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Resumo 

 

Esta dissertação aborda um estudo de viabilidade para implementação de uma oficina de 

manutenção de baterias na companhia aérea, Transporte Interilhas de Cabo Verde, empresa com 

sede e base de operação localizada no arquipélago de Cabo Verde. Apesar das limitações 

geográficas, económicas e sociais do país, este trabalho apresenta uma proposta viável para 

criação de uma oficina de bateria de níquel-cádmio que satisfaça às necessidades da empresa, 

tendo em conta os regulamentos e legislação da Autoridade de Aviação Civil de Cabo Verde. 

A empresa TICV tem como objetivo principal reduzir custos de manutenção das baterias, 

ter uma maior rentabilidade por parte do pessoal/técnicos, além de melhorar a disponibilidade 

dos aviões. O trabalho é baseado no regulamento CV-card part 6 da ACC, que define as normas 

para a manutenção de aeronaves em Cabo Verde.  

As baterias de níquel-cádmio (NiCd) são amplamente utilizadas nas aeronaves devido à 

sua alta densidade de energia, robustez e capacidade de carga rápida. Existem dois tipos 

principais de sistemas de baterias NiCd utilizados em aeronaves: o sistema de baterias principais 

e o sistema de baterias de emergência. 

O sistema de baterias principais fornece energia para os sistemas elétricos principais da 

aeronave, incluindo os sistemas de iluminação, aviónicos e motores de partida, enquanto o 

sistema de baterias de emergência é usado em caso de falha do sistema principal. 
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Abstract 

 

This dissertation deals with a feasibility study for the implementation of a battery 

workshop in the airline “Transporte Interilhas de Cabo Verde”, whose headquarters and 

operating base are in the archipelago of Cape Verde. Despite the geographical, economic, 

and social constraints of the country, this work presents a feasible proposal for the 

establishment of a nickel-cadmium battery workshop that meets the needs of the 

company and considers the regulations and laws of the Civil Aviation Authority of Cape 

Verde. 

The main objective of the TICV company is to reduce battery maintenance costs, to have 

a higher profitability from the staff/technicians, as well as to improve the availability of 

the airplanes. The work is based on the ACC's CV-card part 6 regulation, which defines 

the standards for aircraft maintenance in Cape Verde.  

Nickel-cadmium (NiCd) batteries are widely used in aircraft because of their high energy 

density, robustness, and fast chargeability. There are two main types of NiCd battery 

systems used in aircraft: the main battery system and the emergency battery system. 

The main battery system provides power for the aircraft's main electrical systems, 

including lighting systems, avionics, and engine starters, while the emergency battery 

system is used in case the main system fails. 
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Aircraft maintenance; nickel-cadmium batteries.  
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1 Introdução 

Neste capítulo apresentam-se os objetivos do presente trabalho, assim como o contexto em 

que foi desenvolvido.  Inicialmente serão apresentados o enquadramento e a motivação, o que 

levou ao desenvolvimento deste trabalho. Posteriormente descreve-se o que se pretende alcançar 

e as limitações que forem encontradas no decorrer do trabalho. 

 

1.1 Enquadramento  

O tráfego aéreo está a aumentar ao longo das décadas devido à crescente procura de 

passageiros e cargas, levando assim ao aumento do fabrico de aeronaves. Para tornar o transporte 

aéreo mais seguro, a manutenção acaba por ser o fator crucial para manter os sistemas, 

componentes e estruturas de uma aeronave em perfeitas condições de aeronavegabilidade.  

Cabo Verde não é exceção. A crescente procura por serviços de transporte aéreo tem 

impulsionado o setor, criando oportunidades para empresas que atuam nesse mercado. 

Nos primeiros tempos da aviação, os programas de manutenção foram desenvolvidos 

principalmente por pilotos e mecânicos que avaliaram as necessidades de manutenção de uma 

aeronave com base na sua experiência individual e criaram programas simples de manutenção 

(Shannon, 2010). 

A introdução das companhias aéreas como um novo modo de transporte exigiu novos 

regulamentos e um envolvimento mais amplo das autoridades reguladoras nos requisitos de 

manutenção. Não só foram feitos regulamentos, como foram lançados programas para controlar 

a fiabilidade e a segurança (Shannon, 2010). 

São vários os componentes de uma aeronave e todos devem estar em perfeitas condições 

de aeronavegabilidade para garantir a segurança de todos. Realizar as devidas manutenções são 

de extrema importância. Um destes componentes é a bateria1 e seu estado deve ser verificado para 

garantir este papel importante: a segurança operacional, vulgo safety, ou segurança de voo.  

Todas as baterias da aeronave requerem manutenção a fim de garantir a sua segurança de 

funcionamento quando instaladas e a sua capacidade de desempenhar as funções requeridas, 

 
1 Existem duas categorias básicas de baterias de aviões: baterias principais e baterias de emergência, nota do autor 
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especialmente em condições de emergência a bordo da aeronave. As verificações de manutenção 

também permitem identificar e corrigir quaisquer problemas. 

A implementação de uma oficina de manutenção de bateria das aeronaves em Cabo Verde 

pode contribuir para o desenvolvimento do setor aeronáutico local, oferecendo serviços de 

manutenção especializados que atualmente são escassos no mercado cabo-verdiano. 

 No entanto, é fundamental realizar um estudo de viabilidade para avaliar a viabilidade 

financeira e operacional desse tipo de empreendimento em Cabo Verde. Além disso, é importante 

avaliar os custos operacionais e de investimento necessários para a implementação da oficina em 

Cabo Verde. Isso inclui a análise de questões regulatórias e de segurança, que são essenciais para 

garantir a conformidade da oficina com as normas e regulamentos do setor aeronáutico. 

 

1.2 Motivação 

Em março de 2021 houve a oportunidade de fazer um estágio curricular no departamento 

de engenharia e manutenção da companhia aérea de cabo verde, Transporte Interilhas de Cabo 

Verde (TICV). Durante o estágio observou-se que a companhia subcontratava empresas em 

Canárias para a realização de manutenção de base de três aeronaves ATR que operam em Cabo 

Verde e uma delas incluía a manutenção de baterias.   

A bateria por ser uma carga perigosa, “Dangerous Goods”, a companhia não estava 

autorizada a transportar estes tipos de cargas e subcontratou outra companhia aérea para fazer o 

transporte. O processo em si, de enviar a bateria, da manutenção da bateria e de receber a bateria, 

requer um tempo de espera e um custo elevado, o que contrasta com o programa de manutenção 

da TICV o qual requer um intervalo de tempo curto. 

Verificou-se ainda que a empresa possuía pessoal qualificado e recursos financeiros para 

implementar e fazer a manutenção nas próprias instalações, pelo que então se decidiu fazer um 

estudo mais elaborado, a fim de avaliar a possibilidade de implementar uma oficina de baterias. 

 

1.3 Objetivo da dissertação 

Realizar um estudo de viabilidade para implementação de uma oficina de bateria de 

níquel-cádmio para aeronaves, nomeadamente do modelo ATR, que satisfaça todas as 
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necessidade e condições exigidas pela TICV, de modo a permitir que a companhia tenha 

capacidade para realizar de forma económica, sustentável e autónoma toda a manutenção numa 

bateria sem ter de ocorrer a terceiros, de acordo com todos os regulamentos aprovados pela 

Autoridade Aeronáutica de Cabo Verde - AAC    

 

1.4 Limites do trabalho  

Um dos fatores que mais influenciou o trabalho foi o tempo necessário para coletar todos 

os dados relevantes, incluindo a elaboração de manuais e documentos necessários para a 

implementação da oficina de bateria. Infelizmente, devido a restrições de tempo e à complexidade 

do projeto, não teve a oportunidade de obter todos os dados necessários para realizar um estudo 

de viabilidade económico-financeira completo. A falta desses dados afetou diretamente a 

capacidade de realizar uma análise abrangente dos custos associados a cada investimento e à 

operação da oficina de bateria.  

 

1.5 Estrutura do trabalho 

 O trabalho está dividido em seis (6) capítulos, apresentados abaixo: 

Capítulo 1: Inclui o enquadramento do tema, a motivação, o objetivo a alcançar com o respetivo 

estudo e as limitações encontradas no decorrer do trabalho. 

Capítulo 2: Apresenta a companhia aérea, Transporte Interilhas de Cabo Verde, sendo 

apresentadas as instalações, a estrutura organizacional, TICV como uma organização de 

manutenção aprovada e a respetiva frota. 

Capítulo 3: de forma resumida aborda os conceitos básicos da bateria e as suas aplicações 

aeronáuticas.  

Capítulo 4: De uma forma geral apresenta-se as normas e os regulamentos impostos pela 

autoridade aeronáutica de cabo verde.  

Capítulo 5: Apresenta o trabalho realizado com indicação da viabilidade de implementar a 

solução preconizada. 

Capítulo 6: Conclusão e trabalhos futuros.  
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2 Apresentação da Empresa  

A empresa Transporte Interilhas de Cabo Verde S.A. foi fundada em 15 de maio de 2014 com 

sede na Achada Grande de Frente, Edifício Heager sendo gerida por um conselho de 

Administração composto por três membros efetivos e um suplente nomeado por três anos 

renováveis (TICV, 2015, p. 3).  

A empresa Transporte Interilhas de Cabo Verde S.A faz parte do Grupo Binter Canarias que 

conta com cerca de 1000 empregados e um volume anual de negócios superior a 200 milhões de 

Euros (TICV, 2015, p. 3). 

Desde a sua fundação, a empresa persegue a política de investimento mantendo um rigoroso 

controlo de qualidade projetando a sua marca rapidamente no mercado nacional. 

O seu objeto social é exploração dos serviços de transporte aéreo de passageiros, carga e 

correios, doméstico e internacional, bem como a prestação de serviços e a realização de operações 

comerciais, industriais e financeiras relacionadas a direta ou indiretamente com referida 

exploração e ainda exercer outras atividades conexas e complementares do seu objetivo principal, 

designadamente as seguintes (TICV, 2015, pp. 3-4):  

● Compra e vendas de aviões, acessórios e materiais aeronáuticos, maquinaria, instalações 

e serviços relacionados com a indústria aeronáutica; 

● importações e exploração de componentes para aeronaves, seus acessórios e 

equipamentos; 

● gestão e operações aeroportuárias; 

● leasing de aeronaves e materiais aeronáuticos; 

● assistência técnica, reparação e manutenção de aeronaves; 

● consultoria em matéria aeronáutica e de transporte aéreo; 

● exploração de serviços informatizados de reservas; 

● intermediação e exercícios da atividade de broker2; 

● formação e instrução no domínio da aviação. 

 

 

 

 
2 Organização ou agente do mercado que atua como intermediário entre as negociações de um comprador e de um 
vendedor, nota do autor. 
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2.1 Organização  

De uma forma global, a estrutura da empresa é representada no organigrama da figura 1.   

 

Figura 1 Organigrama da Empresa TICV, SA 

Fonte: (TICV, 2015, p. 9) 

 

 

A Direção Administrativa e Financeira inclui as seguintes secções: 

● Contabilidade; 

● Tesouraria; 

● Recursos humanos; 

● Administração de vendas. 

A Direção Comercial e Marketing encontra-se as seguintes secções: 

● Aviação Comercial; 

● GDS Amadeus3; 

 
3 Rede de computadores baseada na Europa que é usada por agências de viagens para obter informações e dados em 
tempo real sobre a disponibilidade de quartos de hotéis, passagens aéreas, aluguer de carros e outros serviços de 
viagem para os seus clientes, nota do autor 
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● Marketing;  

● Apoio ao cliente; 

● Call center; 

● Vendas. 

 

A Direção de Manutenção e Engenharia tem as seguintes secções: 

● Engenharia; 

● Manutenção Linha; 

● Gestão de Stocks; 

A Direção de Operações de voo encontra-se as seguintes secções: 

● Pessoal navegante técnico; 

● Pessoal de cabine; 

● Treino; 

● “Flight Dispatcher4”; 

● “Crew Planning5”; 

A Direção de Operações de Terra encontra-se as seguintes secções: 

● Assistência a passageiros; 

● Assistência a carga; 

● “Inflight Service”. 

 

2.2 Frota 

A empresa TICV, SA realiza voos domésticos para sete ilhas de Cabo Verde, com nove rotas 

operadas por três aeronaves ATR-72-500, em que cada uma tem capacidade para setenta e dois 

passageiros, sendo as rotas principais, Praia-São Vicente, Sal-Praia e São Filipe-Praia. 

 
4 Responsável pelo planeamento e o controlo operacional dos voos das empresas aéreas, nota do autor. 
5 Responsável pelo planeamento das viagens, dos treinamentos, dos dias de ferias e de vários outros parâmetros da 
tripulação, nota do autor. 
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O avião ATR-72-500 é uma aeronave comercial bimotor e com propulsão turboélice, com asa 

alta, tem capacidade para transportar até setenta e dois passageiros por voos regionais (ATR, 

2020). 

Cada aeronave está equipada com duas baterias de 24 volt à base de níquel-cadmio da 

empresa Saft, uma bateria principal de 43 Ah e uma bateria de emergência de 17 Ah que fornecem 

energia de arranque, reserva e de emergência para cargas essenciais. 

Segue-se uma lista abaixo com as especificações da aeronave, ver figura 2 e tabela 1. 

 

 

Figura 2 Aeronave ATR da Empresa TICV 

Fonte: (Newsavia, 2020) 

 

Tabela 1 Especificações da ATR-72-500 

Fonte: (ATR, 2020) 

Especificações 

Dimensões 

Comprimento: 27,17 m Envergadura: 27,05 m Altura: 7,65 m Área das asas: 61m² 

Massas 

Massa em vazio: 13 010 kg Massa máxima de descolagem: 22800 kg 

Propulsão 

Motores: 2 turbohélices Pratt and Wittney Canada PW127F Potência por motor: 1850 kW 

Performance 

Velocidade máxima:     511 

km/h 

Alcance (MTOW):   

1528 km 

Teto máximo: 

7620 m 

Razão de subida:        6,88 

m/s 
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2.3 TICV, S.A OMA  

A empresa TICV, S.A OMA, organização de manutenção aprovada, está integrada dentro do 

Transporte Interilhas de Cabo Verde. Foi aprovada de acordo com o regulamento da Aviação civil 

de Cabo Verde parte 66, para realizar a manutenção de linha em aeronaves da TICV, S.A, com a 

base de operações principais e manutenção principal localizada no Aeroporto Internacional da 

Praia Nelson Mandela, na cidade da Praia.  

 

2.3.1 Organização  

O Organigrama da figura 3 representa a organização geral da TICV, S.A OMA. 

 

  

 

Figura 3 Organigrama da TICV, AMO 

Fonte: (TICV, 2020, pp. 1.5-1) 

 

O Diretor Geral deve reportar- se, em todos os casos, ao conselho de administração da 

empresa. Ele pode delegar parte de suas funções ao pessoal da administração, mas permanecerá 

 
6 Regulamento que determina os requisitos para certificação de organizações de manutenção aprovada, nota do autor. 
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responsável pelo seu cumprimento. Tem como deveres e responsabilidades (TICV, 2020, pp. 1.4-

1): 

a) “Garantir que a organização de manutenção cumpra todos os requisitos do 

regulamento CV CAR parte 6; 

b) Obter e gerir todos os recursos necessários, tais como, Instalações, equipamentos e 

recursos materiais e humanos, para realizar a manutenção de acordo com as políticas 

da organização e o regulamento CV CAR parte 6;  

c) Promover e estabelecer a política de segurança e qualidade da organização. 

d) Verificar a existência de normas, planeamento e procedimentos adequados a fim de 

assegurar o cumprimento das normas de qualidade estabelecidas pelas autoridades 

competentes e pela empresa; 

e) Representar a organização a fim de assistir às autoridades competentes, sobre assuntos 

dentro dos limites das suas competências.” 

O Diretor de Qualidade e Segurança Operacional deve reportar-se, em todos os casos, ao 

Diretor Geral. No caso de ausência prolongada do mesmo, o Diretor Geral será a pessoa que o 

substituirá. tem como deveres e responsabilidades (TICV, 2020, pp. 1.4-2): 

a) “Promover a política de qualidade e os objetivos de qualidade na empresa, de forma a 

melhorar a sensibilização, motivação e participação; 

b) Conceber um sistema de qualidade integrado baseado nos programas de auditoria e na 

revisão contínua dos indicadores de qualidade, sendo capaz de monitorizar e assegurar 

que o processo e os procedimentos a realizar, cumprem os requisitos da PARTE 6 do CV 

CAR, as normas nacionais e as normas da organização, encorajando o pessoal a manter 

os níveis de qualidade e a melhoria contínua, através da vigilância dos seguintes pontos: 

1. Utilização de dados de manutenção atualizados, aplicáveis e acessíveis; 

2. Utilização de ferramentas apropriadas e equipamento calibrado; 

3. O pessoal é autorizado, e as suas competências são avaliadas, para a realização 

dos trabalhos necessários, prestando atenção, em particular, ao pessoal de 

certificação; 

4. Existem procedimentos apropriados e que são cumpridos. 

c) Coletar, manter, rever e registar todas as certificações e dados de manutenção; 

d) Supervisionar o programa de auditorias, apoiar os auditores, analisar as conclusões, 

avaliar a eficácia do sistema da qualidade, identificar oportunidades de melhoria, 

reportar aos afetados para lhes propor as ações corretivas, conforme necessários, 

quando forem detetadas discrepâncias; 

e) Emitir as autorizações para o pessoal de certificação; 
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f) Gerir as licenças do pessoal de certificação de acordo com os procedimentos e manter os 

registos dos formulários preenchidos; 

g) Guardar e controlar os registos pessoais do pessoal de certificação;  

h) Estabelecer indicadores de qualidade para detetar e analisar ações corretivas ou treinar 

corretivos sobre os procedimentos da organização de manutenção”. 

 

O Diretor de Manutenção e Engenharia deve reportar-se ao Diretor Geral e é responsável por 

(TICV, 2020, pp. 1.4-3): 

a) “Efetuar o controlo administrativo da TICV, S.A OMA, elaborando os relatórios 

específicos para serem presentes ao Diretor Geral; 

b) Definir estratégias de controlar as ações de modo a garantir que as mesmas são as 

mais adequadas para se atingirem os objetivos definidos pela Administração; 

c) Estabelecer contatos com fornecedores, definindo orientações comercias 

consideradas mais apropriadas incluindo a aprovação de novos fornecedores; 

d) Colaborar com os operadores na classificação e análise das anomalias reportadas 

nas aeronaves e componentes, incluindo a devolução do material não conforme; 

e) Garantir que as instalações, pessoal qualificado, documentação técnica, 

equipamentos, ferramentas e testes necessários a realização das ações de 

manutenção são os necessários, para assegurar a navegabilidade das aeronaves e 

componentes; 

f) Aprovar documentos incluído o plano anual de produção, manuais, protocolos, 

procedimentos e instruções de circulação interna; 

g) Analisar candidaturas e aprovar de contratações de pessoal; 

h) Analisar e verificar da necessidade de novas autorizações de certificação; 

i) Acompanhar as auditorias periódicas da qualidade, de acordo com o plano anual de 

auditorias; 

j) Submeter à aprovação do Diretor Geral as revisões, alterações e atualizações ao 

Manual da Organização da Manutenção. 

k) Submeter á aprovação da Autoridade aeronáutica as concessões de desvios aos 

procedimentos da organização; 

l) Tratar diretamente com AAC em representação da TICV, S.A OMA, assuntos 

relativos às funções e responsabilidades acimas discriminados.” 

 

O Diretor de Engenharia e Planeamento deve reportar-se ao Diretor de Manutenção e 

Engenharia e é responsável por (TICV, 2020, pp. 1.4-5): 
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a) “Conduzir estudos de viabilidade e desenvolver planos de implementação para vários 

projetos importantes, incluindo padronização, campanhas de frota e aquisições de 

equipamentos/instalações; 

b) Rever e implementar ações em resposta aos boletins de serviço, cartas de serviço, 

relatórios de experiências em serviços e outras literaturas do Fabricante; 

c) Assegurar a disponibilidade de apoio de engenharia para o pessoal de oficina, hangar e 

manutenção de linha na resolução de problemas. Investigar e desenvolver ações 

corretivas para problemas em serviço, repetir discrepâncias e itens do programa de 

fiabilidade em estado de alerta; 

d) Desenvolver um Programa de Monitorização da Condição do Motor para cada tipo de 

motor operado pelo TICV, S.A. Rastrear cada motor em funcionamento e tomar medidas 

corretivas conforme necessário. Representar a empresa perante as autoridades 

aeronáuticas e os fabricantes nos assuntos que se inserem no âmbito das suas 

competências; 

e) Coordenação de atividades de supervisão, apoio e monitorização, manutenção e 

reparações no hangar e nas oficinas; 

f) Controlo do cumprimento do limite de vida e dos requisitos do equipamento e 

componentes que entram no armazém; 

g) Supervisionar o estudo e publicação de manuais técnicos; 

h) Garantir a implementação oportuna das diretrizes de aeronavegabilidade, coordenar 

as atividades de fiscalização, suporte e monitorização, manutenção e reparações no 

hangar e oficinas; 

i) Manter e distribuir publicações técnicas de documentos desenvolvidos internamente e de 

fabricantes. Assegurar que os documentos técnicos utilizados nas instalações do TICV, 

S.A OMA, sejam mantidos sempre atualizados; 

j) Ser parte integrante do sistema de qualidade da organização na resolução de 

divergências detetadas na área de engenharia e garantir que todo o trabalho no 

departamento de planeamento de manutenção seja executado no prazo e em 

conformidade com os regulamentos”. 

O Diretor de Manutenção de Linha reporta diretamente ao Diretor de Manutenção e 

Engenharia e providencia a manutenção, revisão, reparação, alteração e planeamento, 

coordenação de horários. Tem uma compreensão básica dos fatores humanos, regulamentos e 

requisitos, segurança do tanque de combustível, procedimentos MPM e sistema de qualidade, tal 

como definido nas normas de formação e responsável por (TICV, 2020, pp. 1.4-7): 
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a) “Assegurar a conclusão e certificação satisfatórias de todos os trabalhos exigidos 

pelos operadores/clientes contratados, de acordo com a especificação do trabalho 

(Ordem de Trabalho e MPM aprovada); 

b) Assegurar que os procedimentos e normas da organização são cumpridos ao efetuar 

a manutenção; 

c) Assegurar a competência de todo o pessoal envolvido na manutenção, estabelecendo 

um programa de formação e formação contínua utilizando fontes internas e/ou 

externas; 

d) Assegurar que todas as encomendas de subcontratação são corretamente detalhadas 

e que os requisitos do contrato/ordem são cumpridos no que diz respeito à inspeção 

e controlo de qualidade; 

e) Assegurar, através da mão-de-obra sob o seu controlo, que a qualidade da mão-de-

obra no produto final está a um nível aceitável para a organização e para a AAC; 

f) Implementação da política de segurança e questões relacionadas com o fator 

humano. 

g) Coordenação do desempenho da manutenção da aeronave. 

h) Utilização dos materiais, ferramentas e equipamento de forma adequada que será 

necessária para a manutenção. 

i) Fornecer feedback ao Sistema de Qualidade sobre os serviços prestados pelas 

Organizações Contratadas, Subcontratados; 

j) Notificar finalmente o Gestor Responsável sempre que surjam deficiências que 

exijam a sua atenção em relação às finanças e à aceitabilidade das normas (Gestor 

Responsável e Gestor de Qualidade a ser oficialmente informado de qualquer falta 

de 25% das horas-homem disponíveis durante um mês civil)”. 

 

 

 

 O Responsável de material reporta ao Diretor de Manutenção de Linha e fornece todo o 

material, incluindo peças sobressalentes de aviões, componentes, peças, equipamentos e 

fornecimentos, em apoio aos voos TICV, S.A. OMA, manutenção de hangares/linhas e atividades 

de oficina e é responsável por (TICV, 2020, pp. 1.4-10); 

a) “Fornecer direção e coordenar as atividades das seguintes organizações técnicas: 

Controlo de Inventário, Lojas, Compras, e Expedição e Receção; 

b) Acompanhar o desempenho do Departamento de Materiais em termos de: 

valores contabilísticos de inventários versus frota, valores contabilísticos de 



 

13 

 

reparáveis e encaminháveis versus consumíveis, taxas de disponibilidade de 

peças sobressalentes reparáveis/rotáveis e disponibilidade de peças 

sobressalentes consumíveis; 

c) Assegurar que o material e fornecimentos de aviões TICV, S.A. OMA, bem como 

a gestão de material e procedimentos operacionais, estão em conformidade com 

as regras das autoridades reguladoras e as normas TICV, S.A. OMA relativas à 

aeronavegabilidade e segurança; 

d) Assegurar a competência e perícia do pessoal de gestão de material designado 

para assegurar a manutenção contínua dos aviões e acessórios; 

e) Desenvolver o orçamento anual do Departamento de Materiais e exercer um 

controlo rigoroso sobre as despesas. Efectuar reconciliações mensais das 

despesas reais com os montantes orçamentados. Assegurar a devida afectação 

de mão-de-obra e encargos materiais à ordem de trabalho apropriada e ao 

centro de custos; 

f) Desenvolver procedimentos e controlos para a classificação do material e dos 

abastecimentos de aviões em material encaminhável, reparável e consumíveis; 

g) Estabelecer e manter um estoque de componentes de aviões encaminháveis e 

reparáveis. Os níveis de stock têm em consideração vários fatores, incluindo o 

tempo entre revisões, tempo médio entre remoções não programadas, 

quantidade por avião e utilização, tempo fora de serviço, fator de essencialidade 

e atribuição de estações de linha; 

h) Manter um stock de fornecimentos, material e peças sobressalentes dispensáveis, 

estabelecendo e atualizando níveis mínimos de stock e níveis de reordenação 

económica para todos os artigos em stock. Estes níveis têm em consideração 

fatores tais como taxas de consumo históricas, preços, prazos de 

reabastecimento, bem como custos associados à manutenção de stock, 

transporte, seguros e impostos. 

i) Negociar e administrar programas de garantia com fabricantes, fornecedores e 

agências de reparação. Rastrear unidades sob garantia e processar a 

documentação apropriada”. 

 

 

2.3.2 Certificado OMA 

A TICV, S.A OMA realiza manutenção apenas as aeronaves e produtos aeronáuticos para 

as quais foi aprovado pela autoridade aeronáutica de Cabo Verde, de acordo com todas as 
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condições exigidas em termos de instalação, equipamentos, ferramentas, material, alojamentos e 

pessoal de certificação aprovada. Os trabalhos de manutenção que a TICV, S.A OMA não está 

autorizada a executar, a TICV, S.A OMA subcontrata organizações autorizadas pela autoridade 

aeronáutica de Cabo Verde para executar esses trabalhos. Na tabela 2 estão especificadas as 

atividades que a TICV, S.A AMO está autorizada a executar (TICV, 2020). 

 

2.3.3 Instalações  

A base principal7 para manutenção de linha está dividida nas seguintes áreas: 

● Gabinete de Engenharia e Planeamento; 

● Gabinete do Diretor de Manutenção de linha; 

● Gabinete de Qualidade e segurança operacional; 

● Armazém; 

●  Armazenamento de registos; 

● Área de Documentação. 

Os gabinetes dispõem de serviços de eletricidade e serviços de extinção de incêndios. Todos 

têm instalação de ar condicionado central e todos os dispositivos previstos de um escritório: 

telefones, faxes, e-mail, etc. Através da figura 4 consegue-se ter uma melhor perceção da 

distribuição de cada aérea acima referida. 

 

 
7 Aeródromo onde se localizam as principais instalações de manutenção de um detentor de certificado (hangares, 
oficinas, etc.). Pode, ou não, ser no mesmo local da sede operacional e/ou da base principal de operações, nota do 
autor. 
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Figura 4 Instalações da TICV, SA AMO 

Fonte: (TICV, 2020, pp. 1.8-3) 

 

Legenda das Áreas: 

1. Departamento de qualidade  

2. Sala de formação e de reunião 

3. Departamento de engenharia  

4. Centro de documentação  

5. Escritório do diretor de manutenção 

de linha  

6. WC mulheres 

7. WC homens  

8. Zona de estacionamento                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                               

9. Área de trabalho 

10. Armazém  

11. Armazém de consumíveis e rotáveis 

12. Armazém de ferramentas  

13. Receção  

14. Área de trabalho  

15. Carrinha  

16. trator  

17. carro de lavagem  

18. carro de oxigênio e outros     

19. Contentor de material não 

aeronáutico  
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3 Estado de arte dos sistemas de armazenamento 

de energia elétrica (baterias): 

3.1 Definição de uma bateria 

Uma bateria é um dispositivo que converte a energia química contida nos seus materiais 

ativos diretamente em energia elétrica, através de reações de oxidação-redução eletroquímica. 

Isto ocorre através de um circuito elétrico.  

As baterias são compostas por uma ou mais células eletroquímicas, ligadas eletricamente 

de forma paralela ou em série, para fornecer os níveis necessários de tensão e corrente de 

funcionamento (Linden & Reddy, 1995, p. 1.3). 

As células podem ser divididas em duas classes principais: primária e secundária. As 

células primárias não são recarregáveis e devem ser substituídas quando os reagentes estão 

esgotados. As células secundárias são recarregáveis e requerem uma fonte de carga CC para 

restaurar os reagentes ao seu estado de carga completa ( Vutetakis, 2001, p. 10.2).  

 

3.2 Componentes de uma célula básica  

A célula é constituída por três componentes principais, a saber: 

A. O ânodo ou elétrodo negativo: trata-se do elétrodo redutor que perde eletrões para 

circuito externo e se oxida durante a reação eletroquímica (Linden & Reddy, 1995, p. 1.3). 

B. O cátodo ou elétrodo positivo: trata-se do elétrodo que é oxidante e que aceita eletrões 

do circuito externo e se reduz durante a reação eletroquímica (Linden & Reddy, 1995, p. 

1.3). 

C. O - Eletrólito: condutor iónico que corresponde ao meio que vai permitir a transferência 

de eletrões como ião dentro da célula entre o ânodo e o cátodo. O eletrólito é normalmente 

um líquido, como água ou outros solventes com sais dissolvidos, ácidos ou álcalis para 

transmitir a condutividade iónica (Linden & Reddy, 1995, p. 1.4). 

A combinação mais vantajosa de materiais anódicos e catódicos é aquela que será mais leve e 

dará uma maior diferença de potencial e capacidade. Tais combinações podem nem sempre ser 

práticas, devido à reatividade com outros componentes celulares, polarização e dificuldade no 

manuseio, alto custo e outras deficiências (Linden & Reddy, 1995, p. 1.4). 
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3.3 Requisitos de aviação 

As baterias utilizadas para aplicações aeronáuticas podem ser do tipo primário ou do tipo 

secundário. Qualquer bateria a ser utilizada como fonte de energia para equipamento instalado 

ou rotineiramente transportado em aeronaves deve não só ser segura, mas idealmente ser de alta 

densidade de energia8, leve, fiável, requerer manutenção mínima, e ser capaz de operar 

eficientemente numa vasta gama de características ambientais. 

 

3.3.1 Baterias primárias  

As baterias primárias não são fáceis ou eficazmente recarregadas e, portanto, são 

descarregados uma vez e descartadas e são usadas como fontes de energia para aparelhos elétricos 

e eletrónicos portáteis, iluminação, equipamentos de navegação, transmissores de emergências, 

e equipamentos de comunicação, etc (Linden & Reddy, 1995, p. 7.3).  

As principais vantagens da bateria primária são que é conveniente para dispositivos 

elétricos portáteis, iluminação, equipamento fotográfico e equipamento de comunicação, simples 

e fácil de usar, requer pouca ou nenhuma manutenção, pode ser dimensionada e moldada para se 

adaptar à aplicação que se pretende. Outras vantagens gerais são uma boa vida útil, energia e 

densidade de energia moderado, fiabilidade e custo baixo (Linden & Reddy, 1995, p. 7.3). 

Alguns exemplos para os tipos de baterias primarias atualmente existente no mercado, a 

saber (Linden & Reddy, 1995, p. 7.5):  

● Baterias de zinco-carbono; 

● Baterias de zinco/alcalino/dióxido de manganês; 

● Baterias de mercúrio; 

● Baterias de zinco/óxido de prata; 

● Baterias de magnésio.   

3.3.2 Baterias secundárias  

As baterias secundárias podem ser recarregadas após a descarga até ao seu estado original, 

passando a corrente através deles na direção oposta à da corrente de descarga. As baterias 

secundárias são dispositivos de armazenamento de energia elétrica e são conhecidos também 

como ʺBaterias de armazenamentoʺ (Linden & Reddy, 1995, p. 1.5). 

 
8 Quantidade de energia elétrica armazenada por quilograma da bateria. Alta densidade de energia corresponde a 
capacidade de a bateria armazenar grandes quantidades de energia em volumes menores, nota do autor. 
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As baterias secundárias são caracterizadas (além de sua capacidade de recarga) pela alta 

densidade de energia, alta taxa de descarga, curvas de descarga planas e bom desempenho em 

baixas temperaturas. A sua retenção de carga é inferior à da maioria das baterias primárias, 

embora a capacidade da bateria secundária que se perde possa ser restaurada através da recarga 

(Linden & Reddy, 1995, p. 1.5).  

As baterias secundárias são usadas para ligar motores, unidades auxiliares de energia das 

aeronaves, para fornecer energia de emergência para equipamentos essenciais de aviónica e 

iluminação, para garantir energia para unidades de navegação e computadores, e para fornecer 

capacidade de energia no solo para manutenção e checkouts de pré-voo (Linden & Reddy, 1995, 

p. 1.5). 

Alguns exemplos para os tipos de baterias secundárias atualmente existente no mercado, 

a saber (Linden & Reddy, 1995, p. 22.8): 

● Níquel cádmio (NiCd); 

● Chumbo-ácido; 

● Iões de lítio e polímero de lítio; 

● Metal-lítio; 

● Hidreto de níquel-metal (Ni-MH). 

3.3.3 Comparação das características das baterias de níquel cádmio e 

chumbo-ácido                 

As baterias de NiCd e as baterias de chumbo-ácido são geralmente as mais usadas nas 

aeronaves atuais. As aeronaves ATR que a TICV opera estão equipadas com 2 baterias de NiCd, 

descrevendo-se estes dois tipos de bateria a fim de comparar as suas caraterísticas e de realçar as 

caraterísticas das baterias de NiCd. 

A bateria de níquel-cádmio usa uma solução aquosa alcalina como eletrólito. Os materiais 

dos elétrodos são menos reativos com eletrólitos alcalinos do que com eletrólitos ácidos. A bateria 

de níquel-cádmio é mecanicamente robusta e de longa duração, possui excelentes características 

a baixa temperaturas e o custo, no entanto, é maior do que a bateria de chumbo-ácido (Linden & 

Reddy, 1995, p. 22.9).  

 

As características da bateria de chumbo- ácido são que a transformação de energia elétrica 

em energia química e vice-versa, ocorrem essencialmente de forma reversível e o sistema não 

sofre ação química deletéria e, embora sua densidade de energia e energia especificas sejam 
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baixas, a bateria de chumbo-ácido funciona de forma confiável em amplas faixas de temperaturas, 

alem do seu baixo custo com bom desempenho e ciclo de vida (Linden & Reddy, 1995, p. 22.8).  

Cada um desses dois tipos de bateria tem suas próprias vantagens e a escolha entre 

baterias de níquel-cádmio e chumbo-ácido depende muito da aplicação específica e das 

características de desempenho exigidas.  

Algumas características dos dois tipos de baterias estão comparadas na tabela 2. As 

baterias de chumbo-ácido referidas na tabela 2 são do tipo Dryfit fornecidas pela Accummulator-

enfabrik Sonnenschein (Alemanha Ocidental), e as baterias de níquel-cádmio são fornecidas pela 

SAFT. 

Tabela 2 Comparação de baterias seladas de chumbo-ácido e níquel-cadmio 

Fonte: (Crompton, 2000, p. 4/11) 

Propriedades Chumbo-ácido Níquel-cádmio 

Gama de capacidade Série 300, operação em espera 
1-9,5 Ah; Série A200, aplicações 
cíclicas altas 1-36 Ah 

Células de massa, 10 mAh a 23 
Ah; células de sinterização de 
100 mAh a 15 Ah 

Tensão da célula 2.1 V 1.25 V 
Número de células por bateria  6 19-20 
Material da caixa  Plástico Aço niquelado 
Gaseificação  Praticamente não há fuga de gás Praticamente não há fuga de gás 
Fecho de Células  Válvula de segurança de fecho 

automático  
Selo de plástico ou ventilação de 
segurança de fecho automático  

Vida útil de armazenamento 
quando descarregada 

Semanas a mais de 1 ano, 
dependendo da temperatura 

Semanas a mais de 1 ano, 
dependendo da temperatura 

Gama de temperaturas de carga  -30 a +50°C -30 a +50°C 
Gama de temperaturas de 
descarga 

-45 a +50°C -40 a +50°C 

Métodos de carga Tensão Limitada  Corrente limitada  
Tempo de carga mínima  Aproximadamente 1 h 3 h com controlo de tensão e 

temperatura 
Carregador  Requer estabilização da tensão Sem estabilização necessário 

para a operação cíclica 
Vida útil cíclica Até 500 ciclos de descarga 

profunda e 1000 ciclos de 
descarga superficial 

500-1000 ciclos de descarga 
profunda ou até 15 000 ciclos de 
descarga superficial 

Gama de temperatura de 
armazenamento permitida  

-40 a +50°C -60 a +60°C 

 

3.3.4 Bateria de níquel-cádmio da empresa SAFT 

As baterias de NiCd da SAFT possui, na sua composição um oxido de níquel como elétrodo 

positivo, o metal de cádmio como elétrodo positivo e a solução de hidróxido de potássio como o 

eletrólito. A bateria possui 20 células ventiladas de níquel-cadmio com caixas de poliamida 

soldadas que estão alojadas numa caixa de aço inoxidável e a caixa é forrada com chapas finas de 

isolamento (SAFT, 2000, p. 2). 
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 As células são mantidas na vertical por meio de parte moldada de elastómero de silicone 

fixado à tampa que pressiona contra a parte superior das células e são interligadas por elos de 

cobre rígidos e niquelados. A bateria possui um conector que liga a bateria ao avião e uma tampa 

que pode ser removida e fixada à caixa por meio de quatro sistemas de travamento (SAFT, 2000, 

p. 22). 

 

Figura 5 Bateria de níquel cádmio da SAFT 

Fonte (SAFT, 2014, p. 1)  

 

De acordo com a SAFT (SAFT, 2000, p. 22), a bateria é usada: 

1) Para ligar o motor ou o APU9 ; 

2) No solo, antes que a energia elétrica seja fornecida aos sistemas da aeronave; 

3) Em voo, se ocorrer uma avaria ou falha no sistema de alimentação da aeronave10; 

O avião ATR-72-500 operado pela empresa TICV, SA está equipado com duas baterias de 24 

volt de níquel-cádmio, uma bateria principal de 43 Ah e uma bateria de emergência de 17 Ah.  

A bateria principal fornece energia para o arranque do motor e emergência em caso de falha 

do sistema primário de energia, incluindo o embandeiramento da hélice enquanto a bateria de 

 
9 Pequeno motor utilizado como fonte de energia adicional normalmente usada para dar partida aos motores 
principais da aeronave e para fornecer energia elétrica suficiente para operar a iluminação a bordo e os aviónicos do 
cockpit, enquanto a aeronave estiver estacionada e à espera da chegada dos passageiros. Extraindo ar do seu próprio 
compressor, a APU também é usada para aquecer e arrefecer a aeronave, nota do autor. 
10 As principais fontes de energia elétrica das aeronaves são dois geradores CC acoplados ao motor, nota do autor. 
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emergência para além do seu papel secundário de evitar transientes de energia em equipamento 

crítico durante o arranque do motor, assegura a alimentação da rede de emergência mesmo que 

a bateria principal tenha sido completamente descarregada por repetidas tentativas de arranque. 

 

De forma a entender melhor a aplicação das baterias, a figura 6, descreve como funciona o 

sistema elétrico de uma aeronave ATR, funcionando no solo, apenas com as baterias. 

A geração de energia elétrica da aeronave ATR é fornecida pelas seguintes fontes de energia 

elétrica (The Airline Pilots, 2017, p. 38): 

⮚ Bateria principal e de emergência; 

⮚ Dois motores de arranque/geradores de CC; 

⮚ Dois geradores de frequências “AC Wild”; 

⮚ Duas unidades de alimentação externa (CA e CC); 

Além disso, dois inversores estáticos (fornecidos pelo sistema CC) fornecem frequência de 

corrente alternada. O sistema elétrico ACW pode também alimentar o sistema elétrico CC através 

de uma unidade retificadora de transformadores (TRU). A distribuição elétrica é assegurada por 

barramentos que alimentam os equipamentos (The Airline Pilots, 2017, p. 38). 

Duas redes separadas (esquerda e direita) funcionam individualmente e podem ser ligadas em 

caso de falha de geração graças a contatores de ligação de barramentos (BTC). 

O 28 𝑉𝐷𝐶 pode ser normalmente fornecido por: 

⮚ Dois motores de arranque/geradores, 

⮚ Uma unidade de energia externa terrestre. 

Três fontes podem ser utilizadas para o fornecimento de emergência de 28 𝑉𝐷𝐶 : 

⮚ Uma bateria principal. 

⮚ Uma bateria de emergência, excluindo a função de arranque. 

⮚ Uma TRU. 
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Figura 6 Sistema elétrico da aeronave ATR no solo apenas com as baterias 

Fonte: (The Airline Pilots, 2017, p. 40) 

 

A bateria principal à direita alimenta o “hot main battery bus” e o “DC essential bus”. O 

terminal negativo da bateria principal é conectado à fuselagem e o terminal positivo é conectado 

ao “hot main battery bus”, o que permite que os sistemas de conexão sejam alimentados quando 

o interruptor da bateria está desligado, cada sistema possui um disjuntor e os terminais negativos 

são anexado à fuselagem. 

O “DC essential bus” alimenta alguns dos sistemas da aeronave tais como: ar condicionado, 

detetores de fumo, suprimento de oxigênio, bombas de combustível, permitindo dar partida nos 

motores apenas com a energia da bateria. 

O “hot main battery bus” alimenta alguns dos sistemas tais como: “propeller feathering”, 

“entrance lights”, “auxiliary hidraulic pump” e o “engine fire detections”. 
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A bateria de emergência alimenta o “hot emergency battery bus” e o “DC emergency bus”. Alguns 

sistemas alimentados pela “DC emergency bus” são: “standby horizon”, “VHF ready number 

one”, “transponder number one” e os “trims”. 

A bateria principal também alimenta o “DC standby bus” e o “DC standby bus” alimenta os “flaps 

control”, “landing gear control” e “VOR and ILS receiver number one” e, além disso, a bateria 

principal alimenta o “ground handling bus” e o “ground handling bus” é desconectado em voo. 

O “ground handling bus” é alimentado apenas no solo, de três maneiras diferentes: 

⮚ “Battery OFF” ou “Battery ON” com o “External Power” não disponível, o “ground 

handling bus” é alimentado pelo “hot main battery bus” para serviço de solo apenas 

quando: 

✔ O painel de reabastecimento estiver aberto; 

✔ O painel de controlo da porta de carga estiver aberto; 

✔ A porta do passageiro estiver aberta. 

⮚ “Battery OFF” ou “Battery ON” com o “External Power” disponível, mas não ON, o 

“ground handling bus” é alimentado diretamente a partir do “External Power” 

⮚ “Battery ON” com “External Power ON” ou com um “DC starter generator” em linha, o 

“ground handling bus” é alimentado pelo “DC service bus”. 

 

3.4 Práticas gerais de oficina   

Segundo o CV-CAR 6 (Agência de Aviação Civil - Cabo Verde, 2016, p. 2), a manutenção 

define-se como a execução dos trabalhos requeridos para assegurar a manutenção da 

aeronavegabilidade da aeronave, que inclui uma ou várias das seguintes tarefas: 

1. Revisão geral; 

2. Inspeção; 

3. Substituição de peças; 

4. Retificação de defeitos; e  

5. Incorporação de uma modificação ou reparação. 

De forma a assegurar que todo o trabalho de manutenção executado dentro das oficinas possa 

ser um processo fiável, eficiente e de máxima segurança, o técnico deve ser hábil na utilização das 

numerosas ferramentas disponíveis e deve possuir um perfeito conhecimento da operação de 

manutenção que vai executar.  
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3.4.1 Controlo de ferramentas 

São obrigatórios a identificação de forma correta de cada ferramenta e equipamento e o 

seu registo histórico, relativamente à sua origem, localização, utilização e planeamento de 

manutenção (Vareta, 2008, p. 25).  

A compra de qualquer ferramenta e equipamento destinados a uma ação de manutenção 

necessita da abertura de um processo de aquisição, onde serão mencionadas todas as condições 

de receção (Vareta, 2008, p. 25).  

A contagem da ferramenta é uma das maiores regras de segurança. O controlo das 

ferramentas de uma manutenção é um processo simples e de certa forma rápido, se forem 

tomadas em consideração algumas regras básicas. (Vareta, 2008, p. 25) 

Assim, um mecânico de aeronaves ao utilizar uma ferramenta e equipamento deve obedecer às 

seguintes regras (Vareta, 2008, pp. 25-26):  

a) Nunca utilizar determinada ferramenta ou máquina sem previamente ter recebido as 

necessárias explicações sobre o seu modo de emprego, a sua conservação, a sua utilidade 

e quanto aos perigos que resultam da sua normal utilização;  

b) Conhecer todo o equipamento da oficina para ter assim a capacidade de retirar o máximo 

rendimento; 

c) Possuir um completo conhecimento da peça a trabalhar, material, dimensões e precisão. 

A seleção correta das ferramentas a serem usadas, é um fator importante na qualidade e 

no tempo gasto na execução do trabalho; 

d) Conhecer com exatidão as condições de trabalho. Uma ferramenta mal utilizada ou usada 

no sítio não indicado pode ficar destruída;  

e)  Arrumar sempre a ferramenta após a sua utilização, tendo locais próprios para a colocar; 

f)  Limpar sempre a ferramenta após a sua utilização e, se houver que a reparar, fazê-lo 

imediatamente, para que não se perca tempo na sua posterior utilização; 

g)  Nunca colocar ferramenta nas superfícies da aeronave, no seu interior, nos bolsos, nos 

tabuleiros ou no chão; 

h)  Durante uma ação de manutenção deve utilizar-se o EPI (Equipamento Proteção 

Individual Coletiva) ou EPC (Equipamento Proteção Coletiva) adequado. 

 

3.4.2 Cuidados no manuseamento de ferramentas  

Uma entidade de manutenção de aeronaves é obrigada a ter um procedimento específico para 

conservação, acondicionamento e manutenção das suas ferramentas e equipamentos (Vareta, 

2008, p. 26).  
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A utilização de uma ferramenta ou equipamento em qualquer ação de manutenção obriga a 

um conhecimento e controlo de vários requisitos tais como: estado, origem e validade. (Vareta, 

2008, p. 26) 

 

3.4.3 Utilização de materiais 

No caso dos materiais também deve existir um conhecimento prévio, quanto à sua 

identificação e acondicionamento adequado (Vareta, 2008, p. 26).  

Para uma correta utilização e aplicação dos materiais, deve existir uma seleção adequada 

da ferramenta ou equipamento ao material, ou seja, obrigatoriamente deverão ser tomados em 

consideração o modo de emprego, conservação, utilidade e perigo (Vareta, 2008, p. 26).  

Se conhecermos as características do material a utilizar (madeira, liga metálica, etc.), 

podemos obter o máximo aproveitamento. Ao compreender todas as características do projeto 

(material, forma e dimensões) o que permite selecionar de forma correta as ferramentas (Vareta, 

2008, p. 26). 

 

3.4.4 Dimensões, folgas e tolerâncias  

4.4.4.1 Ferramenta 

O conhecimento das dimensões, folgas e tolerâncias de uma ferramenta é imprescindível 

para o trabalho em manutenção aeronáutica. Qualquer técnico de aeronaves tem de estar 

familiarizado com as características da ferramenta que vai utilizar, isto para que esta seja a mais 

adequada à operação de manutenção que vai desenvolver (Vareta, 2008, p. 27).  

As dimensões das diversas chaves surgem em milímetros ou polegadas. As folgas devem 

ser mínimas, mas de modo a permitir um encaixe perfeito entre a chave e o elemento de fixação. 

As tolerâncias de uma ferramenta variam de acordo com o grau de exigência de cada trabalho. 

Como tal, quando se efetua medições ou apertos de grande responsabilidade, as tolerâncias 

deverão ser menores (Vareta, 2008, p. 27). 

 

4.4.4.2 Peças  

Sempre que se efetua qualquer medição, há sempre um erro associado, que pode ser 

devido à intervenção humana ou ao grau de precisão da ferramenta, aparelho e equipamento. 

Como tal, uma dimensão nunca pode ser uma grandeza completamente exata, devendo encontrar-
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se num determinado intervalo de valores, ou seja, uma determinada tolerância. O tipo de 

ajustamento pode ser com folga, aperto ou incerto (Vareta, 2008, p. 27). 

 

3.4.4.3 Calibração  

A calibração é um dos aspetos mais importantes na manutenção. Assim, as entidades 

aeronáuticas têm os seus programas de inspeção e/ou calibração periódica. Qualquer alteração 

nas ferramentas ou equipamentos devem ser criteriosamente registados (Vareta, 2008, p. 29).  

A. Normas de calibração  

A norma de calibração regula e define a metodologia de identificação, tipo de calibração e 

selos de validação (Vareta, 2008, p. 29).  

B. Controlo da validade da calibração  

O controlo da validade de qualquer calibração é responsabilidade do laboratório de 

calibrações e do utilizador da ferramenta ou equipamento (Vareta, 2008, p. 29). 

 

3.5 Requisitos para implementação de uma oficina de bateria de 

Níquel-cádmio  

Para implementar uma oficina de manutenção de baterias de níquel-cádmio é necessário 

reunir e cumprir com os requisitos que possam demonstrar que a oficina possua capacidade e 

competência técnica para fornecer resultados confiáveis e válidos, e promovendo, assim, a 

confiança em seu trabalho. 

A MarathonNorco Aerospace, líder mundial em baterias, carregadores e produtos 

mecânicos avançados para aeronaves, específica alguns requisitos quanto ao edifício e 

equipamentos a fim de ajudar no planeamento da instalação de uma oficina de manutenção de 

baterias de níquel-cádmio. 

  Segundo a MarathonNorco Aerospace, o custo e a segurança da aeronave cujo bom 

funcionamento depende da manutenção eficaz das suas baterias (Marathon Norco Aerospace, 

2021, p. 1). 

Os requisitos quanto ao edifício e equipamentos mais significativos para implementar 

uma oficina de manutenção de baterias de níquel-cádmio são abordados abaixo. 
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3.5.1 Requisitos quanto ao edifício e equipamentos  

De uma forma geral, uma oficina de bateria de níquel-cádmio deve ser (Marathon Norco 

Aerospace, 2021, p. 1):  

a) Limpa; 

b) Bem iluminada; 

c) Bem ventilado; 

d) Equipada com o equipamento necessário; 

e) Fornecida com fonte adequada de eletricidade, água e ar comprimido, assim como drenos 

suficientes; 

f) Fornecido com os manuais de manutenção apropriados; 

g) Convenientemente localizado; 

h) Cumprir todos os regulamentos de segurança e saúde; 

i) Mais importante ainda, pessoal com formação. 

Em nenhuma circunstância a oficina de bateria níquel-cádmio deve ser utilizada para carregar 

e descarregar baterias de chumbo-ácido, de forma a evitar que ocorra contaminação por parte dos 

reagentes das baterias. 

 

3.5.1.1 Dimensão  

Uma oficina de bateria de níquel-cádmio deve ter o tamanho mínimo de 3.05 m de altura, 

3.05 m de largura e 3.05 m de comprimento para conter todo o equipamento recomendado 

abaixo (Marathon Norco Aerospace, 2021, p. 1). 

 

2.5.1.2 Temperatura  

A manutenção da bateria é mais bem realizada a temperaturas mais confortáveis para os seres 

humanos (25º C). O ar condicionado provou ser benéfico, uma vez que pode acelerar a 

manutenção. As baterias mais frias absorvem mais energia elétrica durante o carregamento do 

que as mais quentes, podendo assim devolver mais energia quando necessário a bordo da 

aeronave. Se o ar condicionado não for viável, um ventilador de arrefecimento pode ser utilizado 

para remover algum calor da bateria. Algumas sugestões para otimizar a utilização da ventoinha 

(Marathon Norco Aerospace, 2021, p. 1):  

a) Posicionar o ventilador de modo que o fluxo de ar de arrefecimento passe para as ligações 

das células, bem como a caixa da bateria;  
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b) Colocar a bateria em pequenos blocos de madeira para permitir o fluxo de ar sob a caixa 

da bateria;  

c) Direcionar o fluxo de ar através da bateria para longe do carregador/analisador. 

 

3.5.1.3 Iluminação  

A oficina deve ter uma iluminação bem distribuída. Pode ser necessário fornecer luzes de 

emergência alimentadas por bateria em caso de falha de energia (Marathon Norco Aerospace, 

2021, p. 1). 

 

3.5.1.4 Cor da parede 

Deve ser uma cor clara para ter melhor visibilidade dentro da oficina (Marathon Norco 

Aerospace, 2021, p. 2). 

3.5.1.5 Piso 

Deve ser lavável e dotado de drenos adequados e de preferência não escorregável 

(Marathon Norco Aerospace, 2021, p. 2). 

 

3.5.1.6 Segurança  

A porta da oficina deve ser mantida fechada para limpeza e poder ser trancada devido ao 

elevado custo das baterias e ferramentas. Uma janela na porta é benéfica. A porta deve abrir-se 

para fora, não para dentro (Marathon Norco Aerospace, 2021, p. 2). 

 

3.5.1.7 Alimentação elétrica 

O fornecimento principal de corrente alternada deve ser adequado para satisfazer todos 

os carregadores/analisadores que operam simultaneamente. O carregador/analisador AC 

principal não deve ser partilhado com outro equipamento (Marathon Norco Aerospace, 2021, p. 

2). 
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 3.5.1.8 Localização 

A oficina deve ficar no rés-do-chão, principalmente devido ao peso das baterias. Deve ser 

conveniente para a linha de voo ou para as instalações de armazenamento, expedição ou receção. 

Não deve estar perto de oficinas metalúrgicas ou ter condutas de ventilação provenientes de áreas 

onde o metal é moído ou cortado, partículas finas de metal pois estas podem migrar para as 

baterias. As condutas de ventilação não devem ser partilhadas com pintura, galvanoplastia ou 

outras operações de processamento químico (Marathon Norco Aerospace, 2021, p. 2). 

 

3.5.1.9 Ar comprimido  

Um filtro de óleo adequado deve ser incluído na linha de fornecimento de ar. O filtro é utilizado 

para evitar que o óleo do compressor passe para as células. O ar comprimido é utilizado para testar 

as tampas de ventilação das células de alguns fabricantes de baterias. O óleo nas tampas de 

ventilação pode contaminar o interior da célula e causar a formação de espuma do eletrólito 

(Marathon Norco Aerospace, 2021, p. 2). 

 

3.5.1.10. Telefone: 

A área deve possuir telefone para no caso de uma emergência contactar meios de socorros 

externos (Marathon Norco Aerospace, 2021). 

 3.5.1.11. Equipamentos 

Os equipamentos seguintes podem ser necessários para a manutenção da bateria de níquel-

cádmio. Deve-se consultar os manuais do fabricante de baterias para mais informações. 

a) “Charger/Analyzer”: Utiliza-se para carregar e analisar as baterias de níquel-cádmio 

automaticamente e simplificar os procedimentos de recondicionamento; 

b) “Cell Monitoring Instrument”: fornece um relatório de manutenção da bateria 

completo e em papel. Analisa as células da bateria durante a carga e a descarga, medindo 

a tensão de cada célula em intervalos fixos. A tensão de cada célula é apresentada no ecrã. 

Se ocorrer uma condição de falha durante o processo, uma luz de aviso e um "bip" audível 

alertam-no para o problema. O ecrã indica o tipo de falha e as células envolvidas.  

c) Visor / Protetor ocular: Benéfico porque cada célula contém hidróxido de potássio 

corrosivo; 

d) Termómetro: De preferência não metálico e não contendo mercúrio como indicador de 

temperatura. É preferível um termómetro de vidro que contenha uma coluna de álcool 
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colorido. Este é utilizado para obter dados de teste caso uma célula pareça estar a 

sobreaquecer; 

e) “Shorting Clips”: Esses clipes são utilizados durante a etapa de descarga profunda de 

níquel-cádmio. Os clipes de resistência também são benéficos; 

f) “Volt-Ohmmeter”: Estes dispositivos podem ser do tipo analógicos ou digitais, são 

necessários nas etapas de processamento descritas no manual do fabricante da bateria; 

g) Chave dinamométrica: Utilizada para confirmar que as ligações das células são 

apertadas de acordo com o manual do fabricante da bateria; 

h) Escova: Uma escova de nylon é útil para escovar resíduos da parte superior da bateria. 

Nunca utilizar uma escova de arame; 

i) Vaselina: é um material de revestimento neutro, é escovado nas ligações das células antes 

de a bateria voltar ao serviço. 

j) “Nozzle”: Feito de poliestireno e combinado com uma seringa de 20-50 ml, serve para 

determinar o nível adequado de líquido da célula; 

k) Chaves de soquetes: Conjunto completo de tamanhos apropriados, tais como 17mm, 

14mm, 1/2”, etc. 

l) “Cell Puller”: Benéfico na substituição de células; 

m) “Shop Vac”: O tamanho de 40 galões é muito útil, especialmente quando usado com a 

escova de nylon enquanto limpa os resíduos da área de ligação da bateria. 

n) Conjunto de soquete tipo Allen: Para uso em baterias com parafusos de cabeça 

sextavada. Use-os em conjunto com a chave de torque. 

o) Chaves de porcas: Útil para desapertar as porcas em terminais. Não deve ser utilizado 

para apertar porcas. 

p) Coador: Um dispositivo do tipo escorredor para facilitar a limpeza das ligações e das 

tampas de ventilação; 

q) “Vent Plug Pressure Tester”: Útil para determinar se os tampões ventilam dentro da 

gama de pressão especificada. Isto é exigido por alguns fabricantes de baterias para 

algumas baterias; 

r) Temporizador mecânico com sinal sonoro: Um dispositivo útil na manutenção 

simultânea de muitas baterias. 

s) Gravador: Benéfico ao digitalizar células durante a carga ou descarga. Facilita a recolha 

de dados quando há apenas 1 pessoa na loja. 

t) Duche de Segurança de Corpo Inteiro, bem como Lavador de Olhos Separado: 

Deve ser convenientemente localizado de acordo com os regulamentos de segurança. 

u) Água: O componente substituível do eletrólito da bateria é água destilada, 

desmineralizada ou desionizada, normalmente disponível em recipientes selados. A água 
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deve ter uma condutividade máxima de 200.000 ohms por cm³. A água da torneira nunca 

deve ser utilizada. 

v) Superfícies de Trabalho Não-Metálicas: Capazes de segurar com segurança os pesos 

pretendidos. 

w) Exaustores de ventilação: Benéfico especialmente em pequenas lojas bem fechadas. A 

bateria é colocada sob o exaustor, o que proporciona uma remoção de ar eficaz para liberar 

os gases gerados durante a carga máxima. Quando várias baterias estão sendo atendidas 

na mesma sala, pode ser necessário ar compensado. 
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4 Legislação  

Neste capítulo pretende-se apresentar os regulamentos aprovados pela autoridade 

aeronáutica de Cabo Verde, que abrangem de forma direta a implementação de uma oficina de 

manutenção numa organização de manutenção aprovada.  

A autoridade aeronáutica de Cabo Verde enquanto entidade responsável pela supervisão 

da aviação civil, aprovou uma nova edição do regulamento de aviação civil para Organização de 

Manutenção Aprovada, (CV-CAR 6), a fim de garantir o cumprimento das normas e práticas 

recomendadas relativas ao registo e controlo das entidades de manutenção aprovadas, em 

conformidade com o disposto no artigo 37º da Convenção sobre Aviação Civil Internacional, 

consignado no anexo 6, Parte I. 

De acordo com o anexo 6, a manutenção adequada de aeronaves é essencial para a 

segurança da aviação, exigindo dos Estados Contratantes a certificação das entidades que efetuam 

a manutenção das aeronaves e outros produtos aeronáuticos (Agência de Aviação Civil - Cabo 

Verde, 2016). 

O CV-CAR 6 estabelece os requisitos para a certificação de organizações de manutenção e 

as regras relacionadas ao seu desempenho na manutenção, manutenção preventiva, reparações e 

modificações nas aeronaves e outros produtos aeronáuticos e dispõe igualmente a determinar as 

regras gerais de funcionamento de uma Organização de Manutenção Aprovada (Agência de 

Aviação Civil - Cabo Verde, 2016). 

De tal modo, a autoridade aeronáutica  estabelece os requisitos comuns essenciais à 

manutenção de um nível de segurança da aviação civil e de proteção ambiental elevado e 

uniforme, para garantir o cumprimento das normas e práticas recomendadas a emenda 104 ao 

anexo 8, emenda 10 do volume I ao anexo 16 e emenda 7 do volume II ao anexo 16 com vista a 

aprimorar os procedimentos gerais e as características mínimas de aeronavegabilidade para 

aeronaves objeto de certificação e requisitos da proteção do meio ambiente contra os efeitos do 

ruído das aeronaves, aprovado pela a Organização da Aviação Civil Internacional (OACI) (Agencia 

de Aviação Civil - Cabo Verde, 2015).  

A agência de aviação civil, AAC, aprovou o CV-CAR 5, regulamento de aviação civil para 

Aeronavegabilidade, que define um conjunto de requisitos técnicos e procedimentos 

administrativos comuns para a certificação de aeronavegabilidade e ambiental de aeronaves ou 

outros produtos aeronáuticos a que as entidades e o pessoal envolvidos na manutenção dos 

produtos, peças e equipamentos devem obedecer, por forma a demonstrarem possuir as 
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capacidades e os meios para cumprir as obrigações e exercer as prerrogativas que lhes estão 

associadas. 

 

 4. 1 Aplicabilidade 

O CV-CAR 6 aplica-se a qualquer requerente ou detentor de um certificado de organização de 

manutenção aprovada emitido sob este regulamento e o CV-CAR 5 aplica-se a todas as pessoas 

que operam ou efetuam a manutenção de (Agência de Aviação Civil - Cabo Verde, 2016): 

1. Aeronaves registadas em Cabo Verde, independentemente de onde são operadas; 

2.  Aeronaves registadas noutro Estado Contratante que sejam operadas por uma pessoa 

titular de uma licença emitida por Cabo Verde, caso em que a manutenção de tais 

aeronaves deve ser efetuada de acordo com as normas do Estado de Registo, 

independentemente de onde a manutenção é efetuada; 

3. Aeronaves de outros Estados que operam em Cabo Verde. 

 

4.2 Requisitos de alojamento e de instalações 

Segundo o CV-Car 6, (Agência de Aviação Civil - Cabo Verde, 2016) uma OMA deve dispor 

de alojamento, instalações, equipamento, materiais e dados em quantidade e qualidade que 

cumpram com os padrões exigidos para a emissão do certificado e autorizações que a OMA 

possua. Assim sendo a organização de manutenção aprovada deve assegurar o seguinte: 

1. Alojamento para as instalações, equipamento, materiais e pessoal apropriado para 

todo o trabalho previsto e proporcionar, em particular, proteção contra a 

quaisquer condições climáticas intensas (vento forte, chuva torrencial, 

tempestade, furacão, seca, vendaval); 

2. Ambientes de trabalho adequados para executar qualquer tarefa e que não 

obstaculizam a eficácia do pessoal; 

3. Oficinas e estaleiros especializados devidamente isolados de modo a impedir a 

contaminação ambiental e das áreas de trabalho;   

4. Instalações seguras para a armazenagem de peças, equipamentos, ferramentas e 

material. 

5. Os pavimentos das oficinas estejam vedados para minimizar a produção de 

poeiras;  

6. As temperaturas devem ser mantidas a um nível confortável; 
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7. A iluminação deve poder assegurar que cada tarefa de inspeção e manutenção 

possa ser executada; 

8. Os níveis de ruído não chegam ao ponto de distrair o pessoal na execução das 

tarefas de inspeção. Nos casos em que não seja possível controlar a fonte de ruído, 

deve ser fornecido a esse pessoal o equipamento individual necessário para 

impedir que o ruído excessivo possa causar distração durante as tarefas de 

inspeção. 

b) As condições de armazenagem devem proporcionar segurança às peças utilizáveis, 

equipamento, ferramentas e material, a segregação das peças utilizáveis das inutilizáveis evitar a 

deterioração e danos aos artigos armazenados; 

c) As condições de armazenagem devem estar de acordo com o especificado nas instruções 

dos fabricantes para evitar a deterioração e danos aos artigos armazenados; 

d) O acesso às instalações de armazenagem e oficinas deve ser limitado ao pessoal 

autorizado. 

 

 4.3 Requisitos de equipamento, ferramentas e material 

1. A OMA deve ter disponível e utilizar equipamentos, ferramentas e materiais necessários 

para realizar o âmbito de trabalho aprovado, devendo estes artigos estar sob o total 

controle da OMA (Agência de Aviação Civil - Cabo Verde, 2016). 

2. A disponibilidade de equipamentos e ferramentas significa uma disponibilidade 

permanente exceto quando o seu uso for tão esporádico que não justifique a sua 

disponibilidade permanente, devendo estes casos ser especificados no MPM (Agência de 

Aviação Civil - Cabo Verde, 2016). 

3. A OMA deve utilizar o equipamento, ferramentas e material que sejam recomendados pelo 

fabricante do artigo ou que sejam no mínimo equivalentes aos recomendados pelo 

fabricante e aceitáveis para a autoridade aeronáutica (Agência de Aviação Civil - Cabo 

Verde, 2016). 

4. A OMA deve assegurar que todas as ferramentas, equipamentos, e equipamento de teste 

aplicáveis em uso para aceitação de produtos ou para fazer uma determinação acerca da 

aeronavegabilidade sejam calibrados de modo a assegurar uma correta calibração de 

acordo com um padrão oficialmente reconhecido pela autoridade aeronáutica e rastreável 

até aos padrões nacionais (Agência de Aviação Civil - Cabo Verde, 2016). 
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5. Exceto conforme estipulado no parágrafo (4), no caso de ferramentas, equipamento, e 

equipamento de teste fabricados no estrangeiro, o padrão estipulado pelo país de fabrico 

pode ser utilizado se aprovado pela autoridade aeronáutica (Agência de Aviação Civil - 

Cabo Verde, 2016). 

6. A OMA deve manter registos das calibrações e rastreabilidade dos padrões usados para 

calibração (Agência de Aviação Civil - Cabo Verde, 2016). 

7. Se o fabricante especificar uma ferramenta, equipamento, ou equipamento de teste em 

particular, então tal ferramenta, equipamento, ou equipamento de teste deve ser utilizado 

a não ser que o fabricante tenha identificado o uso de um equivalente (Agência de Aviação 

Civil - Cabo Verde, 2016). 

 4.4 Requisitos a nível de pessoal 

As funções da OMA devem ser subdivididas por responsáveis individuais ou combinadas 

em qualquer número de formas, dependendo da dimensão da OMA (Agência de Aviação Civil - 

Cabo Verde, 2016). 

 A OMA deve ter, dependendo da extensão da aprovação, o seguinte (Agência de Aviação Civil - 

Cabo Verde, 2016): 

1. Um responsável de manutenção de base11; 

2. Um responsável de manutenção de linha12; 

3. Um responsável de oficinas e deve ser responsável por: 

a) Assegurar que todo o trabalho realizado em componentes de aeronaves seja executado 

segundo os padrões exigidos; e 

b) Qualquer ação corretiva resultante da verificação de conformidade da qualidade. 

 

 4.5 Registos de manutenção 

Todos os materiais devem ser acompanhados de documentos que identifique claramente 

o material em causa e atestem a sua conformidade com a declaração de especificação através de 

um Formulário 601 da AAC, Formulário 1 da EASA, Formulário 8130-3 da FAA ou outro 

 
11 Qualquer manutenção onde os procedimentos expressam claramente a necessidade de um hangar, equipamento de 
suporte e/ou um plano estruturado de produção e/ou manutenções complexas e demoradas, por exemplo, a 
substituição de um trem de aterragem, a substituição de dois motores, etc, nota do autor. 
12Qualquer manutenção levada a cabo antes do voo de forma a assegurar que a aeronave está apta para o voo 
Planeado, nota do autor.  
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documento equivalente e apropriadamente marcado e com as declarações do fabricante e do 

fornecedor (Agência de Aviação Civil - Cabo Verde, 2016). 

A OMA deve registar, num formulário aprovado pela autoridade aeronáutica, todos os 

detalhes em relação ao trabalho de manutenção executado (Agência de Aviação Civil - Cabo Verde, 

2016). 

Como requisito mínimo, a OMA deve manter os registos necessários para comprovar o 

cumprimento de todos os requisitos para efeitos de emissão do certificado de aptidão para serviço, 

incluindo os documentos emitidos pelos subcontratantes (Agência de Aviação Civil - Cabo Verde, 

2016). 

 

 4.6 Lista de capacidades 

1. Cada OMA deve preparar e manter uma lista de capacidades atualizada e aprovada pela 

autoridade aeronáutica (Agência de Aviação Civil - Cabo Verde, 2016). 

2. A OMA não pode executar a manutenção, manutenção preventiva, reparações ou 

modificações num artigo até este ter sido introduzido na lista de capacidades de acordo os 

procedimentos da OMA (Agência de Aviação Civil - Cabo Verde, 2016); 

3. A lista de capacidades deve identificar cada artigo por marca e modelo, número de peças, 

ou outra nomenclatura designada pelo fabricante do artigo (Agência de Aviação Civil - 

Cabo Verde, 2016); 

4. Um artigo só pode ser introduzido na lista de capacidades se estiver dentro do âmbito de 

trabalho do certificado da organização de manutenção aprovada (Agência de Aviação Civil 

- Cabo Verde, 2016); 

5. A OMA deve realizar uma autoavaliação para determinar se possui todas as instalações, 

equipamento, material, dados técnicos, processos, alojamento e pessoal qualificado 

disponível para executar o trabalho no artigo conforme exigido neste CV-CAR (Agência de 

Aviação Civil - Cabo Verde, 2016). 

6. Após a determinação referida no parágrafo anterior, a OMA só pode introduzir o artigo na 

lista de capacidades se a alteração à lista de capacidades tiver sido aprovada pela 

autoridade aeronáutica (Agência de Aviação Civil - Cabo Verde, 2016). 

7. Depois de introduzir um artigo adicional na sua lista de capacidades, OMA deve enviar 

uma cópia da lista para a autoridade aeronáutica (Agência de Aviação Civil - Cabo Verde, 

2016). 
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8. A lista de capacidades deve estar disponível nas instalações para inspeção pelo público e 

pela autoridade aeronáutica (Agência de Aviação Civil - Cabo Verde, 2016). 

4.7 Sistema de registos de aeronavegabilidade contínua 

Segundo o CV-Car 5, (Agencia de Aviação Civil - Cabo Verde, 2015), após a conclusão de qualquer 

trabalho de manutenção, o certificado de aptidão para retorno ao serviço deve ser anotado nos registos de 

aeronavegabilidade contínua da aeronave. 

a) Cada anotação deve ser efetuada assim que possível, mas em nenhum caso depois de 30 (trinta) 

dias após a data da execução do trabalho de manutenção. 

b) Os registos de aeronavegabilidade contínua da aeronave devem conter os seguintes elementos 

atualizados: 

1. Situação das diretivas de aeronavegabilidade e medidas exigidas pela autoridade 

aeronáutica como reação imediata a um problema de segurança; 

2. Situação das modificações e reparações; 

3. Situação de conformidade com o programa de manutenção; 

4. Situação dos componentes de vida limitada; 

5. Relatório de massa e centragem; 

6. Lista dos trabalhos de manutenção diferida. 
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5 Caso de estudo – implementação workshop de 

baterias 

Neste capítulo são abordados os requisitos e regras definidos pela empresa, tal como a 

revisão do documento da lista de capacidades, o planeamento do Layout da oficina, a avaliação 

dos equipamentos, materiais e ferramentas e os recursos humanos necessários para 

implementação da oficina de manutenção de baterias que obedece às normas e regulamentos da 

autoridade aeronáutica de Cabo Verde. 

 

 5.1 Lista de Capacidade 

A lista de capacidades foi preparada de acordo com o Programa de Manutenção de 

Aeronaves TICV, S.A. (CV-PM-ATR72 edição 02, revisão 01), com base na última revisão do 

documento de planeamento de manutenção (DPM), “Maintenance Review Board” ATR72 e 

Manual de Manutenção de Componentes. 

O documento de Lista de Capacidades foi desenvolvido, a fim de mostrar a estrutura, 

motores e produtos que podem ser inspecionados, reparados, testados, ou alterados pelo TICV, 

S.A. AMO e o nível de trabalho a ser realizado. 

TICV, S.A. AMO não efetua manutenção, manutenção preventiva ou alterações a qualquer 

item se os dados técnicos, equipamento, materiais, instalações ou pessoal treinado necessários 

não estiverem disponíveis e não estiveram em conformidade com o MPM e só pode efetuar 

manutenção, manutenção preventiva ou alterações no item adicionado uma vez que o Documento 

de Lista de Capacidade tenha sido aprovado pelo Gestor de Qualidade e pela AAC (Agência de 

Aviação Civil - Cabo Verde, 2016). 

O pessoal autorizado em conformidade com o manual de procedimentos de manutenção 

do TICV, S.A. libertará as verificações ou reparações de manutenção do componente autorizada. 

A lista é mantida como um documento separado do Manual de Procedimentos de 

Manutenção TICV, S.A. AMO (MPM) e do Manual de Qualidade TICV, S.A. AMO (MQ) e é 

mantida no Departamento de Garantia de Qualidade. 

O motivo da realização da revisão da lista de capacidades será a adição de tarefas e 

componentes, no caso, manutenção e reparação de baterias de níquel cádmio dentro das 
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instalações da TICV, S.A AMO que ainda não estão incluídos na lista de capacidade, para os quais 

se vê a necessidade, e os dados aprovados, pessoal formado e as ferramentas necessárias estão 

disponíveis. 

5.2 Nova organização  

A estrutura organizacional da empresa foi cuidadosamente projetada para promover 

eficiência, coordenação e responsabilidade em todas as áreas operacionais. Cada posição 

desempenha um papel fundamental na manutenção adequada das aeronaves e no cumprimento 

do regulamento CV-CAR Parte 6. 

Na figura 7 podemos observar que o que  diferencia a nova estrutura organizacional da 

antiga estrutura organizacional foi a introdução do responsável de oficinas que segundo o CV-

CAR 6, a OMA para implementar uma oficina de manutenção nas suas instalações deve ter um 

responsável de oficinas e esse deve ser responsável por assegurar que todo o trabalho realizado 

em componentes de aeronaves seja executado segundo os padrões exigidos e qualquer ação 

corretiva resultante da verificação de conformidade da qualidade. 

 

 

Figura 7 Organigrama da TICV, AMO com a implementação da oficina 

Os deveres e responsabilidades do pessoal da organização de manutenção são detalhados 

na subsecção 2.3.1, com detalhe suficiente, para assegurar que todos os trabalhos de manutenção 

são realizados a tempo e de acordo com normas aprovadas, de forma que todos os requisitos de 
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responsabilidades de manutenção, tal como estabelecido na parte 6 do CV CAR, requisitos 

nacionais e requisitos da organização sejam cumpridos.  

Com a implementação da oficina, o responsável de Oficina é introduzido no organigrama para 

gerenciar todas as atividades operacionais da oficina. Essa posição específica a necessidade de 

um profissional especializado para supervisionar as operações diárias, manter a produtividade e 

a qualidade dos serviços de manutenção dos componentes das aeronaves. 

O responsável de oficinas deve demonstrar um nível de conhecimentos relevante, possuir 

bons antecedentes e experiência satisfatória na manutenção de aeronaves ou componentes de 

aeronaves e demonstrar um conhecimento de trabalho no que diz respeito aos requisitos CV-CAR, 

para assegurar que todos os trabalhos de manutenção sejam realizados a tempo e de acordo com 

normas aprovadas, de forma a que todos os requisitos de responsabilidades de manutenção, tal 

como estabelecido na parte 6 do CV CAR, requisitos nacionais e requisitos da organização sejam 

cumpridos (Agência de Aviação Civil - Cabo Verde, 2016). 

 

5.3 Recursos Humanos 

No sentido de analisar, planear e demonstrar a capacidade para a execução das atividades 

internas, contratadas e/ou previstas contratar, a TICV, S.A. AMO elabora um plano anual de 

produção Homens-hora, quantificando os homens-hora necessários à gestão, controlo, 

certificação e manutenção de aeronaves e componentes. 

Com a introdução da oficina, o desenvolvimento do planeamento da produção da 

organização deve ser uma função desempenhada pelo Diretor de manutenção de linha e pelo 

responsável de oficina. Com o objetivo de avaliar a carga de trabalho e otimizar os recursos 

necessários para a realização dos trabalhos de linha e oficina. 

Sempre que, pontualmente, se verifiquem desvios a carga de trabalho inicialmente 

previstas, será comunicado ao Diretor de manutenção de linha e ao responsável de oficina, 

(através de correio eletrónico ou diretamente durante uma reunião), que levará a cabo as ações 

corretivas apropriadas, conforme o caso. Além disso, o plano será atualizado e enviado ao Gestor 

Responsável de três em três meses. 

A tabela 3 apresenta o número de funcionários contratado efetivo pela A TICV, S.A. AMO, 

para as ações de manutenção de linha e oficina, necessário à atividade média de manutenção 

durante o ano, para as quais se encontra certificada.  
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Como se pode observar há um funcionário a exercer a função de Gestor Responsável, um 

funcionário a exercer a função Diretor de Manutenção e Engenharia, um funcionário a exercer a 

função Diretor de Qualidade e Segurança, dois funcionários a exercer o cargo de Auditor de 

qualidade, dois funcionários em Engenharia e Planeamento,  um funcionário a exercer a função 

Diretor de Manutenção de Linha, três técnicos de manutenção de categoria B113, dois técnicos de 

manutenção de categoria B214 e oito técnicos de suporte. 

Tabela 3 Lista do pessoal contratado efetivo para as ações de manutenção de linha 

Fonte: (TICV, 2020, pp. 1.7-2) 

Sector Número de funcionários 
Gestor Responsável 1 
Direção de Manutenção e Engenharia  1 
Direção de Qualidade e Segurança 1 
Auditor/Inspector de Qualidade 2 
Engenharia e Planeamento 2 
Diretor de Manutenção de Linha 1 
B1  3 
B2 2 
Auxiliares 8 

 

A TICV, S.A. AMO possui pessoal certificado necessário para executar a função de 

responsável de oficinas ou pode recorrer a contratação de pessoal qualificado para o cargo, 

assegurando o cumprimento dos procedimentos da organização relevantes ao seu desempenho. 

 

 
13 Emite certificados de aptidão para serviço e atua na qualidade de pessoal de apoio, na sequência de operações de manutenção 
da estrutura, dos grupos motopropulsoras ou dos sistemas mecânicos e elétricos das aeronaves, e de intervenções em sistemas 
aviónicos que exigem apenas testes simples para comprovar o seu bom funcionamento e não exigem resolução de avarias. 
14 Emite certificados de aptidão para serviço, e atua na qualidade de pessoal de apoio B2, na sequência de operações de 
manutenção de sistemas aviónicos e elétricos, e de intervenções em sistemas elétricos e aviónicos de grupos motopropulsores ou 

de sistemas mecânicos que exigem apenas testes simples para comprovar o seu bom funcionamento. 
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5.4 Localização 

 

Figura 8 Possível localização da oficina 

Na figura 8, podemos observar duas áreas pintadas de vermelho, onde será possível a 

localização da oficina. A instalação A tem aproximadamente 20 𝑚2 de área, com 5,30 metros de 

comprimento e 3,70 metros de largura e é utilizada pelos funcionários como um refeitório, 

enquanto a instalação B tem aproximadamente 22 𝑚2 de área, com 5,30 metros de comprimento 

e 4,20 metros de largura e até o momento está inutilizável. 

Ambas as instalações estão localizadas no rés-do-chão o que facilita o manuseamento e 

deslocação das baterias, uma vez que as baterias são pesadas e estão longe de oficinas 

metalúrgicas e de áreas que criem muita sujidade. As instalações A e B têm dimensões superiores 

a dimensão (3,05 m x 3,05 m x 3,05 m) exigida pela A MarathonNorco Aerospace, o que permite 

a construção da oficina e não haverá problemas quanto à aprovação do espaço pela autoridade 

aeronáutica de Cabo Verde. 

A instalação B por ter maior área e por estar inutilizável fica como proposta inicial para a 

implementação da oficina.  

  

5.5 Layout 

O layout da oficina foi concebido de forma a conter todos os equipamentos necessários à 

manutenção, a armazenar diversas baterias de níquel-cádmio e para facilitar a deslocação e o 

trabalho do mecânico. 
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A oficina será equipada com sistema de ar condicionado para manter os valores da 

temperatura e da umidade dentro das gamas de valores estipulados nos manuais de manutenção 

das baterias. A temperatura aconselhada varia entre os 20ºC e 25ºC, uma temperatura mais 

confortável para o ser humano e a humidade relativa inferior a 86%.  Terá uma secretaria, com 

um computador e telefone em que o mecânico terá a possibilidade de pesquisar pelos manuais 

dos fabricantes das baterias e preencher a documentação necessária. 

Para desmontagem, montagem, inspeção e teste das baterias, a oficina será equipada com 

uma bancada de alumínio revestida com uma placa de borracha preta na parte superior e na parte 

inferior terá algumas gavetas para guardar material. Para limpeza das baterias, a oficina terá um 

lavatório com água corrente proveniente de uma torneira e um compressor de ar que provou ser 

útil para testar as tampas de ventilação das células, ainda a oficina será equipada com um armário 

para guardar as ferramentas especiais e instrumentos, uma estante de arquivos e uma estante de 

ferramentas padrão. 

Para segurança a oficina será equipada com sistema de câmara de vigilância, um extintor 

de incêndio no caso de houver algum incêndio dentro da oficina e dois exaustores de ventilação 

para remover o ar e os gases libertados durante a manutenção das baterias. A porta deve abrir-se 

para fora. 

O piso será de cor branca, lavável, não escorregável e dotado de drenos. A parede será de 

cor branca ou cinzento-claro. 

A seguir será apresentado um esboço da oficina em 3 vistas, a figura 9, 10 e 11 para ter 

uma melhor perceção como foi idealizado a estrutura da oficina. 
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5.5.1 Vista em 2D 

 

Figura 9 Ilustração em 2D da oficina 

5.5.2 Vista 3D 

 

Figura 10 Ilustração em 3D nordeste da oficina 
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Figura 11 Ilustração em 3D sudoeste da oficina 

 

5.6 Capacidade 

A oficina terá capacidade para operar em simultâneo de até 2 baterias. Será feita a 

manutenção, reparação e recarregamento de baterias de níquel-cádmio e serão executados por 

um técnico encarregado com ajuda de um auxiliar com a disposição de um carregador/analisador. 

É importante destacar que o técnico é o responsável pelo trabalho técnico especializado, enquanto 

o auxiliar realiza as atividades de apoio, o que permite que o técnico possa se concentrar nas 

tarefas mais complexas. A manutenção será dividida em 3 tipos: 

1.  Revisão geral (conhecido por overhaul), com um tempo médio de execução de 16 horas/ 

2 dias, ver anexo C e D; 

2.  “Periodical check”, com um tempo médio de execução de 8 horas/ 1 dia; ver anexo C e D; 

3.  “Regular check”, com um tempo médio de execução de 8 horas / 1 dia, ver anexo C e D. 

A única reparação autorizada aplicável à unidade será:  

1. Mudar uma tampa da junta da bateria, com um tempo médio de execução de 1 hora. 

A oficina terá capacidade para proceder a reparações, inspeções e manutenções as seguintes 

baterias:  
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1. Baterias principais com os seguintes P/N: 4078-2, 40678-2 e 416487 

2. Baterias de emergências com os seguintes P/N: 1656-6 e 1658-6 

 

5.7 Suporte Técnico  

Esta seção aborda todas as ferramentas e equipamentos para a aprovação. 

 

5.7.1 Equipamentos de proteção 

São equipamentos que visam garantir o bem-estar e a saúde dos trabalhadores que executam 

funções que apresentam algum nível de perigo pessoal, a fim de evitar danos, acidentes e doenças 

ocupacionais e são comercialmente disponíveis em Cabo Verde. 

● Óculos de proteção; 

● Luvas de segurança 

● Sapatos de segurança; 

● “Eye wash”; 

● Avental protetor, 

 

5.7.2 Equipamentos e ferramentas  

A Tabela 4 descreve as ferramentas e equipamentos necessários para a execução da 

manutenção em baterias de níquel-cadmio. Essas ferramentas e equipamentos vêm 

especificados no manual de manutenção da bateria de níquel-cadmio da empresa SAFT.   

 

 

 

 

 

 

 

 



 

47 

 

Tabela 4 Lista dos equipamentos e ferramentas 

Fonte: (SAFT, 2000) 

Descrição QTY Part Numb Utilização 

“Polyamide key for 
polyamide vented filler 
cap” 

1 015528 Desmontagem, Montagem, Limpeza e 
Verificação 

Seringa 1 105112 Teste e Verificação 
Bicos para a seringa: Feito 
de poliestireno e 
combinado com uma 
seringa de 20-50cc, serve 
para determinar o nível 
adequado de líquido da 
celula 

1 016544 Teste e Verificação 

“Equalizing resistors”1Ω /1 
W 

1 164829 Teste e Verificação 

Ferramenta de extração de 
células 

1 013169 Desmontagem 

Carregador/analisador 
automático do modelo 
RF80-K 

1 121630-006 Carregador/analisador 

multímetro, alcance 2 V - 
50 V, precisão 1% 

1 FLUKE 83V Teste e Verificação 

Um megohmetro, gama 0-
50 MΩ (voltagem 250 
VDC), precisão 3%. 

1 FLUKE 1507 Teste e Verificação 

“Vent valve tester” 1 DC-600 Teste 
Chave dinamométrica 1 R.305 D Teste e Verificação 
Termómetro 1 Testo 625 Verificação  
Conjunto de chaves de 
soquetes 

1 YT-38841 Desmontagem e Montagem  

“Cell Puller”  BS1074M Desmontagem  
Conjunto de soquete tipo 
Allen 

1 FORCE 4266 Desmontagem e Montagem  

Universal Vent Wrench 1 413876 Desmontagem e Montagem  
Discharge bench, constant 
current 0 – 60 A 

1 4159-CML Teste e Verificação 

“Shorting Clips” 1 SGP2768 Reparação 
“Power supply” 0 – 45 
VDC, 0 – 60 A 

1 U8001A Teste e Verificação 

Compressor de ar com 
manómetro (graduação de 
0,1 a 1 Bar). 

1 Comercialmente 
disponível  

Teste  

 

5.7.3 Materiais 

Na Tabela 5, encontram-se listados os materiais essenciais para a realização da manutenção em 

baterias de níquel-cádmio. Esses materiais vêm especificados no manual de manutenção da bateria de 

níquel-cadmio da empresa SAFT.   
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Tabela 5 Lista dos Materiais 

Fonte: (SAFT, 2000) 

Descrição Utilização 
Água Destilada ou Desionizada – 
(Comercialmente disponível): O 
componente substituível do eletrólito da 
bateria, normalmente disponível em 
recipientes selados. A água deve ter uma 
condutividade máxima de 200.000 ohms 
por cm³. Isto equivale a 5 micro Mohs 

Teste, verificação e Limpeza 

Água Corrente 
Limpeza 

Sabonete Neutro - Comercialmente 
disponível 

Limpeza 

Pano macio e limpo - Comercialmente 
disponível 

Limpeza 

Escova de cerdas duras (não metálicas) - 
Disponível comercialmente. Uma escova de 
nylon é útil para resíduos de escovação da 
parte superior da bateria. Nunca use uma 
escova de aço 

limpeza 

Cola de neopreno Reparação 

 

5.7.3 Materiais de reserva  

 

Os materiais de reserva, também conhecidos como stock, desempenham um papel 

fundamental em uma oficina, ter os materiais disponíveis significa estar preparado para substituir 

peças danificadas, desgastadas ou defeituosas, garantindo a continuidade das operações e 

minimizando o tempo de inatividade. Ao contar com um estoque de materiais, a oficina de 

manutenção pode realizar as substituições necessárias de forma rápida e eficiente. Isso evita 

atrasos na manutenção das baterias, permitindo que as aeronaves voltem ao serviço o mais rápido 

possível. 

A Tabela 6 apresenta os materiais de reserva necessários para a execução da manutenção 

em baterias principais de níquel-cádmio das aeronaves. Esses materiais vêm especificados no 

manual de manutenção da bateria de níquel-cadmio da empresa SAFT especificamente para 

baterias de “part number” 4078-2 e 40678-2. 

Por sua vez, a Tabela 7 apresenta os materiais de reserva necessários para a manutenção 

de baterias de emergência de níquel-cádmio das aeronaves. Esses materiais vêm especificados no 

manual de manutenção da bateria de níquel-cadmio da empresa SAFT especificamente para 

baterias de “part number” 1658-6. 

Nota: De forma a possibilitar uma eficácia e rapidez nas atividades de manutenção a oficina deve 

ter em stock a mesma quantidade ou superior a quantidade de materiais instalados numa bateria.  
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A. Bateria principal  

 

Tabela 6 Lista dos materiais de reserva para a bateria principal 

Fonte: (SAFT, 2000) 

Classe do componente Descrição P/N QTY por 
bateria Stock 

C5: Energia eléctrica 

Gasket cover 113605 ---- 1 

Nut M10X1.25 062007 ---- 42 

Washer, spring 100094 ---- 42 

Cell, VHP 430KH-3, 
Assembly 165797 20 20 

Temperature Sensor, 
Assembly 410218 1 1 

Link, Thermostat 114767 1 1 

Link, intercell, E34 012374 14 14 

Link, intercell, E37 015539 2 2 

Link, intercell, E49 015266 1 1 
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B. Bateria de emergência  

Tabela 7 Lista dos materiais de reserva da bateria secundaria 

Fonte: (SAFT, 2003) 

Classe do componente Descrição P/N QTY por bateria Stock 

C5: Energia elétrica 

Gasket cover 106319 ---- 1 

Nut M8X1.25 062000 ---- 42 

Washer, spring 100111 ---- 82 

Link, intercell, E24 013678 9 9 

Link, intercell, E28,5 014703 1 1 

Link, intercell, E33 012943 8 8 

Link, intercell, E34,5 012944 1 1 

Link, intercell, E36 113633 1 1 

Link, curved 114735 1 1 

Cell, VHP 170KH-3, Assembly 166129 20 20 

Temperature Sensor, Assembly 410218 1 1 

 

5.8 Documentação Técnica 

 

  A documentação necessária para aprovação da implementação da oficina nas instalações 

da empresa TICV, S.A é a seguinte: 

1. SAFT Component Maintenance Manual with Ilustrated Parts List,P/N 4078-2 / 40678-

2, ATA 24-31-15, Revisão 01, 18 de Dezembro 2000 

2. SAFT Component Maintenance Manual with Ilustrated Parts List, P/N 1658-6, ATA 24-

31-20, 10 Junho 2003 

3. Documento da lista de capacidade, ATR72-212A, Edição: 02 com a nova revisão e data 

da nova revisão. 

4. Nickel Cadmium Battery Record 4078-2 / 40678-2, data 29/04/2021, ver apêndiçe B. 

5. Nickel Cadmium Battery Record 1658-6, data 04/05/2021, ver apêndice C. 

O gestor responsável deverá aprovar cada um dos documentos antes da entrega ao AAC, 

uma vez que os documentos tenham sido revistos pelo departamento de garantia de qualidade e 

aprovado pelo diretor de qualidade. 
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Segundo a autoridade aeronáutica de Cabo Verde, o pedido de aprovação dos documentos 

deve ser apresentado às autoridades aeronáuticas pelo menos sessenta (60) dias antes da data 

proposta para a implementação da oficina.  

Os documentos depois de serem aprovados pela AAC devem ser enviados para a área de 

documentação que distribuirá os documentos para: 

● Departamento de qualidade; 

● Departamento de manutenção e engenharia; 

● Oficina de níquel-cádmio.  

  

5.9 Registo técnico  

Os registos técnicos desempenham um papel fundamental para a oficina, representam 

uma documentação detalhada de todas as atividades de manutenção realizadas em cada bateria, 

fornecendo um histórico completo das manutenções efetuadas. São essenciais para o controlo de 

qualidade e rastreabilidade.  

Cada manutenção realizada em uma bateria deve ser documentada de forma precisa, 

incluindo datas, procedimentos realizados, peças substituídas, testes realizados e resultados 

obtidos. Essas informações permitem rastrear a evolução da bateria ao longo do tempo, identificar 

possíveis problemas recorrentes, garantir a conformidade com as regulamentações e normas de 

segurança e demonstrar a qualidade do trabalho realizado pela oficina. 

Os registos técnicos fornecem uma evidência clara do trabalho realizado, mostrando que 

todas as etapas de manutenção foram seguidas adequadamente e que os procedimentos foram 

realizados por técnicos qualificados.  

O registo técnico é divido em dois tipos de registos importantes: relatório e registo de 

controlo de componentes. 

O relatório é uma compilação resumida das manutenções realizadas numa bateria, 

destacando informações relevantes, como tipos de baterias atendidas, tipos de serviços realizados, 

principais problemas encontrados e ações corretivas tomadas.  

O registo de controle de componentes é um sistema de acompanhamento dos 

componentes utilizados nas baterias durante o processo de manutenção.  Regista informações 

sobre as peças substituídas, como número de série, data de instalação, origem do componente e 

vida útil estimada. Esse registo permite um controle das peças utilizadas, facilitando a 

rastreabilidade, o gerenciamento de estoque, a prevenção de fraudes e a garantia de conformidade 
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com as especificações do fabricante, uma vez que permite verificar se as peças utilizadas são 

autênticas e adequadas para o serviço. 

 

5.9.1 Relatório 

1. “Nickel Cadmium Battery Record 4078-2 / 40678-2”: Documento elaborado para 

registar todo o processo de manutenção efetuado na bateria principal de forma a facilitar 

e tornar mais eficiente o trabalho do técnico. Toda a informação contida no documento é 

proveniente do manual “SAFT Component Maintenance Manual with Ilustrated Parts 

List,P/N 4078-2 / 40678-2”. Deve ser preenchido em língua inglesa, de forma legível, 

permitindo a sua fácil leitura. O seu preenchimento é da responsabilidade do pessoal de 

certificação, devidamente autorizado para tal.  

2. “Nickel Cadmium Battery Record 1658-6”: Documento elaborado para registar 

todo o processo de manutenção efetuado na bateria de emergência de forma a facilitar e 

tornar mais eficiente o trabalho do técnico. Toda a informação contida no documento é 

proveniente do manual “SAFT Component Maintenance Manual with Ilustrated Parts 

List,P/N 1658-6”. Deve ser preenchido em língua inglesa, de forma legível, permitindo a 

sua fácil leitura. O seu preenchimento é da responsabilidade do pessoal de certificação, 

devidamente autorizado para tal.  

3. AAC FORM FS.AER.601 “Authorized Release Certificate” (ver anexo B): 

Documento destinado a testar o estado de aeronavegabilidade de um componente, parte 

ou conjunto de aeronave, após a sua manufatura e/ou realização de ações de manutenção 

efetuadas por uma organização de manutenção aprovada ao abrigo do CV CAR parte 6. 

Deve ser preenchido em língua inglesa, de forma legível, permitindo a sua fácil leitura. O 

seu preenchimento é da responsabilidade do pessoal de certificação, devidamente 

autorizado para tal. 

 

5.9.2 Registo de Controlo de Componentes 

Para o registo de controlo de componentes a TICV, S.A OMA utiliza o software de 

manutenção aeronáutica. Programa informático para a gestão da manutenção, onde todos os 

trabalhos realizados pelo TICV, S.A. OMA são registados, incluindo a data e o pessoal de 

certificação envolvido. Assim, o próprio sistema constitui um registo técnico da organização da 

manutenção.  

O programa permite emitir ordens de trabalho específicas ou pacote de trabalho com todos 

os passos necessários para realizar tarefas de manutenção complexas, e anexar, além disso, 



 

53 

 

documentação específica a ser anexada à ordem de trabalho e, claro, certificados de peças 

instaladas durante tais trabalhos. 

Cada componente localizado na oficina deve ser registado no Software de Manutenção 

Aeronáutica, atribuindo um local para cada um deles. O sistema permite a emissão de uma lista 

como um registo da localização dos materiais e permite a emissão de relatórios periódicos geridos 

pelo departamento de qualidade 

 

5.10. Pessoal treinado e qualificado 

A vida útil e os custos dependem da qualidade do serviço que as baterias recebem. Apenas um 

técnico treinado pode prestar um serviço adequado às baterias da empresa TICV. Para satisfazer 

os requisitos de certificação de manutenção em baterias, o técnico segue os critérios abaixo 

referidos (Agência de Aviação Civil - Cabo Verde, 2018):  

1. Possuir uma licença de manutenção aeronáutica de Categoria B2; 

2. Formação realizada pela Binter Technic e pelo Fabricante da Bateria; 

3. Proficiência técnica em inglês, os manuais de manutenção do fabricante das baterias são 

publicados em inglês; 

4. Pleno conhecimento dos procedimentos do regulamento MPM e CV CAR Parte 6 

5. Licença em conformidade com o CV CAR 2.2; 

6. Demonstre qualidades pessoais no sentido de responsabilidade, observação, competência, 

qualificação e apetência que permitam ser atingidos os níveis de qualidade exigidos para 

uma organização de manutenção aprovada. 

No momento, a empresa TICV possui dois técnicos que satisfazem todos os requisitos acima, 

o que não vai ser preciso formar ou contratar pessoal para prestar serviços adequados às baterias 

nas oficinas. Quanto ao pessoal de apoio devem ser devidamente qualificados e experientes e, 

portanto, autorizados a desempenhar as suas funções. Na tabela 8 está listado os técnicos 

autorizados pela AAC para executar manutenção nas baterias das aeronaves da empresa. 

 

Tabela 8 Lista de técnicos autorizados 

Fonte: (TICV, 2020, pp. 3.6-1) 

Classe Categoria Técnico Qualificação 
C5: Energia 

Elétrica 
B2 • Romualdo Monteiro 

• Raul Fragoso 

Formação realizada por Binter 
Technic e Fabricante da 
bateria 
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5.11 Estudo financeiro  

A realização do estudo financeiro de uma oficina é essencial para identificar possíveis 

oportunidades de melhoria em sua gestão financeira e operacional, bem como avaliar sua 

viabilidade financeira e potencial de crescimento. A partir de uma abordagem metodológica 

robusta e estruturada, espera-se obter uma compreensão sobre a análise de receitas e despesas, a 

avaliação da rentabilidade das operações, a identificação de oportunidades de redução de custos, 

contribuindo para a tomada de decisões mais informadas e embasadas por dados. 

Segundo as exigências da empresa TICV a oficina tem o propósito de ser implantada 

dentro das instalações para satisfazer as manutenções nas baterias de níquel-cádmio existentes 

na empresa. No momento a empresa não tem como objetivo prestar serviços a terceiros como tal, 

optou-se por considerar os custos fixos em vez dos custos variáveis. Essa escolha foi feita devido 

à falta de dados suficientes disponíveis para realizar uma análise precisa dos custos variáveis.  

Os custos fixos referem-se aos gastos que a oficina terá independentemente do tipo de 

manutenção, como os salários do pessoal, Contas de telefone, luz, água e internet, calibração de 

equipamentos, licença e custos de imóvel. 

Para fazer um estudo financeiro para a implementação de uma oficina de baterias de níquel-

cádmio, em que a empresa fará manutenção nas próprias baterias, optou-se pelos seguintes os 

passos (IAPMEI - Agência para a Competitividade e Inovação, 2016): 

1) Identificam-se os custos iniciais: estima-se todos os custos iniciais necessários para 

estabelecer a oficina, como obras, equipamentos, treinamento de funcionários, registo e 

licenças.  

2) Calcula-se o retorno do investimento: Determina-se o tempo necessário para recuperar o 

investimento inicial com base na receita gerada pelas operações da oficina. No caso da 

empresa TICV, faz-se uma comparação entre os gastos que a empresa teria ao longo de 10 

anos ao subcontratar os serviços a empresa Cabo Verde Airlines (TACV) para fazer as 

manutenções nas baterias e os gatos que terá ao longo de 10 anos se fizer as manutenções 

nas próprias instalações.  Para esse estudo os custos das manutenções manterão 

constantes ao longo dos anos, supondo que não sofrerão alterações com o aumento da taxa 

de inflação.  

3) Avaliação da viabilidade: Faz-se uma análise para determinar se a implementação da 

oficina é viável e determinar se é possível atingir os objetivos pretendidos.   
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5.11.1 Investimentos iniciais  

O plano de investimento para a implementação da oficina é baseado unicamente nos 

custos de compra dos equipamentos para a montagem da oficina, equipamentos para execução 

de manutenção, obras e montagem e a licença. 

 Os valores totais dos equipamentos necessários para a montagem da oficina, os 

equipamentos para execução de manutenção, as obras e montagem, e a licença foram 

cuidadosamente estimados e registados nas tabelas presentes no anexo L. A figura 12, por sua vez, 

apresenta os custos do investimento inicial que vem calculado pela soma dos valores dos custos 

acima referidos, utilizando uma planilha do programa Excel e este é aproximadamente 34563 €. 

O empreendimento será financiado com capital 100% próprio. 

 

Figura 12 Tabela dos custos inicias 

 

5.11.2 Gastos com o Pessoal 

Para cumprir com o regulamento do CV-CAR part 6 a empresa TICV deve nomear um 

responsável de oficina. A empresa TICV deixou por definir o salário do responsável depois de 

implementar a oficina com o objetivo de ter uma melhor percepção do trabalho e das funções que 

este irá exercer. Para este estudo o custo será nulo.  

A empresa já possui os técnicos necessários para implementar a oficina, o que elimina a 

necessidade de formar ou contratar mais pessoal. No entanto, é importante destacar que sempre 

que for necessário executar a manutenção nas baterias, será preciso deslocar os técnicos e os 
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auxiliares da manutenção de linha para a oficina. Esse deslocamento terá um custo por hora de 

serviço, considerando que o técnico recebe 6 euros por hora e o auxiliar recebe 4 euros por hora. 

Com o objetivo de alcançar uma melhor rentabilidade por parte do pessoal, a empresa 

definiu que o trabalho na oficina será realizado durante as 8 horas de trabalho quando os aviões 

estão voando ou parados no hangar. Essa decisão visa otimizar a utilização dos recursos humanos 

disponíveis, evitando que os técnicos e auxiliares fiquem ociosos durante os períodos em que não 

há demanda por manutenção de linha. 

Ao concentrar a manutenção das baterias nas horas em que os aviões estão em operação 

ou no hangar, a empresa maximiza a produtividade do pessoal, garantindo que eles estejam 

envolvidos em atividades relevantes durante todo o período de trabalho. Isso contribui para uma 

melhor eficiência operacional e pode impactar positivamente na rentabilidade geral da empresa. 

5.11.3 Fornecimentos e serviços externos 

  Nos custos com fornecimentos e serviços externos estão contemplados os valores 

materiais de stock, calibração, ferramentas, documentação técnica, eletricidade, água, telefone, 

internet e limpeza. 

 

5.11.3.1. Eletricidade 

 As despesas de eletricidade para a oficina foram calculadas, utilizando a planilha do 

programa Excel. Para isso, realizou-se uma série de cálculos que envolveram potência elétrica em 

quilowatts dos equipamentos elétricos disponíveis na oficina e o custo da eletricidade em Cabo 

Verde, que é de 0,18 euros por quilowatt-hora (kWh). As informações da potência elétrica foram 

obtidas a partir das especificações técnicas de cada equipamento ou por meio de medições diretas. 

Calculou-se a quantidade total de eletricidade consumida pela soma das potências de 

todos os equipamentos em quilowatts. Esse valor foi expresso em quilowatt-hora (kWh) para 

representar o consumo de energia ao longo de uma hora. 

Em seguida, multiplicou-se o valor total de eletricidade em kWh pelo custo da eletricidade em 

Cabo Verde, que é de 0,18 euros por kWh. Dessa forma, obteve-se o custo aproximado de 

eletricidade para a oficina em cerca de 2 euros. 

A figura 13 apresenta uma captura de tela da tabela no Excel, destacando os cálculos 

mencionados acima, incluindo os equipamentos elétricos e o valor total de eletricidade 

consumida. 
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Figura 13 Tabela do cálculo do consumo de eletricidade 

 

 

5.11.3.2 Água  

De acordo com a Electra, empresa pública responsável pela distribuição de água em Cabo 

Verde, a tarifa de água para a indústria, nomeadamente empresas, fábricas e oficinas, varia de 

acordo com o consumo. Segundo as informações fornecidas pela Electra, quando o consumo de 

água é de até 10 metros cúbicos, a tarifa é de 3,93 euros. Já quando o consumo é superior a 10 

metros cúbicos, a tarifa sobe para 4,64 euros (Electra, s.d.). 

Considerando que, na oficina, a água será utilizada para lavar as baterias, as mãos ou o 

rosto, é razoável supor que o consumo de água não exceda os 10 metros cúbicos. Com base nessa 

premissa, podemos estimar que o preço de consumo de água na oficina seja de aproximadamente 

3,93 euros, conforme a tarifa estabelecida pela Electra. 

 

5.11.3.3 Calibração de equipamentos e materiais de stock  

A calibração de equipamentos e materiais de estoque são fornecidos pelo Atavis, que 

pertence ao grupo Binter Canarias, o mesmo grupo que a empresa TICV pertence. A 

documentação técnica é disponibilizada pela Binter Canarias. Assim, os custos com o 

fornecimento e serviços externos será nulo. 
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5.11.4 Custos de manutenção com a implementação da oficina nas 

instalações da TICV 

Para o cálculo dos custos de manutenção para cada tipo de serviço na oficina realizou-se 

cálculos específicos considerando o tempo médio de execução, os gastos de eletricidade por 

hora, o consumo de água e os salários dos técnicos e auxiliares por hora. 

Para o cálculo do custo de manutenção do serviço de "overhaul", multiplicou-se o tempo 

médio de execução, que é de 16 horas, pelos gastos de eletricidade por hora, o consumo de água 

e os salários dos técnicos e auxiliares por hora.  

Após realizar essas multiplicações, obteve-se os custos individuais de eletricidade, água e 

mão de obra para o serviço de "overhaul". Em seguida, somou-se todos esses custos para obter o 

custo total de manutenção do serviço de "overhaul". 

Para o cálculo do custo de manutenção do serviço de "Regular check", seguiu-se uma 

abordagem semelhante. Multiplicou-se o tempo médio de execução, que é de 8 horas, pelos 

gastos de eletricidade por hora, o consumo de água por hora e os salários dos técnicos e 

auxiliares por hora. Novamente, obteve-se os custos individuais de eletricidade, água e mão de 

obra para o serviço de "Regular check" e somamos esses valores para obter o custo total de 

manutenção do serviço de "Regular check". 

Para fornecer uma referência visual dos cálculos mencionados acima, a figura 14 

apresenta uma captura de tela da tabela no Excel, destacando os cálculos específicos para cada 

tipo de manutenção. 

 

Figura 14 Tabela do custo de cada tipo de manutenção executada na própria oficina da TICV 

 

5.11.4 Gastos com subcontratação da empresa TACV para a manutenção das 

baterias de níquel-cádmio  

A empresa TICV subcontrata os serviços da empresa TACV para fazer as manutenções 

programadas e não programadas das suas baterias de níquel-cádmio. Na tabela 9 está 

especificado os preços que a empresa TACV cobre para cada tipo de manutenção da empresa 

TICV. 
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Tabela 9 Lista dos preços para cada tipo de manutenção prestada pela empresa TACV 

Fonte: (TACV, 2021) 

Tipo de manutenção Preço em € 

Regular Check P/N 4078-2, 40678-2 416487,1656-6 e 1658-6 480 

Overhaul P/N 4078-2, 40678-2, 416487,1656-6 e 1658-6 500 

 

O transporte das baterias desde as instalações da empresa TICV até as instalações da 

empresa TACV é feito pela própria empresa TICV, o que faz com que o custo pelo transporte seja 

nulo, uma vez que ambas as instalações se encontram no mesmo aeroporto. 

 

5.11.5 Avaliação económica  

A empresa TICV faz em média 4h de voo por dia com cada aeronave, o que leva a ter 

aproximadamente 1440h por ano. No programa de manutenção anual para cada aeronave está 

especificado que a cada 1000h de voo deve ser feito um “regular check” a bateria principal, e a 

cada 800h de voo deve ser feito um “regular check” a bateria de emergência e anualmente deve 

ser feito um “overhaul” a bateria principal e a bateria secundária.  

Pretende-se fazer uma avaliação de quanto que a empresa TICV irá poupar no intervalo 

de 10 anos. Primeiro, na folha de cálculo do programa Excel calculou-se o quanto que a empresa 

gastaria em 10 anos ao subcontratar os serviços da empresa TACV para fazer as manutenções nas 

baterias de níquel-cádmio e utilizou-se a seguinte função matemática: 

 

 
𝐺𝑇𝐴 = (𝑖𝑛𝑡 (𝐴 ×

𝐻𝑇𝐴

𝐼𝐵𝑃
) 𝑃𝑅𝐶 + 𝐴 × 𝑃𝑂𝐻 + 𝑖𝑛𝑡 (𝐴 ×

𝐻𝑇𝐴

𝐼𝐵𝐸
) 𝑃𝑅𝐶 + 𝐴 × 𝑃𝑂𝐻) 𝑁 (1) 

 

 

Em que 𝐺𝑇𝐴 corresponde ao gasto total anual, A corresponde ao número de anos, 𝐻𝑇𝐴 

corresponde a hora total anual do avião, 𝐼𝐵𝑃 corresponde ao intervalo de manutenção da bateria 

principal, 𝑃𝑅𝐶 corresponde ao preço do “regular check”, 𝑃𝑂𝐻 corresponde ao preço do “overhaul”, 

𝐼𝐵𝐸 corresponde ao intervalo de manutenção da bateria de emergência e N corresponde ao número 

de aeronaves. 
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O gráfico 1 representa os resultados desses cálculos, fornecendo uma visualização 

organizada dos gastos com manutenção ao longo de 10 anos com a subcontratação da empresa 

TACV. 

 

Gráfico 1 Gasto total acumulado da empresa TICV ao subcontratar a empresa TACV 

 

 

Segundo, na folha de cálculo do programa Excel calculou-se os gastos que a empresa TICV 

terá ao longo de 10 anos com a implementação da oficina levando em consideração o investimento 

inicial e os custos de manutenção para cada bateria. Cada serviço de manutenção terá um custo 

de 133 euros para “regular check” e 198 euros para “overhaul” e utilizou-se a seguinte função 

matemática:  

 

 
𝐺𝑇𝐴 = 𝑇𝐼 + (𝑖𝑛𝑡 (𝐴 ×

𝐻𝑇𝐴

𝐼𝐵𝑃

) 𝐶𝑅𝐶 + 𝐴 × 𝐶𝑂𝐻 + 𝑖𝑛𝑡 (𝐴 ×
𝐻𝑇𝐴

𝐼𝐵𝐸

) 𝐶𝑅𝐶 + 𝐴 × 𝐶𝑂𝐻) 𝑁 (2) 

 

 

Em que 𝐺𝑇𝐴 corresponde ao gasto total anual, TI corresponde ao total de investimento 

inicial,  A corresponde ao número de anos, 𝐻𝑇𝐴 corresponde a hora total anual do avião, 𝐼𝐵𝑃 

corresponde ao intervalo de manutenção da bateria principal, 𝐶𝑅𝐶 corresponde ao custo do 

“regular check”, 𝐶𝑂𝐻 corresponde ao custo do “overhaul”, 𝐼𝐵𝐸 corresponde ao intervalo de 

manutenção da bateria de emergência e N corresponde ao número de aeronaves. 
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O gráfico 2 representa os resultados desses cálculos, fornecendo uma visualização clara e 

organizada dos gastos com manutenção ao longo de 10 anos, considerando a implementação da 

oficina própria. 

 

Gráfico 2 Gasto total acumulado da empresa TICV com a implementação da oficina 

 

 

Após uma análise detalhada do gráfico 3, é possível observar uma série de tendências e 

conclusões relevantes. No primeiro ano, há uma grande discrepância nos gastos entre a 

manutenção de baterias com a oficina implementada pela empresa TICV e a subcontratação dos 

serviços da empresa TACV. Isso ocorre devido ao elevado investimento inicial necessário para 

estabelecer a própria oficina, resultando em gastos superiores em comparação com a opção de 

terceirização. 

No entanto, à medida que os anos progridem, as linhas que representam os gastos 

começam a se aproximar no gráfico. Essa convergência indica que os gastos também estão se 

aproximando. Essa tendência persiste até que as linhas se intercetam entre o sexto e o sétimo ano, 

o que significa que, nesse ponto, os gastos são exatamente iguais para ambas as opções de 

manutenção. 

Após a interseção, há uma nova dispersão das linhas no gráfico. Nessa fase, é possível 

observar que a implementação da oficina própria resulta em valores de gastos cada vez menores, 

enquanto os gastos com a subcontratação dos serviços apresentam uma tendência crescente ao 

longo do tempo. 
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Como resultado dessa análise, podemos concluir que, a longo prazo, é mais econômico 

implementar a oficina própria de manutenção de baterias. Embora exista um investimento inicial 

considerável, ao longo do tempo, os gastos com a própria oficina se tornam progressivamente 

menores em comparação com os gastos contínuos associados à subcontratação dos serviços.  

Além disso, é importante mencionar que esses resultados foram apresentados à empresa e 

considerados realistas e adequados. A viabilidade econômica e operacional da implementação 

de uma oficina de manutenção de bateria das aeronaves foi concluída com base nessas 

informações. 

 

 

Gráfico 3 Comparação dos gastos ao longo de 10 anos 
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6 Conclusão e Trabalhos Futuros  

6.1 Conclusão 

A empresa TICV possui uma estrutura organizacional que inclui diversas diretorias e 

seções responsáveis por diferentes aspetos do negócio, como administração, finanças, marketing, 

manutenção e operações. A empresa opera voos domésticos para sete ilhas em Cabo Verde, 

utilizando uma frota de três aeronaves ATR-72-500, cada uma com capacidade para 72 

passageiros. Além disso, a TICV também possui uma organização de manutenção aprovada para 

realizar a manutenção de linha em suas aeronaves. 

  A empresa busca investir e manter um rigoroso controle de qualidade para estabelecer sua 

marca no mercado nacional. 

O objetivo da presenta dissertação foi realizar um estudo de viabilidade para implementação 

de uma oficina de bateria de níquel-cadmio das aeronaves que a empresa opera em Cabo Verde. 

A empresa tem como objetivo principal reduzir custos de manutenção das baterias, ter uma maior 

rentabilidade por parte do pessoal, além de melhorar a disponibilidade dos aviões. A TICV definiu 

alguns aspetos que a oficina precisa cumprir: 

1. Capacidade para operar todas as baterias da empresa; 

2. Conformidade com os requisitos regulatórios e normas da autoridade aeronáutica de Cabo 

Verde; 

3. Viabilidade econômica e sustentabilidade a longo prazo; 

4. Custo de implementação limitado a 45 mil euros. 

Antes de iniciar o projeto, foi necessário avaliar se a empresa teria capacidade para 

implementar a oficina em suas próprias instalações. Primeiramente, verificou-se se havia espaço 

disponível que atendesse aos requisitos estabelecidos e às normas da autoridade aeronáutica. 

Além disso, foi avaliado se havia pessoal qualificado disponível. Caso não houvesse, seria 

necessário decidir entre contratar ou formar o pessoal necessário. 

Em seguida, foi realizado um estudo detalhado dos sistemas de armazenamento de energia 

elétrica, focando especificamente nas baterias de níquel-cádmio, uma vez que essas são as baterias 

utilizadas nas aeronaves operadas pela empresa. Nesse estudo, foram apresentadas as 

características das baterias, sua aplicabilidade na aviação e os tipos de sistemas utilizados pelas 

aeronaves. 
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Dado que essa seria a primeira oficina de baterias da empresa, foi necessário compreender 

como esse tipo de oficina funciona. Para isso, foram utilizadas informações disponíveis na 

internet e fornecidas pelos fabricantes das baterias. Foram consideradas práticas gerais em uma 

oficina e requisitos que garantiriam que a oficina tivesse a capacidade e a competência técnica 

necessárias para fornecer resultados confiáveis e válidos. 

 

Quanto aos regulamentos para aprovação da implementação da oficina nas instalações da 

empresa TICV, baseou-se nos regulamentos do CV-Car parte 6, que estabelecem os requisitos 

para a certificação de organizações de manutenção, bem como as regras relacionadas ao 

desempenho da manutenção, manutenção preventiva, reparos e modificações em aeronaves e 

outros produtos aeronáuticos. Levamos em consideração vários fatores para obter a aprovação, 

incluindo instalações, ferramentas, materiais, pessoal e documentos técnicos. Focou-se 

principalmente nos requisitos de alojamento e instalações, equipamentos, ferramentas e 

materiais, pessoal e registos de manutenção. 

 

No capítulo 5 do estudo, foi elaborado um estudo individual para cada um dos pontos exigidos 

pela empresa. Para o primeiro ponto, revisamos a lista de capacidades da empresa, a fim de 

mostrar a estrutura e os produtos que podem ser inspecionados, reparados, testados ou alterados 

pela TICV, S.A. AMO. Esse estudo incluiu dados técnicos, equipamentos, materiais, instalações e 

pessoal treinado necessários para a execução das tarefas na oficina. 

 Além da revisão, elaborou-se dois documentos de registo necessários para a aprovação da 

oficina, os quais foram derivados do manual de manutenção das baterias da empresa Saft. 

Também foi apresentado um esboço em 3D da oficina, a fim de fornecer uma melhor visualização 

de como a estrutura foi idealizada e concebida para facilitar a manutenção. 

No que diz respeito ao segundo ponto, reuniu-se todos os requisitos necessários para a 

aprovação da oficina. A empresa já possui técnicos qualificados para executar a manutenção. A 

oficina será localizada no rés-do-chão, longe de oficinas metalúrgicas e áreas com grande 

quantidade de sujeira. Além disso, terá uma área suficiente para acomodar todos os equipamentos 

necessários para a manutenção e para armazenar diversas baterias de níquel-cádmio. A 

disposição da oficina foi projetada para facilitar a locomoção e o trabalho dos mecânicos. Quanto 

ao suporte técnico, elaborou-se uma lista de todos os equipamentos, ferramentas e materiais 

necessários para a execução da manutenção, sendo a maioria proveniente do manual de 

manutenção das baterias da empresa Saft. 
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Também foi reunida toda a documentação necessária para a aprovação da implementação da 

oficina. Alguns documentos já existiam, como por exemplo o "SAFT Component Maintenance 

Manual with Ilustrated Parts List, P/N 4078-2/40678-2, ATA 24-31-15" e o "SAFT Component 

Maintenance Manual with Ilustrated Parts List, P/N 1658-6". Além disso, criamos outros 

documentos, como o "Nickel Cadmium Battery Record 4078-2/40678-2" e o "Nickel Cadmium 

Battery Record 1658-6". 

Assim, a implementação da oficina de manutenção de baterias de aeronaves na TICV está em 

conformidade com os regulamentos estabelecidos pela Autoridade Aeronáutica de Cabo Verde, 

garantindo a segurança e eficiência das operações de manutenção realizadas pela oficina. 

Em resposta ao terceiro e quarto pontos, foi elaborado um estudo financeiro para avaliar a 

viabilidade e o potencial de crescimento da oficina. Realizou-se uma comparação entre os gastos 

que a empresa teria ao longo de 10 anos ao subcontratar os serviços para a empresa TACV, 

responsável pela manutenção das baterias, e os gastos que teriam ao longo de 10 anos se 

realizassem a manutenção nas próprias instalações.  

Concluiu-se que, a longo prazo, é mais econômico implementar a própria oficina de 

manutenção de baterias. Além disso, a oficina proporcionará à empresa maior autonomia e 

controle sobre a manutenção de suas baterias, garantindo sua disponibilidade quando necessário 

e reduzindo o tempo de inatividade das aeronaves. O investimento inicial para a implementação 

da oficina ficou em aproximadamente 35 mil euros, dentro do limite estabelecido pela empresa. 

 

6.2 Trabalhos futuros  

Aqui estão algumas sugestões de possíveis trabalhos futuros relacionados ao tema de 

estudo de viabilidade para implementação de uma oficina de manutenção de baterias de 

aeronaves: 

1. Elaborar um plano de negócio cujo objetivo da empresa é prestar 

serviço a terceiros: Realizar uma análise detalhada de viabilidade financeira 

para a implementação da oficina de manutenção de baterias de aeronaves, 

incluindo projeções de custos e receitas, margens de lucro, investimentos iniciais 

e potencial de retorno sobre o investimento. Realizar uma pesquisa detalhada do 

mercado em Cabo Verde para avaliar a demanda por serviços de manutenção de 

baterias de aeronaves, identificar potenciais clientes, concorrentes e 

oportunidades de negócios. 
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2. Análise de risco: Identificar e avaliar os principais riscos associados à operação 

da oficina de manutenção de baterias de aeronaves em Cabo Verde, incluindo 

riscos de segurança, ambientais e regulatórios, e desenvolver planos de 

contingência. 

3. Análise de sustentabilidade: Realizar uma avaliação do impacto ambiental da 

operação da oficina de manutenção de baterias de aeronaves em Cabo Verde e 

identificar oportunidades para melhorar a eficiência energética, reduzir a pegada 

de carbono e implementar práticas de sustentabilidade. 
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Apêndice A – Especificações da Oficina 

Tipo de baterias  Baterias alcalinas de níquel-cadmio 

Tipo de manutenção Regular check 

Periodical check 

Overhaul 

Técnico Certificado  Licença B2 

Input Baterias sujeita a manutenção 

Output Baterias prontas a usar 
Baterias Inoperacionais 

Dimensões  Área: 22 𝑚2  

Largura: 4.20 m 

Comprimento: 5.30 m 

Localização Rés-do-chão  

Acabamento  Parede: cor clara, forjada de azulejo Branco 

Chão: lavável e dotado de drenos e anti deslizante  

Sistema de Ventilação Ar condicionado 

Ventilação para exterior  

Canalizações  Ar comprimido  

Exaustores de Ar  

Lavatório de serviço (Água corrente) 

Proteção contra fogo  Extintores de Pó ABC 

Corrente elétrica  Monofásica 
Trifásica 

Luz  Luz natural e Luz florescente 

Comunicação  Telefone 

Equipamentos Base  Bancada de trabalhos em alumínio revestido com uma placa 
de borracha  
Estantes de armazenamento de ferramentas e Arquivos 
Secretaria equipado com computador  
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Apêndice B - Nickel Cadmium Battery Record 4078-2 / 40678-2 
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Apêndice C - Nickel Cadmium Battery Record 1658-6 
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Apêndice D – Tabelas da Folha de Cálculo do Programa Excel 
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Anexo A – Classificação da TICV, SA AMO 

Fonte: (TICV, 2020, pp. 1.9-1) 

Classe Categoria Classificação 

Aeronave A1 

● Verificações de linha (Pré-voo/ Trânsito, Diário, 

Linha e Semanal). 

● Verificação de calendário: Mensal e Um Ano (CCA). 

● Verificação A: Equivalente a 750 horas de voo 

● Tarefa que cobre os danos por fadiga. Os intervalos 

de repetição são expressos em voos da seguinte 

forma:  3000 FL ou 6000 FL 

● Pequena reparação estrutural coberta pelo SRM ou 

aprovada por fabrico e aceite pela AAC, a correção 

de discrepâncias associadas e declaração de 

aeronavegabilidade para a libertação para serviço, a 

remoção, instalação e ajuste de engrenagens, 

centrais elétricas, componentes e acessórios, que 

exigem práticas padrão e a realização de verificações 

operacionais e funcionais 

Central elétrica 

B1 

Turbina 

 

Limitado a trabalhos de manutenção de linha: Inspeções, 
testes e verificações operacionais, ajustes, e substituição de 
motores e componentes 

Hélices 

 
C16 

Limitado a trabalhos de manutenção de linha: Inspeções, 

operacionais testes, ajustes, substituição de hélices, pás e 

cubo e, pequenas reparações das pás. 

Desmontagem das pás do cubo e montagem e balanceamento 
das hélices. 

Outros 
componentes 

C1 Ar condicionado   1.Limitado a trabalhos de manutenção de linha: 
a) Inspeções e controlos; 

b) Testes operacionais; 

c) Unidades e ajustes de linha substituíveis; 

d) Pequena reparação de fios elétricos; 

e) Serviços: Enchimento de cilindro de oxigénio, 

carregamento de nitrogénio de acumuladores do 

sistema hidráulico, amortecedor de choque e 

assessor de queda livre, limpeza, reparação de óleo, 

insuflação de rodas, reabastecimento e 

desabastecimento de combustível, etc. 

 

 2. Pequena reparação estrutural coberta pelo SRM, aprovada 
por fabrico e aceite pela AAC. 
 

C2 Piloto automático 
C3 Comunicações e 

navegação 
C4 Portas - Escotilhas 

 
C5 Potência elétrica e 

iluminação 

C6 Equipamento 

 

C8 Comandos de voo 

 

Combustível C9 
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 3.Baterias de níquel-cádmio e rodas do trem de aterragem 
principal e do nariz, os trabalhos estão limitados a: 

a) Revisão; 

b) Testes e isolamento de falhas; 

c) Desmontagem; 

d) Limpeza; 

e) Inspeção; 

f) Reparação; 

g) Montagem e armazenamento. 

C12 Sistemas 

hidráulicos 

 

C13 Instrumentos 

indicadores 

C14 Trem de 

aterragem 
C15 Oxigénio 

 

C17 Sistemas 

pneumáticos e vácuo 

C18 Proteção contra 

gelo/chuva/incendio 

C20 Estruturas 

Serviços 

especializados 

D1 

Ensaios não destrutivos 

● Inspeção da corrente parasita  

● Inspeção de Penetrantes Líquidos  

 
Atividades 

especializadas 
 

● Inspeção de boroscópico  
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Anexo B - AAC FORM FS.AER.601 

Fonte: (TICV, 2020, p. 17) 
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Anexo C - Carregador/analisador automático do modelo RF80-M, 

Especificações 
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Anexo D – Multímetro Fluke 83V, Especificações 

 

 



 

119 

 



 

120 

 



 

121 

 



 

122 

 

 

 



 

123 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Anexo E – Megohmetro Fluke 1507, Especificações 
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Anexo F – Power supply U800, Especificações 
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Anexo G – Vent Valve Tester DC-600, Especificações 
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Anexo H – Termómetro Testo 625, Especificações 
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