a medida que a inspegdo se aproxima do final
a motivagdo vai aumentando.

Inicialmente com alguma expectativa positiva, mas
rapidamente se instalou a desmotivagdo geral devido a:
falta de conhecimento, falta de formag&o, maior carga
de trabalho, falta de condigdes de seguranga e falta de
falta interesse organizacional.

N3o aplicavel pois a mado-de-obra foi contratada
externamente

Creio que estava elevada. Os técnicos trabalhavam
muito bem. Eram ex-quadros da OGMA.
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Foi necessario alguma
qualificagdo adicional para

Foi feito um levantamento exaustivo das tarefas a realizar e para

No meu entender seria, mas ndo foram criados
requisitos para tal. Foram mantidos os requisitos
definidos para qualificagdo em Manutengdo de 2.2

N3o aplicavel pois a mdo-de-obra foi contratada

efetuar manutengdo de 3¢ aquelas que a FA ndo tinha capacidade de realizar ficou decidido ~ L Nao.

= . A . Escaldo. De realcar que qualquer militar que venha a externamente
escaldo, relativamente a subcontratar esses servigos. 4 .

~ o ~ reforcar a Manut. leva em média 3 anos a ser auténomo
manutengdo do 22 escaldo? ° o ~
nas tarefas de 2.2 e 3.2 Escaldo.

Na FA foi necessério algum Em termos de aeronavegabilidade n3o foi necessario, embora o
procedimento adicional facto de se estar a comegar a fazer este tipo de inspegdo é um Sim. Foi feito um acompanhamento por carta de
relativamente a bom ponto de partida para se investir nesta tematica. Posso N/A trabalho e certificagdo global conforme acordado coma | N/A
aeronavegabilidade ou adiantar, que ja se iniciou o processo de certificagdo das aeronaves DEP
cerificagdo de trabalhos? Falcon 50 em termos de aeronavegabilidade.

L As qualificagBes sdo as necessdrias. Embora ndo tenha sido feita
Os militares da manut. e GSA " . .

A - - qualquer Acdo de formag&o, no entanto foram propostos diversos
tém as qualificagdes necessarias ~ :
cursos que ndo foram aprovados. Penso que superiormente .

para desenvolver e acompanhar . X - x . Sim

~ ~ ° devera ser revisto esta decisdo no futuro pois é extremamente
as agdes de manutengdo de 32 ) . e NN
escalio? importante os militares receberem qualificagdo, seja inicial basica

i como ao nivel de refrescamentos.
. Anteriormente as inspeg¢des s6 foram realizadas por duas Tem que ser um individuo qualificado por part 66 e que
As entidades externas que . . . e
efetuaram anteriormente entidades, as OGMA e a TagAviation. Relativamente a esta ultima trabalhe com uma empresa part 145. No meu ponto de
« ° ~ é uma entidade certificada pela Dassault Aviation com bastante vista é necessario para esta situagdo ter o curso para ter

manutengdo de 32 escaldo na N/A N/A

altura tinham as qualificagdes
necessarias? Ainda as mantém?

prestigio e provas dadas a nivel internacional. Quanto as OGMA,
no inicio da vinda dos Falcon, esta empresa foi certificada pela
Dassault tendo vindo a perder as qualificagdes ja hd muitos atras.

uma ideia da aeronave, mas ndo é requisito.
Se eu quisesse voltar a fazer uma GV ao ALOUETE
voltava a fazer este esquema.

Para a primeira aeronave foi feita a analise de todas as tarefas, o

Técnico . L. e .
levantamento das ferramentas e do material necessarios a cada 0 dificil neste processo foi fazer um caderno de
uma destas tarefas, o apurar de quanto é que era necessario em p , encargo, foi conseguir tipificar exatamente aquilo que a
, » 03P . 9 _q . Sobretudo na Area de Planeamento e Controlo ao nivel 8 y g P ) . d a
Como é efetuado o termos de verbas para a realizagdo desta inspegdo, etc.. .. L FA queria e como é que podiamos depois comparar as
das varias revisdes ao planeamento e ao P } X
planeamento das Tarefas? Com base no encadeamento das tarefas o planeamento da empresas, como nés ndo queriamos um servigo chave x " -
. AR ~ o ~ encadeamento de tarefas. PR . " M Utilizamos mapper como lista de trabalhos necessarios
inspegdo é feito como para uma manutengdo de 22 escaldo. Com na mdo nos queriamos contratagdo de mao-de-obra - P
Cx . - . o X X e socorremo-nos da experiéncia dos técnicos para
base nas ligGes apreendidas a proxima aeronave terd um especializada. Aquilo foi um pacote GV para fazer a L
. . PN otimizar o andamento dos trabalhos.
encadeamento mais fluido. reparagdo aquela aeronave acho que foram 2 ou 3 e
O encadeamento das tarefas foi realizado pela manutengao e pela . . . R fizeram e foram melhorando, fizeram encadeadas umas
’ ’ . ) : o Foi imaginado e estimado com uma leitura breve das s 2 a
Como foi desenvolvido o GSA. Foi feito com base naquilo que parecia ser o mais indicado B A a seguir as outras a 22 e a 32 correram sempre melhor,
. . . A L novas tarefas, sem qualquer tipo de experiéncia, base N
encadeamento das tarefas? pois, pois faltou experiéncia, experiéncia esta que se adquiriu . N as pessoas comegam a ganhar outro ritmo.
. de comparagdo ou formagdo.
agora e que para a proxima aeronave.
H4a uma avaliagdo semanal das tarefas que foram Eu fui designado para acompanhar o andamento dos
. IR . possiveis (ou ndo) de cumprir na semana anterior. Faz- trabalhos.. O controlo do pacote de trabalhos basico era
e 0 acompanhamento da inspegdo é feito, dentro do possivel, por " X . . - .
De que forma é feito o . . - . se a analise face ao planeamento, identificando os . . i feito pela APC.Eu elaborava um relatério creio que
visitas semanais pela GSA e por relatérios semanais feitos pela X - Na altura foi para 14 o Cap. Sousa. Ele verificava que X
acompanhamento dos ~ R A desvios e volta-se a planear as préximas semanas . ~ semanal ou quinzenal com o andamento dos trabalhos
manutengdo. Para um caso ou outro mais urgente é feita uma X - - .., | oriundas eram para fazer ou ndo. . L
trabalhos? visita extra tentando antecipar as préximas dificuldades com vista a e as necessidade de Over & Above.. Adicionalmente era
sua mitigagdo. O reporte é feito a GSA através de um efetuado o registo das agdes de manutengdo no
relatério semanal enviado por Group Wise. SIAGFA-MGM.
. ~ As tarefas ndo fazem referéncia ao tempo necessario para a sua
O conceito de manutengédo ou - - ~ < 2 .
N P realizagdo. As Unicas agdes de manutengdao em que é referido o
fabricante fazem referéncia ao o ; .
. tempo necessario sdo os Boletins de Servico. No entanto, a -
tempo necessario para efetuar . . ~ . X Néao
R o ~ Dassault prevé que esta inspe¢do demore até 3 meses, pois a
manutencgdo de 32 escaldo da N P ~
partir deste tempo os 6 anos para a proxima inspe¢do comegam a
aeronave?
Temporal contar. N/A N/A

Qual a duragdo dos trabalhos
numa entidade externa?

A duragdo desta inspegdo depende do estado da aeronave. Se
houver necessidade de se realizarem muitos trabalhos oriundos,
nomeadamente a nivel estrutural, a inspe¢do pode demorar muito
mais tempo. No entanto, se a aeronave estiver em boas condigdes,
esta inspegdo é realizada dentro do prazo dos 3 meses

N3o encontrei documentagdo desse tempo para
sustentar a minha ideia de que seriam entre 9 a 12
meses.
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Qual a duragdo dos trabalhos
na FA?

Esta é a primeira inspe¢do que esta a ser realizada e estd a
demorar muito além do que estava previsto devido a vérios
fatores: Primeiro porque é a primeira vez e ndo existe experiéncia;
Segundo porque, como ja referi, houve algumas dificuldades em
termos de disponibilidade de verbas;

Terceiro, houve demora na realizagdo da Revisdo Geral aos Trens o
que afetou outros trabalhos;

Quarto, ndo havia uma equipa dedicada exclusivamente a esta
inspecdo pelo que houve muito tempo em que a inspegao esteve
parada.

Quinto, o0 mapa sequencial de trabalhos podera n3o ter sido o mais
adequado por faltar experiéncia aquando da sua elaboragdo.
Penso que com os erros é que se ganha experiéncia e se aprende.
E claro que n3o temos a capacidade para realizar esta inspegdo em
3 meses, no entanto estou plenamente convencido que é possivel
realiza-la em 9 meses, no caso de ser tudo muito bem planeado e
ndo faltando as verbas necessdrias.

Existe atraso em relagdo ao planeamento efetuado
essencialmente, devido a falta de recursos humanos e a
falta de formacdo/experiéncia.

2.5 meses, sem limitagdes de hordrio normal de
trabalho da BA11

Tém conhecimento de tempos
de imobilizagdo de aeronaves
de outros operadores e se
recorrem a entidades externas?

Normalmente os outros operadores recorrem a entidades
externas. No entanto, ndo tém os constrangimentos que nos
temos ( dinheiro e burocracia). Estou a falar dos imperativos legais
que é necessdrio cumprir para a aquisi¢do de bens e servigos o que
provoca bastante atraso em determinadas alturas.

PD1e PD2

Conceito Manutengdo Terceiro escaldo

Variavel/Entrevista

6

8

A nivel de inspegdo basica,
onde se torma

E dificil avaliar porque os custos da desmontagem e montagem
ndo estdo a ser contabilizados, porque sdo com recursos da FA.
Também é dificil avaliar porque nem todas as inspegdes sdo iguais.

Para além de dispendioso demorava +/- 1 ano a
entregar um avido e chegamos a uma situagdo com a
“prorrogagoes” da DMSA a ter 8 aeronaves para IRAN =
50% da frota parada!!! Onde economicamente mais
vidvel? Ndo conhecemos os nossos custos. A FAP tem
efetivos a mais em determinadas classes e postos que

O que motivou trazer o 32 escaldo para a FA foram os

pregos na OGMA que pareciam excessivos, sobretudo

tendo em conta o produto final e os prazos de entrega
da OGMA que eram muito pouco fiaveis.

No global, ficou mais econémico na base.Entre 2008 e

Orgamental economicamente mais viavel O material a incorporar pode variar e ndo temos esse controle, BN ,, . .| Ndo tenho esta informagdo. 2013 os custos totais da frota para a DMSA desceram de
« . ) X . - . por ineréncia de posto e fungdes ndo sdo MoD, por mais L
efetuar uma manutengdo de 32 | possuimos é uma lista de material necessario que também n3o é X . X - uma média de 1M€/ano para 650K€/ano, tendo
= P . que se tente disfarcar, essa € a realidade... se assim &, L p -
escaldo? muito fidedigna. No entanto reparagdo estrutural custa 38.150 € ~ ~ estabilizado. As poupangas s6 foram possiveis porque:
X com a alteragdo de estatutos e transformagdo de . L p
S/IVA e a pintura 24.400€ S/IVA . a. A FA reduziu severamente a atividade aérea em
efetivos MOl em MOD pode ser uma fonte de N o
L L. ., quase todas as frotas, o que levou a libertagdo de
diminuicdo de despesa, caso contrario sera sempre ;
g X ~ muitos recursos humanos.
dificil contrariar a expressdo,
. . . . Sim, no hangar de manutengdo da Esq101, existem um
’ ~ Sim, mas muitos constrangimentos ao nivel do - K A
A FA tem instalagdes L . . total de 7 docas de trabalho, utilizadas em simultaneo
. . acondicionamento do material removido em estado . .
disponiveis para efetuar em . . . . L, Lo . pelo Epsilon, Chipmunk e/ou planadores. Neste .
. N ~ Sim tanto em Beja como em Sintra existe esse espaco. utilizavel Para diminuir os constrangimentos devem ser . . Sim
simultdneo manutengdes de 22 ) .. momento, uma das docas esta exclusivamente alocada
= < criadas zonas de stock temporario (DOCAS) mas com as ~ . ST
escaldo e de 32 escaldo? . ao 32 escaldo do Epsilon, sendo as restantes distribuidas
condigdes de armazenamento adequadas. ~ . =
entre 2.2 esco e a manutengdo do chip (22 32 escaldo)
Existiam alocados a Esg. ou na Ndo. Houve necessidade de desenvolver e adquirir
. FA todos os equipamentos ou . ~ . O GSE utilizado é o que era utilizado nas inspegdes da novos equipamentos para efetuar a manutengdo de Os custos adicionais com equipamentos e ferramentas
Logistico Ao nivel de ferramentas ndo sei. O GSE tanto quanto me pude

ferramentas necessarias para
fazer manut. de 32 escaldo as
aeronaves?

aperceber veio da OGMA, era no entanto ja da FA.

OGMA.
Ferramentas demorou, mas investimos 120mil euros.

terceiro escaldo. Nomeadamente os suportes para
desmontagem e as balangas para pesagem e centragem
da aeronave

foram incluidos nos custos da mudanga da esquadra de
Beja para Sintra.

Na FA o volume de aquisi¢des
de material ou rep. de material
aumentou? Verificaram-se
limitagGes a nivel da cadeia de
abastecimento?

Sim porque existe material que é incorporado novo na aeronave
na fase da montagem. Penso que ndo houve limitagdes por parte
do abastecimento.

N3o era significativo! J4 eramos nds que forneciamos o
material a OGMA...até foi mais facil de agilizar...

Sim, sei que houve mudangas no abastecimento na BA1.
Neste momento os processos encontram-se a funcionar
muito bem, existindo um bom funcionamento da cadeia
de abastecimento.

Foram feitas alteragdes na forma como o
abastecimento da base lidava com o material.
Inicialmente armazenavamos a maior parte do material
na manutengdo, e posteriormente o Abastecimento
guardava o material e s6 entregava mediante requisicdo
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Recursos Humanos

Os elementos alocados a
Manut. e GSA eram suficientes
para o aumento de volume de
trabalho com a manut. de 32
esc.? Novos elementos?

N3o sei se foi reforgada a MNT. A Unidade podera responder a
isso.

Estava previsto um reforgo de 3 SAR, mas sé se
consubstanciou em 2!

N3o tenho esta informagdo. Enquanto estive la
colocado os elementos oficiais e sargentos, eram
suficientes para o trabalho efetuado, havendo
limitagdes apenas a nivel de pragas.

A equipa foi reforgada, mas n3o tenho os nimeros
presentes.

Como é feita a organizagdo dos
militares na manutengdo?
Equipas dedicadas?

Criamos mais uma equipa de manutengao, passou a 3 e
olhamos para o IRAN como mais uma inspeg¢do, com
naturalidade...equipas rotativas para manter
qualificagdes...em Beja tinhamos suporte da EMAT, em
Sintra criamos a segdo de estruturas.

Ha sempre uma equipe exclusivamente a trabalhar no
Iran. No entanto esta é dinamica, sendo que os
mecanicos vdo rodando, mantendo-se
preferencialmente os elementos que lideram a equipe.

N3o, rodavam entre os elementos.

Na FA todos os elementos
envolvidos na manutengdo de
32 escaldo encontravam-se
motivados para desenvolver
esse trabalho?

Sempre me disseram que estdo motivados para a GV, e que
ganharam muito conhecimento da aeronave.

Sim, eram eles quem mais conhecia a frota. Ninguém
melhor do que aqueles que a conhecem desde o
principio.

Sim. A realizagdo do IRAN na FA é vista pelos elementos
da manutengdo como uma mais-valia.

Elevada. A qualidade do produto final tornou-se muito
superior. Isto diminuiu muito as anomalias inopinadas
pos-inspegao. Neste caso trocou-se trabalho inesperado
por trabalho rotineiro e com melhor qualidade, o que
foi gratificante para todos os intervenientes.

Foi necessdrio alguma
qualificagdo adicional para
efetuar 32 esc., relativamente a
manutengdo do 22 esc.?

N3o sei, pois ndo acompanhei o processo.

N3o, algum trabalho ao nivel de procedimentos de
NDI...

N3o sei precisar, mas julgo que ndo.

Muito honestamente, ndo me recordo. Mas se houve
foi tudo feito “em casa”, porque ndo foram autorizados
nenhuns cursos nos fabricantes.

Técnico

Na FA foi necessério algum
procedimento adicional
relativamente a
aeronavegabilidade ou
cerificagdo de trabalhos?

Desconhego.

N3o, estava previsto no manual de manutengdo todos
os testes no chdo e em voo em situagdo de GV.

Que eu tenha conhecimento, ndo.

Foi necessario certificar as novas inspegdes, mas nada
de extraordinario.

Os militares da manut. e da GSA
tém as qualificagdes necessarias
para desenvolver e acompanhar
as agdes de manut. de 32 esc.?

Sim tém. Foi necessario atualizar os programas para
abranger o 32 escaldo e acrescentar componentes como
triangulagdo e o peso/centragem

Relativamente a GSA ndo sei responder. Na
manutencdo, sim foi necessario fazer alteragdes, uma
vez que o nivel de intervengdo é agora mais profundo
que antigamente.

As entidades externas que
efetuaram anteriormente
manut.o de 32 escaldo na altura
tinham as qualificagbes
necessarias? Ainda as mantém?

J& ndo garantiam, mas a dimensdo e experiencia
acumulada e com interesse, rapidamente conseguiam
ultrapassar dificuldades.

N&o tenho conhecimento relativo as entidades que
faziam o trabalho antes. As que trabalham connosco
agora, nomeadamente na reparagdo estrutural e
pintura, estdo ambas qualificadas para o servigo que
prestam a FA.

Como ¢é efetuado o
planeamento das Tarefas?

IPA, criamos as cartas e tarefas no SIAGFA (tinhamos
sido pioneiros nessa tematica, bastou acrescentar a
inspegdo no IPA) ndo tivemos apoio do CLAFA ADIAL
foram dados permissdes de edigdo no SIAFA e nés
carregamos as inspec¢des/cartas e tarefas... trabalho
inicial brutal, mas colhemos muitos frutos!

Esta foi um trabalho que ja foi efetuado, e entretanto
revisto com a implementag&o das técnicas Lean. As
tarefas encontram-se perfeitamente identificadas por
dias, bem como o material utilizado em cada dia. Existe
inclusivamente um ficheiro excel de controlo didrio, que
é revisto no final de cada semana, a fim de se verificar
se nos encontramos atrasados ou adiantados em
relagdo ao planeado.

A primeira aeronave durou quase dois anos. Com a
otimizagdo das tarefas no final ja se podia atingir os 4
meses.

Como foi desenvolvido o
encadeamento das tarefas?

Foi feito um evento LEAN, com base nos conhecimentos do
pessoal da MNT, o manual também tem um encadeamento das
fases.

Por quem tinha a experiencia de coordenagdo de
equipas e capacidades (manutengdo) e manual de
manutengdo. Descriminado em IPA.

O Iran demora exatamente a cumprir aquilo que estd
planeado, em condigdes normais os atrasos tém haver
com questdes logisticas, de ter os componentes todos
disponiveis no inicio da inspeg¢do ou quando se precisa
do material.

O IRAN encontra-se dividido em 3 partes, a
desmontagem e identificagdo de dados estruturais,
depois a reparagdo estrutural e pintura (entidades
externas) e por ultimo a montagem. Encontra-se
permanentemente uma aeronave em IRAN.

GSA e Manutengdo baseado na lista de trabalhos do
fabricante.
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De que forma é feito o
acompanhamento dos
trabalhos?

Em caso de necessidade

IPA. Reporte semanal de estado e problemas (falta de
materiall!l)

Na Manut. todas as semanas se fazia pwp com o ponto
de situagdo. Falava-se quase numa base didria ao
telefone com a Gestdo e todas as sextas feiras era
enviada para todos os Stakeholders (gestdo, esquadra,
GO, Cmt) a apresentagdo com o ponto de situagdo de
todas as aeronaves. Na apresentagdo encontram-se
descritos todos os problemas que havia com o avido,
quantos componentes estdo em falta faltavam, etc...

Reunibes semanais.

Temporal

0O CM ou fabricante fazem
referéncia ao tempo necessario
para efetuar manutengdo de 32
esc da aeronave?

N3o, procura continua da redugdo do tempo.

N3o, apenas as tarefas a efetuar. Este foi um trabalho
desenvolvido pela FA.

N&o. Na nossa avaliagdo o tempo total deveria rondar
3/4meses.

Qual a duragdo dos trabalhos
numa entidade externa?

Desconhego

Em média, 1 ano.

Depende dos trabalhos necessarios, mas entre um a
dois meses em cada entidade.

Qual a duragdo dos trabalhos
na FA?

Tem demorado 9 a 12 meses, isto no que se refere a montagem da
aeronave. Desmontagem se me recordo 3 a 4 semanas, reparagao
estrutural 2 a 3 meses e pintura também 2 a 3 meses, isto sem
contar com os procedimentos legais envolvidos CP.

Tem havido limitagGes, por vezes falta de material e outras devido
ao pessoal que é chamado para outras agdes de mnt.

Um melhor planeamento da inspegao, e as inspeg¢bes serem feitas
fora da mnt propriamente dita, isto é uma EMAT por exemplo,
com pessoal dedicado e fora do dia a dia da mnt, poderia levar a
melhores resultados de tempo.

4 grandes fases: 20 dias desmontar e inspecionar; 20
dias reparagdo estrutural, 20 dias pintura e 56 dias
montagem e testes finais..Sem falta de material
conseguimos 1 aeronave de 2.5 em 2.5 meses...

No global um IRAN demora em média 4 meses ser
efetuado do principio ao fim.

1 més para a desmontagem, 1 més para a montagem e
2 meses para reparagdes estruturais e pintura.

Tém conhecimento de tempos
de imobilizagdo de aeronaves

S6 existe mais um operador, o Armee de L Air de Franga, e quem

Sim, toda a manutengdo é garantida por entidades

a . Néo. Nao
de outros operadores e se faz 0 32 Escaldo é o fabricante, a SOCATA. externas.
recorrem a entidades externas?
PD3 Conceito Requisito Técnico
Variavel/Entrevista
/ 1 2 3 4
Foi sentida necessidade de ~ - .
. As reparagdes estruturais sdo efetuadas pela Secgdo de Estruturas
subcontratar servigos de = . S PSRN
oA : da BA-6. No caso de ndo ter capacidade, é solicitada assisténcia a =
Assisténcia Técnica a entidades Nao

Técnico

externas? Se sim, Tiveram
custos associados?

Quais as limitagdes encontradas
na FA que motivou a
subcontratagdo?

DEP ou entdo diretamente ao fabricante. Nos casos em que foi
necessario recorrer a Dassault, tivemos resposta com relativa
celeridade.

A Dassault ainda ndo nos cobrou qualquer valor pelos assuntos em
que foi necessario solicitar assisténcia técnica.

N&o houve limitagdes técnicas, apenas limitagdes ao
nivel de recursos humanos

A FA tem capacidade para
cumprir todas as cartas de
trabalho associadas ao 32
escaldo das aeronaves? (Ex. NDI
e Pintura)

Internamente temos capacidade para fazer NDI's a excegdo de
duas ou trés tarefas em que é explicitamente indicado que tera de
ser realizado por pessoal treinado diretamente na Dassault. Deste
modo, ficou logo decidido a partida a subcontratagdo destes
Servigos.

Se se resolver fazer uma repintura temos capacidade interna para
a fazer. Se se resolver pintar a aeronave e ir até a chapa, ai
teremos de subcontratar. Depende muito de como estd a pintura e
também se foram encontrados muitos problemas de corrosao.

N3o. Existem tarefas que exigem especificamente a
intervengdo de técnicos da Dassault (alguns NDI). Para
outras, pedimos auxilio por falta de ferramentas. Para
pintura, eventualmente, haverd competéncias na
BA6/EMMA, no entanto, ndo ha condigdes em termos
de infraestruturas e eventualmente dificuldade de
recursos humanos na referida esquadra.

Os trabalhos de pintura foram feitos pela empresa
contratada. Era efetuada nos hangares, iam trabalhar
depois da hora e ao fim de semana. Estamos a falar de
retoques e pintura. Nunca foi necessario fazer uma
pintura geral.

Do helicoptero sim. Ndo é nada de mais nem exige
técnicas especiais. E uma questdo de qualificagdo
documental

Sdo controladas as
qualificagdes das empresas a
subcontratar?

Quando foi necessario recorrer a uma entidade para a realizagdo
dos NDI’s, foi solicitado previamente toda a documentagdo que
fazia prova de que estavam capacitados para a realizagdo das
tarefas.

Tem que ser um individuo qualificado EASA Parte 66 e
que trabalhe para uma empresa certificada EASA Parte
145
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Os manuais técnicos disponiveis
sdo os adequados para efetuar

Os manuais tém sido os adequados, a exce¢do de uma situagdo ou

Logistico

« ° N outra em que se recorreu a Dassault, tendo sido disponibilizado o Sim. Levam é algum tempo a interpretar. Sim. Sim.
manutencgdo de 32 escaldo a ..
que era solicitado.
aeronave?
As instalages onde decorrem
as manutengdes de 32 escaldo . " . Os componentes que necessitam de climatizagdo tém
.. N3o existem salas para preservagdo de equipamentos. No entanto, ~ . . . - ~ 5
cumprem com os requisitos R . N3o me recordo de ter tido algum problema em de ir para o Abastecimento. Os avionicos sdo muito
P ) se houver necessidade de se armazenar um outro equipamento, ~ N . R . .
necessarios para este tipo de preservagdo de componentes, tirando o facto de Sim. simples e quando removidos costumam ficar em

inspecdo (ex. preservagdo de
equipamentos, componentes
estruturais e outros)?

sempre se podera recorrer ao armazém de abastecimento que tem
sala com ambiente controlado.

chover, posso considerar que tinhamos instalagdes.

bancada. Tanto na E552 como foi o caso com a
Aeromec.

As ferramentas e GSE sdo os
contemplados nas cartas de
trabalho da manutencgdo de 32
escaldo? Tém manuais
associados?

Tal como referido anteriormente, foi feito um investimento inicial
em GSE e ferramentas contempladas nas tarefas preconizadas
pelo fabricante, ou entdo por ferramentas substitutas das mesmas.
O GSE adquirido recentemente tem associado um manual de
funcionamento e de manutengdo.

Foram adquiridas efetivamente algumas ferramentas
especificas para este tipo de inspegdo, as quais traziam
o seu respetivo livro técnico.Nem todas precisaram de
formagdo adicional, pelo que foram seguidas as
instrugdes do fabricante e / ou da carta de trabalho. No
entanto, para algumas ferramentas houve dificuldade
em interpretar o modo de funcionamento ou de
aplicagdo, tendo-se recorrido a empresas civis ou a
Engenharia da FA.

Sim. Os manuais indicam, por carta de trabalho,quais as
recurso necessarios.

Existiu alguma necessidade
adicional relativamente a
procedimentos de aquisi¢do ou
reparagdo de equipamentos?
Certificagdo de novas
empresas?

Até a presente data ndo existiu essa necessidade.

Nos aqui fazemos Exchange e fazemos concursos
publicos para fornecimento de material, todo o
material, todo. Seja material da categoria C, categoria S,
todo. Entregamos o que temos e recebemos nas
condigBes que queremos, com X horas, com X tempo,
com certificado EASA. Este modo de funcionar da-nos
uma visibilidade do que vamos comprar, da-nos um
prazo de entrega razodvel e ndo temos surpresas.

PD3

Conceito Requisito Técnico

Variavel/Entrevista

6

Técnico

Foi sentida necessidade de
subcontratar servigos de
Assisténcia Técnica a entidades
externas? Se sim, Tiveram
custos associados?

Em reparagdes tanto a DEP como o fabricante ajudam, sendo que
o fabricante faz-se cobrar por isso. O custo depende.

Alguns casos pontuais foi pedida ajuda ao fabricante.
Foi subcontratado o que por falta de capacidade ou
condigdes no momento era essencial. Pintura por falta
de infraestruturas e reparagdes estruturais por falta de
capacidade. Ter capacidade de estruturas na FAP é
outra conversa digna de tese de mestrado...

Raramente. Em condiges normais a assisténcia técnica
é fornecida pela DEP.

A DAHER-SOCATA providenciava assisténcia técnica.
Tinha um custo de 50-60 mil euros por ano.

Quais as limitagdes encontradas
na FA que motivou a
subcontratagdo?

foi subcontratado o que por faltava capacidade ou
condigdes no momento. Pintura ( infraestruturas) e
reparagdes estruturais (falta de capacidade)

N/A.

A FA tem capacidade para
cumprir todas as cartas de
trabalho associadas ao 32
escaldo das aeronaves? (Ex. NDI
e Pintura)

S6 estamos a fazer a pintura e as reparagdes estruturais, com
empresas de fora.

NDI sim.
Para a pintura ndo, limitagdes de infraestruturas
(estufa)

N&o temos capacidade para fazer RX Hd um ensaio NDI
que se faz espagado em milhares de horas, em que ndés
ndo temos o padrdo necessario N&o se justifica o
investimento neste material porque é muito raro fazer
esta tarefa.

N&o, nem é desejavel.
N&o temos capacidade de pintura.

Sdo controladas as
qualificagdes das empresas a
subcontratar?

N3o pomos grandes requisitos fazemos avaliagdo dos trabalhos,
com base na experiéncia do pessoal da MNT.

Requisitos 9100, NADCAP e experiencia comprovada

Sim.

O Gestor do SA e o Oficial de Manut. inspecionaram as
empresas e faziam visitas mensais para monitorizar os
trabalhos e providenciar assisténcia técnica para alguma
situagdo fora do comum que pudesse surgir. Quanto aos
requisitos, estava-se a trabalhar para se exigir as
certificagdes civis Parte 145 e ISO 9001, se bem lembro.
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Os manuais técnicos disponiveis
sdo os adequados para efetuar
manutencgdo de 32 escaldo a
aeronave?

Nem por isso, queremos esclarecer com o fabricante se existem
alteragBes ao manual da GV.

Sim.

Os manuais estdo em francés e ndo ha formagdo de
francés para o pessoal. Como tal existe essta limitagdo.

Sim, mais o contrato de assisténcia técnica com a
SOCATA.

Logistico

As instalagbes onde decorreu o
32 escaldo cumprem com os
requisitos para este tipo de
inspecdo (ex. preservagdo de
equipamentos, componentes
estruturais e outros)?

N3o possuimos instalagdes dedicadas a preservagdo de
componentes.

Beja Nao!!! E Sintra Ndo numa fase inicial, mas depois
melhorou...mas tivemos problemas pelo facto da mau
acondicionamento!

Sim, cumprem.

Sim.

As ferramentas e GSE sdo os
contemplados nas cartas de
trabalho da manutencgdo de 32
escaldo? Tém manuais
associados?

Sdo os GSE usados também pela entidade externa.

Sim, sdo e tém manuais associados.

Os utilizados sdo os contemplados pelo fabricante

Existiu alguma necessidade
adicional relativamente a
procedimentos de aquisi¢do ou
reparagdo de equipamentos?
Certificagdo de novas
empresas?

N3o que eu tenha conhecimento.

N2 Entrevista

9

10

11

12

Sabe o que motivou a passagem
do 32 escaldo para a FA? (
Falcon 50, Epsilon, Alouette Il1)

Uma das razdes, penso eu, que levou a essa tomada de atitude foi
o facto de cada vez ser mais dificil obter resposta a nivel nacional
de empresas que fizessem esse trabalho. A Ogma deixou de estar
interessada no Epsilon, a Ogma deixou de estar interessada no
ALLIIl e quando digo Ogma é Ogma atual, a Ogma Embraer.
Associado a isso, os custos elevados e os tempos que duravam as
inspegdes.

Outra razdo foi estas aeronaves serem faceis de fazer o 32 escaldo,
ndo exigindo muito apoio em termos de equipamento especial,
ferramentas especiais que sejam necessdrias para fazer esse
trabalho.

Essencialmente, componente financeira prevaleceu. A
complementar o tempo que era consumido na OGMA e
a perca de capacidades internas, tanto nos trabalhos
propriamente ditos, como na aquisi¢do de spares
(processos lentos) que era de um modo geral mais caro,
e como ndo ter atualizados PTs e recorriam as da FAP.
Mais recentemente, a mudanca estratégica da empresa
e a seletividade de produto (C130H)

Nota: a OGMA tentou subcontratar pessoal FAP para
fazer os trabalhos no f50 (por exemplo)

O motivo, segundo sei, esta associado ao custo. As
aeronaves eram reparadas numa empresa nacional com
um valor elevadissimo. Considerou-se que a FA teria
condigOes para o fazer na Base 11.

Na altura em que a decisdo foi tomada ndo estava na
Diregdo Técnica nem fui envolvido no processo de
andlise, contudo pelo que tive oportunidade de verificar
posteriormente as razdes foram, no essencial, de
natureza orgamental. A tentativa passava por reduzir
significativamente os custos de uma inspegdo do tipo
Check C.

A nivel de inspegdo basica,
onde se torna economicamente

N3&o posso responder a isso porque ndo tenho os dados para fazer

Se se pensar s6 nos trabalhos da inspegdo basica de 32
escaldo, é economicamente mais viadvel na FAP. A HH da
OGMA sem IVA é cerca de 70€. se pensares, num

Grande parte continua a ser feita ao nivel da base
(desmontagem, inspegdo, identificagdo dos trabalhos a
realizar, montagem e testes), ficam de fora as

Embora exista por vezes a "tentagdo" de ndo considerar
e imputar os custos de mao-de-obra da FA entendo que

Orcamental mais vidvel efetuar uma essa comparagdo, nem de entidade externa nem quanto esta a ordenado bruto de um especialista, por exemplo, SAJ ou | reparagdes e, até agora, as pinturas. As reparagdes que . ~ —
« ° « ; . o . X existe uma redugdo de custos na realizagdo de
manutencgdo de 32 escaldo? (FA | custarna FA. SCH e se pensares em 6HH/dia , em 5/6 dias de trabalho | sdo feitas no exterior sdo todas estruturais pelo que, de ~ o ~
. o . p . e | manuteng&o de 32 escaldo na FA.
ou entidade externa) pagas um ordenado de um militar (70€*6*5%1,23 facto, poderiamos ser nés. Penso que poderia ficar mais
=2583€) barato mas temos um problema de falta de RHs.
Neste aspeto ndo considero necessariamente que o
tempo seja mais reduzido quando se realiza uma
Falando no caso do Falcon 50, que é o caso mais recente, a Ultima inspecdo desta natureza na FA. Esta afirmagdo tem a ver
aeronave esteve 2 anos na OGMA e agora estd ha 2 anos em com, pelo menos, as seguintes ordens de razdo:
Onde é mais reduzido o tempo manutengdo na FA, no entanto, penso que o préximo vai ser feito . N 1. AFA ndo dispde de um nimero significativo de
. P . L . . Como disse, as aeronaves numa GV passam por tés X
de imobilizagdo das aeronaves em menos tempo. Esta aeronave foi a primeira, foi a experiencia. I . " P « N aeronaves que permita estar permanentemente a
. ~ ° - .. De um modo geral, "avides mais pequenos" menos sitios: base, empresa de reparagdo, volta a Base, volta . . . ~ . s .
Temporal durante a inspegdo de 32 Facilita neste caso haver uma resposta pronta e rapida da realizar este tipo de intervengdo. Ness sentido ndo é

escaldo? (FA ou entidade
externa)

Dassault. Sempre que hd aquisigdes de material, em 48 horas o
material esta ca, demorando as vezes mais tempo o processo
interno do que a vinda do préprio material. O problema por vezes
é a falta de financiamento.

tempo na FAp. Avies garndes -mais tempo na FAP.

para outra empresa para pintura. Com pessoal, talvez
fosse mais rapido na Base, mas ndo estou certa.

possivel criar uma rotina de execugao;

2. Por ndo existir rotina e ndo existir um programa de
trabalhos testado e otimizado daria sempre lugar ao
aparecimento de desperdicios e ao prolongamento das
inspegdes;

3. O facto de no decurso de uma inspegdo deste tipo se
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encontrarem com frequéncia defeitos/ndo
conformidade que carecem de corregdo através da
substituicdo de material leva a que seja necessario ter
uma cadeia logistica que possa dar resposta de forma
célere sem colocar em causa a normal evolugdo dos
trabalhos.

Técnico

A FA tem capacidade interna
para cumprir com os requisitos
técnicos definidos nos
conceitos de manutengdo? (
Assisténcia técnica, RX, NDls,
formagdo)

Sim, eu acho que sim e no caso de termos mais Recursos Humanos
até podiamos efetivamente especializar mais pessoal em
determinadas areas.

H4 uma situagdo em que a FA ndo tem capacidade, a pintura,
devido a limitagdo a nivel de instalagdes.

Para alguns SAs, sim.

EPSILON — a nivel de RHs, NDIs a FAP tens capacidade
em termos de equipamento e RHs, tem conhecimento e
formagao, tem espaco. Financeiramente, tem custos
logisticos associados a cadeia logistica "reduzidos"
C130, P3 - ndo tem capacidade, as infraestruturas ndo
satisfazem (C130 - ndo dispde de hangar); formagdo -
ndo tém para 32 esc.e julgo que ndo se teria capacidade
para apoio em termos de cadeia logistica;

F16 - ndo é 32 escaldo, a manutencdo é "estilo
continuada";

C295; EH101 - nova realidade de contratos de aquisi¢do
com contratos de manutengdo associados; C295 - mais
barato ter FISS do que ter capacidade instalada para o
C295M. Néo era nada do outro mundo fazermos 32
escaldo ate 4Y, 8Y pois ndo implica desmontagem de
superficies de voo, asas, ...precisava-se de dinheiro.

Sim, diria que sim.

Julgo que na generalidades dos casos a capacidade
técnica existe na medida em que a formagdo de base
dos nossos mecanicos é considerada adequada. A
dificuldade surge no momento em que é necessario
possuir formagdo especializada na aeronave ou em
alguns dos seus sistemas. Nesse caso é dificil assegurar,
por limitagdes financeiras, essa formagdo inicial e
recorrente. No que diz respeito a técnicas especiais,
como por exemplo NDI, ndo julgo que isso constitua
obstaculo.

Recursos Humanos

No contexto atual sera possivel
passar o 32 escaldo de outras
aeronaves (C-130, P-3) para a
FA? Limitagdes? (Recursos
Humanos, Instalagdes,
capacidade técnica, ...)

Para fazer a manutengdo a um €130 ou P-3 tinhas que ter muita
capacidade interna. S3o avides que tém uma inspegdo estrutural
bastante elevada, que exige bastante recursos humanos, e nds ndo
temos recursos humanos para fazer essa inspegdo.

C130, P3 - N3o.

C130H - esta no final de vida e ndo justificaria
investimento; Limitagdes - infraestrutura (hangar); Rhs
ndo ha e ndo se conseguiria formar ou contratar; NDIs
limitados (alguns NDIs a OGMA ia fazer a BA6); apoio
fabricante (muito a desejar, muito caro) e TCG
(respondiam mas ndo me parecem eficientes; cadeia
logistica ter-se-ia dificuldade; e RHs nas Diregdes
Técnicas do CLAFA terias de reforgar, equipas gestoras
maiores em quantidade.

P3 - apesar de ja ndo serem novos também n3o
justificaria investimento; A diferenga para o P3 para o C-
130H é que na BA11 tens infraestrutura (hangar)

N/A

No contexto atual considero impossivel passar o 32
escaldo de outras aeronaves para a FA. Ainda que seja
defensor do fortalecimento de capacidades internas e
de intervengdo por parte da FA a realidade dos facto
impde limitagdes que obviam a possibilidade de colocar
em préatica essa iniciativa. Essas limitagdes prendem-se,
essencialmente, com a reduzida disponibilidade de
recursos humanos para alocar para este fim. Considero
que com a otimizagdo dos processos de manutengdo
que atualmente sdo feitos na FA é possivel efetuar o
que estd a ser feito sem limitagdes. A adigdo de outro
nivel de intervencgdo, ainda que otimizado, seria dificil
de colocar em prética. No que concerne a manutengdo
de 32 escaldo que atualmente é realizada no Falcon 50
considero que o quantitativo atualmente existem é
suficiente para assegurar toda a manutencgdo.

E transversal a toda a FA a falta
de Recursos Humanos. Ja se
pensou em alguma solugdo
para minimizar este problema?
( por exemplo, contratar mdo
de obra externa ou voltar a
enviar as aeronaves Falcon 50,
Epsilon para entidade externa)

A contratagdo de mao de obra externa seria uma opgdo, no
entanto, de certa forma estamos a ter alguma dificuldade para o
fazer porque o governo ndo nos autoriza, legalmente estamos
impossibilitados de o fazer.

Outro fator que deveria ser alterado é a politica de rotagdo de 2
em 2 anos, porque so esse tempo é necessdrio para um militar ser
minimamente qualificado numa aeronave. Na Dinamarca s3o civis
que efetuam as agdes de manutengao as aeronaves. Eles fazem
parte da organizagdo da FA, ndo correndo o risco de se perder
qualificagdes.

A nivel de EMFA, n3o creio. SolugBes pensadas sé se
forem na DMSA (quem se preocupa pela prontid3o).
Quanto ao F50 julgo que se justificaria enviar para
entidade externa, ndo a OGMA, ndo conhego a
capacidade em Tires, por exemplo. Epsilon, ndo sei
responder.

N3o penso que, no geral, falte mdo-de-obra. No
particular, talvez mais pessoas qualificadas na drea das
estruturas para que as GV sejam mais céleres. O que eu
penso que ainda deveriamos melhorar é a nossa
capacidade de planear melhor os dias e tendo, claro, os
materiais e equipamentos necessarios ao cumprimento
das tarefas de forma seguida. As interrupgdes, que por
falta de planeamento, de material ou outras fungdes
associadas a nossa condigdo militar (e.g servigos,
destacamentos, trabalho fora de horas...) ndo nos
permite ser eficiente. Se o fossemos, nas frotas que
estdo na minha REP, ndo me parece que tivessem
grande falta de RH

A falta de recursos humanos ndo penso que constitua
fator pas os exemplos que refere desde que os processo
sejam otimizados. Considero que a FA devera continuar
a investir da otimizagdo do racio Operagdes versus
Apoio no sentido de reequilibrar a disponibilidade de
pessoal na drea da manutengdo. Neste sentido julgo
que ndo deve ser subcontratada a mao de obra externa
para esses casos. No caso das aeronaves P-3 e C-130,
dada a dimens&o e complexidade da inspegdo de 3¢
escaldo, com muita componente estrutural, a inspegdo
deste tipo deve continuar a ser executada no exterior.
NO que concerne a abordagens da FA para estes
problemas ela passa por assegurar que para novos
Sistemas de Armas é contratado todo o suporte
logistico incluindo as manutengdes de nivel 2/3.
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