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Resumo 

 

 

 

A manutenção aeronáutica é uma importante ferramenta na área da aviação. 

Quando se está voando, nada pode ou deve dar errado, por isso é primordial a 

importância da manutenção. Pela sua importância, também se deve analisar 

criteriosamente o custo da manutenção. Pela gestão homem-hora nos contratos de 

manutenção, diversos fatores contribuem e a torna complexa. Para facilitar a gestão 

dos contratos de manutenção, surgiu a gestão por hora de voo, Support By the Hour 

- SBH. A intenção do SBH é realizar todas as manutenções e ser retribuído somente 

pelas horas voadas e não por cada serviço realizado. Um estudo criterioso precisa 

ser feito para se verificar a viabilidade desta gestão, principalmente no tocante ao 

custo. Neste trabalho, diante de uma proposta comercial, foi feito um estudo 

comparado de custos das gestões. A viabilidade jurídica da gestão SBH também foi 

abordada neste trabalho. Este estudo de viabilidade tem o intuito de subsidiar o 

Comandante do GRPAe a decidir pela adoção ou não da gestão SBH para o 

GRPAe. 

 

 

Palavras-chave: Manutenção por hora de voo. Support by the hour. Manutenção de 

aeronaves. GRPAe. 

  



 

Abstract 

 

 

 

The aircraft maintenance is an important tool in the field of aviation. When you are 

flying, nothing can or should go wrong, so it is paramount the importance of 

maintenance. Due to its importance, also should be carefully analyze the cost of 

maintaining. The management man-hours in maintenance contracts, several factors 

contribute and make it complex. To facilitate the management of maintenance 

contracts, arose management per flight hour, Support By the Hour - SBH. The intent 

of the SBH is to perform all maintenance and be rewarded only by the hours flown 

and not for each service performed. A careful study needs to be done to verify the 

feasibility of this management, particularly in relation to cost. In this work, on a 

business proposal, a comparative study of the cost of managements was done. The 

legal feasibility of management SBH was also addressed in this work. This feasibility 

study aims to subsidize the Commander GRPAe decide to adopt or not the 

management SBH for GRPAe. 

 

 

 

Keywords: maintenance per flight hour. Support by the hour. Aircraft maintenance. 

GRPAe. 
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INTRODUÇÃO 

 

 

O Grupamento de Radiopatrulha Aérea – “João Negrão” - GRPAe foi 

fundado em 15 de agosto de 1984, sendo operacionalizado, à época, com duas 

aeronaves e havendo a necessidade de contratação de empresa para os serviços de 

manutenção das aeronaves. 

Atualmente, o GRPAe possui em sua frota de aeronaves 21 (vinte e um) 

helicópteros modelo “Esquilo”, conhecidos como os “Águias”, 02 (dois) helicópteros 

de instrução modelo “Schweizer 300 Cbi”, conhecidos como “Gavião” e 01 (um) 

helicóptero biturbina modelo “EC 135”, de propriedade da Secretaria Estadual de 

Logística e Transportes e operado pelo GRPAe, e mais 04 (quatro) aviões. Das 21 

(vinte e uma) aeronaves Esquilo, uma delas pertence à Companhia de Engenharia 

de Tráfego (CET), sendo operado pelo GRPAe em virtude de um Termo de 

Cooperação, que, atualmente, não está sendo utilizado para aguardar a finalização 

do processo de doação para, então, ser incorporada à frota do GRPAe. 

 

 

Figura 1: Foto da aeronave pertencente à CET que ainda é operada pelo GRPAe. 

 
Fonte: Acervo do GRPAe. 
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No quadro abaixo se verifica a composição da frota de helicópteros modelo 

AS350 – Esquilo do GRPAe, objeto de análise neste  trabalho. 

 

 

Quadro 1 – Frota de aeronaves AS350 do GRPAe com suas principais informações. 
 

Denominação Prefixo 
Modelo de 

Célula 
Modelo de 

Motor 
Data 

Fabricação 

Águia 01 PP-EID BA 1B 14/07/83 

Águia 02 PP-EOD B2 1D1 01/08/92 

Águia 03 PP-EOE BA 1B 05/08/92 

Águia 04 PP-EOS B2 1D1 26/06/00 

Águia 05 PP-EOI BA 1B 28/01/93 

Águia 06 PP-EOJ BA 1B 05/04/93 

Águia 07 PP-EOV B2 1D1 20/10/99 

Águia 08 PP-EOW B2 1D1 20/10/99 

Águia 09 PP-EOX B2 1D1 08/11/99 

Águia 10 PP-EOY B2 1D1 09/11/99 

Águia 11 PP-EOZ B2 1D1 06/11/99 

Águia 12 PT-HLB B 1B 05/12/79 

Águia 13 PT-HYL B2 1D1 18/02/93 

Águia 14 PR-SMU B2 1D1 05/12/07 

Águia 15 PR-SMW B2 1D1 30/08/07 

Águia 16 PR-SPH B2 1D1 30/08/09 

Águia 17 PR-SPD B2 1D1 30/08/10 

Águia 18 PR-SPE B2 1D1 30/08/10 

Águia 19 PR-SPG B2 1D1 30/08/10 

Águia 20 PR-SPI B2 1D1 30/08/10 

Águia 21 PR-SPK B2 1D1 30/08/11 
 

Fonte: Dados obtidos na Seção de Controle Técnico de Manutenção do GRPAe. 
 

Em sua estrutura, possui 11 (onze) Bases de Radiopatrulha Aérea (BRPAe), 

uma localizada na sede na cidade de São Paulo (SP) e subordinado ao Comando do 

GRPAe, e as demais sediadas nas áreas das sedes de cada Comando de 

Policiamento do Interior (CPI) subordinadas operacionalmente ao respectivo 

Comandante de CPI.  
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Quadro 2 – Relação das Bases existentes. 

Base Data Início OPM Região Administrativa 

Base SP 15 ago. 1984 CPC e CPM  Grande SP 

Base Sul 21dez.2013 CPC e CPM Região Sul e Oeste 

BRPAe SJC 26mar.2004 CPI-1 São José dos Campos 

BRPAe CAM 11dez.1997 CPI-2 Campinas 

BRPAe RPT 04mar.2006 CPI-3 Ribeirão Preto 

BRPAe BAU 09out.2004 CPI-4 Bauru 

BRPAe SRP 12ago.2010 CPI-5 São José do Rio Preto 

BRPAe PGD 26dez.2005 CPI-6 Praia Grande 

BRPAe SCB 13ago.2010 CPI-7 Sorocaba 

BRPAe PPD 23mar.2010 CPI-8 Presidente Prudente 

BRPAe PIR 18ago.2010 CPI-9 Piracicaba 

BRPAe ARA 05mai.2011 CPI-10 Araçatuba 
Fonte: GRPAe 

 

Considerando a estrutura acima, o GRPAe vislumbrou a necessidade de se 

ter uma oficina homologada para atender às exigências de manutenção continuada, 

conseguindo essa homologação no final do ano de 2008. 

Para operacionalizar toda esta estrutura, o GRPAe, atualmente, tem dois 

contratos de manutenção de aeronaves vigentes com gestão por homem-hora, 

também chamado de time & material, para os helicópteros tipo Esquilo, um com a 

Empresa Turbomeca do Brasil, Indústria e Comércio Ltda1 para a manutenção das 

turbinas (motores) formalizadas através de Processo de Inexigibilidade de Licitação 

por ser única Empresa homologada em território nacional e outro com a Empresa 

Helicópteros do Brasil S/A2, que presta o serviço de manutenção dos helicópteros 

Esquilo, exceto o motor, (manutenção de célula) formalizada após a realização de 

um Processo de Pregão3 na forma eletrônica. 

Com o surgimento desta nova forma de gerir um contrato de manutenção de 

                                            
1 Turbomeca é a fabricante e a provedora de serviços de manutenção, reparos e peças de motores 
aeronáuticos sob sua marca, inclusive os utilizados nas aeronaves modelo AS350 - Esquilo. (Oliveira, 
2013, p. 42) 
 
2 Helicópteros do Brasil S.A. (Helibras) é a representante da Airbus Helicopters (empresa europeia do 
ramo aeronáutico, até recentemente denominada Eurocopter) no Brasil, montadora, prestadora de 
serviços de manutenção de célula e das peças das aeronaves modelo AS350 - Esquilo utilizadas pela 
Polícia Militar do Estado de São Paulo e objeto do estudo. (Oliveira, 2013, p. 42) 
 
3 Pregão é uma modalidade de Licitação instituída pela Lei Federal nº 10.520 de 17 de julho de 2.002. 
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aeronaves, pode-se buscar o que será melhor para o GRPAe e, consequentemente, 

para a PMESP, o modelo atual ou o novo modelo de gestão. 

Esta gestão de manutenção de frota de aeronaves surgiu para otimizar 

tempo, mão de obra do operador e disponibilidade da frota.  

Estes estudos relativos ao tema possibilitarão ao Gestor da frota ter uma 

nova ferramenta para gerir seus contratos de manutenção da frota. 

O estudo tem o intuito de verificar a viabilidade de um novo modelo de 

gestão de contrato na área de aviação, tendo em vista que a forma atual e mais 

usual é a prestação de serviço com forma de medição o homem-hora, ou seja, os 

valores dos pagamentos são definidos pela quantidade de horas trabalhadas na 

execução de um determinado serviço. 

Assim sendo, ao final do estudo, uma nova e ideal ferramenta para o GRPAe 

será apresentada, otimizando seu efetivo para a atividade que desempenha, buscar 

uma maior disponibilidade da frota de aeronaves e por fim uma melhor gestão do 

gasto público. 

Como será estudada a viabilidade do tema para melhorar a gestão na 

manutenção da frota de aeronaves da PMESP, tem-se três hipóteses. 

A primeira é pela viabilidade desta nova gestão e possível aplicação. A 

segunda é pela inviabilidade por não ser adequada à nossa realidade e devendo ser 

mantida a atual gestão. A terceira e última, pode-se considerar a viabilidade em 

partes, possibilitando a busca de adaptações e de alterações neste modelo para 

melhor atender à Instituição ou até a implantação dos benefícios desta gestão nos 

atuais modelos de gerenciamento de frota. 

Esta nova modalidade de gestão de contrato de serviço de manutenção de 

aeronaves onde o pagamento é feito por horas voadas, vem sendo difundida no 

mercado de aviação e aceita pelos contratantes. 

Busca-se obter informações sobre as vantagens e desvantagens deste novo 

modelo que entra no mercado atual, comparando com o modelo hoje em uso no 

GRPAe. 

Numa primeira análise, serão buscadas todas as informações possíveis e 

necessárias visando analisar e estudar melhor estes dados, através de pesquisas e 

entrevistas. Após, será comparado com o Contrato de Manutenção vigente. 

Após a análise de viabilidade, serão propostas alterações buscando 

aperfeiçoamento deste modelo de gestão adequando-o ao GRPAe devido à 
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atividade desempenhada considerando-se, efetivamente, uma maior efetividade, 

operacionalidade e disponibilidade da frota da Polícia Militar do Estado de São Paulo 

(PMESP). 

Ao final, será selecionada a melhor gestão para o GRPAe, fornecendo ao 

Dirigente da Organização Policial Militar (OPM), o gestor público responsável e todas 

as informações necessárias para a sua escolha. 

Este estudo poderá ser utilizado com a finalidade de justificar uma nova 

contratação com um modelo de gestão adequado ao GRPAe, sugerindo alterações 

nos atuais Contratos visando sempre o melhor para a Instituição. 

Passo seguinte, quem deveria fazer este estudo? Para tanto, cabe 

esclarecer que o futuro piloto, Oficial da PMESP, após ser selecionado no concurso 

interno de pilotos destinados aos integrantes do Quadro de Oficiais da Polícia Militar 

(QOPM), frequentará o Curso de Piloto Policial e após integrará o efetivo do GRPAe, 

iniciando sua nova atividade profissional dentro da PMESP. 

Pode-se dividir esta nova atividade em duas atividades principais, 

operacional e administrativa.  

A atividade operacional engloba a atividade ligada ao voo, ou seja, a 

pilotagem de aeronave e a coordenação da operação nos diversos apoios às OPM e 

outros Órgãos nas ocorrências de gravidade em que o GRPAe é requisitado. 

 

 

Figura 2: Águia do GRPAe em voo. 

 
Fonte: Acervo do GRPAe 
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Nos momentos em que não desempenha a atividade operacional, o oficial 

desempenhará sua atividade administrativa, dedicando seu tempo em algum setor 

para que o GRPAe funcione, como por exemplo, as atividades na Divisão de 

Manutenção Aeronáutica, Divisão Operacional, Divisão Administrativa, Divisão de 

Finanças, entre outros setores. 

Tais funções administrativas demandam ao oficial empenho na execução 

das tarefas a ele destinadas. 

Estudos mais complexos que fogem à atividade do dia a dia do Oficial ficam 

mais difíceis de serem executados, principalmente aqueles que necessitam de 

buscas de informações, análises mais aprofundadas de fatos e assuntos 

relacionados.   

O comando do GRPAe tem uma grande dificuldade de nomear um 

responsável para desenvolver um estudo, já que alguns temas e assuntos são 

específicos e demandam um bom conhecimento na área.  

Assim, para tratar deste tema, é necessário que se tenha profundo 

conhecimento na área de Licitações e Contratos e Manutenção de Aeronaves, e, 

principalmente, de disponibilidade de tempo, pois fica difícil para um piloto exercer 

suas atividades normais e, ainda, buscar uma alternativa melhor para o 

gerenciamento da frota.  

Nesse sentido, o tema está ligado diretamente à realidade das funções do 

pesquisador, que, operacionalmente, atua como piloto de helicópteros do GRPAe e, 

administrativamente, atuou por mais de 9 (nove) anos na Divisão de Finanças e, 

atualmente, trabalha na Divisão de Manutenção Aeronáutica. 

O estudo mostra ser relevante, à medida que possibilitará ao Gestor do 

Recurso Público ter uma nova ferramenta para substituir o atual modelo de gestão, 

que poderia possibilitar ao GRPAe uma melhor gestão de recursos humanos e 

materiais, recebendo um serviço de qualidade e disponibilizando a frota de 

aeronaves para melhor atender a sociedade, sem esquecer o enfoque financeiro. 

O tema é relevante, pois existem empresas privadas e instituições públicas 

adotando esta nova gestão, mas em função das poucas informações existentes 

sobre o assunto, torna-se premente a necessidade de um minucioso estudo do tema 

pensando na especificidade do GRPAe. 

A metodologia empregada baseou-se em pesquisa de campo, pesquisa 
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documental, pesquisa bibliográfica e pesquisa de ação, com a finalidade de alcançar 

as conclusões necessárias como resposta à problemática exposta. 

Assim, buscaram-se informações através de fontes primárias, através de 

entrevistas e visitas para se constatarem os resultados obtidos com a implantação 

desta ferramenta e como vem sendo aplicada na prática com a apresentação de 

problemas e benefícios. As fontes secundárias também foram estudadas, pois os 

Órgãos Públicos que já implantaram esta gestão já fizeram um breve estudo para a 

sua aplicação e verificou-se dentro de nossa realidade. 

Foi analisada, também, a legalidade da sua aplicabilidade perante a 

Constituição Federal e também pela Lei de Licitações e Contratos. 

A pesquisa exploratória será realizada através de consultas aos órgãos que 

trabalham com esta modalidade para buscar o máximo de informações para 

assegurar à Administração o melhor modelo de prestação de serviço de manutenção 

aeronáutica. 

Pesquisas bibliográficas e pesquisas documentais foram fundamentais para 

o estudo, porém a entrevista de pessoas ligadas ao assunto também foram alvo do 

pesquisador. 

Para sua conclusão, dividiu-se o trabalho em oito capítulos, onde se abordou 

a situação existente referente à manutenção de aeronaves e sobre o estudo. 

No primeiro capítulo foi feita uma abordagem sobre o GRPAe. Em seguida, 

no segundo capítulo, abordou-se a oficina do GRPAe. 

Explorou-se a manutenção na atualidade desempenhada no GRPAe no 

terceiro capítulo. Em seguida, no quarto capítulo, foi falado sobre a gestão por hora 

de voo, sendo verificada a prestação de serviços de célula e de motor.  

No capítulo seguinte foram feitas as comparações, explanações das 

vantagens e desvantagens das gestões de contrato. No sétimo e oitavo capítulos, os 

mais relevantes, foram analisados os custos e as comparações entre eles. 

Nos capítulos finais, principais fatores foram esclarecidos e foi feita uma 

abordagem jurídica, com ênfase na Constituição Federal e na Lei de Licitações e 

Contratos. 
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2 CRIAÇÃO DO GRPAE 

 

 

No início da década de 1980, diante de uma situação grave na segurança 

pública com a ocorrência de perturbação da ordem, saques a comércio, roubos e 

destruição de bens públicos e privados, vislumbrou-se a necessidade de 

potencializar o policiamento. 

Assim, o uso das aeronaves cedidas pela então Empresa do ramo de 

energia elétrica, a Centrais Elétricas de São Paulo (CESP), colaborou e muito para a 

evolução da segurança pública do Estado de São Paulo. 

Duas aeronaves modelo Bell Jet Ranger4 foram utilizadas e potencializaram 

para que policiais chegassem mais rápido nos locais de graves ocorrências e 

permitiam a visualização do contexto geral de uma situação grave repassando 

rapidamente ao efetivo envolvido, possibilitando adotar medidas preventivas na 

busca da manutenção da ordem pública. 

A atuação com a utilização de aeronaves de asa rotativa foi um sucesso por 

desestimular a prática de atos delituosos. Assim, com o término do período de 

empréstimo das aeronaves, o governo de SP, diante do sucesso desta operação, 

decidiu adquirir duas aeronaves visando manter este apoio no combate à 

criminalidade. 

Em 15 de agosto de 1984, estas duas aeronaves foram entregues, uma para 

a Polícia Militar e outra para a Polícia Civil (PC), e, assim, foi criado o GRPAe, data 

em que se comemora a criação da OPM. 

As dificuldades foram muitas e, entre muitas, destacam-se: falta de estrutura 

física, falta de efetivo, falta de conhecimento sobre o helicóptero, falta de 

conhecimentos quanto a procedimentos e padrões de conduta, e à limitação da 

disponibilidade da aeronave (poucas horas de voo disponíveis). 

Entretanto, a vontade de crescer pela convicção que estavam no caminho 

certo falou mais alto e as demandas foram aumentando. O apoio ao policiamento de 

trânsito e ao policiamento florestal (hoje chamado de ambiental) foram as próximas 

unidades a se beneficiarem deste equipamento de apoio. Logo, vislumbrou-se a 

possibilidade de efetuar apoio aos guarda-vidas do Corpo de Bombeiros nas praias 
                                            
4 Bell Jet Ranger é um modelo de helicóptero fabricado até hoje pela Empresa americana Bell 
Helicopter. 
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paulistas, iniciando a atividade de busca e salvamento em 1988.  

 

 

Figura 3: Águia 6 em atuação na Operação Verão. 

 
Fonte: Acervo do GRPAe. 

 

Em 1990, a atividade de resgate aeromédico na região metropolitana foi 

sendo incorporada no rol de atividades de  GRPAe, sendo, hoje, considerado o 

carro-chefe e alvo de elogios.  

Nesta década, também se iniciou a descentralização do GRPAe pelo interior 

paulista com a operacionalização da primeira base destacada, a Base de 

Radiopatrulha Aérea (BRPAe) da região de Campinas. 

Diante deste aumento nas atividades desempenhadas pela Unidade, o 

crescimento da frota foi inevitável e no ano de 1999 e 2000, chegou a 12 

helicópteros, denominados Águias.  
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3 OFICINA DO GRPAE 

 

 

Diante do crescimento do GRPAe, tanto na estrutura, no efetivo e na frota, 

vislumbrou-se a necessidade de qualificar o pessoal envolvido na manutenção das 

aeronaves, mesmo sendo, este serviço, desenvolvido por empresa Contratada 

especializada e homologada na manutenção de aeronaves deste porte. 

A qualificação foi gradativa e a experiência neste modelo de aeronave foi 

aumentando.  

As pequenas intervenções e manutenções preventivas começaram, então, a 

ser realizadas com a supervisão de empresa contratada. Assim, depois, nosso 

efetivo, já habilitado, poderia atuar, mas a falta de certificação do GRPAe como 

oficina os impedia de completar o ciclo de manutenção. 

Desta forma, confirmava-se a necessidade de uma oficina de manutenção 

de aeronaves na PMESP.  

Para uma empresa, onde se encaixa a PMESP, que a Agência Nacional de 

Aviação Civil (ANAC) não a considera como militar, obter a homologação de oficina 

de manutenção aeronáutica é importante, pois, com exceção das empresas de táxi 

aéreo e transporte aéreo regular, ela deve seguir o Regulamento Brasileiro da 

Aviação Civil (RBAC) nº 1455 emitida pela ANAC: 

(a) Este regulamento descreve como obter um certificado de organização de 
manutenção de produto aeronáutico e contém as regras relacionadas ao 
seu desempenho na manutenção, manutenção preventiva ou alteração de 
artigos aos quais se aplica o RBAC 43. Este regulamento se aplica a 
qualquer requerente ou detentor de um certificado de organização de 
manutenção emitido sob este regulamento.  
(BRASIL, 2014, item 145.1). 

Com a emissão do Certificado de Organização de Manutenção pela ANAC, a 

Empresa homologada recebe a certificação para realizar procedimentos específicos 

de manutenção aeronáutica de acordo com a categoria e classe nas quais ela está 

homologada.  

                                            
5 Legislação aeronáutica expedida pela ANAC que estabelece os requisitos necessários para a 
certificação de empresa de manutenção de aeronaves. Substituiu o Regulamento Brasileiro de 
Homologação Aeronáutica (RBHA) 145, a qual possuía os mesmos objetivos. 
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Um adendo e uma relação anexa ao Certificado são emitidos estritamente 

vinculados ao citado certificado, contendo os tipos e as limitações dos serviços que a 

empresa está autorizada a executar. 

Em 2006, constatou-se a necessidade de se iniciar a homologação da 

oficina do GRPAe, o que foi concluído em 2008 com a emissão do Certificado do 

GRPAe. 

Isto feito, o ciclo completo de execução de manutenção pode ser concluído. 

Com isso, o aprimoramento na função foi grande. 
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4 MANUTENÇÃO DE HELICÓPTEROS NA ATUALIDADE 

 

 

Diante da homologação da oficina do GRPAe, vem sendo feitas inspeções 

mais básicas e também resolvidas panes mais simples. Algumas panes mais 

complexas normalmente são sanadas pela contratada, mas caso os mecânicos 

tenham conhecimento e condições de intervir, serão sanadas pelo efetivo habilitado 

do GRPAe. 

A atual situação de manutenção6 de aeronaves do tipo AS350, o Esquilo, 

alvo deste estudo e deste trabalho científico, prevê duas contratações de empresas 

certificadas e especializadas. 

 

 

4.1 Manutenção na célula: Helicópteros do Brasil S.A. (Helibras) 

 

Para a realização das manutenções na célula (o helicóptero exceto seu 

motor e acessórios do motor), foi contratada a Empresa Helibras através de 

processo licitatório na modalidade Pregão na forma eletrônica. Desde a chegada da 

Empresa ao Brasil, esta executa a manutenção em nossa frota. 

Conforme o Contrato nº GRPAe-002/140/13 firmado com a Empresa 

Helibras, esta presta serviços na célula executando as manutenções corretivas7 e 

preventivas8 em todos os níveis (inspeções A, C, S, T e seus múltiplos9) com 

fornecimento de peças, Inspeção Anual de Manutenção (IAM), Renovação de 

                                            
6 Manutenção é uma ação ou conjunto de ações requeridas para restaurar um item ou mantê-lo em 
condições de operação, incluindo inspeção e determinação de condição. (Air Transport Association of 
America, 2009, p. 69) 
 
7 A manutenção corretiva é executada quando o componente apresenta alguma falha em seu 
funcionamento, desarranjo estrutural ou performance aquém daquilo que está apto a produzir. 
Portanto, as ações de manutenção corretiva são sempre não programadas; ocorrem de forma 
inesperada. (Oliveira, 2012, p. 47) 
 
8 A manutenção preventiva é considerada o tipo de manutenção mais importante, pois as suas ações 
visam a garantir as condições ideais da aeronave para um voo seguro, permitindo que essa condição 
perdure por um longo tempo, uma vez que evita o acontecimento de falhas ou o desgaste acentuado 
do equipamento. (Oliveira, 2012, p. 46) 
 
9 São as inspeções rotineiras denominadas e determinadas pelo fabricante, sendo: Tipo “A” – 2 anos, 
Tipo “C” - 144 meses, Tipo “S” - 150 horas e Tipo “T” - 600h.  
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Certificado de Aeronavegabilidade (RCA) e aplicação de Diretrizes de 

Aeronavegabilidade e de Boletins de Serviço, e todos os outros serviços (Reparos e 

Revisões) necessários em todos os conjuntos, componentes e sistemas, inspeções 

rotineiras dos motores, não previstas em contrato específico, bem como a correção 

das discrepâncias, cumprindo todas as exigências dos manuais do fabricante e 

legislações da autoridade aeronáutica brasileira para manter a aeronavegabilidade 

das aeronaves da Policia Militar.  

 

 

Figura 4: Manutenção de Helicópteros na Helibras 

 
Fonte: Helibras 

 

Nos casos de intervenções feitas na oficina do GRPAe, corretiva ou 

preventiva, há a necessidade de serem disponibilizados componentes, peças, 

acessórios e ferramental. Assim, os contratos vigentes possibilitam o fornecimento 

das peças para aplicação imediata nas aeronaves que estão em manutenção, 

inclusive reparos e revisões a serem feitos nos componentes controlados e 

reparáveis.  

Conforme normas contratuais, os valores das peças a serem aplicadas ou 

fornecidas seguem uma tabela de preços em moeda americana, a lista de preços 

(Price List10) e são convertidas para a moeda corrente nacional na data anterior ao 

do faturamento a fim de cumprir a Lei de Licitações e Contratos. 

                                            
10 Price List é uma lista contendo todas as peças de aeronaves da linha Eurocopter contendo o nome 
do componente, seu Part Number (PN), que identifica o componente por um código e o valor do 
componente em moeda americana. 
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Pelos contratos vigentes, ao receberem os componentes para reparo e as 

aeronaves para as inspeções, as empresas contratadas necessitam efetuar um 

orçamento prévio e submeter à aprovação dos oficiais responsáveis da Divisão de 

Manutenção Aeronáutica. O mesmo ocorre nas aquisições de componentes avulsos, 

que serão orçados seguindo a lista de preços em moeda americana para os 

componentes de células e, assim, efetuarem a entrega. 

Nos casos de manutenção de aeronaves, após a entrega dos helicópteros à 

contratada, há a necessidade de duas aprovações:  

Primeiro, a empresa faz um levantamento dos componentes que necessitam 

ser inspecionados e das manutenções a serem feitas, submetem à aprovação do 

serviço pelo Gestor, e, em reunião prévia entre gestor e representante da Empresa, 

decidem os itens a serem cumpridos, visto que constam alguns não obrigatórios. 

Cabe ao gestor da manutenção do GRPAe decidir nestes casos, para então 

iniciarem os trabalhos.  

Após, com a desmontagem dos itens a serem inspecionados, elabora-se um 

orçamento prévio, que também será aprovado ou não pelo responsável. Durante a 

execução dos serviços, poderão surgir novas discrepâncias que farão parte de um 

orçamento complementar para ser aprovado. Nos casos de grandes inspeções, 

poderão ser feitos diversos orçamentos com base em cada fase de execução da 

inspeção. 

Encerrada a manutenção na Helibras, um dos pilotos com Curso de Voo de 

Manutenção11 será acionado para realizar voo direcionado para as intervenções 

feitas, liberando a aeronave para o voo operacional caso não seja verificada 

nenhuma anormalidade. 

Após retorno da aeronave, será feito o fechamento do serviço onde 

constarão todos os componentes utilizados e a quantidade de mão de obra utilizada 

por serviço e, após, será encaminhada aos gestores para conferência e, caso esteja 

correto, será providenciado o faturamento para respectivo pagamento. 

                                            
11 Curso realizado pela Empresa Helibras para habilitar os pilotos a executarem voos em condições 
diferenciadas com intuito de verificar as condições da aeronave seguindo cartões constantes do 
Manual de Voo da Aeronave. 
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A conferência dos serviços, dos orçamentos e fechamentos é acompanhada 

por um mecânico, o qual passará todas as informações aos gestores para 

deliberação e a consequente decisão. 

 

 

4.2 Manutenção no motor: Turbomeca do Brasil Indústria e Comércio Ltda. 

 

A empresa Turbomeca foi contratada por Inexigibilidade de Licitação12 por 

tratar-se da única Empresa habilitada a prestar serviços nos motores dos 

helicópteros Esquilo no Brasil. 

Foi contratada para prestar serviços de manutenção preventiva, corretiva, 

curativa e Troca standard13 de motores a reação, incluindo o fornecimento de peças, 

o transporte segurado do motor, componentes e acessórios, com estoque de 

reposição, com ferramentais próprios e técnicos habilitados, com capacidade de 

efetuar revisão, incluindo revisão geral (Overhaul)14 e reparos de motores, módulos 

e acessórios para as inspeções preventivas conforme determina o manual do 

fabricante do motor, correção das discrepâncias, o fornecimento e/ou atualização de 

documentação técnica para os modelos de motores Arriel 1B e 1D115, sendo o 

fornecimento, em mídia eletrônica e/ou em papel. 

As manutenções preventivas mais simples em que não há necessidade de 

retirada do motor são feitas pela Empresa Helibras (cotratada para manutenção de 

célula), incluso no contrato ou pelos integrantes habilitados do GRPAe na própria 

oficina.  

                                            
12 Inexigibilidade de Licitação é uma das formas de contratação sem a realização de Licitação 
conforme a Lei Federal nº 8.666 de 21 de junho de 1.993. 
 
13 Troca standard, também chamada troca padrão, tem como base a troca de um motor, módulo ou 
componente que apresenta algum tipo de anomalia por outro em condições de aeronavegabilidade. 
 
14 Revisão Geral (Overhaul) ocorre em oficina especializada, cuja finalidade é a de liberar o 
componente para um novo período de serviço, de duração equivalente ao anterior recuperando o item 
revisado a prestabilidade inicial. 
 
15 Nome e modelo dos motores utilizados nas aeronaves Esquilo que compõem frota do GRPAe.  
 



32 

 

As manutenções preventivas mais complexas e corretivas serão feitas na 

oficina da Turbomeca, havendo, portanto, a necessidade de remoção do motor ou 

parte dele (módulo16) e inclusive os seus acessórios. 

Após a retirada dos motores, módulos ou acessórios, estes são 

encaminhados à Turbomeca para elaboração de orçamento prévio e respectiva 

aprovação. Em sendo aprovado, os serviços serão iniciados e após seu término, os 

materiais serão restituídos ao GRPAe para retorno ao lugar de origem. 

Após o início dos serviços nos motores, módulos ou acessórios, poderá 

haver discrepâncias, que serão orçados em separado para futura aprovação do 

gestor. 

Encerrado o serviço e apresentado o fechamento, será conferido pelos 

gestores para assim ocorrer o faturamento e respectivo pagamento. 

Em alguns casos de panes não esperadas em partes do motor ou em seus 

acessórios, a assistência técnica da Empresa Turbomeca, através de seus Field 

Reps17, providenciará a verificação no local onde esteja a aeronave na tentativa de 

solucionar a pane ou apresentar a melhor solução para o caso. 

Para as pequenas intervenções e manutenções preventivas básicas, a 

Empresa Turbomeca fornece os materiais necessários, conforme previsão 

contratual. O fornecimento destes componentes está previsto em contrato e serão 

orçados conforme o Price List, cotados em Euro18. Após a aprovação do orçamento 

e entrega dos materiais, será faturado convertendo-se para a moeda nacional na 

mesma forma citada anteriormente. 

Conclui-se que diante deste cenário apresentado, a Turbomeca se preocupa 

com a sua logística para atender o operador seja fornecendo ou reparando 

materiais. Por outro lado, o GRPAe deve se preocupar com: 

• O planejamento para a operação das aeronaves; 

• A disponibilidade das aeronaves; 

                                            
16 Entende-se por módulo as principais partes do motor do helicóptero. 
 
17 Field Rep, abreviação de representante de campo em inglês, é o funcionário da Empresa que 
prestará a assistência técnica no local, inclusive nos locais de operação da aeronave, fornecendo 
informações ou auxiliando o operador em ocorrências envolvendo o motor que necessita de 
intervenção. 
 
18 Moeda da comunidade europeia. 
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• A disponibilidade em estoque de componentes para uso na sua própria 

oficina ou da Helibras; 

• O controle do estoque seja na guarda e armazenamento dos materiais ou 

no controle destes. 
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5 MANUTENÇÃO POR HORA DE VOO 

 

 

Na década de 1960, a Empresa Bristol Siddeley19 desenvolveu o primeiro 

programa Power by the hour (PBH), no qual os operadores pagariam uma taxa fixa 

por hora para a manutenção contínua dos motores Viper20 de jatos executivos. À 

época, por um valor fixo por hora de voo, foi fornecido um motor completo e os 

serviços de substituição de acessórios, permitindo, assim, que o operador pudesse 

prever custos com grande precisão aliviando o operador da necessidade de adquirir 

partes de motores e acessórios. Na década de 1980, a Rolls-Royce21 reinventou o 

programa, cuja característica é que o fabricante se comprometia a fornecer ao 

operador, a um custo fixo durante um longo período de tempo a manutenção do 

motor e os operadores teriam a garantia de uma projeção com um custo exato e 

evitando os custos associados com falhas.  

 

 

5.1 Características Gerais 

 

Apresenta-se, a seguir, algumas características comuns na gestão por hora 

de voo. Caso existam diferenças entre a gestão por hora de voo na célula e no 

motor, estas serão descritas em apartado. 

Para iniciar uma proposta comercial de contratação de manutenção por hora 

de voo, sejam nas células ou nos motores, há a necessidade de se efetuar um 

estudo detalhado da situação da frota de helicópteros, principalmente a situação 

individual de alguns componentes controlados da célula e do motor. 

Com este estudo, a Empresa verifica os riscos acentuados conforme o 

comportamento destes componentes verificados, pois o desgaste prematuro ou 

incidências frequentes de discrepâncias podem gerar um custo maior. 

                                            
19 Bristol Siddeley: Empresa britânica fabricante de motores de avião. 
 
20 Viper: é um motor turbo britânico desenvolvido e produzido pela Armstrong Siddeley, que, depois, 
foi sucedida pelas Empresas Bristol Siddeley e Rolls-Royce Limited. Entrou em serviço em 1953 e 
permaneceu em uso com a Royal Air Force. 
 
21 Rolls Royce: é uma empresa inglesa de renome, fabricante de carro e, mais tarde, de motores 
aeronáuticos. 
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A característica mais evidente na gestão Support By the Hour (SBH) é que 

ela pode ser adaptada ao que o Contratante deseja, de acordo com sua operação, 

alterando a gestão para melhor atender o operador. 

Assim, cabe ao operador conhecer a gestão por hora de voo e buscar a 

melhor para administrar sua frota. 

Outra característica importante é o pagamento periódico, normalmente 

mensal, do valor correspondente às horas voadas pela frota, ou seja, o valor da taxa 

horária de voo multiplicado pela quantidade de horas voadas.  

Além do pagamento do valor correspondente às horas voadas, é pago 

também a Taxa de Entrada ou o Ticket de Entrada - TE.  

Normalmente, conforme opção do contratante, esta taxa pode ser paga em 

parcelas a serem definidas pelas partes ou também numa só parcela no início do 

contrato ou no momento em que há a necessidade da execução da revisão geral da 

célula ou do motor. 

O cálculo do valor desta taxa inicial será abordado mais a frente, visto que a 

forma de calcular o valor é diferenciada. 

A Empresa Helibras costuma utilizar o termo Taxa de Entrada, enquanto que 

a Empresa Turbomeca utiliza Ticket de Entrada. 

Pelo valor pago, está previsto em contrato a execução de manutenção 

preventiva durante a vigência. As outras intervenções de manutenção serão 

esclarecidas caso a caso. 

Da mesma forma que se tem a TE, também, há a Taxa ou Ticket de Saída - 

TS. Esta taxa seria a devolução ao operador de valor correspondente à situação da 

frota no caso de encerramento de contrato gerido por hora de voo. 

 

5.1.1 SBH na Célula 

 

Atualmente, a manutenção da célula por homem-hora vem sendo executada 

pela Empresa Helibras e, assim, a manutenção por hora de voo também foi 

consultada na mesma empresa pela experiência, know-how e estrutura nesta 

gestão. 

A Helibras possui em seu portfólio dois tipos de gestão de contrato de 

manutenção por hora de voo, um chamado de Total Care e outro o SBH.  
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O primeiro, além da previsão de prestar os serviços de manutenção, 

administra a frota controlando todos os seus componentes e estão presentes até 

com mecânicos e auxiliares em todos os momentos de operação da aeronave, no 

que se refere à manutenção das aeronaves, desde a partida dos motores até as 

manutenções preventivas, corretivas e curativas. Considera-se que a Helibras faz 

tudo para por em operação as aeronaves. Cabe ao operador somente usá-las. 

O segundo trata somente da manutenção das aeronaves. Os pré-voos, 

entre-voo e pós-voo, e o controle da frota não são de responsabilidade da Empresa 

e estes serão feitos pelos pilotos ou funcionários próprios habilitados. Neste caso, a 

Helibras somente contribui para operacionalizar, executando uma parte do “fazer 

voar”. 

Diante das duas breves abordagens de gestão, esclarecer-se-á somente a 

gestão SBH, pois a gestão Total Care não se encaixa ainda nas necessidades do 

GRPAe, pois há a necessidade de mais recursos financeiros e também porque a 

PMESP administra sua frota formando seus próprios mecânicos e mantém uma 

oficina homologada para prover sua manutenção em dia, o que inviabilizaria esta 

gestão numa análise breve. 

A Gestão SBH pode e deve ser ajustada conforme a necessidade do 

operador pela característica própria de atuação. 

 

5.1.1.1 Taxa de Entrada 

 

Referente à Taxa de Entrada - TE, a Helibras entende ser muito complexa a 

forma de cálculo porque incluir vários fatores para o cálculo. Inclui principalmente a 

depreciação da aeronave, em média 5% ao ano, o ano de fabricação, a realização 

das grandes inspeções (“C”) e as inspeções intermediárias, as Inspeções “T”, “S” e 

“A”. Também influencia o estado geral e informações da célula. 

Com estas informações, não sendo constatada nenhuma anormalidade na 

célula e as manutenções preventivas executadas conforme manual de manutenção 

e os devidos cuidados com a aeronave, torna-se possível estabelecer a TE. 

Exemplificando um valor de taxa de entrada, o valor da TE de helicóptero 

AS-350 Esquilo, partindo da pior situação, deve estar próximo do seu valor de 

mercado. Para uma aeronave nova de fábrica, o valor tenderia a zero. 
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5.1.1.2 Taxa de Saída 

 

A Empresa Helibras trata como Taxa de Saída o valor a ser restituído ao 

operador com a saída de uma ou mais aeronaves do contrato, como por exemplo, 

um acidente, a Empresa iria fornecer um crédito no valor correspondente ao valor 

pago na entrada descontado o valor correspondente ao período. Por exemplo, 

pagando a TE para cinco anos de contrato referente a uma aeronave e esta, em 

virtude de um acidente saia do Contrato SBH após decorridos 3 anos, teria um 

crédito referente a 20% da TE como TS, podendo ser utilizado como crédito no 

contrato SBH nas aeronaves restantes da frota. 

Num eventual encerramento do contrato, não se vislumbra por parte da 

contratada qualquer tipo de crédito, mas deve ser estudado o caso, visto que se há a 

TE para cobrir despesas futuras como revisões de grande vulto e dentro dos 60 

(sessenta) meses de contrato não ocorra qualquer destas revisões, parte do 

aprovisionamento referente a TE não foi utilizada.  

 

5.1.1.3 Treinamento e aperfeiçoamento (reciclagem) de pessoal 

 

Diante da característica de operação e necessidade do GRPAe, a Helibras 

fornece o treinamento e aperfeiçoamento do pessoal, chamado de On Job Trainning, 

pois os policiais habilitados como mecânicos das aeronaves, possuidores de 

Carteira de Habilitação Técnica (CHT) necessitam estarem treinados e em constante 

aperfeiçoamento para executarem as funções de mecânicos de aeronaves, 

prevendo-se, desta forma, que a Empresa supervisione a execução de manutenção 

preventiva e corretiva com o acompanhamento de um Inspetor22, funcionário 

designado Tech Rap. 

As manutenções preventivas a serem realizadas na oficina do GRPAe são 

as mais simples e menos complexas não requerendo grandes desmontagens ou 

retirada de componentes. Assim os mecânicos do GRPAe passam a ficar mais 

familiarizados com o equipamento e, aqueles mais experientes, acabam se 

                                            
22 O Inspetor é quem confere, avalia e aprova ou não o trabalho realizado pelo mecânico e sua 
equipe. É também o profissional responsável por atestar o retorno ao serviço das aeronaves que 
passaram por intervenções ou inspeções. (Oliveira, 2012, p. 65) 
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aperfeiçoando ou reciclando seus conhecimentos. Mecânicos experientes passam a 

atuar em manutenções corretivas que também serão supervisionadas e 

acompanhadas por um inspetor da Helibras aumentando o grau de conhecimento na 

área de aviação. 

 

5.1.1.4 Supervisão das atividades de Controle Técnico de Manutenção 

 

Atualmente o Controle Técnico de Manutenção (CTM) é feito na Seção de 

Controle Técnico de Manutenção por efetivo próprio da PMESP, porém com a 

gestão SBH, haveria uma maior proximidade de funcionários desta área com a 

atividade de CTM do GRPAe buscando melhorar a gestão nesta área, facilitando o 

planejamento do emprego das aeronaves. 

Com esta gestão participativa, com certeza ao longo do contrato o operador 

passa a ter outros benefícios, principalmente o aumento de disponibilidade da frota. 

 

5.1.1.5 Disponibilidade de frota 

 

A gestão SBH permite ao operador estabelecer uma meta mínima a ser 

cumprida pela Empresa Helibras referente à disponibilidade de frota23 para 

operação. Ao ser definida, a Helibras deverá se antecipar e se preparar para cumprir 

a meta exigida de aeronaves disponíveis para o voo. Caso conste uma 

disponibilidade de 75% (setenta e cinco por cento) da frota, por exemplo, no caso da 

frota do GRPAe ser de 20 (vinte) aeronaves Esquilo, tem-se em média 15 aeronaves 

disponíveis para o voo. 

Este percentual será atingido com a participação mais de perto na gestão 

operacional da manutenção do GRPAe. Com o acompanhamento da Empresa, a 

disponibilidade será melhorada e trará um grande benefício ao GRPAe para a 

atividade operacional. 

 

5.1.1.6 Mínimo de Horas de Voo por Mês 

 

                                            
23 Disponibilidade de frota se refere à média de aeronaves disponíveis para a operação num 
determinado período. 
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A Helibras exige que o operador voe, no mínimo, 30 (trinta) horas ao mês 

por aeronave podendo ser compensada em outra aeronave da frota caso não atinja 

o mínimo estabelecido. Numa frota de 20 (vinte) aeronaves, deve-se voar pelo 

menos 600 (seiscentas) horas por mês. Como dito, uma aeronave pode não ter 

voado nada por estar impossibilitada (inspeção, manutenção ou até por acidente ou 

incidente), porém deverá compensar nas demais aeronaves da frota para atingir a 

meta mínima. Conclui-se que o GRPAe deverá voar ao menos 7.200 (sete mil e 

duzentas) horas. 

 

5.1.1.7 Custo Fixo e Variável 

 

Para esclarecer o custo fixo fica menos trabalhoso, pois se trata do valor 

definido pela taxa horária a ser voada, ou seja, o valor definido por cada hora de 

voo. Assim, se a frota do GRPAe voar 600 (seiscentas) horas e o valor da hora de 

voo, por exemplo, for R$ 1.000,00 (mil reais), efetuar-se-ia um pagamento no mês 

no valor de R$ 600.000,00 (seiscentos mil reais). 

Quanto ao custo variável, incluem-se neste os custos com os componentes 

a serem adquiridos para aplicação imediata nas aeronaves dentro da oficina do 

GRPAe e com os reparos de componentes danificados, cuja previsão deveria ser 

feita com base no histórico de gastos com componentes e também  na 

previsibilidade de uso dos componentes. 

Incluem-se também em gastos variáveis os gastos com as discrepâncias e 

panes inesperadas. Pela experiência, que se comprova pelos gastos nos contratos 

vigentes, nas aeronaves mais novas, com até quatro anos de uso, 35% (trinta e 

cinco por cento) do valor a ser gasto no pagamento da manutenção pelo SBH 

reserva-se para pagamento das discrepâncias, e 50% (cinquenta por cento) para as 

aeronaves com mais de quatro anos de uso. 

Todos os custos variáveis continuariam a serem submetidos à aprovação do 

Gestor do Contrato ou pelo Chefe na Divisão de Manutenção onde será verificado o 

custo da mão de obra e os valores dos componentes a serem adquiridos conforme a 

lista de preços. 

Diante da gestão SBH, a Empresa Helibras participaria da gestão, conforme 

já mencionado, atuaria junto com os gestores do GRPAe no planejamento diante 

das discrepâncias que ocorrem e seria minimizado o impacto financeiro e seriam 
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resolvidas mais facilmente e num curto prazo, resultando em maior disponibilidade 

de aeronaves.  

 

5.1.2 SBH no motor 

 

Não é diferente no GRPAe com relação aos motores, pois é contratada uma 

Empresa para efetuar a manutenção nas turbinas ou motores, a Turbomeca. 

Portanto, esta foi consultada para apresentar informações acerca de seu suporte por 

hora de voo. 

A Turbomeca também oferece dois tipos de gestão por hora de voo, o Global 

Support Package – GSP (Pacote de Apoio Global) e o SBH. O primeiro também é 

amplo na cobertura do contrato cabendo ao operador somente voar com suas 

aeronaves e, à Turbomeca, todo o restante das responsabilidades, a completa 

gestão de manutenção, a disponibilidade da frota e a transferência de 

responsabilidade ao fabricante. 

Por possuir menos partes que uma célula de helicóptero, mais simples fica 

demonstrar a cobertura de seu suporte. 

Basicamente, o SBH é composto por dois valores, o TE e valor da hora de 

voo que cobrirão as manutenções a serem executadas, principalmente a revisão 

geral, as remoções prematuras ou programadas, substituição de acessórios 

reparáveis ou não reparáveis, o fornecimento de peças para as manutenções de 

rotina (consumíveis), suporte técnico por Field Rep, fornecimento de documentação 

técnica, reparos em virtude de corrosão ou erosão e aplicação de atualizações 

técnicas mandatórias, os Boletins de Serviço. Abaixo detalhar-se-á o SBH da 

Turbomeca.  

 

5.1.2.1 Ticket de Entrada 

 

Assim como na Helibras, a entrada fica condicionada ao pagamento do 

ticket, que também pode ser pago em parcelas, em única parcela no início do 

Contrato ou quando houver a necessidade de efetuar a primeira remoção para 

reparo ou revisão geral do motor. 
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O TE deve ser calculado em momento próximo da assinatura do contrato, 

pois a cada dia este valor pode ser alterado pelas condições dos motores com o 

passar do tempo. 

Para se definir o valor, levam-se em conta as previsões de revisão, a revisão 

geral ou overhaul de um motor, sendo verificadas as horas e ciclos24 do motor para 

mapear o panorama e definir o Ticket. Exemplificando, um motor que o seu Time 

Between Overhaul (TBO) ou o tempo entre revisões, no caso a maior revisão que é 

a geral, seja de 3.000 (três mil) horas de utilização e seja o marco inicial para o 

cálculo. Supondo que o valor da revisão geral seja de R$ 700.000,00 (setecentos mil 

reais).  

Portanto, a provisão para um TE para um motor que estivesse prestes a 

vencer o TBO, o valor seria de, aproximadamente, R$ 1.000.000,00 (um milhão de 

reais), sendo o valor da revisão somada à provisão de remoções prematuras que 

giram em torno de 70% (setenta por cento) e 30% (trinta por cento). Caso um motor 

esteja com 1.000 (um mil) horas de Time Since New (TSN)25 ou Time Since 

Overhaul (TSO)26 (desde o último), o valor seria aproximadamente um terço do valor 

citado acima como exemplo de entrada. Para pagamento zero de TE de um motor 

seria somente se tivesse com valor zero de TSN ou TSO e de Cycles Since New 

(CSN)27 ou Cycles Since Overhaul (CSO)28. 

 

5.1.2.2 Ticket de Saída 

 

                                            
24 Ciclo é uma das medidas em relação ao uso do motor aeronáutico. O regime de contagem de 
tempo para turbomáquinas se baseia na contagem de um ciclo para cada evento em que a 
temperatura baixar de um valor pré-determinado e também nas horas de utilização sem grandes 
variações de regime, conjugando horas e ciclos para a TBO. 
 
25 Time Since New (TSN) significa Tempo Desde Novo, ou seja, o tempo de uso desde que entrou em 
operação. 
 
26 Time Since Overhaul (TSO) significa Tempo Desde Revisão Geral, ou seja, tempo de uso desde a 
sua última revisão geral. 
 
27 Cycles Since New (CSN) significa Ciclos Desde Novo, ou seja, quantidade de ciclos desde que 
entrou em operação. 
 
28 Cycles Since Overhaul (CSO) significa Ciclos Desde Revisão Geral, ou seja, quantidade de ciclos 
desde sua última revisão geral. 
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Como também no SBH referente a célula, nos motores também há a 

devolução do valor referente à saída do Contrato, seja por encerramento e não 

renovação ou nos casos de rescisão contratual. 

O cálculo do valor do Ticket de Saída - TS é semelhante ao do TE, porém o 

valor a ser restituído seria reduzido em, aproximadamente, 30% (trinta por cento) 

para cobrir as despesas relativas ao investimento que a Turbomeca faria para dar 

suporte ao cliente, pelo risco assumido pela Empresa com as remoções prematuras 

e custos com manutenções não programadas. Seria restituído apenas o valor 

aprovisionado para cobrir a revisão geral ou overhaul. 

A Turbomeca utiliza uma fórmula definindo o cálculo do TS sendo 

demonstrada em sua proposta comercial, conforme Anexo D.  

São oferecidas pela Turbomeca algumas opções para restituição do valor 

correspondente ao TS. São elas: 

• Devolução pode ocorrer em moeda nacional corrente; 

• Conversão do valor em crédito a ser utilizado mais a frente, caso 

permaneça outro contrato com a Turbomeca ou utilização deste crédito para 

aquisição de ferramentas ou fornecimento de treinamento; 

• Devolução de motores com a revisão geral feita estudando as condições 

dos motores proporcionando a melhor condição para o operador. 

Mais a frente, será abordada a melhor maneira de receber o TS, atendendo 

às necessidades da Organização e a legalidade. 

 

5.1.2.3 Fornecimento de materiais a base de troca 

 

O SBH em motores será desenvolvido tendo como meta o fornecimento no 

máximo em 2 dias, pois a Empresa se prepara para atender aos clientes com 

contrato SBH mantendo no Brasil um estoque personalizado de componentes, 

dispondo de imediato ao cliente SBH. A devolução do material substituído poderá 

ser feito sem pressa, fato consumado, motor em operação, podendo ocorrer em até 

15 dias. 

Em caso de remoção programada de um equipamento coberto pelo SBH, a 

Turbomeca disponibilizará o equipamento substituto até 10 dias antes da data de 

remoção, bastando a PMESP informar com, no mínimo, 3 (três) meses de 

antecedência da data programada para remoção. 
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5.1.2.4 Logística 

 

O transporte dos materiais é de responsabilidade da Empresa contratada, 

seja no transporte da Empresa para o operador ou vice-versa. 

A Turbomeca irá gerenciar seu estoque para atender prioritariamente os 

clientes SBH, desde um simples parafuso até o fornecimento de um motor, deixando 

o operador parado por falta de um motor ou módulo o menor tempo possível. 

A Empresa efetua um estudo minucioso referente ao número de motores em 

Contrato SBH para definir seu estoque. 

 

5.1.2.5 Planejamento 

 

O planejamento é feito em conjunto para deixar o cliente sempre com 

motores em operação.  

Existe um sistema informatizado denominado Tools que proporciona ao 

cliente receber informações acerca de seus motores. Mas, em breve, um novo 

software muito mais abrangente e detalhista denominado Boost será implantado. 

O Boost, além de fornecer informações que o anterior já faz, irá controlar de 

forma digitalizada cada componente do motor, assim ajudando a gerenciar cada 

motor, possibilitando a previsão com antecedência de trocas sistemáticas e 

facilitando o gerenciamento do estoque, pois os componentes afetados serão 

repostos com antecedência, antes de a troca acontecer. 

Em contratos vigentes, este novo sistema não estaria incluído para o cliente 

usufruir, mas na gestão SBH este será incluso e será o principal elo de ligação entre 

operador e Empresa para um bom planejamento e uso da frota. 

 

5.1.2.6 Mínimo de Horas de Voo por Mês 

 

A Turbomeca não exige um mínimo de horas a serem voadas 

obrigatoriamente no mês, assim, se num determinado mês não se voou, nada será 

desembolsado pelo operador. 

 

5.1.2.7 Custo Fixo e Variável 
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Entende-se que o custo fixo é o valor a ser pago mensalmente relativo às 

horas voadas, como no SBH na célula, pois são baseados no valor fixo da taxa 

horária do SBH e também o valor do TE, que também não sofre variação. 

Para saber quais custos variáveis ocorrerão, imprescindível saber o que a 

gestão SBH não cobre: 

• Reparos ou revisões causados por Foreign Object Damage (FOD)29 por 

causa natural ou não natural; 

• Reparos ou revisões causados por falhas de manutenção preventiva ou 

armazenagem inadequada de componentes; 

• Reparos ou revisões causados por práticas não inclusas no Manual de 

Manutenção do Fabricante; 

• Reparos ou revisões causados por acidentes ou incidentes; 

• Reparos ou revisões causados por uso inadequado do motor como 

superaquecimento ou excesso de aplicação da potência do motor; 

• Reparos ou revisões causados por danos encontrados durante os reparos 

originados pelas condições anteriores, mesmo que não tenham relação entre si, ou 

durante a aplicação de um boletim mandatório; 

• Execução de manutenções de rotina, a chamadas manutenções de nível 

1; 

• Treinamentos para técnicos ou Pilotos; 

• Aplicação de atualizações técnicas de caráter não mandatório; 

• Fornecimento de ferramentas. 

Sabendo dos itens não inclusos no SBH, pode-se concluir que nos casos de 

ocorrência desses fatores, estes serão considerados como custos variáveis. Mais 

detalhes sobre a forma de inclusão no contrato e de como poderão ser pago, será 

abordado mais a frente. 

 

  

                                            
29 Foreign Object Damage (FOD) significa Dano por Objeto Estranho. É o tipo de ocorrência 
usualmente causada por erro humano, por falta de cuidado ou por omissão de alguém que permite 
que um objeto seja esquecido ou permaneça em local do qual não é parte integrante e pode, 
portanto, provocar dano por contato ou por interferência no funcionamento de outro componente ou 
sistema. 
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6 COMPARATIVOS: VANTAGENS E DESVANTAGENS 

 

 

Abordou-se neste trabalho como são desenvolvidas as gestões por homem-

hora e por hora de voo. Para prosseguir neste estudo, será necessário comparar as 

gestões abordando as vantagens e desvantagens de cada gestão. 

Cada gestão tem sua particularidade que pode contribuir ou não com a 

atividade desenvolvida pelo GRPAe. 

O fator custo é o mais importante, pois a PMESP, como órgão público que é, 

depende de recursos oriundos das fontes de arrecadação. Mas as demais 

abordagens também não podem ser desconsideradas. 

O gasto público deve estar alinhado com o que prevê a Constituição Federal. 

O atendimento com qualidade à sociedade é que deve estar em primeiro plano e, 

para isso, a PMESP deve buscar o que de melhor existe no mercado para 

atendimento a tal demanda. Para a atividade do GRPAe, cujo lema é “Voar para 

servir”, ter uma frota disponível para atender a demanda, tanto para apoiar o 

policiamento de área quanto para o resgate aeromédico, atividades prioritárias da 

OPM, constituindo na principal busca do GRPAe. 

Não ter helicóptero disponível para atendimento de ocorrências significa não 

atender à sociedade. Assim, serão elencadas as vantagens e desvantagens da 

gestão por homem-hora e por hora de voo. Após, os gastos serão analisados e os 

comparativos entre as gestões serão feitos. 

 

 

6.1 Vantagens e desvantagens 

 

Neste capítulo serão abordadas as vantagens e desvantagens da 

manutenção por homem-hora e por hora de voo na célula e no motor. 

  

6.1.1 Custos de manutenção 

 

Há um capítulo exclusivo para estudar melhor os custos das gestões, onde 

serão comentados somente os valores, mas, antecipadamente, pode-se informar 

que, teoricamente e num primeiro momento, há um menor custo para a 
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Administração quando o contrato é gerido por homem-hora, pois os custos 

referentes às horas trabalhadas a serem pagos pela manutenção são aquelas que 

efetivamente se trabalhou. A Administração, através de seu gestor, tem a obrigação 

de analisar os custos dos serviços por meio de orçamento detalhado, onde se 

verifica a quantidade de horas aplicadas em determinado serviço, podendo inclusive 

efetuar comparação com os serviços realizados anteriormente. 

Na gestão por hora de voo, paga-se um valor determinado por hora voada, 

ocorrendo manutenção ou não. Numa primeira análise, poder-se-ia inviabilizar esta 

gestão, mas se for analisado pelo viés, onde várias manutenções pudessem ser 

feitas, o valor seria o mesmo. Diversos exemplos podem ser citados para 

exemplificar o caso. Com o valor gasto quando se chega ao final da TBO de um 

motor ou no caso de uma manutenção de nível “C”, poder-se-ia pagar todas as 

horas de voo do mês. 

 

6.1.2 Gestão mais utilizada  

 

A manutenção por homem-hora tem sido a mais utilizada pelos órgãos 

públicos de aviação de segurança pública por ser uma gestão consagrada no meio 

aeronáutico, mas este trabalho científico tem a finalidade de demonstrar se a gestão 

por hora de voo pode ser mais eficaz para o GRPAe, servindo, inclusive, de subsídio 

ao Comandante do GRPAe na decisão sobre qual gestão poderá ser mais benéfica. 

A gestão SBH ainda vem sendo apresentada aos operadores de helicópteros de 

todos os ramos, sendo bem aceita. 

Em alguns ramos, como o offshore30, o sistema de gestão por hora de voo já 

é predominante, uma vez que esses operadores identificaram esse tipo de gestão 

como mais eficaz tecnicamente e economicamente, considerando as características 

de suas atividades, onde é fundamental o controle e a disponibilidade de frota. 

 

6.1.3 Manutenção na Oficina do GRPAe 

 

                                            
30 Offshore é um termo da língua inglesa cujo significado literal é “afastado da costa”. está também 
relacionado com a atividade (prospecção, perfuração e exploração) de empresas de exploração 
petrolífera que operam ao largo da costa. Definição extraída do site www.significados.com.br. 



47 

 

Nas duas gestões, o efetivo qualificado e a oficina homologada do GRPAe 

possibilitam a execução das manutenções preventivas evitando ou solucionando 

panes inesperadas. A diferença seria a possibilidade de gerar uma economia no 

contrato de manutenção referente a mão de obra. Na gestão por homem-hora, sim, 

pois tais serviços deixariam de ser feitos na Helibras ou Turbomeca e não geraria 

custo na mão de obra, mas as peças seriam cobradas normalmente. 

 

 

Figura 5: Helicóptero da PM em manutenção. 

 
Fonte: Acervo do GRPAe. 

 

Numa primeira análise, na gestão por homem-hora, as manutenções feitas 

na oficina do GRPAe geraria uma economia. Na gestão por hora de voo não faria 

diferença, pois as peças utilizadas nos motores seriam fornecidas pela Turbomeca 

sem custo e estas intervenções também estariam inclusas no Contrato SBH. 

Estas mesmas feitas na oficina do GRPAe, servem para qualificar, treinar e 

aperfeiçoar os policiais mecânicos, mas a supervisão fica por conta do Inspetor do 

GRPAe no caso da gestão por homem-hora e na gestão por hora de voo, esta 

supervisão ficaria por conta da Helibras. Em casos de maior complexidade, a 

participação de funcionários mais qualificados e experientes poderia facilitar na 

atuação. Esta atuação por funcionário da Helibras teria um custo na gestão por 

homem-hora, mas, na gestão por hora de voo, não. 
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Também neste caso possibilita também aos mecânicos em formação 

comprovar o período de experiência, um dos requisitos obrigatórios exigido pela 

ANAC. 

Quando é planejada uma inspeção preventiva a ser realizada pela 

Contratada, algumas discrepâncias poderiam ser sanadas pelo efetivo do GRPAe na 

própria oficina, principalmente as discrepâncias mais simples, antes de encaminhar 

a aeronave à Helibras para início do serviço de manutenção e, muitas vezes, 

diminuiria o custo e o tempo de realização de manutenção. Na gestão por hora de 

voo, deve-se analisar a viabilidade de intervenção anterior a uma manutenção 

preventiva, visto que a empresa busca sempre ter mais aeronaves disponíveis para 

o voo. 

Quando se decide por realizar uma manutenção preventiva na gestão por 

homem-hora na oficina do GRPAe, tem-se a necessidade de uso de ferramentas 

especiais, muitas delas controladas. Assim estas ferramentas necessitam de um 

rígido controle e cuidados especiais no uso e na guarda. Para manter as ferramentas 

prontas ao uso, gastos ocorrerão para sua aferição, calibragem e eventuais reparos. 

Um local e efetivo para a guarda das ferramentas também serão necessários e, 

nestes casos, são custos indiretos, diante da dificuldade de dispor de efetivo e de 

espaço físico. Na gestão por hora de voo, cabe à empresa fornecer as ferramentas 

nos casos de manutenção na célula deixando o controle e os cuidados sob sua 

responsabilidade, visto que a responsabilidade na manutenção é da Empresa. 

 

6.1.4 Planejamento do uso da frota 

 

Para iniciação de um novo contrato de manutenção por homem-hora, um 

minucioso estudo é feito planejando o que irá acontecer no período do Contrato a 

ser firmado, para se chegar numa previsão de gastos. Durante a execução do 

contrato, vem sendo observado que a realidade tem sido diferente do que foi 

planejado. Nos últimos anos, mesmo voando-se menos, o valor planejado para o 

Contrato de manutenção de célula tem se mostrado incompatível com o realizado, 

visto que se solicitou aditamento contratual para cobrir despesas inesperadas.  

Existem fatos alheios à vontade do operador que não são previstos em 

contrato, como os incidentes, itens não cobertos pela seguradora ou que ficam 
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abaixo do valor da franquia, que são solucionados pelo contrato de manutenção e 

não previstos. Estes custos inesperados afetam diretamente no planejamento feito. 

Na gestão por hora de voo, poder-se-á planejar voar conforme a 

disponibilidade de recursos financeiros ou exigir os recursos financeiros conforme o 

que se planejou voar. Porém, pode-se rapidamente alterar o planejamento de quanto 

se deve voar para ficar dentro do orçamento destinado para tal finalidade. 

Como o planejamento é feito com base nas horas que serão voadas no 

período, qualquer alteração no planejamento, ou seja, qualquer alteração na 

quantidade de horas a serem voadas, implicará na alteração dos custos de 

manutenção, porém, em quanto sofrerá alteração o planejamento feito?  

Na gestão por homem-hora qualquer alteração que venha a ocorrer não 

possibilitaria prever a implicação nos custos no contrato num curto período. Para isto 

demandaria um novo e longo estudo minucioso para ser ter uma noção de qual seria 

o impacto financeiro.  

Por exemplo, caso o comando da Instituição decidisse aumentar as horas de 

voo além do planejado e necessitasse saber qual o impacto financeiro desta 

decisão, ficaria difícil informar num curto espaço de tempo, implicando na 

necessidade de se efetuar um novo estudo e planejar com base nesta decisão, que 

poderia levar de dois a três meses para um resultado, tratando-se do mesmo 

planejamento feito para um novo contrato de 5 anos podendo, ainda, não ser um 

resultado preciso. 

Por outro lado, na gestão por hora de voo, com a mesma decisão acima, em 

poucas horas, pode-se avaliar o impacto financeiro para subsidiar o Comando, da 

viabilidade desta alteração, principalmente no SBH da Turbomeca, que tem menos 

itens de custos variáveis.  

 

6.1.5 Disponibilidade da frota 

 

Quanto à disponibilidade da frota, na gestão por homem-hora, o GRPAe 

depende do próprio planejamento e da inexistência de panes nas aeronaves 

disponíveis, pois nem sempre o que foi planejado vai acontecer. O GRPAe planeja 

quais aeronaves deveriam estar em manutenção e durante a execução, uma ou 

mais aeronaves das que estariam disponíveis poderiam ter panes impossibilitando-
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as para o voo modificando todo o planejamento e prejudicando até as principais 

operações. 

Nem sempre a solução destas panes é simples de se resolver e pode afetar 

a disponibilidade da frota, pois caso seja necessário a intervenção da Helibras, esta 

pode não ter equipe ou espaço disponível para atender estas demandas da PMESP, 

visto que o contrato prevê o atendimento simultâneo de até 4 aeronaves. Além desta 

quantidade, fica a critério da empresa em atender o Contratante. 

Na gestão SBH, as empresas atuarão junto com o operador, com foco na 

maior disponibilidade possível. O GRPAe terá um apoio muito maior no 

planejamento, pois as Empresas terão grande participação e desejo para ter uma 

alta disponibilidade de aeronaves. Por estarem acompanhando mais de perto o 

comportamento e controle das aeronaves, anteciparão as necessidades do GRPAe 

com o fornecimento antecipado de componentes e materiais consumíveis. 

 

6.1.6 Disponibilidade de peças 

 

A disponibilidade de peças é um fator importante que influencia na 

disponibilidade de frota, visto que a falta de um componente ou um longo prazo de 

entrega impossibilita o término da manutenção.  

Neste quesito, o GRPAe na gestão por homem-hora tentou se precaver 

contra a demora na entrega de peças exigindo um estoque mínimo de determinados 

componentes considerados essenciais para a operação, pois buscou-se exigir 

disponibilidade dos componentes mais comuns de serem utilizados. Mas pela 

quantidade de componentes existentes, muitos deles não foram incluídos resultando 

no comprometimento da disponibilidade da frota, ficando, desta forma, difícil elencar 

todas as peças necessárias para pronto atendimento.  

Mesmo o GRPAe possuindo um setor responsável por processar a aquisição 

de peças e o seu armazenamento, o que poderia corrigir esta deficiência no 

contrato, as estruturas físicas do GRPAe para seu correto acondicionamento 

culminando com a inviabilidade de se ter um estoque para atendimento das 

necessidades, pois falta espaço, estrutura e um planejamento eficiente. Nesse 

ponto, só uma excelente gestão poderia possibilitar uma melhora no estoque de 

peças. Mesmo assim, ainda permaneceria a dependência dos fornecedores, 

Helibras, Turbomeca ou terceiros. Quanto ao estoque da própria Helibras e 



51 

 

Turbomeca, muitos componentes são aprovisionados para atender aos clientes, mas 

alguns seriam providenciados quando houvesse demanda dos operadores. 

O custo para manter em estoque e efetivo para controle e guarda de grande 

componentes, com alto valor de mercado e sem uma previsão de utilização, 

levando-se em conta o vencimento do item, sugere, sem sombra de dúvida, pela 

inviabilidade de se manter em estoque.  

Na gestão SBH, cabe à Helibras e Turbomeca definirem seu estoque, 

sempre com base no número de aeronaves e motores inclusos no Contrato. Como 

uma aeronave sem condições de voo só traz prejuízo às Empresas, o estoque de 

componentes é mais abrangente e os clientes SBH tem preferência no atendimento 

para que uma aeronave volte o mais rápido possível ao voo. As Empresas tem total 

interesse que os operadores voem e, para isso, tudo farão. Por este motivo, desde 

componentes mais simples a grandes componentes estarão disponíveis aos clientes 

SBH. 

A Turbomeca se compromete a fornecer componentes reparáveis e 

consumíveis de imediato, sempre feitos à base de troca no caso de componentes. 

Nos casos de acessórios não reparáveis, a reposição é feita por demanda do 

operador que necessitam de reparo ou troca.  

O fornecimento à base de troca é feito de imediato, porém a devolução do 

componente substituído para reparo não é imediato, podendo ser feito em até 15 

(quinze) dias.  

Os Processos de substituição à base de troca (chamada na aviação de troca 

standart) na gestão SBH não geram custo para o operador, porém na gestão por 

homem-hora, sim. 

 

6.1.7 Prazo para reparos em componentes 

 

Alguns componentes que fazem parte do helicóptero, inclusive nos motores, 

podem necessitar de reparo em virtude de algum dano ou, simplesmente, mau 

funcionamento. 

Nesses casos, pela gestão atual, a OPM envia o material que necessita de 

reparo, aguarda a empresa efetuar o orçamento prévio e a devida aprovação pelos 

gestores, para, então, iniciarem os reparos, que, muitas vezes, podem ter um prazo 

longo para execução do serviço. 
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Na gestão SBH, estes prazos podem ser abreviados tendo em vista o 

interesse das empresas em disponibilizarem as aeronaves ao voo, sendo fornecido 

de imediato outro componente para substituição. Conforme mencionado 

anteriormente, no caso do SBH da Turbomeca os componentes com remoção 

programada são disponibilizados 10 dias antes da data da remoção. 

 

6.1.8 Uso de mão de obra própria 

 

A possibilidade de execução utilizando mão de obra própria pode não 

significar economia de recursos, pois numa eventual pane em que foi disponibilizado 

efetivo para saná-la e não se chegando a uma solução de fato, tempo foi perdido, 

não tendo sido possível utilizar a aeronave em operação, e nos procedimentos de 

pesquisa da pane poderia até danificar ainda mais a aeronave caso o conhecimento 

técnico não fosse suficientemente qualificado. 

 

6.1.9 Pagamento Mínimo Mensal 

 

Por se tratar de política individual de cada empresa, existe um tratamento 

diferenciado neste quesito, pois a Helibras, na gestão por hora de voo, exige um 

mínimo de 30 (trinta) horas de voo mensais por aeronave, onde o total de horas 

voadas no mês pode ser distribuído entre todas da frota, levando-se em conta 

somente o total geral de horas, e não individualmente. Pois uma aeronave em 

manutenção, seja ela, qual for, ficando mais de trinta dias parada, obviamente não 

cumprirá este requisito. Entretando, numa frota de vinte aeronaves, por exemplo, 

dever-se-á voar no mínimo 600 (seiscentas) horas. 

Na gestão SBH da Turbomeca, este mínimo não será exigido, ou seja, paga-

se somente o que voou. Neste caso, não há cobrança de qualquer multa ou 

adicional por voar menos ou mais que o planejado. 

Na gestão por homem-hora não se exige o pagamento mínimo, mesmo não 

estando, o Contrato vinculado às horas de voo. 

 

6.1.10 Confiabilidade, risco e responsabilidade 
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Na gestão por homem-hora, o atendimento feito por um Field Rep, quando 

necessário, ocorre sempre dentro da disponibilidade de atendimento por parte da 

empresa. Nas situações que necessitem apoio de um Field Rep, presencial ou não, 

cabe à Empresa analisar cada caso e determinar a abertura de um processo interno 

para futura cobrança de serviço externo realizado. 

Para melhorar a confiabilidade nos serviços em campo, na gestão SBH, o 

suporte técnico da Empresa atua muito mais próximo do operador, disponibilizando a 

qualquer momento um Field Rep. O pronto atendimento visa disponibilizar o mais 

breve possível o equipamento, buscar a melhor solução para o operador ou o 

oferecer o melhor suporte técnico. Em casos mais específicos, técnicos na fábrica e 

engenheiros do ramo aeronáutico também estarão disponíveis na busca por 

melhores e rápidas soluções. 

Outra forma de melhorar a confiabilidade é o compartilhamento de 

informações com o operador para que a frota tenha o melhor comportamento 

possível objetivando aumentar a disponibilidade e confiança no suporte oferecido. 

A gestão por homem-hora mantém toda a responsabilidade de operação e 

os riscos inerentes na área de manutenção com o GRPAe sobrecarregando ou 

desviando o foco das missões. Na gestão por hora de voo, cabe ao operador focar 

nas missões, pois a responsabilidade e riscos são transferidos para a Empresa. 

 

6.1.11 Sistema Informatizado de Controle de Frota 

 

A Empresa Helibras não oferece aos seus clientes nenhum sistema 

informatizado para auxiliar na administração da frota. 

A Empresa Turbomeca oferece atualmente uma ferramenta informatizada 

chamada Tools e está disponível para todos seus clientes em todos os modelos de 

contrato.  

Um novo sistema, o Boost, está em fase de finalização para ser colocado em 

uso. O anterior somente repassava novas informações referentes aos motores para 

os clientes cadastrados, direcionando cada nova publicação aos respectivos 

operadores. Tal sistema, muito mais completo visa melhorar a divulgação de novos 

procedimentos como, também, através da alimentação pelos operadores com 

informações dos motores de sua frota, que a Turbomeca consiga acompanhar cada 

motor de forma digitalizada e online. 
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Figura 6: Boost 

 
Fonte: Grupo Safran. 

 

Entrando em operação este novo sistema, o Boost também será 

disponibilizado para seus clientes SBH sem custo adicional, porém, para clientes 

pela gestão por homem-hora haverá um custo mensal, pois esta ferramenta ajudará 

a melhorar o controle dos motores e, consequentemente, melhorar a disponibilidade 

da frota.   

 

6.1.12 Logística 

 

Quando se aborda o termo logística, fala-se em gestão de materiais, mais 

especificamente o armazenamento, o transporte e a distribuição.  

Na gestão por homem-hora, o transporte de materiais entre a sede da OPM 

e a fábrica está incluso e previsto no contrato, não gerando custos por isso, no 

entanto, caso se tenha a necessidade de transportar algum material que não está na 

sede do GRPAe, os custos são repassados para o GRPAe que analisará o 

orçamento para aprovação, pois este transporte necessita de cuidados especiais. 
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Pela gestão SBH, o transporte está coberto pelo contrato, pois as empresas 

tem total interesse em disponibilizar o material necessário para disponibilizar a 

aeronave o mais rápido possível.  

 

6.1.13 Mean Time Between Unscheduled Removal ou Mean Time Between Failures 

 

Mean Time Between Unscheduled Removal – MTBUR é um termo usado na 

aviação para indicar o tempo médio entre remoções prematuras. Com base neste 

indicador, pode se vislumbrar se o operador está preocupado com a disponibilidade 

de sua frota buscando uma melhor perfomance. Sendo observado que remoções 

prematuras são frequentes, um maior custo de manutenção será necessário. 

Nesse sentido a Turbomeca, que utiliza esta média com operadores que 

tenham uma grande frota gerida pelo SBH, premia o operador na gestão SBH que 

tenha um baixo índice de remoções prematuras.  

Como as remoções prematuras dos motores ou módulos (esta métrica não 

inclui os acessórios) estão cobertos na gestão SBH, a Empresa deve levar em conta 

ao definir o preço a ser cobrado pela hora voada com remoções prematuras que 

geram um custo adicional em relação às remoções programadas. 

Durante a elaboração da proposta, o histórico e o comportamento dos 

motores da frota são analisados, inclusive as remoções prematuras ocorridas. 

Assim, exemplificando, numa frota em que se voou anualmente 8.500 horas e houve 

a remoção prematura de motores ou módulos por três vezes, o MTBUR seria de 

2.833 (8.500:3). A partir desta média, a Turbomeca efetua seu estudo para propor 

seu valor por hora voada definindo uma faixa de MTBUR para o valor proposto e ao 

final do primeiro ano contratual faz um novo levantamento. Se a média ficar dentro 

da faixa indicada, o valor não se altera para o próximo ano, mas se ficar acima, o 

valor por hora voada sofrerá um desconto e, se ficar abaixo, será feito um novo 

estudo para se verificar os motivos das remoções, podendo ou não ser aumentado o 

valor. 

Faz parte também desta análise e consequente premiação, a análise de 

ciclos do motor. Segundo a proposta, havendo ciclos excedentes, haverá um custo 

para o operador. A cada 0,5 ciclo excedente por hora de voo por motor, deverá 

haver o pagamento de € 9,76 (nove euros e setenta e seis centavos de euro). 
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Como as aeronaves que não possuem Vehicle Engine Monitoring Display - 

VEMD31, tem a contagem de ciclos feitas pela situação mais crítica, conclui-se pela 

necessidade de instalação de um equipamento de monitoramento do motor que 

efetue, também, a contagem de ciclos para que o resultado chegue o mais próximo 

da realidade. Com as aeronaves possuidoras do VEMD, a contagem já é feita 

conforme o uso real. 

Verificando a proposta da Turbomeca, na tabela abaixo pode-se verificar 

como as margens para concessão de desconto no valor do ano seguinte levando-se 

em conta que o MTBUR da frota do GRPAe de 2010 a 2013 ficou entre 2.501 e 

3.000 horas, mais exatamente em 2.802 horas, e a média de ciclos é de 1,5 ciclo por 

hora de voo.  

Iniciando o segundo ano contratual, faz-se um levantamento dos dados para 

se definir a MTBUR e saber quanto se pagará no segundo ano contratual por hora 

voada.  

 

 

Tabela 1: Valor da Taxa Horária SBH em Euros baseada na MTBUR para os 
motores 1D1.  

MTBUR <1.500 h 
1.501 a 
 2.000 h 

2.001 a 
 2500 h 

2.501 a 
 3.000 h 

3.001 a  
3.500 h 

>3.501 h 

Preço SBH A ser definido caso a caso € 221,11 
Desconto 

de 2% 
Desconto 

de 4% 

Fonte: Proposta Comercial de SBH da Empresa Turbomeca 

 

 

Tabela 2: Valor da Taxa Horária SBH em Euros baseada na MTBUR para os 
motores 1B.  

MTBUR <1.500 h 
1.501 a 
 2.000 h 

2.001 a 
 2500 h 

2.501 a 
 3.000 h 

3.001 a  
3.500 h 

>3.501 h 

Preço SBH A ser definido caso a caso € 225,90 
Desconto 

de 2% 
Desconto 

de 4% 

Fonte: Proposta Comercial de SBH da Empresa Turbomeca 

 

Já a Mean Time Between Failures – MTBF é o período médio entre falhas. É 

um valor atribuído a um determinado componente para descrever a sua 

                                            
31 VEMD é um indicador multifunção dos parâmetros de célula e motor. 
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confiabilidade. Este valor atribuído indica quando poderá ocorrer uma falha no 

componente em questão. Quanto maior for este índice, maior será a confiabilidade 

no equipamento e, consequentemente, a manutenção será avaliada em questões de 

eficiência. 

Este valor é dado pelo fabricante da peça nas suas especificações técnicas 

e indica, de acordo com o procedimento, qual o tempo médio entre falhas daquele 

componente. Este tempo normalmente é dado em horas, mas não se trata de uma 

previsão de quando o dispositivo irá falhar. 

Através desta avaliação a Helibrás consegue definir o MTBF dos principais 

componentes e estabelecer metas e um melhor planejamento para atender ao 

operador, contribuindo para a operacionalidade. 

 

6.1.14 FOD, erosão, corrosão e trincas em motores 

 

Cabe tratar destes itens em especial porque não são cobertos pela gestão 

SBH, assim como na gestão tradicional, homem-hora. 

Nos casos de ingestão (FOD), de corrosão e de erosão, os serviços deles 

decorrentes serão cobrados adicionalmente como custo variável, porém cabe 

salientar que somente os casos de ingestão são cobertos pelo Contrato de Seguro 

Aeronáutico da frota do GRPAe caso a parada do motor seja causado 

exclusivamente pela ingestão, porém o pagamento da franquia é obrigatório (5% do 

valor do prêmio), e é possível ocorrer este sinistro, cujo valor do reparo poderá estar 

abaixo do valor da franquia a ser paga. Assim, um valor como custo variável será 

acrescido ao valor da hora de voo. 

Nestes casos, um motor será reposto tão logo tenham conhecimento, mas 

os serviços de reparo do motor removido serão tratados em separado. 

Os casos de trincas encontradas quando ocorrerem remoções devido a 

FOD, mesmo que normais, também serão orçados em separado e como custo 

variável. 

Estes custos adicionais se referem apenas aos materiais utilizados pois a 

mão de obra está inclusa no contrato SBH. 

 

6.1.15 Custo Variável 
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Na gestão por homem-hora, os custos variáveis estão cobertos no contrato 

como discrepâncias, que podem ou não ocorrer, mas foram calculados pelo histórico 

do GRPAe, hoje próximo de 35% (trinta e cinco por cento) do valor do contrato nos 

casos de aeronaves com até quatro anos de uso e 50% (cinquenta por cento) para 

aeronaves com mais de quatro anos. São orçados em itens separados para 

avaliação dos gestores ou pelo chefe da Divisão de Manutenção. 

Na gestão SBH, os custos variáveis, inclusive aqueles serviços não cobertos 

na gestão SBH citados anteriormente, também deverão ser calculados e incluídos no 

valor do contrato para cobrir estas despesas inesperadas. Porém, na gestão SBH da 

Turbomeca, o valor do homem-hora a ser gasto nas discrepâncias não cobertas pelo 

Contrato não é cobrado, somente o valor das peças que forem utilizadas. Os valores 

de referência dos componentes estão incluídos no Price List que também deverá ser 

considerado parte integrante do Contrato. 

Com base na experiência de nossos mecânicos e inspetores, o valor a ser 

cobrado pelos componentes utilizados nos serviços discrepantes serão atestados, 

além da devolução das peças trocadas ao contratante. Outro parâmetro que pode 

ser utilizado é o histórico de gastos do GRPAe em serviços conhecidos, mais 

evidentes e comuns. 

Dentro dos custos variáveis, devem ser incluídos também os custos com 

aquisição de peças, seguindo o Price List que fará parte do contrato. Cabe somente 

analisar, através de um estudo para ser dimensionado, da necessidade para 

aquisição de componentes, visto que as discrepâncias ocorrerão e para que se 

tenham condições de solucionar as panes inesperadas por se ter efetivo habilitado e 

oficina homologada. 
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7 CUSTOS DE MANUTENÇÃO 

 

 

Neste capítulo serão abordados assuntos relativos a custos ocorridos com a 

manutenção da frota de helicópteros esquilo do GRPAe. Para se chegar aos dados 

abaixo indicados, foi utilizada uma ferramenta eletrônica disponível ao administrador 

público do Estado de SP. Trata-se do Sistema de Informações Gerenciais da 

Execução Orçamentária – SIGEO, que extrai informações gerenciais do Sistema 

Integrado de Administração Financeira para Estados e Municípios – SIAFEM/SP e 

do Sistema Integrado de Informações Físico-Financeiras – SIAFÍSICO. 

O SIGEO permite ao administrador público o acesso a uma macrovisão da 

execução orçamentária e financeira do Estado, proporcionando clareza e 

transparência no gerenciamento dos recursos públicos, de forma que foi transcrita as 

informações abaixo referentes aos gastos com Manutenção de helicópteros: 

 

 

Tabela 3: Valores utilizados nos Contratos de Manutenção de Motores e de Célula 
com a Empresa Turbomeca nos anos de 2005 a 2013 e com a Empresa Rolls Royce 
em 2004, à época Empresa homologada para manutenção dos motores Arriel e com 
a Empresa Helibras para manutenção de célula. 

 

Ano de 
referência 

Valores pagos 
com manutenção 

de motor 

Valores pagos 
com manutenção 

de célula 

2004 R$ 1.273.037,03 R$ 2.000.370,43 

2005 R$ 1.284.273,17 R$ 2.431.756,79 

2006 R$ 1.299.258,33 R$ 3.042.271,96 

2007 R$ 2.776.504,29 R$ 3.240.176,52 

2008 R$ 3.749.742,15 R$ 3.141.089,17 

2009 R$ 3.942.433,37 R$ 4.596.813,36 

2010 R$ 3.094.609,26 R$ 4.717.041,14 

2011 R$ 4.652.236,07 R$ 5.002.375,06 

2012 R$ 2.434.593,31 R$ 5.621.600,69 

2013 R$ 3.373.071,40 R$ 9.722.795,02 

Total geral R$ 27.879.758,38 R$ 43.516.290,14 
  Fonte: SIGEO32 
 
 

                                            
32 Valores extraídos do SIGEO do Governo do Estado de São Paulo 
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Após a consolidação de gastos ocorridos com manutenção de aeronaves 

objeto deste estudo de viabilidade, passou-se a parametrizar condições objetivando 

comparações essenciais e necessárias ao estudo. 

 

 

7.1 Manutenção no motor 

 

Primeiramente, tendo em mãos o valor da hora de voo na Gestão SBH para 

os dias atuais apresentados em Proposta Comercial, conforme o Anexo B, verificou-

se que foi informado o valor em Euro para a proposta da Turbomeca que trata do 

SBH dos motores, módulos e acessórios do motor. Assim, converteu-se para a 

moeda corrente utilizando-se taxa do Banco Central na data de 26 de julho de 2014. 

A taxa de conversão para o Euro desta data era de R$ 2,9944. 

 

 

Figura 7: Motor Turbomeca Arriel 1 

 
Fonte: Grupo Safran. 
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Foi levado também em consideração o desconto de 8% por dois anos 

oferecido pela Turbomeca nos motores que ainda não possuem 200 (duzentas) 

horas de voo e uma correção projetada em 4,2% para as duas primeiras correções e 

5% ao ano nos demais anos, conforme proposta comercial e um índice dentro do 

esperado e historicamente viável a ser considerado. 

 

 

Tabela 4: Valor estimado da hora de voo na Gestão SBH da Empresa Turbomeca 
apresentada na Proposta Comercial e suas respectivas correções monetárias em 
5%. 

 

Motor 1B 
1D com mais 
de 200 horas 

1D com menos 
de 200 horas 

Valor 1º ano  € 225,90   € 221,11   € 202,62  

Valor 2º ano € 235,39 € 230,40 € 211,13 

Valor 3º ano € 245,27 € 240,07 € 240,07 

Valor 4º ano € 257,54 € 252,08 € 252,07 

Valor 5º ano € 270,41 € 264,68 € 264,68 

Valor 6º ano € 283,94 € 277,91 € 277,91 

Valor 7º ano € 298,13 € 291,81 € 291,81 

Valor 8º ano € 313,04 € 306,40 € 306,40 

Valor 9º ano € 328,69 € 321,72 € 321,72 

Valor 10º ano € 345,13 € 337,81 € 337,80 

Fonte: Elaborado pelo autor. 
 

 

Como ficaria inviável trabalhar com valores individuais e diferentes entre os 

modelos de motores, houve a necessidade de se unificar os valores da taxa horária 

do SBH num só valor e, com isso, os valores da taxa horária foram projetados, 

buscando-se o custo anual da frota levando em consideração o padrão de 25 horas 

voadas por mês e por motor. Com base nestes valores anuais totais, chegou-se ao 

valor médio da taxa horária dividindo o valor total a ser gasto anualmente pelas 

horas totais a serem voadas, para poder ser iniciado o comparativo de custos nas 

duas gestões. 
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Tabela 5: Valor médio estimado da hora de voo na Gestão SBH da Empresa 
Turbomeca apresentada na Proposta Comercial baseado nas horas voadas e na 
projeção de gastos ao longo do período. 

 

Dados  Motor 1B 
Motor 1D com  

mais 200 horas 

Motor 1D com 
menos 200 

horas 
Total 

Valor 
médio da 

Taxa  
horária 

SBH 
Quantidade 

motores 2 18 2 22 

Horas/mês 50 450 50 550 .. 

Horas/ano 600 5400 600 6600 .. 

Valor 1º ano  € 135.540,00   € 1.193.994,00   € 121.572,00   € 1.451.106,00   € 219,86  

Valor 2º ano  € 141.232,68   € 1.244.141,75   € 126.678,02   € 1.512.052,45   € 229,10  

Valor 3º ano  € 147.164,45   € 1.296.395,70   € 144.042,00   € 1.587.602,15   € 240,55  

Valor 4º ano  € 154.522,68   € 1.361.215,49   € 151.244,10   € 1.666.982,26   € 252,57  

Valor 5º ano  € 162.248,81   € 1.429.276,26   € 158.806,31   € 1.750.331,37   € 265,20  

Valor 6º ano  € 170.361,25   € 1.500.740,07   € 166.746,62   € 1.837.847,94   € 278,46  

Valor 7º ano  € 178.879,31   € 1.575.777,08   € 175.083,95   € 1.929.740,34   € 292,38  

Valor 8º ano  € 187.823,28   € 1.654.565,93   € 183.838,15   € 2.026.227,36   € 307,00  

Valor 9º ano  € 197.214,44   € 1.737.294,23   € 193.030,06   € 2.127.538,73   € 322,35  

Valor 10º ano  € 207.075,16   € 1.824.158,94   € 202.681,56   € 2.233.915,66    € 338,47 

Fonte: Elaborado pelo autor. 
 

Como os dados fornecidos pelo SIGEO tem como moeda utilizada o real e 

existe a previsão legal de se efetuar os pagamentos em moeda nacional, foi feita 

conversão da taxa horária para o real utilizando a mesma taxa do Banco Central. 

Assim, tem-se o valor inicial em moeda corrente para seguir com o estudo de 

viabilidade. 

Com a obtenção do valor da taxa horária SBH da Turbomeca, foi feita uma 

projeção iniciando no ano de 2015 até 2024, dez anos de contrato com a Empresa 

Turbomeca, ou seja, dois contratos de 60 (sessenta) meses conforme previsão legal. 

Quando se refere ao futuro, fica difícil definir índices de reajustes para se prever 

valores, mas pelo histórico, foi considerada uma correção anual de 4,2% para as 

duas primeiras correções e 5% ao ano nos demais anos no valor da taxa horária, 

conforme proposta comercial. 

Convertendo-se o valor médio da taxa horária SBH de € 219,86 (duzentos e 

dezenove euros e oitenta e seis centavos de euro) para os motores 1D e 1B no 

primeiro ano de contrato, conforme tabela abaixo, obteve-se o valor médio de R$ 

658,36 (seiscentos e cinquenta e oito reais e trinta e seis centavos). Segundo a 
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Tabela 6, o valor projetado para os anos subsequentes foram calculados chegando 

ao valor de R$ 1.013,51 (um mil e treze reais e cinquenta e um centavos) para o 

décimo ano contratual. 

 

 

Tabela 6: Valor da hora de voo na Gestão SBH da Empresa Turbomeca projetado 
para 10 anos convertido do Euro para a Moeda Corrente com a PTAX-BC de 26 de 
julho de 2014. 

 

Moeda - PTAX  
R$ 2,9944 

Euro Real 

Valor 1º ano € 219,86 R$ 658,36 

Valor 2º ano  € 229,10   R$ 686,02  

Valor 3º ano  € 240,55   R$ 720,30  

Valor 4º ano  € 252,57   R$ 756,30  

Valor 5º ano  € 265,20   R$ 794,11  

Valor 6º ano  € 278,46   R$ 833,82  

Valor 7º ano  € 292,38   R$ 875,50  

Valor 8º ano  € 307,00   R$ 919,28  

Valor 9º ano  € 322,35   R$ 965,24  

Valor 10º ano  € 338,47   R$ 1.013,51  

  Fonte: Elaborado pelo autor.33 
 

Da mesma forma que a taxa foi projetada para dez anos contratuais 

subsequentes, foi calculado também o valor da taxa para 2004 utilizando os índices 

FIPE. 

Para retroagir em dez anos, os cálculos foram feitos utilizando-se os índices 

de correção da FIPE, seguindo o Decreto Estadual nº 48.326 de 12 de dezembro de 

2003 e utilizando como comparativo o que realmente aconteceu, ou seja, horas 

voadas, valores gastos nos contratos de manutenção de motor e os índices 

existentes dos anos de 2004 a 2013. 

Pela próxima tabela, tem-se o valor de R$ 397,91 (trezentos e noventa e 

sete reais e noventa e um centavos) como valor estimado na taxa horária do SBH 

para o Contrato de Manutenção de Motores. 

 

 

                                            
33 Valor da Taxa do euro obtido no site do Banco Central do Brasil. 
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Tabela 7: Valor anual da taxa horária SBH corrigida utilizando o Índice de Preços ao 
Consumidor da Fundação Instituto de Pesquisas Econômicas (IPC-FIPE). 

Ano IPC-FIPE Valor 

2014  .. R$ 658,35 

2013 3,88 R$ 632,81 

2012 5,10 R$ 600,53 

2011 5,81 R$ 565,64 

2010 6,40 R$ 529,44 

2009 3,65 R$ 510,12 

2008 6,16 R$ 478,69 

2007 4,38 R$ 457,73 

2006 2,55 R$ 446,05 

2005 4,53 R$ 425,85 

2004 6,56 R$ 397,91 

Fonte: Site FIPE34. 

 

Continuando a parametrização, nesta próxima tabela, chega-se num valor 

mais compatível do TE para o ano de 2004 e do TS para o ano de 2013, facilitando o 

comparativo entre a gestão por homem-hora e SBH.  

Como foi informado nos esclarecimentos do TS, o valor se aproxima de 70% 

(setenta por cento) do valor do TE, quando calculados um próximo do outro por 

estarem com os motores sem grandes alterações. 

Assim, na tabela 8 visualiza-se o valor do TE reduzido pelos índices oficiais 

ao ano de 2004. A próxima tabela contempla o TE para a existência de 22 (vinte e 

dois) motores. 

 

Tabela 8: Valor do Ticket de Entrada corrigido utilizando o Índice de Preços ao 
Consumidor da Fundação Instituto de Pesquisas Econômicas (IPC-FIPE) definindo o 
valor médio por motor, considerando a existência de 22 motores. 

Ano Valor do TE  IPC-FIPE  
Valor do TE 
por motor 

2014 R$ 15.632.696,39 .. .. 

2013 R$ 15.026.147,77 3,88 R$ 683.006,72 

2012 R$ 14.259.814,24 5,10 R$ 648.173,37 

2011 R$ 13.431.319,03 5,81 R$ 610.514,50 

2010 R$ 12.571.714,61 6,40 R$ 571.441,57 

2009 R$ 12.112.847,03 3,65 R$ 550.583,96 

   
Continua 

                                            
34 Índices obtidos no site da FIPE. 
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Continuação da Tabela 8 

2008 R$ 11.366.695,65 6,16 R$ 516.667,98 

2007 R$ 10.868.834,38 4,38 R$ 494.037,93 

2006 R$ 10.591.679,11 2,55 R$ 481.439,96 

2005 R$ 10.111.876,04 4,53 R$ 459.630,73 

2004 R$ 9.448.536,97 6,56 R$ 429.478,95 
Fonte: Elaborado pelo autor.35 
TE: Ticket de Entrada. 

 

Porém, deve-se considerar o número real de motores à época para definir 

um valor mais apropriado para o TE. 

Pela Tabela 9, verifica-se que o valor do TE para o ano de 2004, 

considerando a existência de 14 motores e o valor de R$ 429.478,95 (quatrocentos 

e vinte e nove mil, quatrocentos e setenta e oito reais e noventa e cinco centavos) 

por motor, é de R$ 6.012.705,35 (seis milhões, doze mil, setecentos e cinco reais e 

trinta e cinco centavos). 

 

 

Tabela 9: Valor do Ticket de Entrada baseada na quantidade de motores à época 
em cada ano indicado. 

 

Ano TE por motor Quantidade de motores TE Total 

2013 R$ 683.006,72 22 R$ 15.026.147,77 

2012 R$ 648.173,37 22 R$ 14.259.814,24 

2011 R$ 610.514,50 21 R$ 12.820.804,53 

2010 R$ 571.441,57 17 R$ 9.714.506,75 

2009 R$ 550.583,96 16 R$ 8.809.343,29 

2008 R$ 516.667,98 16 R$ 8.266.687,75 

2007 R$ 494.037,93 14 R$ 6.916.530,97 

2006 R$ 481.439,96 14 R$ 6.740.159,43 

2005 R$ 459.630,73 14 R$ 6.434.830,21 

2004 R$ 429.478,95 14 R$ 6.012.705,35 
 Fonte: Elaborado pelo autor. 
 TE: Ticket de Entrada. 

 

Assim, outro valor a ser considerado pela Tabela 9 é o valor do TS para o 

ano de 2013 levando em consideração que o TS, em média, equivale a 70% do valor 

do TE para o mesmo ano (R$ 15.026.147,77), que é de R$ R$ 10.518.303,44 (dez 

                                            
35 Índices obtidos no site da FIPE. 
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milhões, quinhentos e dezoito mil, trezentos e três reais e quarenta e quatro 

centavos). 

Cabe salientar que o panorama apresentado pelos motores em 2014, a qual 

a Empresa Turbomeca utilizou para efetuar seus cálculos para definir o valor do TE 

não quer dizer que seria o mesmo valor em 2013, reduzido somente da correção de 

índice da FIPE, pois a situação dos motores seria outra, porém não seria muito 

diferente do que o utilizado na proposta. Assim, somente uma atualização do valor 

pela FIPE foi feita, pois a não realização de nenhuma revisão geral de motor neste 

período corrobora com o critério definido de reajuste. 

Deve ser esclarecido que nos últimos dez anos a frota de aeronaves Esquilo 

cresceu sempre com aeronaves novas, portanto, pelo suposto estudo contemplando 

uma gestão SBH nestes mesmos dez anos, não haveria pagamento de TE com a 

entrega das aeronaves novas, pois o motor era novo de fábrica. 

Diante do cenário apresentado até o momento com os parâmetros definidos, 

tem-se as seguintes informações que serão utilizadas nos comparativos: 

• Valor da taxa horária média no SBH em 2014 e 2015: R$ 658,35; 

• Valor da taxa horária média no SBH em 2004: R$ 397,91; 

• Valor do TE no SBH em 2014 e 2015: R$ R$ 15.632.696,39 (pois a 

proposta é válida até 2015 para fins deste estudo); 

• Valor do TE no SBH em 2004: R$ 6.012.705,35; 

• Valor do TS no SBH em 2013: R$ 10.518.303,44. 

 

 

7.2 Manutenção na célula 

 

Para que fosse feito o mesmo estudo utilizando os mesmos parâmetros para 

se chegar aos valores necessários, como taxa horária para gestão SBH na célula, 

seria necessário o envio de uma Proposta Comercial da Empresa Helibras. 

Com os valores formalizados em proposta, os mesmos cálculos seriam feitos 

para efetivar o estudo mais relevante para a verificação de viabilidade. 

Como a elaboração de uma proposta SBH para a frota de aeronaves Esquilo 

do GRPAe demandaria um estudo detalhado da situação da frota e demandaria, 

também, colocar à disposição mão de obra para esta finalidade. 
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A Empresa Helibras colocou-se à disposição para que o estudo fosse feito, 

mas uma proposta, no momento não seria possível tendo em vista o longo estudo a 

ser feito para sua elaboração, em se tratando, tão somente, de uma simulação. 

Outros fatores levaram a Empresa a não fornecer a proposta neste 

momento: 

• Não havia tempo hábil para elaboração e mão de obra disponível para 

esta finalidade; 

• No momento, a Empresa não está com o foco em oferecer a manutenção 

por hora de voo; 

• Estudos internos estão sendo feitos para tentar melhorar a gestão, visto 

que o intuito de se efetuar a manutenção por hora de voo, sem muitas 

exceções, ainda está aquém do que atualmente é realizado; 

• Ainda há um elevado custo para uma gestão SBH cobrindo todas as 

manutenções, inclusive as discrepâncias, gerando ainda um alto custo 

variável que poderia inviabilizar de imediato a adoção da gestão SBH 

como custo fixo. 

Com estas considerações, um estudo focado nos valores SBH na célula 

resta prejudicado, mas os esclarecimentos referentes às gestões foram feitos e 

abordados neste trabalho. 

Diante do estudo feito com o SBH nos motores, parâmetros de estudos 

foram demonstrados, o que poderia facilmente ser utilizado no caso de uma 

proposta de SBH na célula, caso o interesse de algum fornecedor ou a própria 

Helibras venha a ter. Mesmo assim, acaba servindo de subsídio ao Gestor público a 

utilização deste trabalho. 
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8 COMPARATIVO DE CUSTOS 

 

 

Diante dos levantamentos feitos no capítulo anterior, serão apresentados a 

seguir, os custos estimados utilizando a mesma metodologia acima para definir os 

valores desde 2004 até 2024. 

Com este comparativo, tenta-se chegar a um valor mais próximo da 

realidade utilizando-se os índices de correção oficiais e as horas efetivamente 

voadas, além dos valores gastos com a manutenção obtidos através de consulta ao 

SIGEO. 

 

 

8.1 Comparativo de 2004 a 2013 

 

Na próxima tabela busca-se apresentar o valor que seria gasto ano a ano 

conforme as horas voadas pelo GRPAe utilizando o valor da taxa horária da tabela 

7, sendo somado o valor do TE do ano 2004 para ser liquidado em 5 anos, mesmo 

modelo apresentado na proposta comercial, tendo assim o valor SBH final.  

Para o período de 10 anos, de 2004 a 2013, estima-se um gasto de R$ 

31.608.143,27 (trinta e um milhões, seiscentos e oito mil, cento e quarenta e três 

reais e vinte e sete centavos), que poderá ser descontado o valor do TS em 2013, 

que é de R$ 10.518.303,44 (dez milhões, quinhentos e dezoito mil, trezentos e três 

reais e quarenta e quatro centavos), caso fosse encerrado o contrato SBH. 

Não se pode deixar de incluir no estudo o TS, mesmo que se tenha a 

intenção de prosseguir com a gestão SBH, pois o TS faz parte e deve ser levado em 

consideração.  

Com a apresentação destes valores, pode-se, então, comparar duas gestões 

pelos valores, uma com valores reais cuja gestão foi pelo homem-hora e outro com 

valores simulados pela gestão SBH. 

 

 

Tabela 10: Valor anual estimado baseado nas horas reais voadas, valor estimado da 
Taxa SBH somado ao Ticket de Entrada levando em conta os 14 motores existente 
em 2004. 
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Ano Horas voadas Taxa SBH Valor anual SBH TE Total (SBH+TE) 

2004 3.656,7 R$ 397,91 R$ 1.455.037,50 R$ 1.202.541,07 R$ 2.657.578,57 

2005 3.754,1 R$ 425,85 R$ 1.598.683,49 R$ 1.202.541,07 R$ 2.801.224,55 

2006 4.884,5 R$ 446,05 R$ 2.178.731,23 R$ 1.202.541,07 R$ 3.381.272,29 

2007 4.073,6 R$ 457,73 R$ 1.864.608,93 R$ 1.202.541,07 R$ 3.067.150,00 

2008 3.984,0 R$ 478,69 R$ 1.907.100,96 R$ 1.202.541,07 R$ 3.109.642,03 

2009 4.526,2 R$ 510,12 R$ 2.308.905,14 
 

R$ 2.308.905,14 

2010 5.728,7 R$ 529,44 R$ 3.033.013,52 
 

R$ 3.033.013,52 

2011 7.130,7 R$ 565,64 R$ 4.033.409,15 
 

R$ 4.033.409,15 

2012 7.006,3 R$ 600,53 R$ 4.207.493,34 
 

R$ 4.207.493,34 

2013 4.754,1 R$ 632,81 R$ 3.008.454,68 
 

R$ 3.008.454,68 

Total 49.498,94 .. R$ 14.282.370,68 R$ 6.012.705,35 R$ 31.608.143,27 

Fonte: Elaborado pelo autor.36 
TE: Ticket de Entrada. 

 

Visualizando o primeiro Gráfico, verifica-se que não há uma uniformidade 

nos gastos, havendo picos com alto custo para a administração e de baixo custo. 

Porém, se for levado em conta a pouca disponibilidade de recursos, um 

planejamento rápido poderia ser feito e efetivado voando-se apenas as horas que a 

disponibilidade de recursos possibilitasse.  

 

Figura 8: Comparativo de Gastos 

 
Fonte: Elaborado pelo autor. 

                                            
36 Fonte dos dados das Horas voadas: Seção de Controle Técnico de Manutenção do GRPAe 
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No próximo comparativo, o qual apresenta os valores em série cumulativos, 

fica claro que, havendo uma possível rescisão contratual ou uma não renovação do 

contrato, ter-se-ia a devolução do TS propiciando um valor mais baixo do que o 

gasto efetivamente nos contratos de manutenção firmados nos últimos 10 anos. 

Ao final de 10 anos, fica claro que a gestão SBH pode ser mais econômica 

retroagindo ao ano de 2004. Analisando ano a ano, a gestão SBH parece ser mais 

custosa para a administração pública, mas somente com a inclusão de um possível 

TS, visualiza-se a vantagem econômica do SBH. 

 

 

Figura 9: Comparativo de Gastos Acumulados do ano 2004 a 2013. 

 
Fonte: Elaborado pelo autor. 

 
A gestão por homem-hora acaba sendo 32% mais custosa em relação à 

gestão SBH, considerando o TS. Ou seja, R$ 27.879.758,38 (vinte e sete milhões, 

oitocentos e setenta e nove mil, setecentos e cinquenta e oito reais e trinta e oito 

centavos) na gestão homem-hora contra o valor de R$ 21.089.839,83 (vinte e um 

milhões, oitenta e nove mil, oitocentos e trinta e nove reais e oitenta e três centavos) 

para a gestão SBH. Cabe esclarecer que se não considerar a saída do Contrato 
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homem-hora. O mesmo valor de R$ 27.879.758,38 (vinte e sete milhões, oitocentos 

e setenta e nove mil, setecentos e cinquenta e oito reais e trinta e oito centavos) 

para a gestão por homem-hora e o valor de R$ 31.608.143,27 (trinta e um milhões, 

seiscentos e oito mil, cento e quarenta e três reais e vinte e sete centavos) para a 

gestão SBH. 

 

 

8.2 Comparativo de 2015 a 2024 

 

Para iniciar o estudo de valores projetado para os anos subsequentes, 

houve a necessidade de se buscar dados atuais dos motores para se efetuar um 

planejamento das manutenções que irão ocorrer ao longo de 10 anos. 

Pelas duas tabelas seguintes, verifica-se na primeira a quantidade de 

reparos e revisões nas principais partes do motor para, assim, poder ser definido o 

valor de cada ano, tendo como base as 6.600 (seis mil e seiscentas) horas voadas 

ao ano e na segunda, os valores médios de cada tipo de reparo e revisão acrescidos 

de 35% do valor para cobrir as discrepâncias, percentual normalmente já utilizado 

em nossos contratos. 

 

Tabela 11: Planejamento contendo a quantidade de revisões e reparos nos 
respectivos módulos e motores para o período do ano de 2015 a 2024. 

 

Ano 
Revisão  

Módulo 1 
Reparo 

Módulo 2 
Revisão 
Módulo 3 

Reparo 
Módulo 3 

Reparo 
Módulo 4 

Revisão 
Módulo 5 

Reparo 
Módulo 5 

Revisão 
do Motor 

2015 4     5     5   

2016 2     4     4   

2017       6     6   

2018       2     2 1 

2019 2 3 1   3 1   1 

2020   4 1 4 4 1 4   

2021   1 3   1 3   1 

2022   2 3   2 3   1 

2023   1 3   1 3   1 

2024 4 1 1   1 1   1 

Fonte: Elaborado pelo autor.37 
 

                                            
37 Dados obtidos através do Potencial dos motores existente na Seção de Controle Técnico de 
Manutenção do GRPAe. 
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Tabela 12: Custos estimados das revisões e reparos dos módulos e do motor 
baseados em gastos ocorridos nos últimos 5 anos acrescidos de 35% de possíveis 
custos com discrepâncias. 

 

Parte do Motor 
Revisão Reparo 

MO (H/H) PEÇA (€) MO (H/H) PEÇA (€) 

Módulo 1 270  € 31.050,00   .. ..  

Módulo 2 364,5  € 89.100,00  256,5  € 60.750,00  

Módulo 3 499,5  € 371.250,00  378  € 283.500,00  

Módulo 4 216  € 85.050,00  175,5  € 58.050,00  

Módulo 5 256,5  € 44.550,00  162  € 44.550,00  

Motor 1350  € 729.000,00   .. ..  

Fonte: Elaborado pelo autor.38 
MO: Mão de obra. 
(H/H): Homem-hora. 
(€): Euro 

 

 

Tabela 13: Custos estimados das revisões e reparos dos módulos e do motor 
baseados em gastos ocorridos nos últimos 5 anos acrescidos de 35% de possíveis 
gastos com discrepâncias convertidos para moeda corrente utilizando a taxa do euro 
do Banco Central do Brasil do dia 25 de julho de 2014. 

 

Parte do 
Motor 

Valor H/H 
Valor  

do Euro 

Revisão Reparo 

MO Peça MO Peça 

Módulo 3 R$ 230,00  R$ 2,9944  R$ 114.885,00  R$ 1.111.671,00  R$ 86.940,00  R$ 848.912,40  

Módulo 5 R$ 230,00  R$ 2,9944  R$ 58.995,00  R$ 133.400,52  R$ 37.260,00  R$ 133.400,52  

Módulo 2 R$ 230,00  R$ 2,9944  R$ 83.835,00  R$ 266.801,04  R$ 58.995,00  R$ 181.909,80  

Módulo 4 R$ 230,00  R$ 2,9944  R$ 49.680,00  R$ 254.673,72  R$ 40.365,00  R$ 173.824,92  

Módulo 1 R$ 230,00  R$ 2,9944  R$ 62.100,00  R$ 92.976,12  .. ..  

Motor R$ 230,00  R$ 2,9944  R$ 310.500,00  R$ 2.182.917,60  .. .. 

Fonte: Elaborado pelo autor.39 
MO: Mão de obra. 

 

Com a informação de quantidade de revisões e reparos e também com o 

valor médio de cada revisão e reparo, visualizam-se os valores anuais estimados na 

tabela abaixo. 

Com as informações nas Tabelas 11 a 13 identifica-se o valor total planejado 

em cada ano financeiro. O valor total dos dez anos planejados conforme os dados 

                                            
38 Dados obtidos nos arquivos da Seção de Controle Técnico de Manutenção do GRPAe. 
39 Dados obtidos nos arquivos da Seção de Controle Técnico de Manutenção do GRPAe e conversão 
feita com base na taxa do euro do Banco Central do Brasil. 
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acima, conforme a Tabela 14 tem-se o valor de R$ 62.546.745,24 (sessenta e dois 

milhões, quinhentos e quarenta e seis mil, setecentos e quarenta e cinco reais e 

vinte e quatro centavos). 

 

 

Tabela 14: Valores estimados para serem gastos com as revisões e reparos nos 
módulos e motores baseados nos gastos médios ocorridos nos últimos 5 anos, 
distribuídos nos anos de 2015 a 2024, conforme planejamento elaborado na Tabela 
13. 

 

Ano 
Revisão 

Módulo 1 
 R$ 155.076,12  

Reparo  
Módulo 2 

 R$ 240.904,80  

Revisão 
Módulo 3 

 R$ 1.226.556,00  

Reparo 
Módulo 3 

 R$ 935.852,40  

Reparo 
Módulo 4 

 R$ 214.189,92  

2015  R$ 620.304,48  .. ..   R$ 4.679.262,00  .. 

2016  R$ 310.152,24  ..  ..  R$ 3.743.409,60  .. 

2017 .. .. ..  R$ 5.615.114,40  .. 

2018 .. .. ..  R$ 1.871.704,80  .. 

2019  R$ 310.152,24   R$ 722.714,40   R$ 1.226.556,00  ..  R$ 642.569,76  

2020 ..  R$ 963.619,20   R$ 1.226.556,00   R$ 3.743.409,60   R$ 856.759,68  

2021 ..  R$ 240.904,80   R$ 3.679.668,00  ..  R$ 214.189,92  

2022 ..  R$ 481.809,60   R$ 3.679.668,00  ..   R$ 428.379,84  

2023 ..  R$ 240.904,80   R$ 3.679.668,00  ..  R$ 214.189,92  

2024  R$ 620.304,48   R$ 240.904,80   R$ 1.226.556,00   ..  R$ 214.189,92  

Ano 
Revisão 

Módulo 5 
 R$ 192.395,52  

Reparo 
Módulo 5 

 R$ 170.660,52  

Revisão do 
Motor 

 R$ 2.493.417,60  
Valor Total Por Ano 

2015 ..  R$ 853.302,60  ..  R$ 6.152.869,08  

2016 ..  R$ 682.642,08  ..  R$ 4.736.203,92  

2017 ..  R$ 1.023.963,12  ..  R$ 6.639.077,52  

2018 ..  R$ 341.321,04   R$ 2.493.417,60   R$ 4.706.443,44  

2019  R$ 192.395,52  ..  R$ 2.493.417,60   R$ 5.587.805,52  

2020  R$ 192.395,52   R$ 682.642,08  ..  R$ 7.665.382,08  

2021  R$ 577.186,56  ..  R$ 2.493.417,60   R$ 7.205.366,88  

2022  R$ 577.186,56  ..  R$ 2.493.417,60   R$ 7.660.461,60  

2023  R$ 577.186,56  ..  R$ 2.493.417,60   R$ 7.205.366,88  

2024  R$ 192.395,52  ..  R$ 2.493.417,60   R$ 4.987.768,32  

Fonte: Elaborado pelo autor. 

 

Assim, feito o planejamento para os próximos 10 anos, poder-se-á comparar 

os custos projetados da gestão por homem-hora com a gestão SBH. 

Com o valor estimado do custo SBH de 2015 a 2024 em R$ 69.900.818,45 

(sessenta e nove milhões, novecentos mil, oitocentos e dezoito reais e quarenta e 
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cinco centavos) pode-se comparar com o valor estimado do planejamento para o 

mesmo período na gestão por homem-hora. Este valor corresponde a R$ 

62.546.745,24 (sessenta e dois milhões, quinhentos e quarenta e seis mil, 

setecentos e quarenta e cinco reais e vinte e quatro centavos).  

Verifica-se, então, que a gestão por homem-hora acaba sendo um valor 

menor em aproximadamente 12%, levando em conta a não inclusão do TS. 

 

 

Tabela 15: Custo da Gestão SBH acrescido do TE calculados com base nas horas a 
serem voadas no período de 2015 a 2024. 

 

ANO 
HORAS A 

VOAR 
TAXA - SBH TOTAL SBH TE TOTAL (SBH+TE) 

2015 6600 R$ 658,35 R$ 4.345.110,00  R$ 3.126.539,28   R$ 7.471.641,25  

2016 6600  R$ 686,02   R$ 4.527.712,46   R$ 3.126.539,28   R$ 7.654.251,74  

2017 6600  R$ 720,30   R$ 4.753.999,27   R$ 3.126.539,28   R$ 7.880.538,55  

2018 6600  R$ 756,30   R$ 4.991.551,01   R$ 3.126.539,28   R$ 8.118.090,29  

2019 6600  R$ 794,11   R$ 5.241.158,21   R$ 3.126.539,28   R$ 8.367.697,49  

2020 6600  R$ 833,82   R$ 5.503.216,12  ..  R$ 5.503.216,12  

2021 6600  R$ 875,50   R$ 5.778.317,64  ..  R$ 5.778.317,64  

2022 6600  R$ 919,28   R$ 6.067.253,28  ..  R$ 6.067.253,28  

2023 6600  R$ 965,24   R$ 6.370.615,94  ..  R$ 6.370.615,94  

2024 6600  R$ 1.013,51   R$ 6.689.196,15  ..  R$ 6.689.196,15  

TOTAL 66000 ..  R$ 54.268.122,06  R$ 15.632.696,39  R$ 69.900.818,45  

Fonte: Elaborado pelo autor.40 
TE: Ticket de Entrada. 

 

Ao se subtrair o valor correspondente ao TS, cujo valor considerado 

corresponde a 70% do TE (R$ 10.942.887,48), a gestão SBH acaba sendo mais de 

6% mais econômica para o Estado no valor de R$ 58.957.930,98 (cinquenta e oito 

milhões, novecentos e cinquenta e sete mil, novecentos e trinta reais e noventa e 

oito centavos), ou seja, R$ 3.588.814,26 (três milhões, quinhentos e oitenta e oito 

mil, oitocentos e quatorze reais e vinte e seis centavos) de diferença a menor.  

Cabe lembrar que o TS normalmente corresponde a 70% do TE, isto quando 

calculados com um potencial dos motores bem semelhantes, sem muita alteração. 

Passado um período longo, certamente os motores e módulos estarão em situação 

                                            
40 Quantidade de horas de voo previstas na proposta da Empresa Turbomeca e utilizado também 
para elaboração do planejamento de custos futuros com motores. 
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bem diferente, consequentemente, resultando em valor diferente do considerado e 

difícil de ser estimado, podendo ser maior ou menor que o considerado no gráfico 

abaixo.  

Pela dificuldade de se calcular o TS projetado para 2024, foram 

considerados os mesmos 70% do TE, sem nenhuma correção ou ajuste. 

Pelo gráfico abaixo, fica mais clara a visualização dos valores referenciados. 

 

 

Figura 10: Comparativo de Gastos Acumulados do ano 2015 a 2024. 

 
 

TS: Tcket de Saída; 
H/H: Homem-Hora; 
SBH: Support By the Hour. 

 

Pelos valores considerados nos gráficos e tabelas inseridas, verifica-se que 

a gestão SBH fica com um valor quase 6% menor que a gestão por homem-hora, 

considerando o TS acima citado. Ou seja, R$ 58.957.930,98 (cinquenta e oito 

milhões, novecentos e cinquenta e sete mil, novecentos e trinta reais e noventa e 

oito centavos) para a gestão SBH contra R$ 62.546.745,24 (sessenta e dois 

milhões, quinhentos e quarenta e seis mil, setecentos e quarenta e cinco reais e 

vinte e quatro centavos) para gestão por homem-hora. 
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Deixando de considerar o TS, a situação se inverte, a gestão por homem-

hora acaba sendo 11% mais em conta que a gestão SBH. (R$ 62.546.745,24 para 

gestão por homem-hora e R$ 69.900.818,45 para gestão SBH). 
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9 FATORES DETERMINANTES DAS GESTÕES 

 

 

Serão abordados neste capítulo os fatores que mais interferem na decisão 

do autor na conclusão do trabalho. 

 

 

Figura 11: Características da Gestão SBH 

 
Fonte: Apresentação da Gestão SBH pela Turbomeca. 

 

 

9.1 Disponibilidade da Frota 

 

Com base no Quadro de Distribuição de Aeronaves – QDA, foi feito um 

levantamento e buscando-se definir a média de disponibilidade da frota por ano de 

operação, desde o ano de 2007 quando foi iniciado o controle da frota no intuito de 

controlar a sua disponibilidade. O QDA é preenchido diariamente pelo efetivo da 

Seção de Controle Técnico de Manutenção.  

Desde que se iniciou este controle, raros foram os momentos em que se 

teve uma frota abaixo do ideal e abaixo de 70% da frota operando. Mas, nestes 

momentos em que o número de aeronaves disponíveis estava abaixo do desejado, 
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missões deixaram de ser realizadas resultando em demandas reprimidas por falta de 

aeronaves para o cumprimento das missões. 

Com a gestão SBH, busca-se transferir esta responsabilidade à Empresa 

contratada constando em contrato a necessidade do operador. Cabe salientar que 

quanto maior a disponibilidade exigida em contrato, maior será o valor a ser pago. 

Na gestão SBH de motores, por ser um material menos complexo, a disponibilidade 

de motores deverá ficar mais próxima dos 100%, aliada ao fato do GRPAe possuir 

ainda alguns acessórios, módulo e um motor reservas. 

Avaliando o histórico de manutenção do GRPAe, raros foram os momentos, 

também, em que houve indisponibilidade de aeronave por falta de motor, módulos 

ou acessórios. 

Baseado nos dados do QDA, chega-se na seguinte disponibilidade: 

 

 

Tabela 16: Disponibilidade da frota de aeronaves AS350 baseada no Quadro de 
Distribuição de Aeronaves sendo informada a quantidade de aeronaves existente em 
cada ano citado, a disponibilidade desejada para atender a demanda operacional 
resultando na disponibilidade média da frota. 

 

Ano 
Quantidade de 

Aeronaves 
existentes 

Disponibilidade 
Ideal 

Quantidade 
de Bases 

Percentual de 
disponibilidade 

Quantidade de 
aeronaves 

disponíveis 

2007 13 9 5 73,70% 9,6 

2008 13 9 5 70,10% 9,1 

2009 15 9 5 68,20% 10,2 

2010 20 13 9 71,60% 14,3 

2011 21 15 10 72,20% 15,2 

2012 21 15 10 75,80% 15,9 

2013 21 15 10 69,80% 14,7 

2014 21 15 10 73,20% 15,4 

 Fonte: Dados extraídos do QDA do GRPAe. 
 

 

A gestão da Divisão de Manutenção do GRPAe demonstra, ao longo dos 

anos, que vem desempenhando bem o papel na responsabilidade de fazer a gestão 

da frota disponibilizando a quantidade de aeronaves necessária ao desempenho de 

suas missões pois o percentual alcançado fica em torno dos 70% de disponibilidade. 
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Cabe esclarecer que esta disponibilidade é alcançada a muito custo, 

empenhando diuturnamente o efetivo e, na maioria das vezes, com o intercâmbio de 

componentes (troca de peças), uma das vantagens de se ter uma frota padronizada 

no modelo Esquilo B, BA e B2.  

Este procedimento, num primeiro momento resolve o problema que é o 

manter a disponibilidade de aeronaves para manter a operacionalidade, mas gera 

outros custos que não são levados em conta com este procedimento. 

Diante de uma gestão SBH, este procedimento tende a ser combatido e, 

com a melhoria na gestão da frota em parceria com a Helibras, poderia diminuir e 

igualar os custos com a frota de aeronaves. 

 

 

9.2 Planejamento Orçamentário 

 

A gestão SBH proporciona ao gestor público o planejamento da distribuição 

de horas a serem voadas de acordo com sua disponibilidade orçamentária. 

Nos dias de hoje, qualquer decisão governamental não deve ser tomada 

sem qualquer estudo no impacto financeiro e orçamentário. Uma decisão mal 

tomada sem verificar a sua viabilidade pode causar um grande desgaste 

institucional.  

Como a aviação de segurança pública é uma atividade desempenhada pelo 

poder público de alto custo, não pode ser levada a efeito com amadorismo. Caso o 

comando da Instituição decida por aumentar o tempo de uso das aeronaves nas 

atividades voltadas à população visando aumentar a sensação de segurança, como 

por exemplo, após um estudo que tenha como base os altos índices criminais, 

coloque a frota de aeronaves do GRPAe para operarem e voarem 30% mais, na 

gestão por homem-hora o impacto financeiro e orçamentário, diante desta decisão, 

ficaria sem uma pronta resposta, podendo mais à frente colocar todo um trabalho em 

xeque, pois poderiam faltar recursos para atender à necessidade com a manutenção 

das aeronaves e fazer com que a frota ficasse inoperante momentaneamente. 

Diante da gestão por hora de voo, o impacto financeiro diante de uma 

decisão desta magnitude seria de conhecimento prévio e poderia ser verificada com 

antecedência a disponibilidade de recursos para atender a esta demanda. 
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9.3 Custos das Gestões 

 

Ficou demonstrado nos gráficos comparativos de valores que a gestão SBH 

para manutenção de motores pode gerar uma maior economia para o Estado, sendo 

um fator importante para a conclusão de viabilidade da gestão SBH. 

Se forem levados em conta somente os custos da taxa horária SBH para a 

comparação com a gestão por homem-hora, ela também se mostra mais econômica, 

mas o TE e o TS não podem ficar de fora dos comparativos. Assim, com a inclusão 

do TE ao início do contrato, sendo pago em 60 (sessenta) meses para que não seja 

um valor alto a ser desembolsado pelo Estado ficando diluído nos 5 anos de 

contrato. Nos 5 anos seguinte, o valor ficaria mais baixo por não haver o desembolso 

com o TE.  

Ao final do contrato, sem a intenção de prosseguir com a gestão SBH ou no 

caso de rescisão, o TS será calculado e restituído aos cofres. Assim, se finalizado 

com o TS, é bem provável a economicidade da gestão SBH. 

 

 

Figura 12: Foco da Gestão SBH 

 
Fonte: Apresentação da Gestão SBH pela Turbomeca. 
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9.4 Demais fatores 

 

Diversos fatores foram abordados ao longo deste estudo de viabilidade. Pelo 

próximo quadro, os itens abordados foram elencados e indicado de acordo com 

cada gestão. 

 

 
Quadro 3: Vantagens que interferem na viabilidade das gestões estudadas. 
 

Assuntos 
Homem- 

hora 
SBH 

Helibras  
SBH 

Turbomeca 

Menor Custo Sim N/A Sim* 

Gestão Consagrada Sim Não Não 

Manutenção na própria oficina como redução de custos Sim Não N/A 

Manutenção na própria oficina como treinamento e 
aperfeiçoamento 

Sim Sim N/A 

Solução de panes inesperadas – redução de custos e tempo 
de manutenção 

Sim Não Sim 

Planejamento e Controle de Custos Não Sim Sim 

Planejamento Orçamentário Não Sim Sim 

Foco na maior disponibilidade de Frota  Não Sim Sim 

Disponibilidade de peças sem custo Não  Não Sim 

Confiabilidade, risco e responsabilidade da Contratada Não Sim Sim 

Disponibilização de Sistema Informatizado gratuito Não Não Sim 

Logística sem custo e incluso Não Sim Sim 

Desconto por maior MTBUR N/A N/A Sim 

Gestão por MTBF N/A Sim N/A 

Cobertura com FOD e trincas sem custo Não Não Não 

Cobertura contra erosão e corrosão sem custo Não Não Não 

Fonte: Elaborado pelo autor. 
N/A: Não aplicável. 
* Considerando o TS 
 

 

Quadro 4: Desvantagens que interferem na viabilidade das gestões estudadas. 
 

Assuntos 
Homem- 

hora 
SBH 

Helibras  
SBH 

Turbomeca 

Controle de ferramental – custos com guarda e manutenção Sim Sim Sim 

Deficiência de manutenção na própria oficina Sim Não Não 

Pagamento Mensal mínimo Não Sim Não 

Custo Variável Sim Sim Sim 
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Assim, foram elencados os itens de maior relevância para se verificar a 

viabilidade do SBH, seja na célula ou motor. 
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10 ABORDAGEM JURÍDICA DA GESTÃO POR HORA DE VOO 

 

 

Conforme o artigo 37, inciso XXI da Constituição Federal, impôs como regra 

a obrigatoriedade de licitar. 

Art. 37. A administração pública direta e indireta de qualquer dos Poderes 
da União, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municípios obedecerá aos 
princípios de legalidade, impessoalidade, moralidade, publicidade e 
eficiência e, também, ao seguinte: 
XXI - ressalvados os casos especificados na legislação, as obras, serviços, 
compras e alienações serão contratados mediante processo de licitação 
pública que assegure igualdade de condições a todos os concorrentes, com 
cláusulas que estabeleçam obrigações de pagamento, mantidas as 
condições efetivas da proposta, nos termos da lei, o qual somente permitirá 
as exigências de qualificação técnica e econômica indispensáveis à garantia 
do cumprimento das obrigações. 

 

Assim, fica clara a obediência aos princípios da legalidade, impessoalidade, 

moralidade, publicidade e eficiência para a efetivação de contratação mediante 

licitação. 

Visando a regulamentação desta atividade, a Lei de Licitações e Contratos 

foi criada pela Lei Federal nº 8.666 de 21 de junho de 1993. 

Nos termos do artigo 3º da Lei de Licitações e Contrato, Licitação é o 

procedimento administrativo que visa selecionar a proposta mais vantajosa para a 

Administração sendo ressaltada a obrigatoriedade no artigo 2º da mesma Lei. 

Esta regra de obrigatoriedade pode ser inexigível ou dispensada, conforme 

as disposições descritas no artigo 25 e 26. 

Existem diferenças entre os serviços prestados pela Empresa Helibras e 

pela Turbomeca, visto que a última é única no Brasil a oferecer este serviço 

homologado pela ANAC, comprovada pela Associação das Indústrias Aeroespaciais 

do Brasil em declaração. Já a Empresa Helibrás não possui exclusividade nesta 

atividade, havendo, assim, a necessidade de licitar. Cabe salientar a notória 

experiência desta, sua exclusividade na representação da fabricante de helicópteros 

Eurocopter. 

Uma abordagem importante a ser feita neste capítulo é quanto ao 

pagamento antecipado, pois durante a análise deste estudo de viabilidade, 

vislumbra-se uma possível necessidade de antecipar o pagamento de uma eventual 

manutenção não ocorrida, mas alguns esclarecimentos se fazem necessários. 
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O TE pode ser entendido como uma garantia estendida oferecida ao Estado 

para cobrir as manutenções nos motores e célula, pois o risco é transferido à 

Empresa. 

A Empresa a ser contratada assume este grande risco ao se responsabilizar 

pelas manutenções que irão ocorrer ao longo do Contrato, não só a revisão geral. 

Em seu cálculo para definir o valor da hora de voo no SBH prevê as revisões gerais 

como o maior custo e as revisões intermediárias, sempre levanto em conta o ciclo de 

TBO integral, porém, na maioria dos casos, os itens cobertos pelo SBH já estão em 

uso com um TSN ou TSO acima de zero, pois o TSO/TSN igual a zero hora seria o 

ideal para inclusão no SBH, porém impossível, devido à idade da frota de aeronaves 

do GRPAe. 

Como a empresa a ser contratada pelo SBH assume estes riscos e só iria 

receber pelas horas ainda a serem voadas até o término da TBO e revisão geral, os 

valores são distribuídos pelo período todo, assim ela teria um prejuízo ao realizar a 

revisão geral e receber somente pelas horas que voou após a assinatura do 

contrato. 

Outro risco que a Empresa assume ao ser contratada na gestão SBH são as 

remoções prematuras e discrepâncias cobertas pela gestão que também são 

calculadas com TSO e TSN zeradas. Assim, entende-se que o SBH é uma garantia 

estendida nos itens cobertos na gestão, pois na gestão por homem-hora, todos 

estes serviços seriam cobrados em separado. Assim, devido à idade da frota 

conforme visto anteriormente, algumas delas com mais de vinte anos de uso, um 

grande risco é assumido pela Empresa ao aceitar que a maior parte das 

manutenções preventivas ou corretivas sejam feitas somente com o pagamento da 

hora de voo. 

Pelo risco assumido e para poder custear as manutenções programadas e 

principalmente a Revisão Geral, a cada hora voada, um percentual é aprovisionado 

para custear o Overhaul. Este aprovisionamento é calculado para os motores com 

TSO e TSN zero hora. Os motores com horas de voo diferente de zero que 

ingressam no SBH não terão estes valores aprovisionados referentes às horas já 

utilizadas, assim é definido o TE para pagamento e no caso de rescisão, o mesmo 

aprovisionamento feito ao longo do contrato SBH é devolvido ao cliente como TS.  

A forma mais adequada para esta devolução seria o depósito em conta 

corrente específica do Estado, comumente chamada de Conta “C”.  
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Cabe lembrar que também houve casos de devolução aos cofres do Estado 

nos Processo de Seguro Aeronáutico, pois inicialmente era pago o valor integral do 

prêmio do seguro, mas, ao final, o Estado seria ressarcido pelo valor correspondente 

a 70% (setenta por cento) pró-rateados, do valor pago nos casos em que as 

aeronaves iniciavam na condição de solo, ou seja, sem condições de voo por 

qualquer motivo, longo tempo de manutenção, incidentes ou acidentes, etc. Mas 

esta condição deveria permanecer por, no mínimo, 30 (trinta) dias para poder ocorrer 

a devolução parcial do prêmio. 

Outra forma de devolução do TS é para custear eventuais faturamentos 

pendentes ou para quitar o TE ainda não pagos na totalidade, visto que 

normalmente é pago em parcelas, no caso deste estudo, em 60 (sessenta) parcelas 

baseadas no euro. Portanto, caso ocorra uma rescisão antes de completar o 

sexagésimo mês do contrato, o TS deve custear primeiramente o TE ainda não 

pago. 

Caso seja entendido como pagamento antecipado por revisão a ocorrer no 

futuro, o TE também poderá ser pago no ato da realização da Revisão Geral, mas o 

controle financeiro, grande aliado da gestão SBH, fica prejudicado, pois deveria ser 

previsto no início do ano orçamentário e previsto em contrato a realização da revisão 

geral, o que poderá ser antecipado ou não ser realizado no ano em que foi 

planejado, como ocorre hoje na gestão atual. Assim, o TE deverá constar no Termo 

de Referência ou Projeto Básico os valores individuais por aeronave ou motor. 

Certamente, o pagamento somente no momento da realização da revisão 

geral poderia causar um impacto negativo na previsão orçamentária da PMESP, 

caso seja necessário realizar a revisão geral e não foi prevista no ano orçamentário. 

O contrário também pode levar a não utilização dos recursos e não haver tempo 

hábil para realocação deste orçamento. 

No Departamento de Trânsito do Distrito Federal - DF onde há um Contrato 

de Manutenção por hora de voo em curso para manutenção de motores com a 

Turbomeca, o TS foi previsto e será utilizado prioritariamente para pagamento de TE 

ainda não pago, caso a rescisão ocorra antes de 24 meses, visto que optaram por 

pagar o TE neste prazo, ou poderá ser devolvido como crédito para serviços futuros 

ou aquisição de peças. 

Quanto ao pagamento que será feito baseado na moeda americana e na 

moeda da comunidade europeia, dólar e euro, respectivamente, paga-se na moeda 
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corrente com o depósito em conta corrente indicada pela Empresa através da 

conversão pela taxa do Banco Central do Brasil – PTAX-BC, divulgado diariamente, 

em dia útil imediatamente anterior ao do faturamento.  

Adotando este procedimento busca-se a adequação à prática do mercado, 

levando à efeito o preconizado de buscar a semelhança ao praticado na iniciativa 

privada para acolher a melhor oferta. 

É prática corrente no mercado aeronáutico a cotação em moeda estrangeira, 

buscando uma manutenção do poder aquisitivo, preservando-os para não sofrer com 

as variações cambiais. 

Uma das finalidades da Lei de Licitações é a de dinamizar o sistema de 

compras da Administração colocando regras para assegurar a legalidade e 

vantagem para a Administração, equiparando-a também com o setor privado, 

determinando que os órgãos interessados usem de todos os meios admissíveis no 

setor privado para a obtenção de vantagens ao Estado. 

Exemplo desta prática está na própria contratação do seguro aeronáutico de 

nossa frota onde os valores de avaliação são em moeda americana e aquisição de 

aeronaves. 

Outro aspecto da aceitação da moeda estrangeira é a busca de um preço 

justo, pois caso fosse exigida a proposta em moeda nacional, o valor contaria com 

um risco de desvalorização da moeda, levando a uma queda do valor real da hora 

de voo para o SBH, portanto a proponente buscaria uma segurança, majorando o 

preço, embutindo este risco, e, portanto, estaria pagando-se pelo risco e não pelo 

fato concreto. Cabe lembrar que ao risco estão inclusas as peças a serem utilizadas 

nas manutenções. 

Com o uso da moeda estrangeira na proposta, visa-se a adequação à 

prática do mercado, levando a efeito o preconizado na busca de semelhança ao 

praticado na iniciativa privada para acolher a melhor oferta. 

A moeda será utilizada como referência, porém a Empresa receberá em 

Moeda Corrente Nacional, através da conversão cambial obtida do Banco Central 

(PTAX) do dia exatamente anterior ao do efetivo pagamento. 

Cabe salientar que os pagamentos baseados em outra moeda já ocorrem 

nos contratos de manutenção aeronáutica, como no faturamento para aquisição de 

peças constantes do Price List (dólar ou euro), e também em pagamentos de 

parcelas referentes à compra de aeronaves, também baseadas no dólar. 



87 

 

Em pesquisas feitas na busca de processos similares que tem a gestão SBH 

como foco, dois contratos foram localizados e também tendo como referência moeda 

estrangeira. 

Um está em andamento no DF, já citado acima, e outro na Polícia Militar do 

Estado do Rio de Janeiro - RJ, processo de contratação de manutenção por hora de 

voo na célula com a Helibras, já encerrado por alterações na gestão de recursos 

financeiros do Estado. 

O processo do DF ainda não foi analisado pelo Tribunal de Contas, mas 

seguiu todos os trâmites, atendendo aos requisitos legais. Por outro lado, o processo 

do RJ tramitou no Tribunal de Contas do Estado e não foi vislumbrada nenhuma 

irregularidade, tendo sido, o Processo, arquivado. 
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CONCLUSÃO 

 

 

Este trabalho científico foi idealizado devido ao oferecimento de uma nova 

gestão ao GRPAe quando o autor ainda desempenhava suas funções 

administrativas no setor de finanças da OPM. A dúvida da inviabilidade na 

contratação para os serviços de manutenção de helicópteros, célula e motor, pela 

gestão SBH se fazia presente. 

Desde então, tornou-se necessário estudar a viabilidade do tema para a 

PMESP. O aspecto financeiro era o principal foco para o estudo, mas não deveria 

ser o único fator. 

Através deste estudo de viabilidade, deu-se um bom enfoque no custo do 

SBH, principalmente, no comparativo entre duas gestões. A gestão atualmente 

utilizada e a gestão que necessitava do estudo. 

Feitos e analisados os custos de manutenção nas duas gestões, chega-se a 

algumas conclusões. Mas uma parte do estudo de viabilidade não pode ser feito. 

Para um estudo completo, havia a necessidade de se obter uma proposta 

comercial tanto para a manutenção na célula quanto no motor, utilizando como foco 

a gestão SBH. 

Para a manutenção nos motores, a Empresa Turbomeca enviou uma 

proposta comercial detalhada ofertando seus serviços de manutenção por hora de 

voo. 

No entanto, para a manutenção na célula, a Empresa Helibras não pode 

atender ao pedido do autor enviando uma proposta comercial, mas forneceu todas 

as informações necessárias para que o trabalho pudesse ser elaborado, mas o 

estudo mais detalhado de custos não pode ser realizado. 

Tinha o autor a intenção de estudar a viabilidade das duas gestões, célula e 

motor, para que pudesse oferecer ao Comandante do GRPAe, o principal gestor 

público, subsídios para decidir pela contratação ou não de uma gestão SBH. 

Com a proposta entregue pela Turbomeca, foi possível definir os custos e 

compará-los com a gestão por homem-hora.  

O autor conseguiu definir parâmetros para chegar a valores devidamente 

corrigidos. Foi produzido um estudo de valores corrigindo valores aos anos de 2004 

a 2013. Foi utilizado para tanto os índices da FIPE, as horas voadas em cada ano 
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estudado para chegar aos valores SBH para cada ano e compará-lo com os valores 

de manutenção levantados pelo SIGEO. 

Neste estudo, a gestão por homem-hora acaba sendo 13% mais econômico 

que a gestão SBH, mas sem contar com o valor do TS. Levando em conta o valor do 

TS subtraído do total da gestão SBH, esta acaba sendo mais econômica para o 

Estado em 32%, um valor considerável. Mas sempre fica a ideia de que se é uma 

boa gestão para a administração, o SBH deve ser mantido e, assim não se tem o 

TS. 

Quando estudado os valores projetados para os anos de 2015 a 2024, existe 

uma grande dificuldade para definir parâmetros e estudar as duas gestões. 

Para a projeção SBH, foi seguida a proposta comercial da Empresa 

Turbomeca, o qual oferece uma correção de 4,2% nos dois primeiros anos e 5% nos 

demais anos. Quanto ao planejamento pela gestão por homem-hora, foi seguido o 

mesmo método adotado hoje no GRPAe. 

Definem-se quais inspeções e reparos ocorrerão ao longo do tempo de 

acordo com a necessidade e com dados dos valores históricos recentes de 

manutenções nos motores se definem os valores anuais, acrescendo-se de 35% do 

valor para cobrir as discrepâncias que poderão ocorrer. 

Nesse sentido, ambas as gestões são projetadas e podem não coincidir com 

a realidade, mas, pela experiência de todos os gestores que já participaram da 

elaboração de um planejamento, definem como a melhor forma para definir valores 

futuros. 

Diante deste comparativo futuro, de 2015 a 2024, verificou-se que a gestão 

SBH pode ser 6% mais em conta que a outra gestão, considerando um eventual TS. 

Sem considerar esta saída da gestão, o valor da gestão por homem-hora fica 11% 

menor. 

Situação semelhante o passado e o futuro. Com o estudo passado, que 

utilizou dados reais, deve ter maior relevância na conclusão. 

Tinha-se a ideia de que a gestão SBH fosse bem mais custosa para o 

operador, mas pelos cálculos feitos conclui-se que os custos das gestões não estão 

tão distantes. 

Outros fatores, além do custo, devem ser levados em consideração. 

A previsibilidade também é um fator importante nesta avaliação, pois para o 

gestor público que lida com recursos públicos deve estar atento para o gasto justo. 
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Pela gestão por homem-hora, o gasto pode não ocorrer como planejado, situação 

que já vem ocorrendo no GRPAe. Os valores solicitados para o ano orçamentários 

nem sempre é o suficiente para cobrir as despesas e em outros casos, os recursos 

solicitados não são utilizados na sua totalidade. 

Com a gestão SBH, a questão financeira pode levar facilmente a qualquer 

alteração no planejamento para manter a previsibilidade. Pode-se planejar com base 

na oferta de recursos financeiros ou ajusta-se o repasse de recursos de acordo com 

a necessidade operacional do GRPAe. Qualquer alteração no planejamento 

possibilita rapidamente definir o impacto financeiro para o Estado. 

Outra questão a ser comentada é o custo variável. Como as Empresas 

definem que inserir todos os custos (discrepâncias, procedimentos errados e fatores 

externos) eleva demais o valor da taxa horária do SBH. Assim, as exceções que não 

são cobertas pela gestão SBH são tratadas como custos variáveis. Alguns 

percentuais referentes a valores foram citados no trabalho que poderiam cobrir estes 

custos, mas um estudo detalhado do histórico do GRPAe em cada item não coberto 

deve ser feito para poder ser definido um valor para cobrir os custos variáveis. 

Esta é uma questão delicada, pois o GRPAe não quer que fatos incluídos 

nos custos variáveis ocorram, mas podem ou não ocorrer. Assim, pode-se incluir um 

valor menor para cobrir os custos variáveis e caso ocorra algum fatos que gere um 

custo maior e que não seja possível liquidar com os recursos existentes e previstos 

no contrato, pode ser resolvido com a solicitação de aditamento de recursos e um 

Contrato Aditivo. 

A disponibilidade da frota poderia ser outro fator importante no estudo, mas 

diante do quadro apresentado, a disponibilidade da frota vem atendendo às 

necessidades operacionais do GRPAe mediante procedimento que devem ser 

aperfeiçoados, mas um estudo deve ser feito para se saber qual a frota ideal para 

atender a uma determinada demanda. Mais aeronaves disponíveis podem interferir 

nos custos de manutenção, mas cabe também um estudo mais detalhado a respeito. 

Não consta também no histórico do GRPAe alguma demanda reprimida ou 

indisponibilidade de aeronave que tenha afetada a operacionalidade em virtude de 

falta de motor, módulo ou acessórios, fator relacionado ao SBH da Turbomeca, 

muitas vezes utilizando o intercâmbio de componentes por se ter uma frota 

padronizada, procedimento que não deve ser adotado como regra. 
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Esta troca de componentes deve ser evitada e com planejamento e 

mapeando estas ocorrências pode-se buscar esta meta, seja na gestão por homem-

hora ou na gestão SBH. 

O estoque diferenciado para a gestão SBH pode interferir diretamente na 

disponibilidade da frota, sendo um fator importante na gestão SBH. 

Deve-se atentar para a quantidade de horas mensais a serem voadas, pois 

na Gestão SBH na célula pode gerar um custo adicional, pois a Helibras exige um 

mínimo de horas por aeronave, mas este método não é utilizado na gestão da 

Turbomeca, pois não há custo nenhum caso não tenha voo. Paga-se somente pelo 

que voou. 

Por outro lado, na gestão SBH da Turbomeca, ciclos excedentes e remoções 

prematuras em demasia pode gerar um custo adicional, por isso a administração do 

GRPAe deve estar atento a estes detalhes e instruir os aeronavegantes para buscar 

sempre a melhoria nos procedimento para preservar mais os componentes. O 

operador deve se preocupar em orientar seus aeronavegantes a voar de acordo com 

o que é preconizado em normas e procedimentos e dentro da boa cultura 

organizacional. 

Finalmente, pode-se concluir que a gestão SBH nos motores é viável, mas 

cuidados devem ser tomados por todos os envolvidos para não inviabilizar a gestão, 

pois custos adicionais estão previstos caso a operação não saia de acordo com o 

esperado pela Empresa Turbomeca. 

Os fatores que levam a custos adicionais devem ser divulgados 

periodicamente e alvo de orientação aos envolvidos. 

A gestão SBH na célula deve ser alvo de estudo podendo utilizar a mesma 

metodologia aqui apresentada referente aos custos, porém outros detalhes 

adicionais deverão ser analisados como a quantidade mínima de horas de voo que é 

exigência nesta gestão, os custos variáveis mais elevados e ajustes na definição de 

valores da Taxa de Entrada. 
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ANEXO A – Certificado de Homologação de Empresa, atual Certificado de 
Organização de Manutenção
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ANEXO B – Adendo ao Certificado de Homologação de Empresa, atual 
Certificado de Organização de Manutenção
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Adendo ao Certificado de Homologação de Empresa, atual 
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ANEXO C – Extrato de Consulta da Taxa do Euro do Banco Central do Brasil 

 

Fonte: Site do Banco Central do Brasil 41 

  

                                            
41 Informação disponível em: <http://www4.bcb.gov.br/pec/taxas/port/ptaxnpesq.asp?id=txcotacao>. 
Acesso em 27Jul. 2014. 
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ANEXO D – Proposta Comercial da Empresa Turbomeca do Brasil de Serviços 
de Suporte por Hora de Voo – SBH 
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ANEXO E – Slides de apresentação da proposta SBH da Empresa Turbomeca 

do Brasil 
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Fonte: Turbomeca do Brasil. 
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ANEXO F – Relatório do Tribunal de Contas do Estado do Rio de Janeiro. 
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Fonte: Tribunal de Contas do Estado do Rio de Janeiro.42 

  

                                            
42 Informação disponível em: < http://www.tce.rj.gov.br/arquivos/Votos/JLR/130702/13136411.pdf>. 
Acesso em 02 Jul. 2014. 
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ANEXO G – Memorando do nº 132/Uopa de 09 Set. 2013. do Departamento de 

Trânsito do Distrito Federal que trata da Justificativa contratação Turbomeca 
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ANEXO H – Termo de Referência para contratação da Turbomeca pelo 

Departamento de Trânsito do Distrito Federal 
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Fonte: Departamento de Trânsito do Distrito Federal.  
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ANEXO I – Contrato do Departamento de Trânsito do Distrito Federal com a 

Empresa Turbomeca 
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Fonte: Departamento de Trânsito do Distrito Federal. 
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ANEXO J – Publicação de Diário Oficial do Distrito Federal do Extrato de 

Contrato do Departamento de Trânsito do Distrito Federal com a Empresa 

Turbomeca. 

 

Fonte: Governo do Distrito Federal.43 

                                            
43 Disponível em: <http://www.buriti.df.gov.br/ftp/diariooficial/2014/03_Mar%C3%A7o/DODF%20N% 
C2%BA%2063%2028-03-2014/Se%C3%A7%C3%A3o03-%20063.pdf>. Acessado em 03 Ago. 2014. 


