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Resumo

O presente trabalho propde um modelo para definicdio do momento O6timo de
substituicdo de helicopteros destinados a prestagdo de servigo de seguranca publica e de
defesa civil do Estado de Sdo Paulo, sob a dptica, principalmente, do Valor Presente Liquido
(VPL) e o Custo Anual Equivalente (CAE), a fim de se analisar o impacto dos eventos futuros
associados a uma alternativa de investimento. O modelo é aplicivel a contextos logisticos
similares em industrias, cujas méaquinas operam no regime de “pool”, no qual cada
equipamento opera, por més, um numero de horas préximo a um limite maximo definido, e a
empresa contratante pode, a qualquer tempo, aumentar ou reduzir o nimero de maquinas, para
ajustd-lo as variagdes de demanda. Outrossim, este trabalho visa subsidiar a analise de
renovacao da frota de aeronaves de asa rotativa (helicoptero), a exemplo do que ocorre no
Departamento de Policia de Los Angeles (Los Angeles Police Department), atualmente, com
17 helicdpteros somente para atender esta cidade, enquanto que a Policia Militar do Estado de
Sdo Paulo, através do Grupamento de Radiopatrulha Aérea (GRpAe), conta com 23
helicopteros do modelo AS-350 para atender o Estado paulista inteiro. Paralelamente a busca
de técnicas, métodos, convencdes e/ou critérios que sdo comumente utilizados na analise e no
processo decisorio, sera apresentado o Ciclo de Vida de Sistemas e Materiais da Aeronautica
(DCA 400-6), em virtude de este tornar mais transparente o processo e facilitar qualquer
auditoria a respeito do uso do dinheiro publico em sistemas de defesa.
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Abstract

This paper proposes a model to define the optimum moment of helicopter replacement
for the provision of public security service and civil defense of the State of S&o Paulo, from
the perspective mainly of Net Present Value (NPV) and the Annual Cost Equivalent (ACE), in
order to assess the impact of future events associated with an investment alternative. The
model is applicable to similar logistics contexts in industries whose machines operating in the
regime “pool” in which each device operates during a month, certain number of hours next to
a defined threshold, and the contractor may, at any time, increase or reduce the number of
machines to adjust it to the demand variations. Furthermore, this work aims to support the
renewal of fleet analysis of rotorcraft (helicopter), similar to what occurs in the Los Angeles
Police Department, currently with 17 helicopters only to meet this city, while the Military
Police of Sao Paulo State, through the “Grupamento de Radiopatrulha Aérea” (GRpAe), has
23 model helicopters AS-350 to attend the all of the Sdo Paulo State. Alongside the search
techniques, methods, conventions and / or criteria that are commonly used in the analysis and
decision taking. The Life Cycle of Systems and Materials Aviation (DCA 400-6) will be
presented, because this makes the process more clear and facilitate any audit on the use of

public money in defense systems.
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1 INTRODUCAO

1.1 JUSTIFICATIVA DO TRABALHO

Em primeiro lugar, considera-se o Decreto n° 61.802, de 14 de janeiro de 2016, que
tem por objetivo o firme propoésito de cumprir as metas fiscais estabelecidas para o exercicio
e, a0 mesmo tempo, dar maior efetividade a realizacdo do programa de Governo e eficiéncia
ao uso dos recursos, e que para tanto, faz-se necessario adotar critérios seletivos na realizacdo
das despesas publicas.

Segundo MOYSES (2012), tendo em vista a escassez de recursos orcamentarios e
financeiros no cenario econémico nacional, pode-se dizer que o retrato atual € marcado por
algumas caracteristicas fundamentais: otimizacdo dos recursos existentes e qualificacdo do
gasto publico; globalizacdo; internacionalizacdo dos mercados, aumento da competitividade;
eficiéncia na gestdo governamental; diversificacdo da producgédo; competitividade em custo;
necessidade de contencdo de despesas; solucdo de continuidade de manutencdo de
helicdpteros; dentre outras.

O planejamento nas organizagfes governamentais, conceituado cComo pProcesso
racional para definir objetivos e determinar os meios para alcanga-los, pode ser entendido,
assim como nas organizagdes privadas, como um recurso para ganhos em produtividade e
efetividade.

Essas sdo apenas algumas das preocupacdes dos gestores atuais em suas empresas e na
Administracdo Publica. De qualquer maneira, € fundamental que estes gestores tenham
capacidade de planejar, controlar e medir eficazmente os varios eventos econdmicos que
impactam o patrimdnio da organizacdo, tais como, producdo, vendas, investimentos em ativos
permanentes, compras, estocagem e decisdes financeiras.

De fato, 0 processo orgamentario tem sua obrigatoriedade estabelecida na Constituicdo
Federal, art.165, que determina a necessidade do planejamento das acGes de governo através
do Plano Plurianual de Investimentos - PPA, da Lei de Diretrizes Or¢camentarias-LDO e da
Lei de Orcamento Anual - LOA.

O presente trabalho tem como foco de pesquisa um evento econémico especifico:
quando realizar a substituicio de helicopteros da Policia Militar do Estado de S&o Paulo? E
sabido que este processo de tomada de decisdo faz parte da rotina da maioria das companhias

aéreas, tornando-se relevantes os estudos sobre o tema, sobretudo, nas Organizacdes Aéreas
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de Seguranca Publica (OASP), que fazem uso intensivo de bens de capital e que possuem uma
quantidade elevada de aeronaves, os quais tém participacdo considerdvel em seus custos
operacionais.

Segundo Casarotto Filho e Kopittke (2000, p.166), vale ressaltar que as decisdes de
substituicdo de equipamentos, em geral, “sdo irreversiveis, isto ¢, ndo tém liquidez e
comprometem grandes quantias de dinheiro”. Uma decis@o equivocada de se desfazer de um
bem usado ou adquirir um bem novo pode provocar problemas de capital de giro.

Segundo Breno Augusto de Oliveira Silva, Sergio Guimardes Nogueira e Ernando
Antonio Dos Reis, no XXXII Encontro Nacional De Engenharia De Produgéo, em 2012, as
decisbes de investimento na substituicdo de equipamentos surgem de quatro situacgdes
quando:

1) O equipamento, por um motivo qualquer, ja se encontra inadequado para a
atividade;

2) O equipamento ja chegou ao final da sua vida util, gerando maiores gastos de
manutencdo e queda de eficiéncia;

3) O equipamento estd obsoleto em termos técnicos, onde existem similares
aperfeicoados e mais eficientes disponiveis no mercado;

4) A substituicdo do equipamento, mesmo que ainda esteja em boas condigdes de uso,
oferece alguma vantagem econdmica para a empresa (MOTTA; CALOBA, 2002).

Essa pesquisa se concentra justamente nesta Ultima situacéo, visando avaliar em que
momento a vantagem econdmica da substituicdo de um equipamento é maior. As decisdes de
investimento em ativo fixo, no que se refere a substituicdo de aeronaves, serdo analisadas sob
a Otica da Gestdo Econdmica.

Resumidamente, sob a Optica da Gestdo Econémica, proposta por Catelli (2001), a
apuracdo do resultado e do valor econébmico de um ativo imobilizado a ser adquirido nas
decisdes de investimento é realizada a partir da mensuracdo dos recursos envolvidos pelo seu
custo de oportunidade. Ou melhor, a aquisicdo de um equipamento, por exemplo, representa
uma alternativa a contratacdo de servigos de terceiros para a realizagdo de uma determinada
atividade (REIS, 2002). Assim, o resultado econdmico do investimento deve, entdo, ser
mensurado pelo potencial de servicos que se espera utilizar do ativo adquirido, frente aos
gastos com sua aquisicdo e manutencdo. Sob o ponto de vista estritamente econdmico,
segundo Reis (2002), caso este resultado seja positivo, o investimento em ativo fixo é viavel,

pois agrega valor. Caso contrario, € mais vantajoso terceirizar 0s servicos.
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No entanto, a proposta de Catelli (2001) para apuragdo do resultado econémico da
decisdo de investimento em ativo permanente implica em um novo ciclo de decisdo de
investimento em ativo fixo, isto é, na substituicdo do equipamento, apenas ao final da sua vida
atil, portanto, com o periodo (n) previamente estabelecido.

Entretanto, substituir um equipamento apenas ao final da sua vida atil pode néo ser o
mais vantajoso economicamente para a Administracdo Publica, neste caso. Igualmente, o
potencial de beneficios gerados e os desembolsos previstos com a aquisicdo do bem sao
cientificamente determinados, embasados em conceitos gerenciais econdmicos.

E factivel e igualmente importante que seja necessario calcular, no momento da
decisdo de adquirir o ativo, o periodo (n) mais apropriado para se desfazer dele, isto é, o
momento 6timo no qual a sua substituicdo agregard o maior valor possivel a empresa, ou, no
caso deste trabalho, ao Governo do Estado de Séo Paulo.

E notorio que a Gestdo Econdmica n&o ignora a substitui¢do do ativo antes do final da
sua vida Util. Ao contrario, ainda segundo Breno Augusto de Oliveira Silva, Sergio Guimaraes
Nogueira e Ernando Antonio Dos Reis, recomenda-se que os fluxos de beneficios e
desembolsos futuros sejam constantemente monitorados com o passar do evento tempo-
conjuntural, a fim de se observar mudangas ocorridas nas variaveis envolvidas e que possam
antecipar a deciséo de substituicdo. Todavia, como as mudancas do evento tempo-conjuntural
ndo sao conhecidas no momento da decisdo de aquisicdo do bem, assume-se que, a principio,
a sua substituicdo devera ocorrer ao final da sua vida util e, portanto, como o periodo (n) pré-
determinado.

Eles também admitem que ja numa abordagem da Engenharia Econdmica, que
compreende a aplicacdo de métodos e conceitos econdmicos as decisGes de investimento, a
avaliacdo do momento 6timo de substituicdo de equipamentos tem como ponto de partida 0s
conceitos de vida til e vida econdmica de um bem. Basicamente, a vida util é definida como
o limite maximo possivel de uso de um ativo, enquanto a vida econdmica corresponde ao seu
tempo de utilizacdo, no qual ele é capaz de produzir o maximo possivel e ao menor custo para
a empresa.

De acordo com Degarmo e Canada (1973), a vida econémica de um bem é o periodo
de tempo em que o custo anual uniforme equivalente de possuir e operar este bem € minimo.
Em virtude dos desgastes do equipamento pelo uso, os custos de manutengdo aumentam ao

longo do tempo, o0 Método do Custo Anual Equivalente (CAE) propGe que a vida econdmica
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de um equipamento corresponde ao periodo em que este custo é minimo, e, portanto, o
momento étimo para substituicdo do mesmo.

Diante disso, uma comparacdo entre os dois enfoques citados na decisdo de
substituicdo de helicdpteros da PMESP torna-se relevante para avaliar a aproximacao entre as
duas abordagens, analisando-se as principais semelhancas e diferencas dos conceitos

propostos por cada uma.

1.2 OBJETIVOS

1.2.1 GERAL

Avaliar um processo para se determinar momento Otimo de substituicdo de
helicopteros destinados a seguranca publica, resgate aeromédico e de Defesa Civil, com base
no método VPL (Valor Presente Liquido) e no Método do Custo Anual Equivalente (CAE).

1.2.2 ESPECIFICOS

Apresentar e discutir o modelo atual de selecdo de helicopteros para a Policia Militar
do Estado de S&o Paulo, fundamentado na analise de custo versus solucéo de continuidade.

Efetuar um estudo de caso, com base na realidade operacional do Grupamento de
Radiopatrulha Aérea (GRpAe) e nos dados de desempenho dos ultimos dos modelos de
helicdpteros disponiveis na PMESP, de modo a comparar os resultados da aplicagdo do
modelo utilizado atualmente e do modelo proposto.

Igualmente, o presente trabalho ird abordar as informacgdes através de 03 (trés)

enfoques: operacional, manutencdo e financeiro.

No enfoque operacional serdo demonstrados: caracteristicas dos helicopteros AS350,
pequena historia e evolugdo, o panorama dos atuais helicopteros que integram a frota do
GRpAe, com informacg6es gerenciais e operacionais como: horas voadas, ano de fabricacao,
equipamentos e acessorios, restricdes operacionais e sugestdes para a potencializagdo e
seguranga operacional. Serdo apresentados ainda alguns outros modelos de helicopteros

monoturbina leves, com suas especificagdes técnicas para analise comparativa.
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No enfoque de manutencdo e financeiro serdo apresentadas informacgdes historicas de
valores gastos com manutencdo (de célula e de motor), combustivel e seguro aerondutico.
Certos dados terdo analise, interpretacdo e sugestdo para servirem de conhecimento e base

para decis@es futuras de Governo do Estado de S&o Paulo.

1.3 LIMITACOES

O modelo a ser proposto tem como premissa a operacao dos helicépteros em regime
de “pool”, conforme a caracteristica de operacdo do GRpAe. Nesse regime, 0 nimero de
helicOpteros da frota € variavel com a demanda. O valor médio de horas de voo mensais por
helicdptero e a disponibilidade de recursos orcamentarios e financeiros sao parametros
indicadores da necessidade de aumento ou reducdo da utilizacdo otimizada das aeronaves.
Quando esse numero se afasta, para mais ou para menos, do limite estabelecido decide-se

ajustar a “diagonal de horas”.

Deve-se, portanto, considerar como limitacdo do presente trabalho a sua aplicabilidade
apenas ao regime de “pool”, num cenario logistico similar ao Departamento de Policia de Los

Angeles (Los Angeles Police Department).

Em razdo de o GRpAe possuir diversos helicopteros modelo AS350 com datas de
fabricacdo distintas, como por exemplo o Aguia 12 (1979), passando por diversos Planos
Econdmicos e moedas como Cruzeiro (1970 — 1986), Cruzado (1986 — 1989), Cruzado
novo (1989 — 1990), Cruzeiro (1990 — 1993), Cruzeiro real (1993 — 1994) até chegarmos ao
Real (1994 — ), optou-se pelo estudo de caso do Aguia 06, fabricado em 1993, com 23 anos
de operacdo, seguido do uso da moeda délar americano, a fim de buscar uma moeda comum
utilizada nas transacOes desse porte, uma vez que as pecas das aeronaves sdo importadas,

neste caso, do mercado europeu, e o fabricante Airbus Eurocopter esta instalado na Franca.
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1.4 METODOLOGIA DA PESQUISA

A pesquisa foi realizada através da busca direta de informacdo em suas fontes,

mormente dentro do proprio GRpAe, onde destacam-se:

Enfoque Operacional: Departamento Operacional, Bases de Radiopatrulha Aérea —
BRpAe, Divisdo de Manutencdo Aerondutica e Secdo de Inteligéncia do GRpAe.

Enfoque de Manutencédo: Divisdo de Manutencdo Aerondutica e Sec¢do de Finangas.
Enfoque Financeiro: Secéo de Finangas e Divisdo de Manutencdo Aeronautica.

Buscando-se identificar boas praticas e gestdes referentes ao assunto, objeto do
trabalho, foi tentado um benchmarking com outras organizac6es visando identificar melhorias
em nosso gerenciamento da frota e, sobremaneira, verificar como outras organizagdes tratam
0 assunto de renovacdo de frota, como é o caso da Policia de Los Angeles. Todavia, apesar
dos contatos por e-mail com outras OASP, como, por exemplo, o Estado de Minas Gerais,
ndo se obtendo éxito em respostas, até o presente momento. Néao identificando mais nenhuma

outra unidade que renova, sistematicamente, sua frota de aeronaves de Seguranga Publica.

Além disso, a elaboracao do presente trabalho envolveu as seguintes etapas:

a) Pesquisa bibliografica sobre estudos tedricos para selecdo de métodos multicritérios

de apoio a deciséo.

b) Estudo de caso com o Aguia 06, com a aplicacdo do CAE, envolvendo a

participacdo do Centro Técnico de Manutencdo do GRpAe.
c) Célculo do custo versus solucdo de continuidade dos helicopteros apresentados.
d) Andlise comparativa entre os resultados obtidos pelo método atual e pelo CAE.

Foram realizadas entrevistas semi-estruturadas ao Departamento de Policia de Los
Angeles, em que foram exploradas as questdes do tipo abertas do questionéario, captando a
experiéncia desta Organizacdo Aérea de Seguranca Publica, com base nas experiéncias da
PMESP.

A partir dos resultados obtidos, foi possivel conhecer os fatores considerados de

grande importancia para a alta disponibilidade de suas aeronaves.
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O entrevistado selecionado é Oficial com maior experiéncia do Departamento de
Policia de Los Angeles, ha aproximadamente 8 anos e meio, responsavel pelos processos de

substituicdo de frota de helicopteros.

Tendo em vista que algumas perguntas envolveram aspectos estratégicos da Aviacao
de Seguranca Publica daquele pais, nem todos os documentos foram fornecidos em formato

eletrdnico nem em midia impressa.

1.5 ESTRUTURAS DO TRABALHO

O trabalho compde-se de 8 capitulos, sendo o primeiro introdutorio.

No segundo, trard& um diagnéstico da aviacdo na Policia Militar através da

apresentacdo e discussdo do modelo atual, com suas vantagens e desvantagens.

No terceiro capitulo, serdo analisados os métodos de apoio a decisdo de substituicao de

ativo.

J& no quarto capitulo iremos analisar a gestdo do Ciclo de Vida de Sistemas e
Materiais Aeronauticos segundo a Forca Aérea Brasileira e o processo de substituicdo dos

helicdpteros do Departamento de Policia de Los Angeles.

O quinto capitulo é discutido o pensamento sistémico na Gestdo da Policia Militar do

Estado de Séo Paulo.

O sexto capitulo é analisado os efeitos na manutencdo aeronautica sob o ponto de vista
do AOG (Aircraft On Ground).

O sétimo capitulo discute-se como a Administracdo Plida com os leildes.

O oitavo capitulo é reservado a conclusdo.
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2 A AVIACAO DA POLICIA MILITAR DO ESTADO DE SAO PAULO

Neste capitulo serd analisada, através do trabalho monografico do Major da Policia
Militar Willian de Barros Moysés, a aviacdo na PMESP com énfase nos demonstrativos de
horas de voo a partir da evolugdo da frota, assim como os mapas de disponibilidade e

performance das aeronaves.

2.1 ESTRUTURA E ORGANIZACAO DA AVIACAO NO GRPpAe

No Palécio dos Bandeirantes, em 15 de agosto de 1984, com a entrega de um
helicoptero modelo AS350B, matricula PP-EID, posteriormente chamado de “Aguia Uno”,
foi criado, por meio de Nota de Instrucdo e a titulo experimental, o Grupamento de
Radiopatrulha Aérea (GRpAe).

Com o decorrer do tempo, todas as dificuldades foram sendo superadas até 0 GRpAe

consolidar-se como mais uma eficiente modalidade de policiamento.

Figura 1 - Inicio das operagdes do GRpAe.

Fonte: Imagem cedida pela Se¢do de Comunicacdo Social do GRPAe.
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Figura 2 - Mecénicos do GRpAe desde sua implantagéo.
Fonte: Imagem cedida pela Secdo de Comunicacdo Social do GRpAe.
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Figura 3 - GRpAe com 12 (doze) helicdpteros, em 2005.

Fonte: Imagem cedida pela Se¢do de Comunicacdo Social do GRpAe.
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A Figura 3, acima, descreve 0 momento em que 0 GRpAe dispunha, a época, todas as

aeronaves estavam disponiveis para 0 voo.

Atualmente, o Grupamento de Radiopatrulha Aérea é a maior Organizacao de Aviacao
de Seguranca Publica do pais, operando com uma frota de 27 helicopteros (23 do modelo
AS350, 02 de instrucdo modelo Schweizers, 01 EC135 e 01 Agusta GrandNew para o
Policiamento Ambiental) além de 3 avibes (01 KingAir B200, 01 Cessna 210L and 01 Seneca

).

Além da sua sede na cidade de S&o Paulo, possui 10 bases operacionais, denominadas
por Bases de Radiopatrulha Aérea (BRpAe) e destacadas no interior do estado, séo elas:

1. Base de Sao José dos Campos.
2. Praia Grande.

3. Sorocaba.

4. Campinas.

5. Piracicaba.

6. Bauru.

7. Ribeiréo Preto.

8. S&o José do Rio Preto.

9. Aracatuba.

10. Presidente Prudente.

Para atender a demanda pela aplicacdo dos helicopteros da Policia Militar, em todo o
estado de Sdo Paulo e em algumas oportunidades em outros Estados, o Grupamento de
Radiopatrulha Aérea - “Jodo Negrao”, pertencente a Policia Militar do Estado de S&o Paulo
(PMESP) conta com 105 pilotos, sendo 65 comandantes de aeronave formados e 40 copilotos

em processo de formagéo.

Embora possuam caracteristicas proprias de operacdo, as OrganizacGes Aéreas de
Seguranca Publica sdo equiparadas as Organizacdes Aéreas Civis, cumprindo a mesma

legislacdo sobre aspectos de operagdo, manutencdo e formacgéo de pilotos. Todas as normas
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que disciplinam a formac&o de pilotos civis, também sdo aplicadas aos pilotos policiais, ainda

que a realidade operacional que cada um vivencia profissionalmente seja diferente.

No caso da operacdo aeromédica, além dos pilotos, O GRpAe conta com um efetivo 3
médicos do Quadro de Oficial de Saude (QOS), 15 enfermeiros de bordo, todos policiais
militares e 3 médicos civis por dia distribuidos nas trés Bases de Radiopatrulha Aérea, quais
sejam, BRpAe Campinas, BRpAe Séo José dos Campos e em Sdo Paulo (sede) em regime de
escala, cedidos pela Secretaria de Salde, através do GRAU (Grupo de Resgate e Atendimento

as Urgéncias).

A PMESP entende que existem trés dimensdes relevantes e complementares na gestéo
do conhecimento: a formacao, a qualificacdo e o treinamento e desenvolvimento, e com base
para poder colocar em préatica todo este processo gerencial, a Organizacdo conta com um
Sistema de Ensino Continuado e um Programa de Qualificagdo, Treinamento e
Desenvolvimento capaz de assegurar adequada base legal e técnica ao preparo e ao
desenvolvimento dos integrantes da Instituicdo. As atividades aéreas de Seguranca Publica e
Defesa Civil, principalmente, as de Resgate Aeromédico, sdo operacdes que requerem uma
selecdo e formacdo compativeis com os preceitos de Seguranca Operacional pregado e

galgados na Instituicéo.

As atividades aeromédicas, dentre as varias missdes executadas pelo Grupamento de
Radiopatrulha Aérea, verificadas na dptica de horas voadas, j4 chega a 9.324, o que
corresponde a aproximadamente, 9% do total das horas voadas pelo GRpAe desde a sua

criagdo em 1984.

Vale lembrar que as atividades de manutencdo, devido ao seu elevado custo, controle
técnico, suprimento, ferramental, selecdo de mecéanicos, bem como as peculiaridades e
padrdes de procedimentos, controle administrativo e financeiro, sdo centralizadas, enquanto as

atividades estritamente operacionais obedecem a um modelo descentralizado.
Nas palavras de Gaspar (2005, p.96):

Entende-se como atividade operacional aguela onde existe a urgéncia do atendimento,
como um apoio a uma ocorréncia policial, em que a rapidez com a aeronave chega ao local
faréd a diferenca no sucesso da ocorréncia, no entanto, a mesma ideia ndo tem embasamento

qguando a questdo envolve uma operacao previamente agendada ou programada, onde inexiste

24



a urgéncia. Nesses casos, continua o controle administrativo, que deve exigir o tramite de
documentos com autorizacdo do escaldo superior, no caso o proprio Comandante do GRpAe,

que se liga ao Subcomandante PM.

2.2 ENFOQUE OPERACIONAL

2.2.1 O HELICOPTERO

Como visto anteriormente, as atividades de Aviacdo de Seguranca Publica no Estado
de S&o Paulo remontam de meados de 1984, mais precisamente com a criacdo do Grupamento

de Radiopatrulha Aérea- “Joao Negrao”, em 15 de agosto de 1984.
A primeira aeronave ja se tratava de um helicoptero do modelo “Esquilo”.

O “Esquilo” é um helicoptero monoturbina leve, projeto bastante consagrado e muito
bem evoluido, da década de 70. Atualmente fabricado pela Airbus Helicopters, e montado no
Brasil pela empresa Helibras, subsidiaria do fabricante, em Itajuba, no Estado de Minas

Gerais.

Helicdptero versatil, seguro e popular, ainda em fabricacdo e com a caracteristica de
multimissao, ou seja, pode ser configurado e atender com exceléncia diversos tipos de tarefas:
transporte de pessoal, transporte de cargas, patrulhamento aéreo, combate a incéndio,
transporte e resgate aeromédico, salvamento aquatico e terrestre, entre outros, o que nos leva a
comprovar sua capacidade de se ambientar a diversos tipos de missdes e ambientes

operacionais.

Apesar de seu design permanecer o mesmo desde sua criacdo e certificacdo, 0s
sistemas embarcados, acessorios, motor e descricdo operativa evoluiram e evoluem

constantemente.

Apesar de sua evolucdo tecnoldgica as versdes mais antigas, que deixaram de ser
fabricadas, ainda sobrevivem, e estando com a manutengdo e cumprimento das diretrizes de
aeronavegabilidade vigentes (MPR 100), estardo em perfeito estado operacional e de
seguranca. Unicas restrigdes, ou preocupacdes, que pode haver em relacio as aeronaves mais
antigas, refere-se a falta de tecnologias embarcadas e a disponibilidade de pecas de reposicéo,
pelo menos a pronta entrega.
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Os equipamentos, acessorios e novas tecnologias embarcadas, que acompanham as

aeronaves que saem de fabrica atualmente possibilitam empregos mais precisos, seguros e

com maior potencializacdo operacional do helicoptero, com menos carga de trabalho ao

piloto, adaptacdes as recomendacdes de seguranca e boletins de servico emitidos pelas

agéncias reguladoras e fabricantes.

A single engine family in continuous evolution
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Figura 4: Evolucéo do Modelo AS350.
Fonte: EASA, European Aviation safety Agency.

- HMI improverant

= New Active Vibration
Control System

As versbes mais modernas s@o 0s modelos: H125, antiga denominacdo de AS350 B3e; e

H130, antiga denominacdo de EC130 B4, sendo o primeiro, atualmente, o helicoptero da familia

esquilo mais vendido no mercado americano.

Dentre as unidades de Aviagdo de Seguranca Publica no mundo, os helicopteros modelo

Esquilo, em suas variacdes, estdo presentes na quase totalidade dos paises e em quantidade muito

relevante.
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2.1.2 OUTRAS OPCOES DE HELICOPTERO MONOTURBINA LEVE

Fichas Tecnicas

Transporte 02P+06 02P+05 02P+05 02P+03
Aeromedico 02P+03 01p+02 01p+02 01p+02
Salvamento 02P+04 02P+04 02P+04 02P+02
Policial 02P+06 02P+05 02P+05 02P+03
AcomodagioCabine
Posi¢do Maca Longitudional Long./copiloto Long./copiloto  Long./copiloto
Configuracao horizontal Macas lou2 1 1 1
Confiiuraﬁo Maxima Macas 2 2 2 2
Comprimento (Rotor Girando) 10,83 m 12,61m 12,92m 12,11m
Comprimento (Fuselagem) 113,14m 10,57 m 10,56 m 9,89m
Largura (Deriva Horizontal) 2,82m 2,22m 2,10m 1,96m
Altura Méxima da Aeronave 3,59 m 3,30m 3,32m 3,28m
Altura do Solo (Trem de Pouso) 0,63m 0,61m 0,64m 0,58m
Diametro Rotor Principal 10,83 m 10,67 m 11,28 m 10,16m
Pas rotor 4 4 2 2
Diametro Rotor Cauda 1,15m 1,651 m 1,65m 1,56m
Pas rotor 2 2 2 2
Volume de Cabine 3,45 m? 3m? 2,8 m? 2,5 m?
Volume de Bagagem 0,95m? 0,45 m? 0,45 m? 0,45 m?
Pesos
Peso Basico Vazio 1455 kg 1210kg 1056 kg 761Kg
Peso Maximo Decolagem Internz 2850 kg 2268kg 2018kg 1451 Kg
Peso Maximo Decolagem - Ganct 3150 kg 2722kg 2064 kg 1519 Kg
Caria Maxima no Gancho 1400 ki 1200 ki 907 ki 690 Ki
Fabricante PRATT & WITNEY ROLLS-ROYCE ROLLS-ROYCE ROLLS-ROYCE
Modelo PT6B-37A 250-C478 250-C30P 250-C20)
Numero Motores 1 1 1 1
Horas Disponiveis Motor 3000h 3500h 3500h 3500h
Poténcia Decolagem {5min) 1002 shp 813 shp 726 shp 420shp
Poténcia Maxima Continua 872 shp 701 shp 630 shp 370shp
Capadidade Combustivel
Tanque 605L(3 Cel) 559L 419L 344L
Maximo (Nivel do Mar) 564 km 612 Km 600 Km 676 Km
Maximo Autonomia (Nivel do Mz 3h20 4h20 4h05 4h30
Velocidade Méxima 281 <m/h 260Km/h 241 Km/h 226Km/h
Velocidade Maxima Cruzeiro (TA 257 {m/h 246 Km/h 204 Km/h 213Km/h
Razdo Subida 9,4m/s 82m/s 6,9m/s 6,2m/s
Pairado IGE ISA 3352m 3718 m 3048 m 3048 m
Pairado OGE ISA 2225m 3185 m 1981 m 2682 m
Teto Servico 15000 ft 13690 ft 13500 ft 13500 ft
NivelRuido
Decolagem 90,8 - - -
Aproximagio 91 - - -
Interno 85,2 - - -
RegraVoo
VFR (Noturno) Single Pilot X X X X
IFR Sinile Pilot
Tipo Fixo Fixo Fixo Fixo
Comprimento 3,4m 3,05m 3,02m 2,29m
— 4.250.000,00  3.250.000,00 3.100.000,00 -
3.625.000,00 2.300.000,00 1.700.000,00 850.000,00
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Fichas Tecnicas

Transporte 01P+06 01P+04 01P+04 01P+04
Aeromedico 01P+02 01P+02 01P+02 01P+02
Salvamento 02P+04 02P+02 02P+02 02P+02
Policial 02P+05 02P+03 02P+03 02P+03
e = B === S ||
Posicdo Maca Long./copiloto  Long./copiloto  Long./copiloto  Long./copiloto
Configuracdo horizontal Macas 1 1 1 1
Configuracdo Maxima Macas 2 1 . 1
CIAT T T e ——————————————— i ————— |
Comprimento (Rotor Girando) 12,64m 12,94m 12,94m 12,94m
Comprimento (Fuselagem) 10,68 m 10,93 m 10,53 m 10,93 m
Largura (Deriva Horizontal) 2,73m 2,53m 2,53m 2,53m
Altura Maxima da Aeronave 3,34m 3,34m 3,34m 3,34m
Altura do Solo (Trem de Pouso) 0,56 m 0,59 m 0,59 m 0,59m
Diametro Rotor Principal 10,69 m 10,69 m 10,69 m 10,69 m
Pas rotor 3 3 3 3
Didmetro Rotor Cauda im 1,86m 1,86m 1,86m
Pas rotor 10 2 2 2
Volume de Cabine 3,73 m? 3m? 3m? 3m?
Volume de Baiaiem 1,135m? im? im? im?
Peso Basico Vazio 1379 kg 1232kg 1200 kg 1190Kg
Peso Maximo Decolagem Interna 2427 kg 2250kg 2250kg 1950Kg
Peso Maximo Decolagem - Gancho 2800 kg 2800kg 2500 kg 2100Kg
Carga Maxima no Gancho 1160 kg 1400 kg 1160 kg 1160 kg
GupoMoto-Propulsor
Fabricante TURBOMECA TURBOMECA TURBOMECA TURBOMECA
Modelo ARRIEL 2B1 ARRIEL 2B ARRIEL1D1 ARRIEL1B
Numero Motores b} 1 1 1
Horas Disponiveis Motor 3500h 3500h 3600h 3600h
Poténcia Decolagem (5min) 847 shp 847 shp 732shp 640 shp
Poténcia Maxima Continua 728 shp 728 shp 625 shp 580 shp
Capacidade Combustivel
Tanque 540 L 540L 540 L 540L
Maximo (Nivel do Mar) 610km 648 km 666 km 650 km
Maximo Autonomia iNiveI do MarI 3h47 4h17 4h24 4h20
Velocidade Maxima 287 Km/h 287 Km/h 287 Km/h 264 Km/h
Velocidade Maxima Cruzeiro (TAS) 240Km/h 258 Km/h 246 Km/h 232 Km/h
Razdo Subida Im/s 10,3 m/s 8,5m/s 8,0m/s
Pairado IGE ISA 3100m 4050 m 3000 m 2950m
Pairado OGE ISA 2535m 3415m 2300 m 2200m
Teto Servigo 15655 ft 16630 ft 15100 ft 15000 ft
B S A 0 S i |
Decolagem 90,5 93,5 89,8 91,1
Aproximacao 85,5 94,5 91,4 91,3
Interno 84,2 92,5 87,6 87,3
RegraVeo
VFR (Noturno) Single Pilot X X X X
IFR Sinie Pilot
Tipo Fixo Fixo Fixo Fixo
Comprimento 2,96 2,96 2,96 2,96
_ 4100.000,00  3.800.000,00  3.852.261,94 g
2.500.000,00 3.400.000,00 2.400.000,00 1.000.000,00

Tabela 1: Modelos Monoturbina.
Fonte: Monografia de JOAO LUIZ CORDEIRO JUNIOR, disponivel e

http://www.pilotopolicial.com.br/estudo-comparativo-entre-as-aeronaves-monoturbinas-de-asa-

3

rotativa-para-utilizacao-no-servico-bombeiro-militar/
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2.2.3 AFROTA DO GRPAE

O GRpAe possui atualmente 23 (vinte e trés) helicopteros modelo Esquilo, dispondo

na frota de helicopteros com variados anos de fabricacdo, versées, modelos de avibnicos,

capacidades e limitagcBes operacionais, que ainda serdo melhor demonstrados nesse trabalho,

gracas a ajuda dos Capitdes da Policia Militar Ronaldo Barreto e Marcelo Hideki Nanya.

2.2.3.1 DADOS GERAIS

AERONAVE | PREFIXO | VERSAO | ANO HORAS
VOADAS
Aguia 01 PP-EID AS350BA 1983 11.368,8
Aguia 02 PP-EOD AS350B2 1992 8.164,2
Aguia 03 PP-EOE AS350B2 * | 1992 7.975,3
Aguia 04 PP-EOS AS350B2 2000 4.753,9
Aguia 05 PP-EQI AS350B2 * | 1992 8.056,7
Aguia 06 PP-EQJ AS350B2 * | 1993 8.407,7
Aguia 07 PP-EQV AS350B2 1999 5.636,0
Aguia 08 PP-EOW | AS350B2 1999 6.118,8
Aguia 09 PP-EOX AS350B2 1999 5.767,2
Aguia 10 PP-EQY AS350B2 1999 4.974,1
Aguia 11 PP-EOZ AS350B2 1999 5.432,4
Aguia 12 PT-HLB HB350B 1979 8.429,9
Aguia 13 PT-HYL AS350B2 1993 6.818,0
Aguia 14 PR-SMU | AS350B2 2007 2.501,2
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Aguia 15 PR-SMW | AS350B2 2007 2.336,1
Aguia 16 PR-SPH AS350B2 2009 1.946,4
Aguia 17 PR-SPD AS350B2 2010 1.704,3
Aguia 18 PR-SPE AS350B2 2010 1.888,3
Aguia 19 PR-SPG AS350B2 2010 1.590,8
Aguia 20 PR-SPI AS350B2 2010 1.589,2
Aguia 21 PR-SPK AS350B2 2011 1.598,2
Aguia 22 PR-SPS AS350B2 2014 215,0

Aguia 23 PP-SAU AS350B2 2014 202,0

Tabela 2: Dados Gerais Frota AS350 em 25JAN16.
Fonte: Secdo de Controle Técnico

* Aeronaves em processos retrofit, serdo todas AS350B2 até final de 2015

Os processos para aquisi¢do de novas aeronaves operacionais ocorreram, ao longo do
tempo, através da modalidade licitatoria de Inexigibilidade, com justificativa da padronizacéo

da frota. Possuir um a frota padronizada, resumidamente, se justifica devido:
v Consagracao do projeto da aeronave;
v Consolidado conceito de multimisséo;

v Similaridade para os operadores (pilotos, mecanicos e tripulantes) no tocante a
capacitacao técnica;
v Possibilidade de intercAmbio de equipamentos operacionais, acessorios e pecas,

quando necessario.

Cabe um adendo a essas justificativas quanto a avaliacdo de aquisicdo de novos
modelos biturbina em reposicdo da frota, em virtude da possibilidade de restricdo de voo

monoturbina sobre grandes centros urbanos.
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2.2.3.2 POSTOS DE TRABALHO

Os postos de trabalho abaixo demonstram a quantidade minima de aeronaves (modelo
AS350) que o GRpAe deve dispor diariamente para cumprir com suas missoes.

Local Policial Resgate Reserva Total
Sé&o Paulo 02 * 01 02 05
Campinas 01 01 00 02
Bauru 01 00 00 01
S&o José dos Campos 01 01 00 02
Ribeirdo Preto 01 00 00 01
Praia Grande 01 00 00 01
Presidente Prudente 01 00 00 01
Sorocaba 01 00 00 01
Piracicaba 01 00 00 01
Sé&o Jose do Rio Preto 01 00 00 01
Aracatuba 01 00 00 01
Total de postos de trabalho do GRPAe (setembro de 2015) 17

Tabela 3: Postos de Trabalho GRPAe — 2015
Fonte: Departamento Operacional

* BRpAe Sdo Paulo e Base Guarapiranga.

No verdo aumenta-se, geralmente, 03 (trés) postos de trabalho, em virtude da

Operacéo Verao.
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2.2.3.3 ALGUNS INDICADORES 2013 /2014

O gréfico abaixo mostra a populacdo atendida por cada

atendidas.

Horas
oo MissBes | Municipios | Populacao
Grande Séo Paulo 5441 12823 39 20.935.204
S&o José dos Campos 669 1222 14 1.542.750
Campinas 829 2684 19 2.713.315
Praia Grande 684 1157 9 1.664.136
Piracicaba 629 1483 32 2.663.199
Ribeirdo Preto 670 2174 24 1.227.747
Bauru 619 1439 21 620.000
S&o Jose do Rio Preto 521 1612 28 798.597
Sorocaba 626 1697 25 1.916.930
Presidente Prudente 598 1044 43 694.243
Aracatuba 536 1199 33 558.126

Tabela 4: Indicadores 2013 / 2014.
Fonte: Diviséo de OperacBes do GRpAe e BRpAe.

aeronave

nas regioes
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Figura 5: Propor¢do Habitante por Aeronave em 2015.
Fonte: Divisdo de Operacfes do GRpAe.
2.2.3.4 LIMITACOES OPERACIONAIS
Gancho Gancho
Resgate ) Olho de
AERONAVE . Rapel 7 11 | Imagiador . ELT | VEMD
aeromédico Aguia
50 Kg 60 Kg

Aguia 01 OK OK OK NAO NAO NAO NAO | NAO
Aguia 02 OK OK OK NAO NAO NAO NAO | NAO
Aguia 03 OK OK OK NAO NAO NAO NAO | NAO
Aguia 04 OK OK OK NAO NAO OK NAO | NAO
Aguia 05 OK OK OK NAO NAO NAO NAO | NAO
Aguia 06 OK OK OK NAO NAO OK NAO | NAO
Aguia 07 OK OK OK NAO NAO NAO NAO | NAO
Aguia 08 OK OK OK NAO NAO NAO NAO | NAO
Aguia 09 OK OK OK NAO NAO OK NAO | NAO
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Aguia 10 OK OK OK NAO NAO NAO NAO | NAO
Aguia 11 OK OK OK NAO NAO NAO NAO | NAO
Aguia 12 OK OK OK NAO NAO NAO NAO | NAO
Aguia 13 OK OK OK NAO NAO NAO OK NAO
Aguia 14 NAO OK OK NAO OK NAO OK OK
Aguia 15 NAO OK OK NAO OK NAO OK OK
Aguia 16 OK OK OK NAO NAO NAO OK OK
Aguia 17 OK OK OK NAO NAO NAO OK OK
Aguia 18 OK OK OK NAO NAO NAO OK OK
Aguia 19 OK OK OK NAO NAO NAO OK OK
Aguia 20 OK OK OK NAO NAO NAO OK OK
Aguia 21 NAO OK OK NAO OK NAO OK OK
Aguia 22 NAO NAO OK OK NAO NAO OK OK
Aguia 23 NAO NAO OK OK NAO NAO OK OK

Tabela 5: Equipamentos embarcados.

Fonte: Divisdo de Manutencdo Aeronautica do GRpAe e BRpAes.
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Esqui Guincho o Kit lavagem _
Aeronave | alongado | elétrico Protedo | Vision GPS de F-lltro-
(dart) no RC 100 compressor anti areia
(136Kg)
Aguia 01 NAO NAO NAO NAO | NAO NAO OK
Aguia 02 OK OK OK NAO | NAO OK OK
Aguia 03 NAO OK NAO NAO | NAO OK OK
Aguia 04 OK NAO NAO NAO | NAO NAO OK
Aguia 05 NAO OK NAO NAO | NAO OK OK
Aguia 06 NAO OK NAO NAO | NAO OK OK
Aguia 07 NAO NAO NAO NAO | NAO NAO OK
Aguia 08 NAO NAO NAO NAO | NAO NAO OK
Aguia 09 NAO NAO NAO NAO | NAO NAO OK
Aguia 10 OK NAO NAO NAO | NAO NAO OK
Aguia 11 OK NAO NAO NAO | NAO NAO OK
Aguia 12 NAO NAO NAO NAO | NAO NAO NAO
Aguia 13 OK NAO OK NAO OK NAO OK
Aguia 14 OK OK OK NAO OK NAO OK
Aguia 15 OK OK OK NAO OK OK OK
Aguia 16 OK OK OK NAO OK OK OK
Aguia 17 OK OK OK NAO OK NAO OK
Aguia 18 OK OK OK NAO | OK NAO OK
Aguia 19 OK OK OK NAO | OK NAO OK
Aguia 20 OK OK OK NAO OK NAO OK
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Aguia 21 OK OK OK NAO | OK NAO OK

Aguia 22 OK OK OK OK OK NAO OK

Aguia 23 OK OK OK OK OK NAO OK

Tabela 6: Equipamentos embarcados.
Fonte: Divisdo de Manutencdo Aeronautica do GRpAe e BRpAes.

Com base na tabela acima, segue uma andlise de cada acessorio, com suas aplicacdes,

importancias e propostas futuras:

2.2.3.4.1 RESGATE AEROMEDICO

Situacéo:

Dispomos de uma frota de 23 (vinte e trés) aeronaves modelo AS350, deste total
atualmente 18 (dezoito) aeronaves podem ser empregadas diretamente nos servicos

aeromédicos (resgate e remocao)

As aeronaves Aguia 14, 15 e 21 possuem restricio operacional para 0 servico de

resgate, devido a incompatibilidade com o sistema de imagiamento embarcado.

As aeronaves Aguia 22 e 23, adquiridas em 2015, através da Secretaria Estadual da

Saude, possuem semelhante restricdo, pois sé operam, atualmente, com maca longitudinal.

Ocorrem, eventualmente, muitas limitacbes pontuais e extraordinarias, como por

exemplo: pane em inversor e pane na linha de oxigénio (vazamentos, por vezes).
Sugestéao:

Padronizacdo das aeronaves Aguia 22 e 23 para possibilitar a operacdo de maca

transversal.
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2.2.3.4.2 RAPEL

Situagio:

As aeronaves Aguia 22 e 23 possuem restricdo operacional para emprego da técnica de rapel,
devido auséncia de protecao para cabos instalados nos esquis.

Sugestao:

Padronizacio das aeronaves Aguia 22 e 23 com a instalagdo de protetores nos esquis para
possibilitar a operacdo de Rapel.

PROTETOR DE DEGRAU PARA RAPEL AS350 B2/B3

A Instalacdo de Protetor de Degrau para
Rapel € aplicada em aeronaves que possuam a
Instalacdo de Rapel e que estejam equipadas
com a Instalacdo de Degrau Alongado. Essa
instalacdo consiste em uma protecéo de nylon a
ser instalada no degrau de acesso a cabine,
com o objetivo de proteger a regido de contato
entre a corda utilizada nas operacdes de rapel e
o degrau, eliminando o atrito entre as partes.

@) Beneficios:
» Aumento da seguranca nas operacoes
de rapel.

Figura 6: Protetor de degrau para Rapel.
Fonte: Airbus Eurocopter.

2.2.3.4.3 GANCHO DE 750 KG (MODELO CARGO SLING)

Situacéo:

Com excecdo dos Aguias 22 e 23, todos outros helicopteros modelo AS350 possuem parte fixa
e mével do gancho de 750 Kg.

Sugestao:

Para as proximas aquisicOes de aeronave modelo AS350 sugere-se a descontinuidade da

aquisicao desse modelo de gancho, visto sua menor capacidade de carga em comparagdo aos ganchos
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que vieram equipando os helicopteros recentemente adquiridos (dezembro de 2014), com capacidade

de 1160 Kg (cargo swing).

2.3.4.44 GANCHO COM CAPACIDADE DE 1160 KG (MODELO
CARGO SWING)

Situacao:

Somente as aeronaves Aguias 22 e 23, atualmente, possuem gancho com capacidade de carga
de 1160 Kg.

Sugestao:

Em virtude deste tipo de equipamento possuir uma capacidade maior de carga, que
possibilitaria a operagcdo com cargas maiores, por exemplo, um “Bumbi Bucket”” com maior volume de
agua, a sugestdo seria de fazer constar nos proximos editais de compra de aeronaves esse modelo de

gancho.

Cabe salientar que o melhor aproveitamento desse modelo de gancho ocorre na aeronave
esquilo da versdo H125 visto que possui a capacidade de peso maximo de decolagem com carga
externa de 2.800 Kg, diferentemente dos atuais modelos AS350B2 da frota do GRPAe que possuem

peso maximo de decolagem com carga externa de 2.500 Kg.

Figura 7: Gancho de 1160 kg.
Fonte: Airbus Eurocopter.
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2.3.4.4.5 SISTEMA IMAGEADOR (MODELO STAR SAFIRE 380-HD)

Situacdo:

Somente as aeronaves Aguias 14, 15 e 21, possuem preparacdo para recebimento do sistema
Imageador, por razdes estratégicas do Comando da Instituicdo existe a necessidade de, sempre que
possivel, manté-las na sede ou em bases operacionais proximas a capital, para o caso de haver

necessidade de emprego do sistema.
Sugestéo:

Tendo em vista a comprovada importancia e eficiéncia do sistema de imageamento com
emprego de down link, "moving map" e imageador infra-vermelho, entendemos ser importante a
expansdo da ferramenta para as bases destacadas da unidade, pelo mesmo com essas duas Ultimas

funcionalidades (moving map e imageador infra-vermelho).

2.3.4.4.6 SISTEMA OLHO DE AGUIA (MODELO ULTRA FLIR 8500
FW)

Situacéo:

Aguias 04, 06 e 09, possuem preparacio para recebimento do sistema "Olho de Aguia”, pelas
mesmas razdes estratégicas de comando citadas no item anterior, existe a necessidade de, sempre que

possivel, manté-las na sede ou em bases operacionais préximas a Capital, para emprego do sistema.
Sugestéo:

Em razdo da melhor eficiéncia e modernidade do sistema citado em 3.4.5, em detrimento do
sistema “Olho de Aguia”, entendemos que o sistema a ser empregado deve ser similar ao, nio

sugerimos a sua continuidade contudo a sua manutengdo sugerimos manter.

23447 ELT

Situacao:

As aeronaves aguia de 01 a 12, ndo possuem ELT instalado.
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Para a operacéo que o GRpAe se destina, regulado pela RBHA 91 (Regras gerais de operacao
para aeronaves civis) ndo ha a obrigatoriedade de ter o equipamento ELT (Transmissor Localizador de

Emergéncia) instalado nas aeronaves.
Sugestao:

Todavia entendemos ser inquestiondvel a sua importancia nas aeronaves do GRPAe, 0 que
aumentaria sua localizacdo em caso de emergéncia. Dessa forma a sugestdo € para aquisicdo e

instalacdo de equipamentos nas aeronaves faltantes.

2.3.4.48 FILTRO ANTI-AREIA

Situacéo:

Somente o Aguia 12 ndo possui filtro anti-areia. O filtro anti-areia € um acessorio que tem por
finalidade evitar a ingestdo de particulas sélidas na admissdo de ar do motor. A areia, poeira e outras
particulas em suspensdo quando depositadas no interior do motor podem causar: danos, perda de
eficiéncia e desgaste prematuro do motor. A falta de filtro anti-areia interfere no planejamento e
destinacdo da aeronave para as BRpAe, uma vez que evitamos envia-la para regides litoraneas e secas

do interior do Estado.
Sugestao:

Aquisicio e instalacio de sistema de filtro anti-areia do Aguia 12.

2.3.4.49 VEMD

Situacéo:

O VEMD (Vehicle Engine Monitoring Display) é um equipamento com o conceito de

monitoramento dos parametros de célula e motor em contrapartida aos sistemas analégicos.

Uma evolucéo que diminui a carga de trabalho do piloto no monitoramento dos instrumentos

da aeronave, além de apresentar informagdes mais precisas e seguras.

A partir do Aguia 14 em diante todas outras aeronaves da frota do GRPAe possuem o VEMD.
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Sugestao:

Em razdo da inviabilidade técnica e financeira de se aplicar esse equipamento as aeronaves
que operam com instrumentos analdgicos, o fabricante ndo possui Boletim de Servigo que contempla

tal melhoria.

Atualmente, todas as versdes da linha Esquilo, saidas de fabrica vém equipadas com VEMD.

2.3.4.4.10 ESQUI ALONGADO (MODELO DART)

Situacao:

A partir da aquisicio dos Aguias 14 e 15, todos os helicpteros comecaram a vir de fabrica
com este acessorio que prolonga o degrau superior o trem de pouso tipo esqui dos helicopteros
Esquilo.

Todas as aeronaves que baixam para grandes inspecfes estdo recebendo tal equipamento,

mesmo porque muitas vezes ha a necessidade de troca por corrosao do equipamento instalado.

O acessorio melhora o desempenho em certos tipos de operagfes, sendo importante todas
aeronaves ter o esqui modelo dart, visando padronizar as condutas em certos tipos de missGes
especiais, como rapel, salto na 4gua, entre outras. Nos dias de hoje, somente 07 (sete) helicdpteros da

frota do GRPAe ndo possuem tal acessorio, Aguias 01, 03, 05 ao 08 e 12.
Sugestéo:

Manter a atual conduta, aquisi¢do instalacdo do acessorio nas aeronaves que baixam para

grandes inspecdes, sempre que houver previsao orcamentaria.

2.3.4.4.11 GUINCHO ELETRICO 136 KG

Situacao:

As aeronaves aguia 01, 04, 07, 08, 09, 10, 11, 12 e 13, total de 09 (nove) aeronaves,
ndo possuem preparacdo para instalacdo de guincho elétrico.
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Sugestéao:

Padronizacdo das aeronaves sem preparacdo para instalacdo de guincho elétrico, com a

instalacdo de parte fixa do sistema de guincho elétrico.

2.3.4.4.12 PROTECAO DO ROTOR DE CAUDA

Situacao:

A partir da aquisicdo dos Aguias 14 e 15, todos os helicopteros comegaram a vir de
fabrica com este acessorio que oferece uma protecdo ao rotor de cauda, de modo que objetos

ou pessoas possam ser barrados de tocar ou chocar com o rotor de cauda.

Todas aeronaves que baixam para grandes inspecdes estdo recebendo tal equipamento,

quando existe previsao orcamentaria. Hoje, 10 (dez) aeronaves ndo possuem tal equipamento.

Sugestao:

Aquisicdo e instalacdo nas aeronaves que nao possuem 0 acessorio.

Tail Rotor Protection

Applicable to version(s) : B, BA, B1, B2, D, BB, B3

This upgrade is improving the protection of the tail rotor.

The tail rofor arch protects the fail rotor blades during landing. Regarding the MOD /

of the helicopter, this upgrade consits in either installing an upper attachment, a
reinforcement guide and a protection fube under the fail boom or just the install of
the protection fube under the tail boom

& == ©
WEIGHT MOMENT GROUNDING
+1.52kg 13.18 m.kg 3 days

INSTALLATION TIME
QUALIFICATION INSTALLATION DURATION

Structure 20 hours

Figura 8: Protetor do rotor de cauda.
Fonte: Airbus Eurocopter.
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2.3.4.4.13 VISON 1000

Situacéo:

Somente as ultimas aeronaves incorporadas a frota do GRpAe, Aguias 22 e 23,
possuem a tecnologia, que se propdem a monitorar, atraves de filmagem interna, alguns dados

de voo e procedimentos na cabine de pilotagem.

Além de monitorar dados de voo na filmagem ainda é possivel registrar as condutas em
situacOes normais e de emergéncia que podem levar a uma avaliagdo de procedimentos e consolidacdo

de doutrinas operacionais
Sugestao:

Aquisicéo e instalagdo dos equipamentos nas aeronaves faltantes.

VIS FF1Z-00507.adsp

Figura 9: Vision 1000.
Fonte: Airbus Eurocopter.

2.3.4.4.14 GPS - GARMIN GNS 430

Situacéo:

As aeronaves Aguias de 01 a 12, ndo possuem Radio GPS Garmin GNS-430 instalado.
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O GPS ¢ importante para a navegacdo aerea, deteccdo estimada de direcdo e
velocidade de vento, banco de dados de aerddromos, consciéncia situacional, entre outras

vantagens.
Sugestéo:

Aquisicao e instalagdo do equipamento nas aeronaves faltantes.

A
GARMIN.

DEFAULY

—
HSG NAYV 8 7 —

‘MSG “FPL 'PROC

Figura 10: Garmin GNS 430.
Fonte: Airbus Eurocopter.

2.3.4.4.15 KIT DE LAVAGEM DE COMPRESSOR

Situacéo:

Recentemente, o fabricante do motor Turbomeca nos demonstrou a vantagem desse
equipamento, que instalado na aeronave permite a lavagem do motor sem abrir as carenagens
e, principalmente, sem necessitar colocar o produto, através de mangueira, diretamente na

entrada de ar no compressor axial do motor, 0 que pode causar danos nos mesmos.

Houve danos em compressores axiais na frota em um passado recente, cuja origem

pode ter sido a lavagem de compressor.

Atualmente, somente os Aguias 02, 03, 05, 06, 15 e 16 possuem tal acessorio.
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Sugestao:

Aquisicao e instalacdo do equipamento nas aeronaves faltantes.

2.3.5 LINHA DE MELHORIAS DO FABRICANTE PARA O MODELO

Com objetivo de registrar alguns itens que o fabricante oferece como acessorio e
entendemos ser melhorias de grande valia para as aeronaves do modelo Esquilo, para eventual

consulta em novos projetos, cabem consultar o catalogo que estiver em vigor na ocasiao.

Os itens a seguir integram, entre outros, o Catalogue Standard Upgrades 2014:
2.3.5.1 ELT/NAV

MODULO DE INTERFACE ELT/NAV AS350 B2/B3

A instalacdo do médulo de interface ELT/NAV
fornece a localizac&o e identificacdo da aeronave
por meio de coordenadas geograficas e do codigo
de identificacdo.

Seu proposito € combinar o codigo de
identificacdo da aeronave com a posicdo da
aeronave, gerando uma ‘longa mensagem’
enviada ao COSPAS/SARSAT (caso de resgate).

Beneficios:
» Rapidez na localizacéo da aeronave.

Figura 11: ELT/NAV.
Fonte: Airbus Eurocopter.
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2.3.5.2 PORTA DIANTEIRA DE ALTA VISIBILIDADE
Forward Short-High Visibility Doors

Applicable to version(s) : B, BA, B1, B2, B3
Short version of the forward high visibility door.

The short version of the high visibility door is compatible with the sliding door and
provides a full height continuous window option for aircraft equipped with rear sli-
ding doors. The doors can be insfalled on one or both sides of the aircraft.

BENEFITS

* Increases visibility for pilots and passengers.

* No visual interference with binoculars or goggles.

* Increases passenger comfort.

* No performance restriction.

« Same safety features as a standard door (latching, locking and emergency
egress).

==
WEIGHT MOMENT GROUNDING
+80kg* 12.48 m kg** t

Figura 12: Porta direita de alta visibilidade.
Fonte: Airbus Eurocopter.

PRE-POST REQUISITE / EFFECTIVITY
Not Applicable.

2.3.5.3 GUINCHO ELETRICO CAPACIDADE DE 204 KG
Breeze™ Electrical Hoist (204 kg/450 Ib) for AS350

Applicable to version(s) : B3

Installation of both fixed and removable part of the Breeze™ electrical hoist
enabled to hoisting loads up to 204 kg/ 450 Ibs at variable speed.

Swiveling tubular arm equipped with a two-position locking device. The potentiome-
ter enables to adapt the speed and direction of the unwound cable. Dual emergency
jeftison device controlled by the pilot and hoist operator. Cable length: 50 meters.
The number of consecutive cycles is unlimited.

BENEFITS
o] of cap fo carry out a wide range of missions.
* Emergency jettison device directly controlled by the pilot.

PRE-POST REQUISITE / EFFECTIVITY

==
WEIGHT MOMENT GROUNDING
+47.5kg* (4 5 days
INSTALLATION TIME
QUALIFICATION INSTALLATION DURATION
Electrics 20 hours
Structures 30 hours

Figura 13: Guincho elétrico de 204Kg.
Fonte: Airbus Eurocopter.

Applicable fo AS350 B3 Arriel 2B and Arriel 2B1. Requires the installation of the
200-A starter generator. Cannot be operated at the same time as some installations.
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Esse guincho com capacidade de carga de 204 Kg seria muito viavel ao GRPAe,
todavia ele somente pode ser instalado no helicoptero Esquilo na versdo H125, antigo AS250
B3e.
2.3.5.4 STORMSCOPE

STORMSCOPE WX-500 AS350 BA/B2/B3EC130

O Stormscope WX-500 € um sensor passivo
que capta os sinais eletromagnéticos oriundos de
descargas elétricas. A antena receptora capta as
perturbacdes eletromagnéticas originadas por
descargas elétricas no interior das nuvens, entre
nuvens e entre nuvens e solo e envia estes sinais
ao processador que converte em dados
digitalizados compativeis com alguns modelos de
displays multifuncéo (MFD).

Beneficios:
» Seguranca de voo.

Stormscope WX-500

INFORMAGOES TECNICAS

Figura 14: Stormscope WX-500.
Fonte: Airbus Eurocopter.

2.3.5.5 SOBRE-PISO REFORCADO

SOBRE-PISO REFORCADO (BLINDAGEM) AS350 B2/B3

A Instalacdo de Sobre-Piso Reforcado é
composta de placas fabricadas em polietileno
de ultra alto peso molecular, revestidas com
tecido de fibra sintética e que seréo instaladas
sobre o piso original da aeronave, tendo a
finalidade de prover aos ocupantes uma
protecdo extra contra o impacto de objetos
perfurantes.

@ Beneficios:
» Seguranca.
» Melhor acabamento.

INFORMAGOES TECNICAS

» REF: 350B74-2122
« Certificagdo ANAC: CST 2014504-12
» Peso: 48,20 (kgf)

« Nivel Balistico: Nivel Il conforme N 11 STD 0108.01

Figura 1: Sobre-piso reforcado.

Fonte: Airbus Eurocopter.
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2.3.5.6 SISTEMA DE ALERTA DE TRAFEGO

SISTEMA DE ALERTA DE TRAFEGO - TAS AS350 BA/B2/B3 EC130

O TAS (Traffic Advisory System) é um sistema
de monitoracdo do espaco aéreo em torno da
aeronave, o qual recebe e processa os sinais de e = o
resposta as interrogactes dos transponders de | plr=re==s

outras aeronaves, gerando um sinal sonoro de
alerta sobre possiveis colisdes.

e ee v

Beneficios:
» Seguranca;
» Monitoramento do espaco aéreo.

Sistema de Alerta de Trafego - TAS

Figura 16: Sistema de alerta de trafego.
Fonte: Airbus Eurocopter.

2.3.5.7 RADAR ALTIMETRO

RADAR ALTIMETRO AS350 BA/B2/B3EC130

O Radar Altimetro mede a altitude em relacéo
ao solo através da emissdo de um sinal de
radio que, refletido pelo solo, é captado pela
antena receptora do sistema e processado,
resultando em uma tenséo elétrica proporcional
a distéancia medida. Este valor de tensédo €&

aplicado ao circuito do indicador, onde a S \\\\\o;g"')"”"/%-
deflexdo do ponteiro sobre uma escala Nso
graduada permite ao piloto conhecer a sua gt =
altitude relativa ao solo. 4 aTITUOE Instalacdo Radar
2, 0 ra Altimetro
. ¢“I"/H'u
@) Beneficios: e
» Maior seguranca para tripulacdo e o il T
helicoptero

Figura 2: Radar altimetro.
Fonte: Airbus Eurocopter.
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Os acessorios supracitados demonstram as tecnologias, inova¢fes e melhorias que
pode ser incorporada aos helicpteros do GRpAe. Muitas aeronaves ndo recebem estes

equipamentos, ou pela impossibilidade técnica ou orcamentaria.

E importante, assim, a base de conhecimento para as futuras aquisicdes e eventuais
projetos de renovacdo, visando incorporar a frota helicopteros e acessérios mais eficientes a

segurancga operacional.

Nas Gltimas aquisicdes dos Aguias 22 e 23 esse conceito de envolver as missoes que 0
GRpAe atua aos acessorios embarcados ndo foi observado, como, por exemplo, quando da
auséncia de equipamento a preparacao de rapel e com sistema de resgate aeromédico diferente

do restante de frota.

2.3 ENFOQUE DA MANUTENCAO AERONAUTICA

Sob o ponto de vista de manutencdo aeronautica a frota de aeronaves modelo Esquilo
consegue atender bem o quesito de disponibilidade, visto a atual padronizacdo de modelo,
onde a maioria dos componentes de célula e mecénicos tem a possibilidade de serem

intercambidveis.

Os Contratos firmados com grandes empresas para a manutencao de célula e motor,
aliado a existéncia de Oficina Homologada no GRpAe, contribui para a manter suficiente
disponibilidade de aeronave, seguranga operacional e capacidade operativa para as demandas

atribuidas a Unidade.

2.3.1 CUSTOS MANUTENCAO, SEGURO E COMBUSTIVEL NOS
ULTIMOS 09 ANOS

As tabelas a seguir mostram os valores gastos com manutencdo (motor e célula),

seguro de frota e combustivel aeronautico em Reais e em Dolar Americano.

49



Qtd Anv Eeul Motor Seguro Combustivel
006 13 R$ 2.953.216,70 R$ 892.613,11 R$ 2.054.377,37 R$ 1.555.493,68
a7 14 R$ 3.182.965,76 R$ 2.820.899,60 R$ 1.852.562,03 R$ 1.700.483,12
- 15 R$3.062.565,80 | R$3.952.711,63 | R$1.209.13848 | R$2.361.497,58
009 15 R$ 4.365.235,13 R$ 3.942.433,37 R$ 3.036.081,82 R$ 2.017.710,42
oo |2 R$4.302.323,65 | R$2.326.382,43 | R$1924.199.94 |R$2.416.672,39
011 21 R$ 4.831.912,65 R$ 4.622.949,66 R$ 4.240.385,50 R$ 3.902.490,30
o 21 R$ 502147409 | R$2.293.22675 | R$5.815398,84 | R$3.941.982,83
013 21 R$ 8.300.582,98 R$ 1.819.346,54 R$ 5.815.398,84 R$ 3.494.675,19
014 21 R$ 9.746.425,91 R$ 1.475.808,92 R$ 6.036.300,36 R$ 4.843.567,93

Tabela 7: Gastos Gltimos 09 anos em Reais.

Fonte: Divisdes de Manutengéo e de Financas.
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Qtd Anv Célula Motor Seguro Combustivel
- 13 $1.359.613,60 $410.944,76 $945.802,39 $716.124,34
- 14 $1.635.813,42 $ 1.449.737,69 $952.082,45 $873.924,93
e 15 $1.674.997,70 $2.161.841,85 $ 661.309,60 $1.291.565 07
009 1 $2.188.855,80 $1.976.850,71 | $1522.379.69 | $1.011.738,67
. 20 $2.453.563,53 $1.326.707,97 $1.097.348,13 $1.378.199,25
ai 21 $2.893.707,42 $ 2.768.564,89 $2.539.457,12 $2.337.100,43
i 21 $2.574.058,89 $1.175.531,45 $2.981.032,83 $2.020.700,65
013 21 $3.852.493,73 $ 844.401,07 $2.699.061,93 $1.621.960,08
014 21 $4.151.832,12 $ 628.672,60 $2.571.373,96 $2.063.287,72

Tabela 8: Gastos Gltimos 09 anos em Délares Americanos.

Fonte: Divisdes de Manutengdo e de Finangas
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A seguir os custos de manutencdo sdo imbutidos e apresentam os valores gastos com célula e

motor.
Manutengéo
Seguro Combustivel
(célula e motor)
2006 R$ 3.845.829,81 R$ 2.054.377,37 R$ 1.555.493,68
2007 R$ 6.003.865,36 R$ 1.852.562,03 R$ 1.700.483,12
2008 R$ 7.015.277,43 R$ 1.209.138,48 R$ 2.361.497,58
2009 R$ 8.307.668,50 R$ 3.036.081,82 R$2.017.710,42
2010 R$ 6.628.706,08 R$ 1.924.199,94 R$ 2.416.672,39
2011 R$ 9.454.862,31 R$ 4.240.385,50 R$ 3.902.490,30
2012 R$ 7.314.700,84 R$ 5.815.398,84 R$ 3.941.982,83
2013 R$ 10.119.929,52 R$ 5.815.398,84 R$ 3.494.675,19
2014 R$ 10.703.114,63 R$ 6.036.300,36 R$ 4.843.567,93

Tabela 9: Gastos ultimos 09 anos (manutencdo consolidada) em Reais.

Fonte: Divisdes de Manutengdo e de Finangas
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Manutencgéo

Seguro Combustivel
(célula e motor)

2006 $1.770.558,36 $945.802,39 $716.124,34
2007 $ 3.085.551,12 $ 952.082,45 $873.924,93
2008 $ 3.836.839,55 $ 661.309,60 $ 1.291.565,07
2009 $ 4.165.706,51 $ 1.522.379,69 $1.011.738,67
2010 $3.780.271,50 $1.097.348,13 $1.378.199,25
2011 $5.662.272,31 $2.539.457,12 $2.337.100,43
2012 $ 3.749.590,34 $2.981.032,83 $2.020.700,65
2013 $ 4.696.894,79 $2.699.061,93 $1.621.960,08
2014 $ 4.559.367,25 $2.571.373,96 $2.063.287,72

Tabela 10: Gastos ltimos 09 anos (manutencdo consolidada) em Délares Americanos.

Fonte: Divisdes de Manuteng&o e de Financas.
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RS 10.000.000,00
RS 9.000.000,00
RS 8.000.000,00
RS 7.000.000,00
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Figura 3: Gastos Gltimos 09 anos em Reais.

Fonte: Divisdo de Manutencdo Aeronautica do GRpAe.
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Figura 4: Gastos ultimos 09 anos em Délares Americanos.

Fonte: Divisdo de Manutencdo Aerondutica do GRpAe.
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A tabela a seguir demonstra a decomposic¢do do custo anual da frota de helicopteros

modelo esquilo do GRpAe.

Se for considerado que o custo operacional da aeronave envolve manutencéo, seguro e

combustivel, pode-se trazer essa informacdo anual para uma decomposi¢do do valor da hora

de voo, dos altimos 09 anos, com base nos registros historicos de custos.

Manutenc¢do Seguro Combustivel

2006 52% 28% 21%
2007 63% 19% 18%
2008 66% 11% 22%
2009 62% 23% 15%
2010 60% 18% 22%
2011 54% 24% 22%
2012 43% 34% 23%
2013 52% 30% 18%
2014 50% 28% 22%
Média 55,73% 23,85% 20,42%

Tabela 11: Decomposicéo do Custo Operacional.

Fonte: Divisdo de Manutencdo Aeronautica do GRPAe.

Melhorando a visualizacdo do percentual gasto com as aeronaves, alvo do estudo, foi inserido

o grafico abaixo, ficando bem claro que os custos com manutencdo é bem maior que os custos com

seguro e combustivel.
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Percentual do Valor da Hora de Voo

H Manutengao
M seguro

W combustivel

Figura 20: Percetual no Valor de Hora de Voo.
Fonte: Divisdo de Manutencdo Aeronautica do GRpAe.

Pelos dados apresentados no grafico abaixo, verifica-se que 0s gastos das aeronaves
entregues em 1992 e 1993 (Aguias 2, 3, 5 e 6) tiveram baixos custos de manutencdo em anos
gue antecederam a realizacdo da inspecdo C (144 meses — 12 anos), em média 3 anos antes da

realizacdo destas manutengdes.

GASTOS COM CELULA

BMAGUIA2 - AND 1992 EMAGUIA3-ANO 1992 EMAGUIAS- ANO 1992 mAGUIAG - ANO 1993

1.600.000,00
1.400.000,00
1.200.000,00
1.000.000,00
800.000,00 |
600.000,00
400.000,00 |
200.000,00 -
0,00 -

Sl
)
K
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TR R AR ST AT AR A

Figura 21: Gastos com Célula Aguias 2, 3, 5 e 6.
Fonte: Divisdo de Manutencdo Aeronautica do GRpAe.

Verifica-se em 1997 a 1999 tivemos um custo baixo para os Aguias 5 e 6 e em de
2000 a 2002 para os Aguias 2 e 3, pois foram realizadas as inspecdes tipo C em 2000 para 0 5
e6eem 2003 paraos?2e 3.
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Com relacdo aos gastos com motores, verifica-se que os altos gastos com a revisao
geral ocorreram apos a realizacdo da grande inspecdo de célula, conforme se verifica no
gréfico abaixo, iniciando a primeira revisdo geral em 2007. Cabe salientar também que com a
mudanca no TBO dos motores, de 3000h para 3600h, o GRpAe passa por uma fase de

transicéo, pois estas horas adcionais estdo alterando a curva de gastos com 0s motores.

GASTOS COM MOTOR

BAGUIA2 - ANO 1992 EAGUIA3-ANO 1992 mAGUIAS5- ANO 1992 BAGUIAG - ANO 1993

2.000.000,00
1.800.000,00
1.600.000,00
1.400.000,00
1.200.000,00
1.000.000,00
800.000,00
600.000,00
400.000,00
200.000,00 -
0,00 -

199920002001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 20102011 2012 2013 2014

Figura 22: Gastos com Célula Aguias 2, 3,5 € 6.
Fonte: Divisdo de Manutencdo Aeronautica do GRpAe.

Com relacdo as aeronaves recebidas em 1999 e 2000, pelos dados apresentados no

grafico abaixo, também se verifica 0 baixo custo em anos que antecederam a realizacdo da

Inspecdo C, que ocorreram em nos anos de 2010, 2012 e 2013.
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GASTOS COM CELULA

HAGUIA 4-ANO 2000 mAGUIAT-ANO 1999 mAGUIAS-ANO 1999
AGUIA9-ANO 1999 WAGUIA 10 -ANO 1999 @ AGUIA 11 - ANO 1999

1.600.000,00

1.400.000,00

1.200.000,00 —

1.000.000,00 —

800.000,00 —

600.000,00 — —

400.000,00 — — 1 -

2x Wi bl e o o O o 1A |

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Figura 23: Gastos com Célula Aguias 4, 7, 8,9, 10 e 11.
Fonte: Divisdo de Manutencdo Aeronautica do GRpAe.

2.3.1.1 MEDIA DE DISPONIBILIDADE

A disponibilidade das aeronaves somente comecou a ser aferida a partir de 2007,
ficando claro que em quase todos os anos 0 GRpAe conseguiu manter a disponibilidade
necessaria para atender a demanda operacional. Somente no ano de 2013, o GRpAe ndo
conseguiu atender a demanda de ter a disponibilidade ideal, mas sem comprometer a
operacionalidade.

Na tabela a seguir demonstra o percentual de disponibilidade de aeronaves desde
1991, com base no numero de aeronaves existentes, a evolucdo dos postos de trabalho e
BRPAe.
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Ano | Aeronaves |Postos de| Quantidade | Percentual de Q';:'r':,'x‘;‘::e Disponibilidade Disponibifidade
existentes | trabalho Bases disponibiidade i Reserva/Manutengdo | Reserva/Manutencao
disponivels
1991 2 1 0 - - 1 50%
1992 5 1 0 - - 4 80%
1993 6 2 0 - - 4 67%
1994 7 2 0 - - 5 1%
1995 7 3 0 - - 4 57%
1996 7 3 0 - - 4 57%
1997 7 3 1 - - 4 57%
1998 7 3 1 - - 4 57%
1999 12 5 1 - - 7 58%
2000 12 5 1 - - 7 58%
2001 12 5 1 - - 7 58%
2002 12 5 1 - - 7 58%
2003 12 5 1 - - 7 58%
2004 12 6 3 - - 6 50%
2005 12 7 4 - - 5 42%
2006 13 8 5 - - 5 38%
2007 14 9 5 73.70% 103 5 36%
2008 15 9 5 70,10% 105 6 40%
2009 15 9 5 68.20% 102 6 40%
2010 20 13 9 71,60% 14,3 7 35%
2011 P 15 10 72.20% 152 6 29%
2012 21 15 10 75,80% 159 6 29%
2013 21 15 10 6920% [ 6 20%
2014 P 15 10 7320% 154 6 29%
2015 23 17 12 - - 6 26%

Tabela 6: Disponibilidade Histdrica.
Fonte: Arquirvos da Secédo de Controle Técnico de Manutencéao

Outros dados importantes que se verifica € o percentual de aeronaves que o0 GRpAe

obteve ao longo do tempo na reserva ou em manutencao

Quando se tem um percentual acima de 50% de aeronaves nestas condic@es, é possivel
ter um cuidado maior com as aeronaves, sendo feitas uma limpeza mais minuciosa com
desmontagem das aeronaves sem comprometer a operagdo, além das aeronaves que estdo em

manutencao.

Mas, para que a operacionalidade ndo seja comprometida, a frota ideal seria a
existéncia de 3 aeronaves para cada 2 postos de trabalho. Levando em conta 0s 17 postos

de trabalho hoje existentes, o ideal de frota seria 25 ou 26 aeronaves.

Espera-se atingir esta quantidade de aeronaves para que as manutencfes possam ser
realizadas sem comprometer, pois, abaixo desta, postos de trabalho poderdo ser suprimidos

para atender a necessidades de manutencao.

Cabe lembrar que a idade da frota também podera influenciar estes nimeros acima.
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Outro ponto a ser esclarecido é quanto a abertura de novos postos de trabalho,
onde se entende que o ideal seria a cada cria¢do de dois novos postos de trabalho, trés
novas aeronaves deveriam ser adquiridas, levando-se em consideracao gque ja tenhamos as

26 aeronaves acima citadas.

Fica claro também a diminuicdo desta disponibilidade quando da descentralizacéo
acelerada do GRpAe, mais especificamente a partir de 2004, onde s6 houve o aumento de

postos de trabalho/aeronave na proporcdo um para um.

Em 2010, o GRpAe atingiu a marca ideal e a partir de 2011, a frota de aeronaves

acaba ficando abaixo do ideal, momento em que postos de trabalho comegaram a ser afetados.

Disponibilidade Reserva/Manutengdo

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

S —~ Mmoo W
e s = R T
o o o o o o
NN N NN ™

Figura 24: Gastos com Célula Aguias 4,7, 8,9, 10 e 11.
Fonte: CAP PM Barreto e CAP PM Nanya.

No gréfico acima, fica explicito a linha de tendéncia descendente sobre a

disponibilidade de aeronaves em manutencao e/ou reserva.

Ao atingir a marca de 35% ou abaixo de aeronaves, as minuciosas limpezas e cuidados
especiais com as aeronaves acabam ficando em segundo plano, pois, normalmente, as
aeronaves disponiveis estdo empenhadas e as demais em manutencdo, e isto contribui para
aumentar o tempo de indisponibilidade da aeronave, pois quando ndo se executa a
limpeza/manutencdo preventiva, onde se eliminaria o0 agente corrosivo, este afetara a

aeronave, danificando sua estrutura, a qual tem seu reparo demorado e custo elevado.
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2.3.1.2 DIAGONAL DE HORAS

Todo o planejamento para se conseguir manter os postos de trabalho atuais,
desenvolve o que se chama de diagonal de horas, responsavel por demonstrar o panorama de
disponibilidade para uma proxima inspecéo, geralmente de 150 horas ou 600 horas.

Dezenas de fatores sdo analisados: disponibilidade de horas/ciclos/pousos para
proxima baixa, local da baixa, tempo baixada, componente a ser trocado, aprovisionamento
antecipado dos componentes, revisdéo de grandes componentes (CTP, CTT e Motor),
substituicdo da aeronave que serd baixada (por outra que atenda as missdes daquele posto de
trabalho), momento do ano (no verdo objetiva-se 100% ou proximo disso de disponibilidade

em razdo da Operacdo Verdo).

O “claro” de aeronaves na frota para manter os postos de trabalho e para termos
helicopteros na reserva/manutencdo (claro atual de trés aeronaves) aliado a imprevistos,
principalmente, devido a falta de limpeza e manutengdo preventiva, proporciona ao GRpAe

uma diagonal atual que para ser mantida gastasse uma grande energia.

/]

1 1 [ [ | ] [ /] |

70 63 Sy -

I

Figura 5: Diagonal com disponibilidade para a préxima inspecédo de 150 horas.

Fonte: Secéo de Controle Técnico de Manutencéo do GRPAe.
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Figura 6: Diagonal com disponibilidade para a préxima inspecao de 600 horas.

Fonte: Secéo de Controle Técnico de Manutengdo do GRPAe.

2.4 ENFOQUE FINANCEIRO

2.41VALOR ESTIMADO DA FROTA

AERONAVES / ANO VALOR ESTIMADO 2015
AGUIA 1 PP-EID 1983 R$ 3.157.581,00
AGUIA 2 PP-EOD 1992 R$ 5.114.419,48
AGUIA 3 PP-EOE 1992 R$ 5.114.419.48
AGUIA 4 PP-EOS 2000 R$ 6.469.902,97
AGUIA 5 PP-EOI 1992 R$ 5.208.201,98
AGUIA 6 PP-EQJ 1993 R$ 2.019.596,98
AGUIA 7 PP-EQV 1999 R$ 6.282.337,97
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AGUIA 8 PP-EOW 1999 R$ 6.282.337,97
AGUIA 9 PP-EOX 1999 R$ 6.316.949,75
AGUIA 10 | PP-EQY 1999 R$ 6.282.337,97
AGUIA 11 PP-EOQZ 1999 R$ 6.565.717,21
AGUIA12 | PT-HLB 1979 R$ 2.524.829,57
AGUIA 13 PT-HYL 1993 R$ 5.460.882,24
AGUIA 14 | PR-SMU 2007 R$ 8.199.967,01
AGUIA 15 PR-SMW 2007 R$ 8.199.967,01
AGUIA 16 PR-SPH 2009 R$ 8.799.787,65
AGUIA 17 PR-SPD 2010 R$ 9.174.920,16
AGUIA 18 PR-SPE 2010 R$ 9.174.917,65
AGUIA 19 PR-SPG 2010 R$ 9.174.917,65
AGUIA 20 PR-SPI 2010 R$ 9.174.917,65
AGUIA 21 PR-SPK 2011 R$ 9.550.047,65
AGUIA 22 PR-SPS 2014 R$ 14.737.545,38
AGUIA 23 PP-SAU 2014 R$ 14.737.545,38

Tabela 7: Valor da frota.
Fonte: Projeto Basico de Seguro Aeronautico 2016.



2.4.2 VALORES HISTORICOS PAGOS EM SEGURO AERONAUTICO

Quantidade de
Valor Seguro Valor Seguro por Aeronave

N° Aeronaves

1 95.320.830,00 95.320.830,00
985

1 1.276.800,00 1.276.800,00
986

1 2.999.028,09 2.999.028,09
987

2 146.307.278,64 73.153.639,32
988

2 806.931,54 403.465,77
989

2 10.507.100,16 5.253.550,08
990

2 35.784.765,21 17.892.382,61
991

3 457.867.942,87 152.622.647,62
992

7 1.782.586.085,16 254.655.155,02
993

7 453.064.320,46 64.723.474,35
994

7 803.198,37 114.742,62
995

7 556.330,86 79.475,84
996
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7 699.848,17 99.978,31
997

7 442.802,49 63.257,50
998

8 540.521,69 67.565,21
999

12 947.401,63 78.950,14
000

12 1.958.155,26 163.179,61
001

12 2.343.220,27 195.268,36
002

12 3.121.007,83 260.083,99
003

12 2.172.075,32 181.006,28
004

12 1.887.990,82 157.332,57
005

13 2.054.377,37 158.029,03
006

13 1.852.562,03 142.504,77
007

15 1.209.138,48 80.609,23
008

16 3.036.081,82 189.755,11
009

20 1.924.199,94 96.210,00
010
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21 4.240.385,50 201.923,12
011

21 5.815.398,84 276.923,75
012

21 5.815.398,84 276.923,75
013

21 6.036.300,36 287.442,87
014

23 7.397.460,73 321.628,73
015

Tabela 8: Seguro por aeronave.
Fonte: MAPFRE Seguros.

As aeronaves Esquilo B2 ano 1999 e 2000 (Aguia 4, 7 a 11) tiveram o valor equivalente ao

seu valor gasto em manutencdo e seguro entre 9 e 11 anos de uso. Assim verifica-se que pode ser o

momento para troca da aeronave (renovacgdo de frota). Para as aeronaves com a primeira inspecédo C

realizada, atinge-se o seu valor de mercado ap6s 6 anos de uso, custo este verificado com as

aeronaves adquiridas em 1999.
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2.4.3 VALORES ESTIMADOS DE GASTOS PROXIMOS 03 (TRES)

ANOS
2015/16 2016/17 2017/18

GERAL ADITIVO GERAL ADITIVO GERAL ADITIVO
R$ 12.640.233,07 [R$ 1.278.969,36 |R$ 11.768.635,84 |R$ 1.662.490,96 |R$ 15.619.279,08 [R$ 1.856.471,85
R$ 1.503.682,99 R$ 87.358,75 R$ 655.265,20 R$ 89.416,58 R$ 902.201,80 R$ 190.475,86
R$ 1.126.917,19 R$ 132.814,88 R$ 982.559,42 R$ 386.762,97 R$ 1.071.431,08 R$ 90.442,64
R$ 1.046.380,68 R$ 79.721,30 R$ 1.070.982,64 R$ 81.684,73 R$ 1.209.338,70 R$ 86.585,81
R$ 701.739,78 R$ 80.922,70 R$ 1.295.783,82 R$ 134.314,50 R$ 2.019.140,75 R$ 142.361,92
R$ 682.448,58 R$ 176.923,32 R$ 1.340.623,24 R$ 105.335,09 R$ 1.090.715,37 R$ 90.442,64
R$ 845.469,01 R$ 76.202,92 R$ 1.103.102,70 R$ 95.100,31 R$ 1.331.943,00 R$ 85.621,60
R$ 836.692,17 R$ 110.528,56 R$ 641.508,21 R$ 194.818,70 R$ 1.115.426,13 R$ 489.072,63
R$ 867.594,70 R$ 135.389,30 R$ 1.054.930,90 R$ 89.052,72 R$ 1.285.663,72 R$ 90.442,64
R$ 1.108.448,15 R$ 80.775,10 R$ 846.524,37 R$ 85.621,60 R$ 1.289.180,39 R$ 90.758,90
R$ 903.869,02 R$ 82.594,35 R$ 332.501,57 R$ 224.319,53 R$ 1.083.279,16 R$ 150.891,62
R$ 1.100.258,01 R$ 154.963,09 R$ 1.355.263,56 R$ 90.442,64 R$ 2.052.372,93 R$ 95.869,20
R$ 1.916.732,80 R$ 80.775,10 R$ 1.089.590,22 R$ 85.621,60 R$ 1.168.586,06 R$ 253.506,41

R$ 13.919.202,43 R$ 13.431.126,80 R$ 17.475.750,93

Tabela 9: Valor Estimado de Gastos para 0s proximo 3 anos.

Fonte: Projeto Basico de Manutencéo de Célula e Motor.

Estimativa somente do ponto de vista de manutencdo aeronautica, ndo foram previstos os

gastos com seguro e combustivel.
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3 METODOS DE APOIO A DECISAO DE SUBSTITUICAO DE ATIVO

3.1 METODO DO VALOR PRESENTE LIQUIDO (VPL)

O Meétodo do Valor Presente Liquido! (em inglés, Net Present Value) tem por
finalidade calcular, em termos de valor presente, o0 impacto dos eventos futuros associados a
uma alternativa de investimento, ou seja, ele mede o valor presente dos fluxos de caixa
gerados pelo projeto ao longo de sua vida Util. Basicamente, é o calculo de quanto os futuros
pagamentos somados a um custo inicial estariam valendo atualmente. Temos que considerar o

conceito de valor do dinheiro no tempo.

Né&o existindo restricdo de capital, argumenta-se que esse critério leva a escolha 6tima,

pois maximiza o valor da empresa.

A seguinte expressao define o VPL:

T
CF
NPV = Y —L_— F,
Zu + i) !

onde: Cft representa o valor da entrada (ou saida) de caixa previsto para cada intervalo de
tempo;

CFO0: fluxo de caixa verificado no momento zero (momento inicial), podendo ser um
investimento, empréstimo ou financiamento.

Se o VPL for igual a zero, o investimento € indiferente, pois o valor presente das
entradas é igual ao valor presente das saidas de caixa; se o VPL for menor do que zero,
significa que o investimento ndo é economicamente atrativo, ja que o valor presente das

entradas de caixa é menor do que o valor presente das saidas de caixa.

Segundo Samanez, 2007 o objetivo do VPL € encontrar alternativas de investimento
que valham mais para os patrocinadores do que custam — alternativas que tenham um VPL
positivo. Seu calculo reflete as preferéncias entre consumo presente e consumo futuro e a
incerteza associada aos fluxos de caixa futuros. O processo por meio do qual os fluxos de
caixa sdo ajustados a esses fatores chama-se desconto, e a magnitude desses fatores é refletida

na taxa de desconto usada (custo do capital).

'SAMANEZ, Carlos Patricio. Matematica Financeira. 5. ed. Sdo Paulo: Pearson Prentice Hall, 2010. p. 187- 68

230.


https://pt.wikipedia.org/wiki/Custo
https://pt.wikipedia.org/wiki/Dinheiro

O processo de desconto converte os fluxos de caixa futuros em valores presentes, porque
fluxos de tempos diferentes ndo podem ser comparados nem agregados enquanto ndo forem

convertidos para valores de uma mesma época.

Por exemplo, vamos considerar um investimento em uma maquina no valor de $10.000,00
com vida util de 5 anos, valor residual de $1.250,00 e cujos produtos gerardo receitas liquidas futuras
anuais de $3.750,00.

3.750 3.750 3.750 3.750 5.000

1 2 3 4 5anos

10.000

No exemplo que vamos apresentar, adotaremos arbitrariamente a taxa de 15% a.a., que

seré considerada a taxa minima de atratividade.
Para calcular o VPL proceda da seguinte forma:

V/PL=3.750,00/(1+15%)+3.750,00/(1+15%)2+3.750,00/(1+15%)3+3.750,00/(1+15%) *
+5.000,00/(1+15%) 5— 10.000,00

Como interpretar o resultado, no valor de $3.192,05?

Considerando a taxa de 15% a.a., 0 investimento em questdo, além de reembolsar o0s

$10.000,00 investidos, gerou uma sobra, cujo Valor Presente Liquido € igual a $3.192,05.

De forma geral, o VPL € positivo, indicando a viabilidade econémica da alternativa. O
investimento inicial de $10.000,00 serd recuperado em 5 anos, obtendo-se uma protecéo
adicional equivalente a $3.192,05 em termos de valor presente. Essa protecdo podera ser
esperada caso as estimativas do fluxo de caixa estejam corretas e se a alternativa completar
seu prazo. Assim, a protecdo implicita de $3.192,05 é realmente um lucro de valor econdmico

gue excede o padrdo de ganhos minimos exigidos de 15% a.a.
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3.1.1 TAXA SELIC OU FEDERAL FUNDS RATE?

A taxa SELIC (Sistema Especial de Liquidacdo e de Custddia) é um indice pelo qual
as taxas de juros cobradas pelos bancos no Brasil se balizam. A taxa de desconto? é uma
ferramenta de politica monetaria utilizada pelo Banco Central do Brasil para atingir a meta
das taxas de juros estabelecida pelo Comité de Politica Monetéria (Copom). A taxa € expressa

na forma anual (anualizada).

Ja o Fed — Banco Central Americano controla uma Unica taxa de juros, a qual, nos
EUA é chamada de "Federal Funds Rate". Essa taxa (idéntica a SELIC brasileira) representa
a taxa de juros que os bancos cobram entre si no mercado interbancario para emprestar (ou

tomar emprestado) dinheiro que possuem em suas reservas, por um dia de duracao.

Em razdo de a taxa SELIC estar disponivel para consulta no site do Banco Central
somente a partir do periodo de 1995, além de o GRpAe possuir helicopteros modelo AS350
com datas de fabricacdo distintas, passando por diversos Planos Econdmicos e moedas até
chegar no Real (1994 —), optou-se pelo estabelecimento de taxa (de desconto) americana
acumulada para o célculo do Custo Anual Equivalente no valor de 5%, com andlise de
sensibilidade (entre 4% e 6%).

3.2 METODO DO CUSTO ANUAL EQUIVALENTE (CAE)

Em determinados projetos ou servicos, os beneficios ou as receitas dificilmente podem
ser quantificados em termos monetarios. Entretanto, os custos podem. Existindo alternativas
gue produzam o mesmo servico, quantificavel ou ndo, mas de diferente custo, a receita ou o
beneficio podem ser conhecidos ou desconhecidos, mas, como para todas as alternativas é um
fator comum, serd irrelevante em uma analise incremental. Assim, nesses casos, bastaria

conhecer os custos das alternativas e selecionar aquela com os menores custos anualizados.

Muitas vezes, sobretudo em problemas de engenharia econdmica, é mais facil

determinar os fluxos de custos que os fluxos de receitas do projeto.

Por exemplo, se o problema for selecionar entre dois helicopteros que diferem

unicamente no tipo de modelo, como 0 AS350 B2 VEMD e AS350BA, é mais facil levantar
70
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central (SELIC).


https://pt.wikipedia.org/wiki/Sistema_Especial_de_Liquida%C3%A7%C3%A3o_e_de_Cust%C3%B3dia
https://pt.wikipedia.org/wiki/Banco_Central_do_Brasil
https://pt.wikipedia.org/wiki/Comit%C3%AA_de_Pol%C3%ADtica_Monet%C3%A1ria
https://pt.wikipedia.org/wiki/Real_(moeda)

0s custos da manutencdo aerondutica e o valor de compra / venda das aeronaves, do que
estimar as receitas que dificilmente podemos traduzir em valores monetarios, uma vez que 0s

helicdpteros da PMESP ndo geram receitas ao erario.

Em vista disso, como traduziriamos monetariamente os beneficios, por exemplo, de
um salvamento da vida de uma vitima de Trauma Cranio Encefalico (TCE) Grave moradora
na regido litoranea até o Hospital das Clinicas proporcionado pelo resgate aeromédico
realizado pelo helicoptero da PMESP; ou, ainda, a satisfacdo geral da populacdo quando do

sobrevoo preventivo etc?

4 :
CALE r CUSTO
: TOTAL

CUSTO DE
OPERACAO

CUSTO DE
o2 CAPITAI
— — >
VIDA UTHL TEMPO
ECONOMICA

Figura 27: Representagdo grafica do Custo Anual Equivalente.

O Custo Anual Equivalente (CAE) é basicamente um rateio uniforme, por unidade de
tempo, dos custos de investimento, de oportunidade e operacionais das alternativas.
Imaginemos que a PMESP pretenda adquirir uma aeronave que esteja disponivel em duas
marcas diferentes no mercado: helicoptero A e helicoptero B. O helicoptero A custa
$13.000.000,00 e tem vida util de 12 anos, enquanto o helicoptero B custa $11.000.000,00 e
possui vida Gtil de 8 anos. Qualquer que seja o helicéptero comprado, A ou B, o beneficio
sera 0 mesmo: $7.000.000,00. O custo do capital da PMESP seria de 4% a.a.

Célculo do CAE das alternativas:

CAEa = $13.000.000 x [(1,04)%2 - 0,04] = $1.385.180,00 / ano
(1,04)%2 - 1

CAEs = $11.000.000 x [(1,04)- 0,04] = $1.633.810,00 / ano
(1,04) -1
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Como os beneficios das duas alternativas sdo iguais, a selecdo pode ser realizada
comparando-se o0 CAE e, nesse caso, é selecionado o helicdptero A. O CAE da alternativa A é
menor, mesmo exigindo investimento maior, pois serd repartido economicamente também

num periodo maior.

O Governo do Estado de Séo Paulo, através do GRpAe — PMESP, adquiriu ha 23 anos
o segundo helicoptero da frota, PP-EQJ (Aguia 06), sendo ela modernizada (Retrofit) em
2015.

Hoje, 0 GRpAe tem duas opcdes:

1°) Por quanto tempo, apds realizar o TBO? (Time Between Overhall — Tempo entre
revisdes apds 12 anos de operacdo) dever-se-a operar com esse helicoptero? A principio, mais
12 anos (proximo TBO) ao término dos quais seu valor residual ou de liquidacdo sera
préximo de zero — uma vez que ela foi modernizada — limitada as implantacdo de novas

tecnologias embarcadas e condicGes de operagdes;

2°) Substitui-lo hoje por uma méaquina nova e mais moderna orgada em torno de
$3.928.650,17 com vida util de aproximadamente 36 anos, ao término dos quais seu valor

residual ou de liquidacao sera de 50% do custo de aquisicao.

Se for substituida, a aeronave podera ser vendida no mercado de helicopteros usados
por $ 1.388.372,56. O quadro a seguir mostra as informacGes sobre as duas alternativas

apenas com o cenario de 2015 e detalhadamente dos ultimos 20 anos:
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Custos com Manutencdo Aeronautica
Ano 0 (1993) $16.023,26
Ano 1 (1994) $147.573,58
Ano 2 (1995) $231.933,14
Ano 3 (1996) $252.330,43
Ano 4 (1997) $337.375,58
Ano 5 (1998) $166.089,05
Ano 6 (1999) $186.934,14
Ano 7 (2000) $612.634,20
Ano 8 (2001) $277.684,74
Ano 9 (2002) $313.599,83
Ano 10 (2003) $310.654,07
Ano 11 (2004) $172.611,67
Ano 12 (2005) $293.942,28
Ano 13 (2006) $329.832,74
Ano 14 (2007) $229.641,41
Ano 15 (2008) $1.027.426,56
Ano 16 (2009) $1.183.438,68
Ano 17 (2010) $240.357,62
Ano 18 (2011) $1.071.183,46
Ano 19 (2012) $317.146,50
Ano 20 (2013) $217.105,80
Ano 21 (2014) $413.265,00
Ano 22 (2015) $281.015,30

Tabela 16: Custos de manutencdo do AGUIA 06 em 2015.
Fonte: Secdo de Controle Técnico de Manutengdo do GRPAe.

Quando ocorrer o valor minimo do Custo de Anuidade Equivalente, sera o ano Otimo
para Substituicdo do Equipamento - neste caso, entdo no ano 14 (2007), ou seja, 14 anos ap0s

a sua fabricacdo (1993). Deve-se considerar o retrofit (modernizagdo) da aeronave em 2015.
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Valor Presente do Helicdptero
Ano 0 (1993) $2.824.585,54
Ano 1 (1994) $2.567.805,04
Ano 2 (1995) $2.334.368,21
Ano 3 (1996) $2.122.152,92
Ano4(1997) | $1.929.229.93
Ano 5 (1998) $1.753.845,39
Ano 6 (1999) | $1.594.404,90
Ano 7 (2000) $1.449.459,00
Ano 8 (2001) $1.317.690,00
Ano 9 (2002) $1.197.900,00
Ano 10 (2003) $1.089.000,00
Ano 11 (2004) $990.000,00
Ano 12 (2005) $900.000,00
Ano 13 (2006) $819.000,00
Ano 14 (2007) $745.290,00
Ano 15 (2008) $678.213,90
Ano 16 (2009) $617.174,65
Ano 17 (2010) $561.628,93
Ano 18 (2011) $488.617,17
Ano 19 (2012) $425.096,94
Ano 20 (2013) $369.834,34
Ano 21 (2014) $310.660,84
Ano22 (2015) | $1.388.37256

Tabela 17: Valor do AGUIA 06 desde sua fabricagao.
Fonte: Secdo de Controle Técnico de Manutencdo do GRPAe.



3.2.1 SUBSTITUICAO DE ATIVOS

Segundo Alexandre Assaf Neto, a substituicdo refere-se, basicamente, a troca de ativos
atualmente em uso (equipamentos, maquinas, veiculos, aeronaves etc.), considerados de vida
finita, por outros economicamente mais atraentes. A decisdo de substituicdo pode ser
justificada por inumeras razdes, citando-se altos custos de manutencdo e operacao,

obsolescéncia tecnoldgica, perda de eficiéncia operacional, inadequagéo etc.

Como regra geral, um ativo deve ser mantido enquanto produzir um valor presente dos
beneficios de caixa maior que o valor presente de seus desembolsos operacionais (custos). O
custo total periddico de um ativo é formado pela soma do custo anual do investimento e de
seus custos de operacdo e manutencdo. Esse custo total tende a reduzir-se com o passar do
tempo, porém até certo limite. A partir desse ponto minimo, é esperado que o custo total do
ativo comegasse a se elevar, mantendo normalmente esta tendéncia conforme for ficando mais
velho. Dessa maneira, 0 uso econdmico de um ativo deve estender-se enquanto teu custo total

estiver diminuindo.

3.2.1.1 VALOR PRESENTE E FATOR DE VALOR PRESENTE

O valor presente de um fluxo de caixa uniforme, para uma taxa periodica de juros, é
determinado pelo somatério dos valores presentes de cada um de seus valores.

Segundo ASSAF NETO (2012, p. 106), reportando-se a representacdo grafica do
fluxo-padréo apresentado, tem-se:

PMT PMT PMT PMT PMT

PV
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Logo:

1 1 1 1
PMT = + + +...+
1+i (@1+i) @+i) @+i)

Colocando-se PMT em evidéncia:

N S B

1+i (1+i)f @+if  @+i)
1 1 1 1

FPV = o
1+i +(1+i)2 +(1+i)3 ’ +(1+i)”

PV = PMT x FPV

PV = PMT

PV = PMT x FPV (i, n)

Observe que o FPV, conforme é apresentado equipara-se a soma de uma progressao
geométrica (PG) de n termos, sendo o primeiro termo (a1) e a razdo (q) igual a (1 + i) e o n-

ésimo termo (an) igual a (1 +i) ™.

Mediante o FPV, a formula do valor presente de um fluxo de caixa uniforme é

apresentada da seguinte maneira:

PV=PMTx1-(1+1)
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3.2.1.2 VALOR FUTURO E FATOR DE VALOR FUTURO

De acordo com 0 ASSAF NETO (2012, p. 107), o valor futuro, para determinada taxa
de juros por periodo, é a soma dos montantes de cada um dos termos da série de pagamentos /

recebimentos, conforme expressao a seguir:

PMT  PMT PMT PMT PMT |
~Sapv

O valor futuro pelo padrdo ocorre junto ao ultimo termo do fluxo de caixa.

Capitalizando-se cada um dos valores da série, apura-se a seguinte expressao:

FV =PMT + PMT x (1 +i) + PMT x (1+1)* + PMT x (1+1)° +...+
+PMT x(@+i)"*

Colocando-se PMT em evidéncia:

EV — PMT [1+(1+ D+1+ @+ +1+ QA+ +...+ A+ i)n—l]
FFV

Assim, a expressdo entre colchetes é definida pelo Fator de Valor Futuro e apresentada

por:

FV = PMT x FEV (i, n)
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Igualmente em relacdo ao desenvolvimento da formula do valor presente, observe-se

que a expressdo do FFV representa a soma dos termos de uma expressao geométrica, onde a1
. n-1
=1l,q=(1+i),ean=(1+1i) .

Estabelecendo-se os mesmos ajustes e simplificacBes desenvolvidos na identidade do
valor presente, chegou-se a:
FV = PMT x @+i) -1
llustrativamente, vamos admitir que o valor novo do helicoptero AGUIA 23
correspondente a $3.928.650,17. A aeronave € utilizada nas operacdes aéreas de Segurancga

Publica e de Defesa Civil e apresenta os seguintes valores esperados para 0s préximos 5 anos,

considerando-se deprecia¢do média anual de em torno de 9%:

Venda de Revenda
Custos com Manutencdo Aeronautica
Ano 1 (2015) $3.928.650,17 $175.532,30
Ano 2 (2016) $3.535.785,15 $318.325,56
Ano 3 (2017) $3.182.206,64 $398.271,50
Ano 4 (2018) $2.863.985,98 $410.789,20
Ano 5 (2019) $2.577.587,38 $418.931,00

Tabela 18: Custos operacionais e valor residual do AGUIA 23 pelo periodo de 5anos.
Fonte: Secédo de Controle Técnico de Manutencdo do GRPAe.

Para uma taxa de 5% a.a., € desenvolvida a seguir uma avaliacdo da vida econémica

do helicoptero:

1) Investimento Bruto: representa o custo equivalente anual do valor do bem ($
$3.928.650,17).

E obtido, para cada ano considerado, pela expressao:

$3.928.650,17 = PMT X FPV (5%, n)
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(2) Valor de Revenda: equivalente anual do valor residual do veiculo. E determinado

pela expressdo do montante (FV), ou seja:
FV = PMT X FEV (i,n)
Valor de Revenda = PMT X FFV (5%, n)
(3) Custos Operacionais
1° ano: $175.532,30 / ano

2°ano: 175.532,30 + 318.325,56 = $410.492,46

1,05 (1,05)2
PMT = 410.492,46/FPV (5%, 2): $ 21.063,08

3%ano: 175.532,30 + 318.325,56 + 398.271,50 = $ 693.974,24

1,05 (1,05)? (1,05)
PMT = $ 693.974,24/FPV (5%, 3): $ 49.258,38

e assim por diante.

PV PMT
1°ano 175.532,30
2° ano 410.492,46 21.063,08
3%ano 693.974,24 49.258,38
4°ano 955.038,21 83.276,34
5%ano 1.192.750,91 114.603,95

Tabela 19: Valores para se manter um ativo novo (AGUIA 23).

3.2.2 CALCULO DO CUSTO DE MANTER UM ATIVO USADO

Nas decisfes de substituicdo, € importante conhecer-se o custo de manter um ativo

usado e comparar esse valor com o de adquirir um ativo novo.

Para ilustrar, vamos admitir o AGUIA 06 adquirido ha 23 anos que apresenta um valor

residual (valor de venda do previsto ao final de sua vida util) de $ 1.388.372,56.
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Supomos que esse ativo tenha mais 13 anos de vida e um custo equivalente anual de

operacao de $ $390.000,00. Seu valor atual esta estimado em $3.928.650,17.
A taxa de desconto utilizada nessas decisdes e de 5% a.a..
a) Determinar o custo anual desse ativo.
Solucéo:
Custo Equivalente do Investimento:
$3.928.650,17 = PMT X PVT (5%, 13)
PMT = $3.928.650,17 / FPV (5%, 13)
PMT =$418.227,46 / ano
Valor Residual Equivalente Anual:
$3.928.650,17 = PMT X FFV (5%, 13)

PMT = $3.928.650,17 /(1 + 5%)*3 - 1
0,05

PMT = $3.928.650,17 / 11,274

PMT =$104.172,35

Custo Total Equivalente = $3.928.646,40 - Valor Residual Equivalente Anual + $

$390.000,00 (manutencéo)
O célculo do custo total pode ser também obtido pela expressao:
PMT = $3.928.646,40 / FPV (5%,13) - $ 1.388.372,56 / FFV (5%, 13) - $390.000,00

PMT = - $8.586,72
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b) Admita que um fabricante ofereca a empresa um novo equipamento para
substituicdo pelo valor de $ 4.000.000,00 e vida util estimada de 36 anos. O valor
residual desse novo ativo é de $ 1.500.000,00 e o custo anual de operagéo atinge $

400.000,00. Determinar o seu custo total equivalente.
Solucéo:
PMT =$4.000.000 / FPV (5%, 36) - $ 1.500.000 / FFV (5%, 36) + $ 400.000

PMT = $ 625.440,20

Numa primeira analise, o custo anual equivalente de substituir o ativo usado é maior
que o custo de manter o ativo em operacdo, justificando-se o desinteresse econdémico pela
substituicdo. O menor investimento e o maior valor residual do ativo usado compensaram o

seu custo de operagdo mais elevado, proporcionando um menor custo equivalente anual.

Nesse caso, destaca-se que o exemplo ilustrativo ndo considerou os efeitos fiscais
sobre os resultados contdbeis de aliena¢do do bem fixo, assim como sobre as diferencgas de
despesas operacionais e depreciagdo. A demonstracdo visou preferencialmente destacar os

calculos de custo equivalente direcionados as decisdes de substituicao de ativos.

3.2.3 VIDAS DIFERENTES NAS DECISOES DE SUBSTITUICAO DE
ATIVOS

Para ilustrar os efeitos de diferentes vidas estimadas dos ativos sobre as decisfes de
substituicdo, admita que a PMESP esteja avaliando trocar dois helicopteros velhos por uma
nova, com maior agregacao tecnoldgica. As informacdes basicas dos ativos sdo apresentadas a

sequir:
Helicopteros usados (AGUIA 06 e AGUIA 07):
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- Valor Contébil Liquido (descontada a depreciacdo): $2.738.372,56
- Vida Util Estimada: 13 anos.

- Custos Operacionais: $ 390.000/ano

- N&o se prevé valor residual dessas aeronaves ao final da vida util.
Helicdptero novo:

- Valor Total de Aquisicdo: $3.928.650,17.

- Vida Util Estimada: 36 anos.

- Custos Operacionais: $ 400.000,00

Para a PMESP foi sugerido adocdo de depreciacao linear para seus ativos fixos. A taxa
de desconto para esta deciséo de substituigéo foi de 5%.

Pede-se calcular:
a) Custo equivalente anual das duas aeronaves usadas.
Solucao:
PMT =$ 2.738.372,56 / FPV (5%, 13) + $ 390.000
PMT =$ 681.515,55/ano
b) Custo equivalente anual da aeronave nova sem os efeitos fiscais.
Solucao:
PMT = $3.928.650,17 / FPV (5%, 36) + $ 400.000

PMT =$637.425,84 / ano

Comparagdo entre 0s custos equivalentes:
/\ PMT = PMT (Helicoptero novo) — PMT (Helicoptero usado)
/\ PMT =$681.515,55/ano - $ 637.425,84 / ano

/\ PMT =$44.089,71
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O custo equivalente anual de adquirir um helicéptero novo é $ 44.089,71, maior que o
dos helicopteros usados.

A decisdo de substituicdo duas aeronaves antigas por uma nova equivalente, no
exemplo ilustrativo, duracdes diferentes; as aeronaves usadas tém vida prevista de mais 13
anos e a nova, 36 anos. Assim, o custo de $ 681.515,55/ano dos dois helicdpteros equivale a
sua utilizagdo por mais 13 anos, e o custo de $ 637.425,84 /ano do helicoptero novo equivale

a 36 anos de duragéo.

Um enfoque geralmente usado para essa situacdo € o de admitir que o custo
equivalente anual calculado para cada decisdo se repita indeterminadamente, mantendo-se o
uso dos helicdpteros por um tempo indefinido. Em outras palavras, as op¢Ges de compra
podem ser repetidas ao mesmo custo por um tempo bastante longo. Mantida essa hipétese, os
valores podem ser comparados e a tomada decisdo de escolha da alternativa de mais baixo

custo anual equivalente.

Uma limitacdo desse enfoque mais simplificada é a possibilidade de surgimento no
futuro de um helicoptero mais eficiente, bem diferente dos atuais, trazendo relevantes
alteracOes nos fluxos de caixa da Instituicdo. Nesse caso de possivel substituicdo futura dos

ativos, deve a PMESP incorporar em seus calculos os novos resultados esperados.

3.2.4 ANALISE DO MOMENTO DA SUBSTITUICAO

Admita que a PMESP esteja avaliando a atratividade de substituicdo de um helicoptero
usado por um novo. Se decidir manter a aeronave atual, ird gastar anualmente e incorrera em
custos crescentes para sua manutencdo e modernizagdo. O helicoptero em uso tem uma vida

util estimado de 36 anos e suas estimativas de resultados e custos estéo a seguir:
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Custos Anuais

Valor Residual do helicoptero

Ano 0 (1995) $16.023,26 $2.824.585,54
Ano 1 (1996) $147.573,58 $2.567.805,04
Ano 2 (1997) $231.933,14 $2.334.368,21
Ano 3 (1998) $252.330,43 $2.122.152,92
Ano 4 (1999) $337.375,58 $1.929.229,93
Ano 5 (2000) $166.089,05 $1.753.845,39
Ano 6 (2001) $186.934,14 $1.594.404,90
Ano 7 (2002) $612.634,20 $1.449.459,00
Ano 8 (2003) $277.684,74 $1.317.690,00
Ano 9 (2004) $313.599,83 $1.197.900,00
Ano 10 (2005) $310.654,07 $1.089.000,00
Ano 11 (2006) $172.611,67 $990.000,00
Ano 12 (2007) $293.942,28 $900.000,00
Ano 13 (2008) $329.832,74 $819.000,00
Ano 14 (2009) $229.641,41 $745.290,00
Ano 15 (2010) $1.027.426,56 $678.213,90
Ano 16 (2011) $1.183.438,68 $617.174,65
Ano 17 (2012) $240.357,62 $561.628,93
Ano 18 (2013) $1.071.183,46 $488.617,17
Ano 19 (2014) $317.146,50 $425.096,94
Ano 20 (2015)* $217.105,80 $369.834,34
Ano 21 (2016) $413.265,00 $310.660,84
Ano 22 (2017) $281.015,30 $1.388.372,56
Ano 23 (2018) $390.000,00 $1.249.535,30
Ano 24 (2019) $390.000,00 $1.124.581,77
Ano 25 (2020) $390.000,00 $1.012.123,60
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Ano 26 (2021) $390.000,00 $910.911,24
Ano 27 (2022) $390.000,00 $819.820,11
Ano 28 (2023) $390.000,00 $737.838,10
Ano 29 (2024) $390.000,00 $664.054,29
Ano 30 (2025) $390.000,00 $597.648,86
Ano 31 (2026) $390.000,00 $537.883,98
Ano 32 (2027) $390.000,00 $484.095,58
Ano 33 (2028) $390.000,00 $435.686,02
Ano 34 (2029) $390.000,00 $392.117,42
Ano 35 (2030) $390.000,00 $352.905,68
Ano 36 (2031) $390.000,00 $317.615,11

Tabela 20: Custos operacionais e valor presente do AGUIA 06.
Fonte: Se¢do de Controle Técnico de Manutengdo do GRpAe.

O preco efetivo de revenda de mercado do helicoptero usado segue o valor residual

previsto. Considere, por simplificacdo, que ndo ha Imposto de Renda.

A aeronave é oferecida a PMESP por $ 4.000.000,00 com vida util prevista de 36

anos. S&o espe

rados gastos anuais de manutengdo de $ 400.000 durante toda a sua duragédo. O

valor residual ao final do 36° ano esta estimado em $ 1.500.000.

Para um custo de oportunidade de 5% a.a., em que momento deve a PMESP substituir

0 helicéptero usado?

Solucao:

Custo Anual Equivalente do Helicoptero Novo:
Custo Equivalente do Helicoptero

PMT = $ 4.000.000 / FPV (5%, 36) = $241.737,83

Custo Equivalente de Manutencéo
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PMT = $400.000,00
Valor Residual

PMT =$ 1.500.000 / FFV (5%, 36) =_$12.949,31
Custo Equivalente Anual = $654.687,14
Custo Equivalente do Helicdptero Usado:

Leildo daqui a 1 ano:

PVo= $2.824.585,54 + $16.023,26 + $147.573,58 - $2.567.805,04

1,05 1,05 1,05
= $534.863,45

Custo Final do 1° ano = $534.863,45 X 5% = $ 26.743,17

Leildo daqui a 2 anos:

PV1= $2.567.805,04 + $231.933,14 - $2.334.368,21

1,05 1,05
= $565.485,92

Custo Final do 2° ano = $565.485,92 X 5% = $28.274,30

e assim por diante até o 13° ano, até completar 36 anos.

Custo Anual Equivalente do Helicoptero Usado
Ano 1 (1994) $534.863,45 $26.743,17
Ano 2 (1995) $565.485,92 $28.274,30
Ano 3 (1996) $553.584,89 $27.679,24
Ano 4 (1997) $606.101,16 $30.305,06
Ano 5 (1998) $417.081,03 $20.854,05
Ano 6 (1999) $413.397,05 $20.669,85
Ano 7 (2000) $797.428,90 $39.871,45
Ano 8 (2001) $458.977,80 $22.948,89
Ano 9 (2002) $475.499,36 $23.774,97
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Ano 10 (2003) $456.618,16 $22.830,91
Ano 11 (2004) $310.534,92 $15.526,75
Ano 12 (2005) $412.802,17 $20.640,11
Ano 13 (2006) $434.126,42 $21.706,32
Ano 14 (2007) $327.906,10 $16.395,31
Ano 15 (2008) $1.077.873,49 $53.893,67
Ano 16 (2009) $1.217.512,98 $60.875,65
Ano 17 (2010) $311.201,97 $15.560,10
Ano 18 (2011) $1.116.453,97 $55.822,70
Ano 19 (2012) $385.807,23 $19.290,36
Ano 20 (2013) $279.641,19 $13.982,06
Ano 21 (2014) $467.552,58 $23.377,63
Ano 22 (2015)* -$743.965,12 -$37.198,26
Ano 23 (2016) $560.767,51 $28.488,38
Ano 24 (2017) $549.933,61 $27.496,68
Ano 25 (2018) $903.511,68 $45.175,58
Ano 26 (2019) $516.017,66 $25.800,88
Ano 27 (2020) $501.558,75 $25.077,94
Ano 28 (2021) $859.974,30 $42.998,72
Ano 29 (2022) $476.834,01 $23.841,70
Ano 30 (2023) $466.293,47 $23.314,67
Ano 31 (2024) $828.235,55 $41.411,78
Ano 32 (2025) $448.269,14 $22.413,46
Ano 33 (2026) $440.585,08 $22.029,25
Ano 34 (2027) $805.098,00 $40.254,90
Ano 35 (2028) $427.445,35 $21.372,27
Ano 36 (2029) $421.843,67 $21.092,18

* aeronaves com mais de 10 anos de fabricagéo

Tabela 21: Custos operacionais de se manter o AGUIA 06.
Fonte: Se¢do de Controle Técnico de Manutengdo do GRpAe.

Os custos de manter o helicoptero usado sdo crescentes e superiores aos do helicoptero
novo durante a vida estimada de 36 anos. A recomendacdo é a de substituicdo imediata da
aeronave usada, como se vé nos graficos a seguir quando da analise dos altimos 12 anos do

Aguia 06 para a realizar do TBO:
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2004

2005

2006

2007

2008

2009

2010

2011

2012

2013

2014

2015

CUSTO TOTAL POR ANO (USS$ X RS)

$172.611,67
R$505.061,75

$293.942,29
R$715.724,98

$329.832,73
R$718.458,14

$229.641,41
R$447.360,60

$1.027.426,56
$1.183.438,67
$240.357,63
R$423.109,55
$1.071.183,46
$317.146,47

R$619.915,63

$217.105,82
R$468.441,99

$413.264,97
R$972.481,35

$281.015,36
R$904.869,46

R$1.885.242,12

R$1.794.321,56

Graéfico 1: Custos total por ano do AGUIA 06 nos Gltimos 12 anos.

Fonte: Secdo de Controle Técnico de Manutencéo do GRpAe.

3.820,12
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TOTAL DE HORAS VOADAS POR ANO

2004

2005

2007
2008
2009
2010
2011
2012

2013

2014

2015

Graéfico 2: Total de horas voadas por ano do AGUIA 06 nos Gltimos 12 anos.
Fonte: Secdo de Controle Técnico de Manutengdo do GRpAe.

2004

2005

2006

2007

2008

2009

2010

2011

2012

2013

2014

2015

CUSTO DA HORA DE VOO POR ANO (USS X
RS)

381,88
R$1.117,38

885,90
R$2.157,09

797,85
RS$1.737,92

800,14
R$1.558,74

4.116,29
3.033,68
RS$6.059,52
1.169,05
R$2.057,92
2.340,36
R$3.920,30
1.094,74
R$2.139,85
651,15
R$1.404,96
I
721,22
RS$4.050,32

s 160305
503,05

R$5.161,82

7.553,05

Gréfico 3: Custo da hora de voo por ano do AGUIA 06 nos Gltimos 12 anos.
Fonte: Secdo de Controle Técnico de Manutengdo do GRpAe.
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Disponibilidade a cada 6 anos

1680
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1640
1620
1600
1580

1560
Total 2004 a 2009 (6 anos) Total 2010 a 2015 (6 anos)

Gréfico 4: Disponibilidade em horas a cada 6 anos do AGUIA 06.
Fonte: Secdo de Controle Técnico de Manutengdo do GRpAe.

% de Indisponibilidade por Ano

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

0%
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Graéfico 5: Porcentagem de indisponibilidade do AGUIA 06 nos Gltimos 12 anos.
Fonte: Secdo de Controle Técnico de Manutencdo do GRpAe.
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4 COMPARACAO COM OUTRAS ORGANIZACOES DE AVIACAO
4.1 FORCA AEREA BRASILEIRA (FAB)

4.1.1 CICLO DE VIDA DE SISTEMAS E MATERIAIS AERONAUTICOS
SEGUNDO O COMANDO DA AERONAUTICA

A Missdo da Aeronautica decorre da END e do Plano Estratégico Militar da
Aeronautica 2010-2031 (PEMAER — PCA 11-47), que estatui o seguinte: A Forca Aérea
Brasileira estara dimensionada adequadamente para explorar suas caracteristicas, atuando em
qualquer &rea de interesse, dispondo da capacidade para reagir oportunamente, utilizando seus

meios, com elevados niveis de prontidao e adestramento.

Do ponto de vista institucional, ainda de acordo com o PEMAER, a Aeronautica,
como Forca Armada, tem a seguinte visdo: Ser reconhecida, nacional e internacionalmente,
pela sua prontiddo e capacidade operacional para defender os interesses brasileiros em
qualquer cenério de emprego, em estreita cooperacdo com as demais Forcas. Consoante com a
missdo e a visdo, 0 segundo elemento regulatério intra corporis a se discutir aqui € a

Metodologia de Aquisicao e Desenvolvimento de Aeronaves, Sistemas e Materiais.

A aquisicdo ou P&D de um produto aeroespacial e de defesa possui caracteristicas
peculiares quando se tenta estabelecer uma comparagédo a outros produtos industriais. Essas
caracteristicas incluem a determinacdo das necessidades operacionais, a concepcdo de
desempenho do sistema, a especificacdo de requisitos técnicos, logisticos e industriais, 0
gerenciamento do desenvolvimento do produto ou de sua aquisi¢do, assim como a
implantacdo, estudos para uma modernizagdo de meia-vida e sua posterior desativacéo,

guando economicamente recomendavel.

Para a gestdo de todo esse processo, foi verificado ser imprescindivel utilizar uma
metodologia que, ap6s muitas experiéncias historicas, encontra-se consolidada no documento
chamado DCA-400-6.
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Figura 28: Ciclo de Vida de Sistemas e Materiais da Aeronautica.
Fonte: Instituto de Fomento e Coordenacdo Industrial.

Ciclo de Vida de Sistemas e Materiais da Aeronautica (DCA 400-6), de 2007, cujas

fases sdo ilustradas na figura 27 e discutidas a seguir.

Para o inicio de um projeto, é fundamental a identificacdo clara e objetiva das
necessidades da FAB a serem atendidas, a fim de se determinar 0s seus requisitos e
especificar as fungdes, equipamentos e sistemas a serem buscados. Todo 0 processo deve ser
acompanhado para garantir a necessaria rastreabilidade, desde a elaboracdo dos requisitos até
a completa definichio do produto a ser entregue. A ocorréncia de falhas nesse
acompanhamento pode causar impactos negativos no produto final, seja pelo néo
cumprimento da missdo ou pelo ndo atendimento dos requisitos de seguranca (certificagéo)

ou, ainda, pelo ndo cumprimento de garantias contratuais junto a industria.

O ciclo de vida é constituido por uma sequéncia de eventos ou atividades com
coordenagdo superior realizada pelo EMAER, considerando a Concepcdo Politica e
Estratégica da Aeronautica e o planejamento orcamentario, e com a execucao por intermédio
do Centro Logistico da Aeronautica (CELOG), nos casos de aquisi¢cdo de materiais ou
sistemas sem atividade de P&D associada (off-the-shelf); da Comissdo Coordenadora do
Programa Aeronave de Combate (COPAC), nos casos de aquisicdo de materiais ou sistemas

com atividade de P&D associada (P&D contratado); ou pelas Instituicbes de Ciéncia e
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Tecnologia (ICT), 6rgdos pertencentes a estrutura administrativa do DCTA, nos casos de
desenvolvimento direto ou em associagdo com a industria ou outras ICTs. Nos casos de
Sistemas e Materiais afetos ao Sistema de Controle do Espaco Aéreo Brasileiro (SISCEAB),
as atividades sdo realizadas no ambito do Departamento de Controle do Espago Aéreo
(DECEA). As fases do Ciclo de Vida previstas na DCA 400-6 sdo as seguintes:

1. Concepgdo — Uma necessidade operacional (NOP) pode ser definida como uma
caréncia ou deficiéncia constatada que dependa do fornecimento de um novo Sistema ou
Material, ou de modificacbes em um Sistema ou material ja existente. A NOP pode também
decorrer de uma inovacgdo tecnoldgica que permita a realizacdo de uma nova missdo ou
contribua para maior eficiéncia de uma misséo ja existente. Finalmente, ela pode decorrer de
uma oportunidade de mercado que favoreca a substituicdo de um equipamento ou sistema
obsoleto, ou o atendimento de uma caréncia, de forma econémica. Esta fase fica concluida
com a elaboragdo, pelo EMAER, a partir da NOP, do documento chamado Requisitos
Operacionais (ROP).

2. Viabilidade — Nesta fase é realizada a andlise e avaliacdo das possibilidades de
atendimento as necessidades detectadas, sendo considerados aspectos politicos, técnicos,
financeiros, econdmicos e politicos, bem como um planejamento temporal para a
disponibilidade de recursos humanos, financeiros e materiais envolvidos. Conclui-se esta fase
pela confec¢do do documento chamado Requisitos Técnicos, Logisticos e Industriais (RTLI) e
preparacdo das Especificacbes Técnicas detalhadas, que constardo dos contratos de
desenvolvimento ou aquisicdo. Para a elaboracdo do RTLI, poderdo ser emitidos a industria
nacional ou estrangeira pedidos oficiais de informagdes por meio de Request for Information
(RFI).

3. Definicdo — Nesta fase podem ser emitidos pedidos de oferta (Request for Proposal
— RFP) ou Edital de Licitacdo nacional ou internacional para os estudos de definicdo. S&o
analisadas as alternativas disponiveis para aquisi¢cdo ou P&D junto as indUstrias nacionais e
estrangeiras. E definido o modelo de gestdo do programa e s&o estabelecidos os planos de
Desenvolvimento, de Nacionalizagdo e Transferéncia de Tecnologia e de Verifica¢do, Ensaios
e Certificacdo. De acordo com o montante de materiais oriundos do exterior, cada ofertante
deverd apresentar um plano de compensacdo comercial, industrial e tecnoldgica (offset).
Marca o término da fase a selecdo da alternativa e aprovacdo da minuta do contrato de

desenvolvimento ou de aquisicao.
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4. Desenvolvimento ou Aquisi¢cdo — Nesta fase é realizado o desenvolvimento do
produto e sdo executados os Planos definidos na fase anterior ou iniciado o processo de
aquisicdo, com a confeccéo dos correspondentes Planos de Nacionalizacdo e de Compensacao
Comercial. A partir da Diretrizde Implantacdo, sdo elaborados planos setoriais de Apoio e
Emprego, de Suprimento e Manutencdo, de Infraestrutura, de Adequacéo e de Capacitacéo de
Recursos Humanos e um Plano para a Operacdo da Aeronave ou Sistema.
Concomitantemente, 0 EMAER devera ajustar a Proposta Orgcamentaria e o Plano Plurianual

com o Contrato Comercial ou de Financiamento e a entrega a FAB dos sistemas contratados.

5. Producéo — Esta fase é caracterizada pela assinatura do contrato comercial. No caso
de desenvolvimento de aeronave ou sistema novo, poderd ser contratada a industrializag&o.
Formaliza-se também o contrato de apoio logistico inicial, fornecem-se os equipamentos,
softwares e outros itens ou facilidades a serem providos pelo Governo, conforme o contrato
de producdo. Em alguns casos, a industrializacdo pode ser objeto de um contrato a parte, que é
assinado apds a certificagdo dos protdtipos na fase anterior. Durante a producdo, o Governo
fard o acompanhamento in situ por intermédio de um Grupo de Acompanhamento e Controle
(GAC).

6. Implantacdo — E a fase na qual se procedem as agbes determinadas na Diretriz de
Implantacdo e nos diversos Planos Setoriais para que o novo sistema seja recebido, estocado,
distribuido, utilizado e mantido em operacdo dentro das condicBes previstas para seu
desempenho. Dentre os planos setoriais incluidos na Diretriz de Implanta¢éo, citamos o Plano
de Suprimento e Manuteng&o, o Plano de Infraestrutura, o Plano para a Operacdo e 0s planos
de Adequacéo e Capacitacdo de Recursos Humanos. Dessa forma, o operador tem condicGes

de receber o equipamento ou sistema e vir a utiliza-lo em sua plena capacidade.

7. Utilizacdo — Esta fase é o climax de todo o ciclo de vida de sistema ou aeronave,
pois é a ocasido em que se verifica se a NOP que deu origem a todo o processo € satisfeita.
Nesta fase sdo desenvolvidas atividades operacionais, logisticas, acdes relacionadas aos
aspectos de garantia da qualidade, avaliacdo de desempenho em operacdo e analise da
expectativa de vida do sistema. E nela que se avalia continuamente a necessidade de se
revitalizar, modernizar, melhorar ou desativar um sistema ou material. As conclusdes dessas

avaliacOes podem gerar sugestdes para a proxima fase do ciclo.

8. Revitalizacdo — Essa é a fase na qual sdo realizadas intervengdes no sistema ou

material que tenha sofrido perda ou degradacéo de sua eficiéncia, ou se tornadoobsoleto ou
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desatualizado tecnologicamente, gerando dificuldades no suprimento, na manutengdo ou na
propria operacdo. Para isso, as unidades operacionais subsidiam a confec¢do de uma nova
NOP, que é enviada ao EMAER, retornando-se o ciclo a sua primeira fase. Processos de
melhoria serdo conduzidos pelo Comando Geral de Apoio (COMGAP) ou pelo Departamento
de Controle do Espaco Aéreo (DECEA). No caso de haver algum processo de

desenvolvimento tecnologico ou certificacdo, este serd executado pelo DCTA.

9. Desativacéo — E a fase na qual sdo desenvolvidas as acdes para o planejamento e a
execucdo da retirada do material de servico e sua consequente alienacdo ou inutilizagéo,
encerrando o seu Ciclo de Vida, de maneira a evitar dispéndios desnecessarios, tanto de
recursos financeiros quanto de recursos humanos e materiais. O EMAER, apos consulta e
aprovacdo do Comandante da Aeronautica, emitira uma Diretriz de Desativacdo que servira
de base para o Plano de Desativacio e acdes decorrentes do Orgdo de Direcdo Setorial da
FAB. Da mesma forma, deve-se também desativar todo o suporte logistico utilizado no apoio

ao material ou sistema.

Em resumo, o Comando da Aeronautica (COMAER) estabeleceu uma metodologia
bem definida e objetiva para a aquisicao e desenvolvimento de seus sistemas e materiais. Essa
metodologia vem sendo utilizada e aperfeicoada desde a década de 1970, coincidindo com a
entrega, pela Embraer, dos primeiros avides Bandeirante produzidos pela empresa para a FAB
e com a consolidacdo do Quadro de Oficiais Engenheiros (QOENg) na estrutura do entdo

Ministério da Aerondutica.

Ao longo dessas décadas de aplicacdo, muitas lices foram aprendidas no
relacionamento com a BID Aeroespacial nacional e estrangeira. A metodologia de
gerenciamento do ciclo de vida conferiu a Forca Aérea o papel pioneiro na préatica de offset
no servico publico brasileiro. Ela tem a virtude de tornar mais transparente 0 processo e
facilitar qualquer auditoria a respeito do uso do dinheiro publico em sistemas de defesa.
Outros paises adotam processos semelhantes, porém, deve-se ressaltar que 0S processos
descritos na DCA 400-6 foram especialmente desenvolvidos para a realidade legal e

industrial brasileira.

Observe-se que o processo descrito € integralmente aderente aos preceitos da Lei n°
8.666/93, tanto nas contratacdes pelas diversas modalidades de licitagdo como naquelas para
as quais a licitacdo e dispensavel (art. 24) ou inexigivel (art. 25). Em todas elas, 0 processo

cumpre todos 0s passos previstos na doutrina juridica como a motivagéo, a analise e a selecdo
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da oferta mais vantajosa para a administracdo, a garantia dos recursos crediticios, a vinculagao
ao “edital”, o acompanhamento e a fiscaliza¢do da execucdo, o recebimento dos materiais ou
servigos. Pode-se afirmar ainda, que, quando a contratacdo se faz por regime de dispensa ou
inexigibilidade, o processo de selecdo é mais rigoroso e efetivo do que em qualquer das

modalidades de licitag&o.

Além das vantagens administrativas, considerando a complexidade, os valores
envolvidos e os ciclos de vida de algumas décadas da maioria dos projetos, a metodologia
utilizada é fundamental para que 0 COMAER e o MD obtenham efetividade em seus
processos, equipando suas Unidades Operacionais ao menor custo possivel e estimulando,

sempre, em busca de soberania, o crescimento da indistria nacional.

4.2 DEPARTAMENTO DE POLICIA DE LOS ANGELES

Los Angeles Police Department (LAPD) é o departamento de policiada cidade
de Los Angeles, no estado da Califérnia, Estados Unidos.

Com aproximadamente 10.005 agentes policiais civis, como ocorre nas demais
forcas policiais dos municipios norte americanos e mais de 3.000 voluntarios, cobre uma area
de 1.230 km?2, com uma populagdo de mais de 3,8 milhdes de pessoas, € a quinta maior
agéncia de seguranca nos Estados Unidos, atrds de New York City Police Department,
California Department of Corrections and Rehabilitation, Chicago Police Department e

do Federal Bureau of Investigation (FBI).

Fonte: LADP
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Figura 30: Helicptero Esquilo do Departamento de Policia de Los Angeles.
Fonte: LAPD.

5.1 GESTAO E MANUTENCAO DE AERONAVES DA FROTA DO
LAPD

Pelo plano de substituicdo de helicoptero, o nimero de horas de voo recomendado
ASD e tempo de calendario para a substituicdo € de 15.000 horas de voo ou dez anos de idade
— completamente distante da realidade da PMESP, cujo helicéptero com mais horas de voo
(Aguia 01), levou mais de 23 anos (fabricacdo 1983) desde a sua fabricacdo, para alcancar a
marca de 11.368,8h voadas. De acordo com Conklin e De Decker, maior autoridade em
avaliacdes de custo aeronaves, no periodo de um a dez ha o retorno fiscalmente mais eficiente
em relacdo a custos operacionais diretos do helicoptero. Do 11° ano ao vigésimo had uma
desvalorizacdo consistente e 0s custos operacionais diretos aumentam substancialmente (ver
Tabela 28 abaixo).
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Gréfico 6: Representacdo Gréafica do Custo médio anual quinquenal.
Fonte: LAPD
Atualmente, a Divisdo de Suporte Aéreo tem 17 helicopteros. Devido a auséncia de

substituicdo de aeronaves nos ultimos cinco anos (2010 a 2014), muitas aeronaves tém
ultrapassado o tempo limite de substituicdes normais (ambos os tempos de voo e do
periodo de calendario). Atualmente, a Divisdo de Suporte Aéreo tem onze aeronaves que
estdo além do ciclo de substituicdo normal (ver Tabela 23 para tempo de voo atual e
idade).
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Prefixo Tipo de Data de fabricagéo Horas de voo atuais
aeronave
Eurocopter
N225LA * AS350B2 2000 20,229
Eurocopter
N226LA * AS350B2 2000 19,634
Eurocopter
N228LA * AS350B2 2000 11,284
Eurocopter
N229LA * AS350B2 2001 11,767
Eurocopter
N230LA * AS350B2 2000 19,882
Eurocopter
N232LA * AS350B2 2001 18,244
Eurocopter
N233LA * AS350B2 2001 18,518
Eurocopter
N661PD AS350B2 2006 11,114
Eurocopter
N662PD AS350B2 2006 7,296
Eurocopter
N313WB AS350B2 2008 7,199
Eurocopter
N665PD AS350B2 2007 6,297
Eurocopter
N668PD AS350B2 2009 6,499
Bell Jet
N3202X * | Ranger 206 IlI 1986 28,330
Bell Jet
N3202Q * | Ranger 206 IlI 1986 27,603
Bell Jet
N211LA * | Ranger 206 IlI 1987 31,480
Bell Jet
N212LA * | Ranger 206 IlI 1987 31,609
Bell Jet
N664PD Ranger 206 111 2009 4,916

* aeronaves com mais de 10 anos de fabricagdo ou com mais de 16.000 horas de voo

Tabela 22: Status do tempo de voo atual e idade das aeronaves (atualizado em janeiro de 2016).
Fonte: LAPD.

Além disso, tem sido bem estabelecido por especialistas do setor privado que 0s
helicdpteros sdo mais eficientes durante os primeiros dez anos do que durante seus dez

anos seguintes (segundo periodo de onze a vinte anos). Na verdade, a operacao direta custa
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quase o dobro. Ao analisar uma média de oito anos (2003 - 2010) dos custos de helicoptero
(uma combinagdo de pecas e mao-de-obra), os custos refletem um montante de US $
5,023,956.00. Sob a optica do Ano Fiscal de 2010 até 2015, uma média de cinco anos 0s
custos aumentaram para 6,7 milhdes de dolares (US $ 6,686,506.00). Como o periodo de
2015 acabou de se concluir, pode-se esperar que os dados recolhidos durante o periodo de
2016 a 2020 véo produzir os custos de manutencdo ainda mais elevados (projetado em
aproximadamente 7,5 a 8 milhGes de dolares por ano). Pode-se concluir os custos de
manutencdo sdo muito elevados, como resultado da idade e, mesmo admitindo-se a

aeronave bem conservada, sdo menos eficientes.

Ademais, a aeronave estd em manutencdo mais tempo devido a questdes mais
importantes e frequentes de manutencdo. Assim, o que reduz significativamente o trade-in
ou valor residual. Outro fator ndo incluido na média de oito anos entre 2003 a 2010, era o
fato de as aeronaves estarem sob garantia de fabrica durante os anos de 2000 e 2001. Com
isso dito, pode-se concluir que na média real de 10 anos (2001 até 2010) os custos de
manutencdo seriam de aproximadamente 4,7 milhdes de ddlares. Como tal, 4,7 milhGes de
dolares para os primeiros dez anos de operagdo, em comparagao com 7,5 a 8,0 milhdes de
ddlares para o segundo periodo de dez anos (do 11° ao 20° ano) mostra a desvantagem

fiscal de manutencdo de uma frota envelhecida além do ciclo de substituicdo normal.

Ao responder a pergunta original da diferenca nos custos de manutencdo, entre o
ano fiscal 2007/2008 e do ano fiscal 2014/2015, o resultado era previsivel. Para FY2007 /
2008, os custos foram de US $ 4,014,211.00 (cerca de 4 milhGes de ddlares). Para FY2014
/ 2015, os custos foram de US $ 6,504,150.00 (aproximadamente 6,5 milhGes de ddlares).

Dessa forma, quando um novo helicoptero entra na frota, ele tem uma garantia de
dois anos. Existem custos de manutencdo quando uma aeronave voa 1.500 horas por ano,
no entanto, a garantia diminui significativamente os custos gerais de manutencdo. Isso
tambeém permite substituir uma aeronave com muitas horas de voo ligadas diretamente a os
custos operacionais. Como tal, a economia é conseguida em ambas as extremidades,
reduzindo-se assim 0s custos de manutencdo proporcionalmente. Assim, 0 mais novo
AS350B2 Eurocopter (N665PD), colocado para operar em julho de 2011, custou US $
159.027,00 durante o seu primeiro ano de servigo. O mais velho e com maior tempo de
voo, 0 helicoptero Eurocopter AS350B2 (N225LA), disponibilizado para servico em
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setembro de 2000, custou US $ 384,253.00 para manter em FY2014 / 2015 (mais do dobro

dos custos operacionais diretos).

Para a manutencéo de aeronaves do LAPD, e utilizada a Secretaria Municipal de
Los Angeles de Servicos Gerais, Fleet Services, Secdo de Manutencdo de Helicoptero. As
oficinas mecanicas sdo contratadas pela Cidade de Los Angeles para manter todos os 17
dos nossos helicopteros. Elas também mantém avifes do Corpo de Bombeiros (Los
Angeles City Fire Department - LAFD) e aeronaves do Departamento de Aguas e Energia

(Department of Water and Power).

Quando os helicdpteros sdo inseridos em processo de “aposentadoria” (por conta
um novo ser concluido), a Cidade de Los Angeles é notificada e o coloca para operar em
salvamento. Isto é melhor do que o valor de trade-in, porque a Airbus ndo da muito em

valor trade-in — para a cidade o salvamento reduz um maior lucro.

Figura 31: Aeronave em manutenc&o.
Fonte: LAPD

Ja em relacdo a capacidade de voo médio do helicdptero (Relative to medium lift
helicopter capacity), um acordo com LAFD é o transporte do pessoal LAPD, como a
SWAT ou o Esquadréo de Bombas, se a rea ndo é uma "zona quente”, ou seja, 0S riscos
devidos a tiros ou segurancga sdo demasiadamente significativos para se arriscar (a partir da
perspectiva deles). Eles normalmente transportam e (drop off) desembarcam nosso pessoal

em uma "zona quente” ou outro local identificado como seg'uro o suficiente para a
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seguranga do seu pessoal. Além disso, todos os pedidos para transporte pelo helicoptero
seria baseado nas necessidades da LAFD, combate a incéndio ou solicitagdes de servigos
médicos / emergéncia. Estes teriam prioridade, porque sdo funcbes primordiais para o
LAFD.

Com relacdo ao Departamento do Xerife, eles iriam facilitar o repasse de recursos
ao LAPD se estes estiverem disponiveis. O Xerife aconselha que a prioridade seja
quaisquer necessidade (County) e eles provavelmente ndo estariam disponiveis para ajudar

se a necessidade pela resposta fosse da Countywide, como um desastre natural.

N&o obstante, com relacdo ao tempo médio de voo os helicdpteros dessas outras
agéncias, o LAFD tem atualmente cinco helicopteros de voo médio. Todos estdo

configurados para combate a incéndio ou transporte médico de emergéncia.

O Departamento do Xerife tem trés helicopteros de elevador médio. Eles sdo

configuradas para transporte tactico (como SWAT) ou transporte de emergéncia médica.

Ha de se ressaltar que o custo médio de modernizacédo do helicoptero da LAFD esta

no inventario da cidade e é certificado pela Administragdo Federal de Aviacéo (FAA).

Enfim, boa parte do financiamento para a missdo tem sido para formagdo em
simulador de voo ($ 100.000,00) e igualmente para a aquisicdo (também conceder
financiado). Como tal, o meio de modernizacdo da LAFD poderia ser a adaptacdo da
missao para um periodo muito mais rapido. Prevé-se que isso vai custar um dinheiro
adicional, no entanto, a prontiddao missao e aeronavegabilidade da aeronave estdo previstos
para custar menos de US $ 100.000,00, ao contréario de a aeronave militar que custaria
cerca de US $ 1.000.000,00.

5 PENSAMENTO SISTEMICO NA GESTAO DA POLICIA MILITAR
DO ESTADO DE SAO PAULO

Segundo a Fundagdo Nacional da Qualidade — FNQ, o Pensamento Sistémico refere-se
ao “entendimento das relagdes de interdependéncia entre os diversos componentes de uma

organizacdo, bem como entre a organizacdo e o ambiente externo. Esse conceito é colocado
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em pratica ao se criar um ambiente propicio para a disseminagdo de conhecimentos e

experiéncias que inclua as redes informais”.

A Policia Militar pactua com o afirmado pelo mesmo 6rgdo, segundo o qual “o
Pensamento Sistémico é mais facilmente demonstrado e compreendido pelas pessoas de uma
organizagdo quando esta adota um sistema de gestdo e o dissemina de forma transparente,

com monitoramento por meio de auto-avaliagdes sucessivas”.

Assim, a Policia Militar de S3o Paulo adota o denominado “Sistema de Gestdo da
Policia Militar do Estado de Sao Paulo”, GESPOL, tendo como base, por um lado o
Pensamento Sistémico, descrevendo neste documento 0s principais processos que estdo
envolvidos em suas acGes gerenciais, demonstrados na representacdo grafica do modelo
adotado, e, por outro, o suporte doutrinario, que estd internalizado em todas as partes
componentes do sistema. A denominacdo retrata a visdo de que a sua gestdo representa
exatamente um conjunto de partes interdependentes, dispostas de maneira a produzir um todo

unificado.

A abordagem sistémica representa o olhar do conjunto da organizacdo e o
entendimento de que qualquer impacto nas partes gera alteracdes substanciais no todo,
impactando sobremaneira seus resultados. Assim sendo, ela representa a visdo holistica da
administracdo, entretanto, ndo contempla a gestdo de substituicdo de frota de helicopteros tal
qual acontece com a de viatura, cuja substituicdo ocorre a ciclo de 5 anos, ou melhor, 25% de

renovagdo por ano.

5.1 REPRESENTACAO DO SISTEMA DE GESTAO

A representacdo do Sistema de Gestdo da Policia Militar do Estado de S&o Paulo
contempla o inter-relacionamento das diversas acOes insertas em sua estrutura gerencial,
suportadas sempre pelos principios magnos que regem a Administracdo Publica e pelos que
parametrizam a base tripartite de seu suporte doutrinario. A logomarca abaixo caracteriza a
representacdo grafica da marca, registrada em 6rgdo proprio, e traduz todo o processo de
gestédo de policia adotado pela Policia Militar do Estado de S&o Paulo (PMESP).
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Figura 32: Representacdo do sistema de Gestdo da PMESP.

Fonte: PMESP.

Mais especificamente quanto a Gestdo de Logistica ha duas variaveis relevantes para o

alcance dos objetivos Institucionais:

1) a cadeia de suprimento, relativa aos principais insumos para a execucdo da policia

ostensiva e de preservacao da ordem publica;

(..)

O mote principal da gestdo de logistica é dar suporte para que 0s servi¢os prestados
sejam desenvolvidos com elevado padrdo de qualidade, garantindo niveis de desempenho
compativeis com a estratégia Institucional. A busca da padronizagdo dos recursos materiais é
uma das principais ferramentas de gestdo, assim como a consolidagdo da imagem da
Instituicdo, que deve ser expressa por meio da sua logomarca nos equipamentos, viaturas e

grafismo das fachadas das instalacGes fisicas.
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6 AOG (AIRCRAFT ON GROUND)

Segundo Paulo Ghelli, a aviacdo é uma atividade de riscos aceitaveis e seguros dentro
da proposta a que se aplicam, porém existem situacdes em que alguns fatores se sobrepdem a
eles tornando dificil e dispendiosa a rotina dos administradores das empresas aéreas. Estamos
falando de quando uma aeronave que, durante a execucdo de sua rota, encontra problemas
técnicos que requer, para seu reparo, 0 deslocamento de material aerondutico de uma

localidade para outra ou ser comprado em carater de urgéncia fora do nosso pais.

Os conhecidos AOGs tém sido prioridade para a logistica das empresas em fungéo da
dificuldade e do tratamento dado pelas autoridades alfandegéarias. Ha inUmeros eventos em
que a burocracia e o descaso tém  causado  prejuizos  enormes,

ndo s6 no ponto de vista financeiro, mas também na imagem das empresas em geral.

De acordo com o autor, manter uma aeronave voando e rentavel requer uma logistica
enorme e demanda de muita estratégia. Disponibilizar material aeronautico, em todas as
bases, em que as empresas operam seria extremamente dispendioso e simplesmente
impossivel do ponto de vista do negdcio, sendo entdo, preciso conhecimento de quais seriam
os melhores locais para a sua distribuicdo quando da necessidade de sua utilizagdo. Existe
uma legislagdo propria para atender aos conhecidos AOGs, porém esbarram no tratamento
pessoal e local dos agentes alfandegarios, visto que em varias situacdes ndo ¢é dado tratamento

diferenciado.

Além disso, Segundo Paulo Ghelli cita 0 exemplo de uma empresa de bandeira
estrangeira, que atua em nosso territorio, teve sua aeronave parada por cerca de trés dias em
fungdo desta dificuldade, tendo o seu voo do Brasil para o exterior cancelado devido a
problemas técnicos e, em funcdo disto, cancelou o seu voo do exterior para o Brasil. A
empresa possui deposito afiancado e voos regulares tendo oportunidade de enviar, de sua
matriz, o material necessario ainda, na mesma noite, com chegada logo no dia seguinte.
Contudo o referido material deveria ser enviado para outra cidade diferente daquela em que o

aviao estava.

A principio seria 0 mais sensato, mas 0 processo de recebimento do material, sua
liberacdo para a empresa e depois a solicitagdo de envio do material que ja estava em solo

brasileiro, para o local onde a aeronave estava fora de servico, levaria praticamente 0 mesmo
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tempo que o voo do dia seguinte para aquela localidade. Ao optar em enviar o material no voo
direto para aquela cidade, esperava-se que o mesmo fosse rapidamente liberado e instalado,
permitindo ainda cedo, o0 retorno da aeronave para O Seu  pais
de origem. O material que chegou por cerca das 08h da manhé so foi liberado apds as 16h,
causando assim mais um dia  de atraso para a  companhia.
O custo estimado para um cancelamento com esta duracgdo e para o tipo de aeronave foi mais
de USD$ 200.000,00.

Para 0 mesmo autor, este pequeno exemplo é sé mais um dentre inimeros outros que
acontecem em funcdo da burocracia e da ineficiéncia de nossas autoridades alfandegarias para
com a aviacdo civil brasileira, causando mais prejuizos e irritagbes aos usuarios e aos

operadores do sistema aéreo brasileiro.

7 LEILOES

7.1 OS BENS INSERVIVEIS E O PERIODO OTIMO DE UTILIZACAO
DE ATIVOS

Segundo Rodrigo Stehling, antes de adentramos especificamente ao procedimento de
alienacdo de bens publicos, necessario se faz um predmbulo a respeito do conceito de
Patriménio Publico, Bens Inserviveis e Periodo Otimo de Utilizagdo de Ativos. O Patriménio
Publico, em uma concepcao restrita, € o conjunto de bens e direitos, mensuravel em dinheiro,
que pertence a Unido, a um Estado, a um Municipio, a uma autarquia ou empresa publica.
(Art. 10, §1°, Lei 4.717/65).

Em uma ampla concepcéo o autor define o Patrimdnio Publico como sendo o conjunto
de bens e direitos de valor econémico, artistico, estético, historico ou turistico, que pertence
ao povo, para o qual o Estado e a Administracdo existem. Dentre esses bens, se encontram 0s
bens moveis e imdveis - 0s ativos tangiveis — sobre 0s quais nos concentraremos. Os bens
moveis compreendem o0s mobiliarios em geral, os utensilios, veiculos, aeronaves,
embarcagdes, maquinas e equipamentos, computadores e eletroeletrénicos, materiais, sucatas

e residuos etc., enquanto os imdveis correspondem aos terrenos e edificacdes.
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Para Rodrigo Stehling, quando ndo mais possuem serventia, préstimo ou utilidade para
0 seu proprietario, sdo classificados — em relacdo ao seu proprietario — como Bens Inserviveis.
Entretanto, a inutilidade de um bem € em relacdo ao seu proprietario atual, igualmente, os
bens inserviveis poderdo ser Uteis a terceiros, motivo pelo qual a sua destinacdo, em regra, é a
alienacdo. E muito comum a Administracdo Publica confundir o conceito de bem inservivel

com bem imprestavel, irrecuperavel, ou sucateado.

Ele adota a classificacdo do bem como inservivel com base no seu custo operacional e
de manutencdo, ndo mais vantajoso para a Administracdo, pela falta de economicidade,

depreciacao, obsolescéncia, ociosidade, e inclusive por ndo ser mais recuperavel.

No paragrafo Unico, Art. 3°, do Decreto n° 99.658/90, bem inservivel é aquele material
considerado genericamente inservivel, para a reparticdo, 6rgdo ou entidade que detém sua

posse ou propriedade, deve ser classificado como:

a) ocioso - quando, embora em perfeitas condicbes de uso, ndo estiver sendo
aproveitado;

b) recuperavel - quando sua recuperacao for possivel e orcar, no &mbito, a cinquenta

por cento de seu valor de mercado;

c) antiecondmico - quando sua manutencdo for onerosa, ou seu rendimento precario,

em virtude de uso prolongado, desgaste prematuro ou obsoletismo;

d) irrecuperavel - quando ndo mais puder ser utilizado para o fim a que se destina
devido a perda de suas caracteristicas ou em razdo da inviabilidade econébmica de sua

recuperacao.

Uma vez identificados como inserviveis, estes bens devem ser imediatamente
alienados. Da mesma forma, quando ndo alienados no momento adequado, 0s bens inserviveis
podem trazer serios prejuizos a Administracdo Publica, conforme STEHLING (2015)

exemplifica abaixo:
1) danos ao meio ambiente;

2) prejuizo operacional, com veiculos, maquinas e equipamentos parados, limitando as

atividades de funcionarios e servidores publicos;
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3) prejuizo social, decorrente da indisponibilidade de equipamentos publicos a

sociedade, ou ainda a precariedade dos servigos publicos;

4) prejuizo financeiro com altos custos com manutencdo, armazenagem, vigilancia,

perda da integridade fisica dos bens, capital parado se desvalorizando etc.

A identificagdo do momento ideal para a sua alienacdo passa, principalmente, pela
andlise da vida til e vida Gtil econdmica dos bens, determinando, assim, o Periodo Otimo
de Utilizacdo de Ativos. Essa analise leva em consideracdo uma série de variaveis, dentre as
quais a depreciagdo dos bens, custos e condi¢cGes de manutencdo, indisponibilidade dos bens
em fungdo da manutencdo, eventuais garantias de fabricacdo, forma de utilizacdo do bem,
periodo de obsolescéncia, custo de substituicdo, economicidade energética, responsabilidade

social, ambiental e fiscal, dentre outras.

Podemos citar o exemplo do governo de Minas Gerais que esta leiloando quatro
aeronaves da frota oficial (trés avides e um helicoptero), usados para o transporte do
governador e vice, secretarios, em acles da Defesa Civil e transporte de 6rgdos para
transplante. A expectativa € que o leildo de dois modelos ja fora de uso e outros dois ainda em
operacdo, renda aos cofres publicos cerca de R$ 12,2 milhdes. Um novo avido sera adquirido
com recursos do Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES) ao custo

de R$ 28 milhdes, incluido neste calculo o treinamento.

De acordo com a Diretoria de Transportes Aéreos do Gabinete Militar, a reducdo e
renovacao da frota implicardo a um corte de até 60% nos custos com operacdo e manutencdo
dos avibes. Atualmente, sdo gastos R$ 6 milhdes anuais apenas com os quatro modelos que
serdo vendidos, sem levar em conta despesas com seguro e tripulacdo. Além disso, o governo
argumenta que haverd uma economia de R$ 30 milhdes no periodo de cinco anos, que

corresponde a garantia completa da nova maquina.

As primeiras aeronaves a serem leiloadas s&o um King Air 300, ano 1986, avaliado em
US$ 850 mil, e um Xingu, ano 1981, estimado em US$ 145 mil. No segundo leildo serdo
ofertados um jato Learjet, ano 1984, avaliado em US$ 950 mil, e um helicoptero Dauphin,
ano 1992, cujo valor € estimado em US$ 1,8 milhdo. Ainda nédo foi definido o modelo que

sera adquirido pelo governo, por meio de licitacdo.
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Figura 33: Aeronave do Estado de Minas Gerais em processo de leildo.

Fonte: Site Piloto Policial.

8 CONCLUSAO

Considerando-se um custo de oportunidade do capital de 5% a.a., a melhor opcdo para
0 Governo do Estado de Sdo Paulo escolher entre manter um helicoptero ou leiloa-lo, pode ser
determinada pela comparacdo dos CAEs das alternativas supramencionadas, com base em

alguns posicionamentos:

e Um helicoptero mantido dentro dos programas de manutencdo recomendados
pelo fabricante permanece operacional e seguro para operacdo ao longo dos
anos, vide o Aguia 06, cujo ano de fabricacdo é 1993, o qual cumpre algumas
missOes ainda, porém, fica evidente o alto custo para manté-lo em operacéo.
No entanto, helicopteros mais modernos (do Aguia 14 ao Aguia 23) absorvem
uma gama maior de acessorios, 0 que aumenta seu leque de emprego e
seguranca operacional, aeronavegabilidade e certificagbes, diminuindo-se a
carga de trabalho dos pilotos, vide o helicéptero H125 (anteriormente chamado
de AS350 B3e), que consegue maior capacidade de peso maximo de
decolagem, maior possibilidade de carga em guincho elétrico, aviénicos mais

modernos e precisos, entre outros beneficios, principalmente, o custo com as
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manutenc¢des, pois helicopteros mais novos tendem a ter menos gastos com

reparos ndo programados e corre¢des de discrepancias.

e Em matéria de acessorios e equipamentos embarcados, considerando o que ha
de ultima geracdo no mercado, 0 GRpAe estad aquém do ideal, como por
exemplo, gancho com maior capacidade de carga, Bambi Bucket com maior

capacidade de 4gua, maior utilizacdo de guincho elétrico entre outros.

e Atualmente, sdo 17 (dezessete) postos de trabalho fixos, conforme
apresentados na tabela 3, sendo que durante a Operacdo Verdo pode ocorrer o
acréscimo de até 03 (trés) novos postos de trabalho, o que do ponto de vista de
manutencdo (conservacao de diagonal de horas para proximas inspecdes) que o
numero ideal de aeronave seria 26 aeronaves, desta forma, contamos hoje com

um claro de 03 aeronaves.

e As restricdes operacionais dos helicopteros AS350 do GRpAe, visto as
diferentes versdes que integram a frota, estdo demonstradas na tabela Tabela
5.

e As hipdteses para dirimir as restrigdes, potencializar as opera¢des e atualizar as
versOes estdo elencadas na Tabela 5, cujas observacfes constam em cada item

citado.

e Os modelos de aeronaves da categoria (monoturbina leve) que podem ser

opcao para Aviacgdo de Seguranca Publica foram disponibilizados na Tabela 1.

e Com base no nimero de postos de trabalho e o nimero ideal sugerido de
aeronaves para supri-los, entende-se que para cada 02 novos postos o nimero

ideal de aeronave a ser integrada a frota séo 03 aeronaves.

e A projecdo de gastos estimados para os proximos 03 anos, em Reais, foi

apresentada em Tabela 12.

A partir de uma andlise de sensibilidade da taxa de juros da SELIC, seguida da

americana, é possivel concluir que:

1°) Considerando-se a taxa de desconto equivalente a SELIC de 14,75% acumulada

para o periodo (porém, até 2014), o tempo 6timo de substituicdo ocorreu no ano 12 (2007), ou
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melhor, 14 anos ap0ds a fabricacdo da aeronave. Porém, ndo inclui os anos de 1993 e 1994,
porque ndo havia taxa SELIC para esse periodo.

2°) Com a taxa americana de desconto correspondente a 5%, o tempo 6timo de
substituicdo ocorreu no ano 14 (2007), isto €, 14 anos ap6s a fabricacdo da aeronave. Neste
caso, foram incluidos todos os anos da maquina, de 1993 a 2015.

3% A mesma taxa americana de desconto, agora, correspondente a 4%, 0 tempo 6timo
de substituicdo ocorreu no ano 14 (2007), ou melhor, 14 anos apds a fabricagdo da aeronave.

Foram incluidos, neste caso, todos 0s anos da maquina, de 1993 a 2015.

4% Considerando-se a taxa americana de desconto correspondente a 6%, 0 tempo
6timo de substituicdo ocorreu no ano 14 (2007), quer dizer, 14 anos ap6s a fabricacdo da

aeronave. Para essa situacdo, foram incluidos todos os anos da maquina, de 1993 a 2015.

No caso da taxa americana, em todos os casos analisados, 0 ano de 2007 é o tempo
para decidir a substituicdo desse ativo.

Diante das informacdes obtidas a partir do Centro Técnico de Manutenc¢édo, o Capitéo
Ronaldo Barreto de Oliveira e Capitdo Marcelo Hideki Nanya concluiram que para uma
possivel renovacao da frota, quando o uso estiver se aproximando dos 18 anos, seria um bom
momento para a substituicdo da aeronave, pois seria 0 instante em que se utilizou a aeronave
por um longo periodo — compensando 0s gastos ocorridos com a manutencdo de 12 anos
(mais custosa), havendo um periodo para a realizacdo desta grande inspecdo novamente, além
das inspecdes tipo T (600 horas) que, para as aeronaves mais velhas acabam tendo um valor
muito elevado, que ndo seria pago pela Instituicdo, caso seja optado por transferir a outro

operador.

Diferentemente do Departamento de Policia de Los Angeles, que voa em torno de 20h
por dia, nota-se que, a partir do Custo Anual Equivalente, para o Governo do Estado de Sao
Paulo o dilema da manutencdo continuada da frota ou a substituicdo dos helicopteros
encontra-se na troca logo apds a realizacdo da primeira Inspecdo “C” e antes da Ultima

inspecdo de 600 horas - que deve ocorrer no 14° ano de sua fabricacéo.

Por fim, caso seja viabilizada a renovacdo da frota apds atingir o nimero ideal de

aeronaves com base na quantidade de postos de trabalho, seria interessante adequar a diagonal
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para que ndo se realize alguma inspecdo de alto valor momentos antes de um eventual Leildo

ou outro procedimento que se opte.

Por altimo, vé-se a necessidade de a Instituicdo implementar uma gestdo de
substituicdo de frota de helicopteros tal como acontece com a de viatura do policiamento
urbano. Paralelamente, h& que se rever o processo de gestao publica atenta ao Ciclo de vida de
Sistemas e Materiais Aeronduticos, tal como no Comando da Aeronautica, uma vez que
somos ameacgados ndo somente por contigenciamento de recursos, mas, também por novas

tecnologias como Veiculos Aéreos Nao-Tripulados (VANT).

9 BIBLIOGRAFIA

VIEIRA SOBRINHO, José Dutra. Matematica financeira. 7. ed. Sdo Paulo: Atlas, 2011. p.
167 - 181.

SAMANEZ, Carlos Patricio. Matematica Financeira. 5. ed. Sdo Paulo: Pearson Prentice
Hall, 2010. p. 187-230.

ASSAF NETO, Alexandre. Matematica financeira e suas aplicacdes. 12. ed. Sdo Paulo:
Atlas, 2012. p. 162-174.

SILVA, Breno Augusto de Oliveira; NOGUEIRA, Sergio Guimaraes; DOS REIS, Ernando
Antonio. Determinacdo do momento 6timo para substituicdo de equipamentos sob as
Oticas da gestdo econbmica e da engenharia econdmica. 2012. XXXII Encontro Nacional

de Engenharia de Producao.

MOYSES, Willian de Barros. Programa de manutencdo de helicopteros de seguranca.
Dissertagao apresentada no Centro de Altos Estudos de Seguranca “Cel PM Nelson Freire
Terra” como parte dos requisitos para a aprovagdao no Mestrado em Ciéncias Policiais de

Seguranca e Ordem Publica (PMESP). Séo Paulo. 2012. 206p.

GASPAR, Edson Luiz. Proposta para criagdo de uma Base de Radiopatrulha Aérea no
CPA-M/6 e implantacdo de helipontos homologados nos municipios do ABC. 2005.
Monografia (Curso de Aperfeicoamento de Oficiais) — Centro de Altos Estudos de Seguranca,

Policia Militar do Estado de Sdo Paulo, Sdo Paulo, 2005.
112



GHELLI, Paulo. AOG (Aircraft on Ground). Disponivel em: < http://abag.org.br/aog.html>.
Acesso em: 10 jan 16.

STEHLING, Rodrigo. PARECER JURIDICO: “A Alienacio de Bens Publicos via
Sistema de Leildo Eletrénico — Aspectos Juridicos, Técnicos e Tecnoldgicos”. Disponivel

em: <http://pt.slideshare.net/RodrigoStehling/07-parecer-jurdico-a-alienao-de-bens-pblicos-

via-sistema-de-leilo-eletrnico-aspectos-jurdicos-tcnicos-e-tecnolgicos>. Acesso em: 12 dez
15.

Instituto Ludwig von Mises Brasil. “Ao contrério do que diz a imprensa, o Banco Central
americano nao tem como “elevar 0s juros”. Disponivel em:

<http://www.mises.org.br/Article.aspx?id=2213> Acesso em: 01 mar 16.

Forca Aérea Brasileira. “DCA 400-6: Diretriz do Comando da Aerondutica que dispde

sobre Ciclo de Vida de Sistemas e Materiais da Aeronautica”. 2007.

Piloto Policial. “Governo de Minas vai vender quatro aeronaves da frota do estado para

reduzir custos.” Disponivel em: <http://www.pilotopolicial.com.br/governo-de-minas-vai-

vender-quatro-aeronaves-da-frota-estado-para-reduzir-custos/>. Acesso em: 12 dez 15.

Policia Militar do Estado de Sdo Paulo. “Sistema de Gestiao da Policia Militar do Estado de
Sao Paulo.” 2010.

AGENCIA NACIONAL DE AVIACAO. Manual de procedimentos MPR-100/SAR
Certificacdo de Aeronavegabilidade. 2007. 124 p.

113


http://abag.org.br/aog.html
http://www.mises.org.br/Article.aspx?id=2213
http://www.pilotopolicial.com.br/governo-de-minas-vai-vender-quatro-aeronaves-da-frota-estado-para-reduzir-custos/
http://www.pilotopolicial.com.br/governo-de-minas-vai-vender-quatro-aeronaves-da-frota-estado-para-reduzir-custos/

