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RESUMO

O uso de unapproved parts/bogus parts tornou-se um sério problema na aviacdo, porque ¢
praticamente impossivel detectar a originalidade das pecas sem testes extensivos, que muitas
vezes demandam equipamentos especificos para realizd-los. Muitas das falsificagdes sdo
fabricadas - algumas carregam as marcas de inspecao e parte dos artigos genuinos; outras sao
embaladas como a original e diferem da pega produzida pelo fabricante principal apenas pelo
material, o que representa uma diferenga de dificil distingdo. O presente estudo teve como
objetivo analisar como a utilizacdo de unaproved parts/bogus parts compromete a seguranca
de voo na aviagdo no Brasil. Caracterizou-se como uma pesquisa exploratéria e descritiva,
com procedimentos bibliografico e documental por meio de livros, artigos referentes a
normatizagao, certificagdo de empresas de manutencdo de aeronaves e oficinas, Orgaos
fiscalizadores da aviagdo nacional e mundial, regulamentos, leis e especificagdes técnicas
pertinentes ao assunto pesquisado. A abordagem utilizada foi qualitativa, pois aborda
conceitos e percepgdes. Ao finalizar a pesquisa, concluiu-se que o baixo nivel de consciéncia
situacional dos operadores causado por uma série de fatores, dentre eles o desconhecimento
dos riscos e a visdo monodimensional na reducdo de custos, ¢ um dos principais fatores
contribuintes de acidentes e incidentes aeronauticos relacionados a manutengao de aeronaves
na aviagdo geral brasileira.

Palavras-chave: Seguranca de Voo. Unapproved Parts. Bogus Parts. Aeronavegabilidade.



RESUMEN

El uso de umnapproved parts/bogus parts se tornd un problema serio, dado que es
practicamente imposible detectar la autenticidad de las piezas sin realizar extensos textos que
requieren equipamientos especificos para llevarlos a cabo. Las diferencias entre las piezas
originales y las falsificadas son muy tenues, por ejemplo la similitud del embalaje, de las
marcas de inspeccion, excepto el material que presenta una diferencia importante de calidad,
pero dificil de distinguir. El objetivo del presente estudio es el analisis de como el uso del
unaproved parts/bogus parts compromete la seguridad del vuelo en la aviacion en Brasil. Fue
una investigacion exploratoria y descriptiva, con procedimientos bibliografico y documental
por medio de libros, articulos referentes a la normalizacion, certificacion de empresas de
mantenimiento de aeronaves y talleres, organos fiscalizadores de la aviacién nacional y
mundial, reglamentos, leyes y especificaciones técnicas pertinentes al tema investigado. El
enfoque fue cualitativo porque abarca conceptos y percepciones. Al finalizar la investigacion
se concluye que el bajo nivel de conciencia de los operadores frente a la situacion se debe a
una serie de factores entre ellos, el desconocimiento de los riesgos, la percepcion
unidimensional en la reduccion de costos, son algunas de los principales causas de accidentes
e incidentes aeronduticos relacionados al mantenimiento de aeronaves en la aviacion
brasilefia.

Palabras-clave: Seguridad del Vuelo. Unaproved Parts. Bogus Parts. Aeronavegabilidad.
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1 INTRODUCAO

A humanidade acreditava que voar era impossivel e estava além de sua capacidade;
porém, apoOs inimeras pesquisas € projetos ao longo de varios séculos, o homem elaborou um
de seus grandes engenhos voadores, superando suas proprias crengas. Conforme Campos
(2011), foi por meio dos ensaios de Leonardo Da Vinci no século XV, passando pelas
iniciativas dos irmaos Wilbur e Orville Wright, nos Estados Unidos (EUA), que esse fato
tornou-se realidade. No século XIX, o homem algou voo com aeronaves baseadas no principio
de Arquimedes - os denominados Aerdstatos ou também conhecidos como veiculos mais
leves que o ar até atingir o marco histdrico no fim do século XX.

De acordo com Costa (2003), a era de ouro da aviagdo deu-se durante a década de
1930, quando houve um aumento significativo na quantidade de voos e avango tecnoldgico
nos equipamentos. Nesse periodo, véarias melhorias técnicas possibilitaram a construgdo de
avides maiores que percorriam grandes distancias, atingiam altitudes maiores e velozmente.
Entre outros avancos, destacaram-se: a ciéncia de aerodinadmica, os cockpits, a tecnologia de

radio-telecomunicacgao e o piloto automatico.

Com o surgimento de toda esta tecnologia ¢ um aumento consideravel no nimero
de sistemas embarcados, em contrapartida aumentarem-se os precos das pecas,
dando origem a um grande problema; o surgimento de unaprroved parts. De acordo
com a literatura Unapproved parts ¢ qualquer pega componente e material que nao
foi fabricado ou reparado de acordo com as normas da Federal Aviation
Administration- FAA, inclui-se também a insuficiéncia de registros ou documentos
que ndo condiz com os requisitos exigidos pela mesma (FLIGHT SAFTY, 1994,

p.2).

Kinnison (2004) expde que a manutengao nos primordios da aviagao era necessaria as
maquinas, as quais requeriam muitas horas de tempo de manutencdo por hora ciclo de voo.
Ainda que os avides e os seus sistemas fossem muito simples a primeira vista, o custo da
manutengdo realizada foi tornando-se elevado, pois, a medida que as aeronaves vao ficando
obsoletas e a tecnologia avanga, os valores € o tempo necessario para reparos também
aumentam.

Unapproved parts seguem uma classificacio ampla na qual se incluem pecas
falsificadas, pecas roubadas, que excederam seus limites de tempo de voo, aquelas aprovadas
indevidamente ou marcadas fraudulentamente. Na aviagdo, os componentes ndo aprovados

sao designados, informalmente, como bogus parts (PAIGE, 1999). A Federal Aviation
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Administration (FAA) evita o termo "partes falsas", preferindo classificar as pecas da aviagdo
em duas grandes categorias de pegas "aprovadas" e "ndo aprovadas" (FAA, 2019).

O uso de Unapproved parts/bogus parts tornou-se um sério problema na aviagao,
porque ¢ praticamente impossivel detectar a originalidade das pecas sem testes extensivos,
que muitas vezes demandam equipamentos especificos para realizd-los. Muitas das
falsificagcdes carregam as marcas de inspecdo e parte dos artigos genuinos; outras sao
embaladas como a original e diferem da peca produzida pelo fabricante principal apenas pelo
material, o que representa uma diferenga de dificil distingao.

A Geréncia Geral de Certificacdo de Produtos Aeronauticos - GGCPA, pertencente a
Agéncia Nacional de Aviac¢do Civil - ANAC, tem por atribuigdes a execu¢do de atividades
relacionadas a certificagdo de projeto e a fabricacdo de produto aeronautico para a aviagao
civil, além da manuten¢do da aeronavegabilidade continuada desses produtos.

A certificagdo de um produto aerondutico significa a confirmagdo, pela autoridade
competente, de que o produto estd em conformidade com os requisitos estabelecidos pela
autoridade aeronautica, isto que ele estd em conformidade com os requisitos estabelecidos
pela mesma autoridade.

Assegurar que as pecas instaladas nas aeronaves durante a manutencdo sejam
certificadas e aprovadas para o uso ndo € um processo facil, ja que produtos aeronauticos sao
componentes de custo elevado e ha uma grande motivagdo para falsificacdo desses itens. Tal
falsificagdo ¢ um dos crimes mais disseminados no mundo ¢ movimenta um mercado de
bilhdes de dolares ao redor do globo. Longe de ser um simples problema econdémico, a
falsificacdo hoje ¢ uma das ameagas mais prementes a seguranca do transporte aéreo.

Conforme acordos bilaterais estabelecidos entre a Unido Europeia, EUA, Canadé e
Brasil, ficou estabelecido que a notificacao das suspect unaprovved parts deve ser realizadas
pelas organizacdes de manutengdes por meio de formularios. A EASA publica por meio da
Safety Publications Tool, os Safety Information Bolletins (SIB) relacionados com a
notificagdo de pecas ndo aprovadas emitidas pela propria EASA e pela FAA unaprovved parts
notification. No Brasil, durante o periodo de 1941 at¢ 2006, o setor responsavel pela
certificacdo da Aviagdao Civil era o Ministério da Aeronautica, posteriormente comando da
Aerondutica, que era fortemente regulado pelo Governo. Apos a criagdo da ANAC, esta
Institui¢do passou a ser o oOrgdo fiscalizador, assegurando a implementagdo dos padrdes de
seguranca operacional e de seguranca da aviagao civil contra atos ilicitos.

A ANAC tem como responsabilidade a definicdo de padrdoes que a industria

aeronautica devera observar, assim como a verificagdo de sua manutenabilidade por meio da
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continua vigilancia. De acordo com o MPR-600, as falhas, o mau funcionamento ou defeito
em qualquer produto aeronautico classe I, II ou IIl sd3o denominados de Dificuldades em
Servigo. Esse servigo € responsavel por assegurar que as informagdes relativas as falhas, mau
funcionamento ou defeito em qualquer produto aerondutico sejam apropriadamente coletadas,
analisadas e processadas - incluindo-se os casos de acidentes e incidentes aeronduticos
(Brasil, 2016). Portanto, o MPR-600 constitui-se numa ferramenta essencial para a funcao de
vigilancia por meio da investigagao, analise e coleta de relatorios de ocorréncias.

Face ao exposto, uma adequada compreensao desse cenario conduz ao entendimento
sobre quais varidveis contribuem para a ocorréncia de acidentes e adog¢do de medidas
preventivas, de acordo com que se preconiza na gestdo. A seguranca operacional ¢ ferramenta
utilizada na aviagao para redugdo de erros e pode ser elucidada como um conjunto de
medidas, conscientemente implantadas, que se destina a identificar, gerenciar, reduzir ou
eliminar riscos de operacdes aeronduticas através de todos os atores direta ou indiretamente

envolvidos na operagdo (RODEGUERO, 2013, p. 45).

1.1 PROBLEMA DA PESQUISA

De que maneira o uso de bogus parts/unaproved parts compromete a seguranga de voo

na aviacao em nosso Pais?

1.2 OBJETIVOS

1.2.1 Objetivo Geral

e Analisar como o uso de bogus parts/unaproved parts compromete a seguranca de

V0o na aviagao no Brasil.

1.2.2 Objetivos Especificos

e Conceituar pecas sem aeronavegabilidade;

e Conhecer as peculiaridades do servigo de manutenc¢do de aeronaves;

e Abordar os processos de certificacao civil de produtos aeronduticos no Brasil; e
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e Compreender os riscos do uso de pegas sem aeronavegabilidade em aeronaves e

sua contribui¢ao para ocorréncias aeronauticas.

1.3 JUSTIFICATIVA

O motivo da escolha deste tema ¢ a relevancia para a segurancga da aviagao, com vistas
a disseminar conhecimento e conscientizacdo dos proprietarios, operadores € mecanicos de
aeronaves para a importancia de seguir toda a regulamentagdo, manuais, programas de
manutengao ¢ as orientagdes do orgao regulador sobre o uso de pecas nao aprovadas.

O meio de transporte aéreo ¢ considerado o mais seguro. Milhares de pousos e
decolagens sdo realizados diariamente em todo o mundo. Os avangos tecnolédgicos estdo cada
vez mais expressivos na aviagdo, resultando em altos indices de seguranga. Toda esta
tecnologia confere confiabilidade para a aviagdo; porém, em contrapartida acabam elevando
os custos de manutencdo e reposicdo de seus componentes. Isso pode, em alguns casos,
favorecer o uso de pecas ndo aeronavegaveis, a utilizagdo de componentes sem procedéncia
ou mesmo descumprir os limites de uso, bem como a auséncia de manuten¢do preventiva.

Fiscalizagdo, normatizagdo e regulagdo sao ferramentas essenciais para a prevenc¢ao de
ocorréncias aeronauticas. Acredita-se também que a conscientiza¢ao ¢ o conhecimento sao de
suma importancia para continuar tornando este meio o mais seguro. De acordo com Loyd e
Tye (1982), para que se possa colher licdes aprendidas com as ocorréncias comunicadas,
devem ser estabelecidas acdes para determinar as causas provaveis de cada evento, assim
como garantir que a grande maioria destas ocorréncias sejam convenientemente comunicadas.
Ainda segundo os autores, as analises das consequéncias de eventos recorrentes consideram o
universo de condigdes que pode estar associado a um determinado evento que fora
anteriormente comunicado.

Tais ocorréncias sdo comunicadas segundo requisitos contidos nos Regulamentos
Brasileiros de Aviagdo Civil (RBAC) e Regulamentos Brasileiros de Homologagao
Aeronautica (RBHA) vigentes, dependendo do tipo de atividade de cada empresa, conforme

os certificados a seguir:

e Detentores de um Certificado de Tipo;
e Detentores de um Certificado Suplementar de Tipo;

e Detentores de um Atestado de Produto Aeronautico Aprovado;
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e Detentores de um Licenciamento de Certificado de Tipo;

e Detentores de um Certificado de Homologacdo de Empresa Aérea. Conforme os
requisitos contidos no RBAC 121, requisitos operacionais: operagdes domésticas,
de bandeira e suplementares (BRASIL, 2010), ou no RBHA 135, requisitos
operacionais: operacdes complementares e por demanda (BRASIL, 2008).

e Proprietarios de aeronaves segundo os requisitos contidos no RBHA 91, regras
gerais de operacao para aeronaves civis (BRASIL, 2008).

e Detentores de um Certificado de Organiza¢do de Manutencdo segundos requisitos

contidos no RBHA 145, Empresas de Manutencao de Aeronaves (BRASIL, 2005).

Um aspecto muito importante a ser ressaltado ¢ a violagdo em manutencao de
aeronaves, incorretamente chamada de erro de manutengdo. Varios acidentes ocorridos na
década de 1990 mostram que atos ilicitos em procedimentos de manutencdo provocaram ou
contribuiram para grande quantidade de acidentes. O uso de pegas ndo certificadas,
descumprimento de diretrizes de aeronavegabilidade e execucdo incorreta proposital de
praticas de manutencdo ou registro de manutencdo sem a execucdo efetiva sdo as violagdes
mais frequentes.

O Centro de Investigacao e Prevencao de Acidentes Aeronauticos (2010) relatou um
incidente grave na aviacdo geral brasileira, do dia 10 de julho de 2010, cujo relatorio final
observou a presenca de bogus parts. A utilizagdo de um filtro de ar ndo previsto nos manuais
técnicos do fabricante da aeronave contribuiu para restringir a passagem de combustivel do
carburador para o motor. E preocupante que isto possa repetir-se; infelizmente existe uma
parcela de proprietarios/operadores que priorizam somente lucros € nao a protecdo, sem
perceber que estdo colocando em risco a seguranga de voo.

Uma vez que a aviacdo ¢ um segmento fundamental para os setores economico, e
social, torna-se imperativo a necessidade de medidas pro-ativas para que se desenvolva de
forma confiavel. O presente estudo traz a sociedade brasileira usudria e operadora da aviagao
geral a relevancia do cumprimento das normas e certificagdes para a elimina¢do do perigo

advindo de itens ndo autorizados.
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1.4 METODOLOGIA

1.4.1 Natureza e Tipo da Pesquisa

O presente estudo desenvolveu-se de forma exploratéria e descritiva com base em
documentos, bibliografia e a descri¢do de casos. De acordo com Gil (2002, p. 42), a pesquisa
¢ exploratdria porque “tem como objetivo proporcionar maior familiaridade com o problema,
com vistas a torna-lo mais explicito”. A pesquisa descritiva “tém como objetivo primordial a
descrigdo das caracteristicas de determinada populagdo ou fendomeno ou, entdo, o
estabelecimento de relagdes entre variaveis” (GIL, 2002, p. 42).

A abordagem da pesquisa deu-se de forma qualitativa com base em conceitos e
estudos levantados de fontes primarias e secundarias. Foram analisados livros e sites
referentes principalmente & manutencdo de aeronaves, fabricantes, certificacdo, regulagdo e

normatizacdo, bem como artigos voltados a prevengao de acidentes aeronauticos.

1.4.2 Materiais e Métodos

Os seguintes materiais foram empregados na pesquisa:

e Bibliograficos: livros, sites (www.anac.gov.br, www.abag.org.br, www.faa.gov) e
artigos referentes a normatizacdo, certificacdo de empresas de manutencdo de
aeronaves, oficinas e orgaos fiscalizadores da aviagdo nacional e mundial.

e Documentais: documentos, regulamentos e especificacdes técnicas pertinentes ao
assunto estudado, sendo eles: Regulamentos Brasileiros de Aviacao Civil - RBAC;
Instrugcdo Suplementar — IS; Apostilas do CENIPA; Apostilas do SERIPA V;
Artigos da ICAO;

e Livros didaticos da Universidade do Sul de Santa Catarina (UNISUL); Artigos da
FAA e Apostilas do Instituto de Logistica da Aeronautica — ILA.

1.4.3 Procedimentos de Coleta de Dados

A coleta de dados realizou-se por meio dos métodos documental e bibliografico no

acervo de institui¢des aeronauticas como ANAC, ICAO, FAB (ILA, CENIPA e CELOG).
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Além de Artigos e websites relacionados ao assunto de diversos autores na rede mundial de

computadores.

1.4.4 Procedimentos de analise dos dados

A andlise de conteudo consistiu de trés fases. A primeira foi a pré-analise, onde se
procedeu a escolha dos documentos, a formulagdo de hipoteses e a preparacdo do material
para andlise. A segunda foi a exploragao do material, que envolveu a escolha das unidades, a
enumeragdo e a classificacdo. A terceira etapa, por fim, foi constituida pelo tratamento,
inferéncia e interpretagdo dos dados (GIL BADIN S. D. apud 2002, p. 89). Sendo assim, os

dados coletados foram analisados e examinados segundo o método da analise de conteudo.

1.5 ORGANIZACAO DO TRABALHO

A estrutura consolidou-se da seguinte forma: no primeiro capitulo, realizou-se uma
breve abordagem sobre os primérdios da aviagdo e alguns conceitos de forma mais ampla, a
apresentacdo dos objetivos gerais e especificos, a justificativa, bem como a metodologia
utilizada e a organizacao do trabalho. No segundo capitulo, o referencial teorico, apresentou-
se o inicio da regulagdo na aviagdo civil e a regulacdo na aviagao civil brasileira. Tal capitulo
também abordou conceituacdao de pegas nao aeronavegaveis (bogus parts). Na parte final, em
seu conteudo, sdo apresentadas duas ocorréncias aeronduticas envolvendo pecas nao
aeronavegaveis. Ao final, no terceiro capitulo, apresentaram-se as consideracdes finais da

pesquisa.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA

2.1 CONCEITO DE UNAPPROVED PART

Na aviagdo, os componentes ndo aprovados sdo informalmente designados como
bogus parts, ja unapproved part ¢ considerada toda a pega ou material destinado a instalagao
em uma aeronave ou produto aeronautico certificado que nao foi fabricado (ou recuperado) de
acordo com procedimentos aprovados e que ndo obedeca a padrdes técnicos aceitaveis e
devidamente certificados pela autoridade aeronautica (ABAG, 2019).

Bogus parts/unapproved part podem ter varias origens, por exemplo, uso automotivo
doméstico ou industrial modificado, marcados, documentados ou simplesmente
comercializados como produtos aeronauticos, ou pecas oferecidas nos mercados por
subcontratantes de um fornecedor original, mas sem o conhecimento e autorizagdo deste
ultimo.

Hé ainda a falsificagdo ou counterfeit parts, onde ha reproducao de pegas com padrao
de qualidade abaixo do especificado pelo fabricante com certificacao, situagdo muito comum
na aviacdo geral brasileira. Muitos operadores autorizam a instalagdo de componentes ndo
aprovados visando a diminui¢do de seus custos operacionais devido a auséncia de
complexidade na fabricacdo dessas pecas. Assim, ¢ possivel a construcdo desses elementos
em tornearias mecanicas nao homologadas que conseguem copiar uma peca a partir de uma
original, usando material com especificagdes e resisténcias diferentes, improprias ao uso
aeronautico e comprometendo o funcionamento correto do sistema, quando instaladas em
aeronaves (SERIPA, 2018).

A ANAC (2010) preconiza que itens que nao tenham sido estocados segundo
requisitos previstos pelo fabricante, revisados/reparados de acordo com as normas e requisitos
técnicos de aeronavegabilidade, ou que tenham sido revisados/reparados por pessoas nao
autorizadas a efetuar esses servigos; produtos falsos ou fabricados por pessoas que ndo sejam
os fornecedores certificados ou seus subcontratados, mas marcados, embalados,
documentados e comercializados como se assim o fossem. Nao ha s6 falsificagdo no processo
de fabricacdo; tal procedimento verifica-se na falsificagdo ideologica da peca, como
adulteracdo das placas de identificagdo, documentagdes como certificados, relatério de voo e

etc.
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2.2 CERTIFICACAO CIVIL DE PRODUTOS AERONAUTICOS NO BRASIL

Com o intuito de promover uma atividade aérea segura, a OACI estabelece parametros
de procedimentos a serem seguidos pelos paises signatarios e fiscalizados por o6rgdos de
administragio aérea. O Orgio certificador é autoridade competente para registrar que as
empresas tenham competéncia para executar os servigos e operagdes a que se propdem, de
acordo com os requisitos estabelecidos no caso de produtos aeronduticos, certificarem se estao
em conformidade com os requisitos estabelecidos por tal autoridade.

Em cumprimento ao Art. 68 do Codigo Brasileiro de Aerondutica (Lei 7.565, de
19/12/1986), a ANAC emite certificados de homologa¢do de tipo de aeronave, motores,
hélices e outros produtos aeronduticos que satisfizerem as exigéncias e requisitos dos
regulamentos que tratam do tema (BRASIL, 2010).

Antes de lancar no mercado um novo modelo de aeronave, seu fabricante deve
submeté-lo a um processo de certificagao de tipo ou atestado de produto aerondutico aprovado
perante as autoridades aeronduticas. A certificagdo ¢ um procedimento complexo que nao
atinge apenas a aeronave; alcanca também seus componentes, o processo de fabricagao,

projeto original, modifica¢gdes e documentagdes.

e C(Certificado de Tipo: A certificagdao de tipo ¢ um dos meios pelos quais a ANAC
promove a seguranga de voo. Portanto, as instrugdes tratam também de outros
aspectos da seguranca de voo associados, tais como a aeronavegabilidade, a
producdo, a manutengao e as operagdes, relacionados a certificacao de tipo.

e Atestado de Produto Aerondutico Aprovado (APAA): O APAA, junto com seu
respectivo certificado de homologagao de empresa, ¢ um documento que aprova a
produgdo de projetos aeronauticos. Também estdo estabelecidos no RBAC 21
(BRASIL, 2010) os requisitos a serem observados por detentores de um
Certificado de Tipo para uma combinac¢ao de avido e motor aprovada para operar
ETOPS (Extended Twin Operations) de acordo com o Apéndice K do RBAC 25 -
Requisitos de Aeronavegabilidade: Avides Categoria Transporte (BRASIL, 2014).

Nao obstante, 0o RBHAC 135, Requisitos Operacionais - operagdes complementares e
por demanda (BRASIL, 2010) ¢ o RBAC 121- Requisitos operacionais — que definem
operagdes domésticas, de bandeira e suplementares (BRASIL, 2019) - também estabelecem

requisitos que devem ser observados e comunicados por detentores de um certificado de
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homologacdo de empresas aéreas, segundo as exigéncias nestes regulamentos
respectivamente.

De acordo com dados da ANAC (BRASIL, 2010), o Certificado de
Aeronavegabilidade possui um prazo de validade predeterminado (seis anos no Brasil),
devendo ser renovado ao final desse prazo por oficinas devidamente certificadas a esse fim.
Portanto, ¢ necessaria a comprovacgao de que um item esteja dentro do prazo de uso estipulado
pelo fabricante, caso seja um item controlado, a fim de assegurar as condigdes ¢ a

confiabilidade do equipamento.

2.3 IMPORTANCIA DA VERIFICACAO DE ITENS AERONAUTICOS NO MOMENTO
DA AQUISICAO

A inspe¢do pré-compra ¢ uma avaliacdo total da aeronave em relagdo a sua condi¢do
técnica e status dos programas de manutengao requeridos pelo fabricante e pela autoridade de
aviacao civil. Faz parte deste processo a elaboragdao de um relatorio de discrepancias sobre as
reais condi¢des de navegabilidade da aeronave.

H4 um certificado para os componentes inseridos no processo de controle de
manuten¢do no qual devem constar informagdes de uso como data de instalagdo/remocao,
horas totais da aeronave, quando o referido item foi instalado, e outras informagdes que
auxiliem no controle e no rastreio dos itens. Tais elementos enquadram-se no processo de
controle de manutencdo do tipo hard-time, sendo esse um processo de controle de
manuten¢do em que enquadram os itens que sdo rigorosamente submetidos a revisdo geral
apds um determinado ciclo de uso (BRASIL, 2014).

Outro tipo de inspecao de equipamentos € o Life Limited, no qual pecas aeronauticas
sdo previamente determinadas para nao serem utilizadas apos certo limite de tempo; passado o
periodo de tempo estipulado, essas deverdo ser substituidas e devidamente descartadas. O uso
de componentes apds o periodo de tempo especificado ¢ denominado Time Expired Parts ou
Life Limited (BRASIL, 2010) tornando-se decisiva a supervisao do historico do item para que
se mantenham as probabilidades de falha dos sistemas ou pecgas dentro dos niveis

estabelecidos na certificacdo de projeto.
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2.4 SERVICOS DE MANUTENCAO DE AERONAVES

O proposito da manutencdo ¢ manter o estado de confiabilidade e seguranga
estabelecidos no projeto inicial por meio de intervengdes preventivas e corretivas, executando
manutengdes periddicas, corregdes de falhas reportadas e modificacdes do projeto (ex.
diretrizes, boletins de servico), cujos critérios para execuc¢do e responsabilidades estdo
estabelecidos no RBHA 43 (BRASIL, 2005).

Nesse sentido, ¢ por meio da manutencdo que a aeronavegabilidade ¢ restaurada,
quando ocorre uma pane, retornando a aeronave para a condigdo segura para a qual foi
certificada. Quando o exercicio dessa pratica ndo ¢ bem gerido e/ou executado, cria-se um
ambiente propicio para desenvolver conjunturas que podem debilitar as defesas inerentes da
seguranca do sistema e provocar falhas, conduzindo a ocorréncia de acidentes e/ou incidentes
aeronauticos (ICAQO, 2008).

Para Machado e seus colaboradores (2015), a manutengdo aeronautica pode ser
dividida em duas atividades que, apesar de estarem completamente associadas, possuem
especificidades que as distinguem. A primeira atividade refere-se a manutengao das aeronaves
como um equipamento unico, ¢ a segunda atividade a manutencdo dos componentes que
servirdo como insumos para a primeira. Ainda segundo os autores, esta separacdo faz-se
necessaria, visto que as caracteristicas das operacdes de manuten¢do de aeronaves seguem
regras que vao além da expertise necessaria para a execucao atividades de manutencao.

H4 a necessidade de combater-se a ocorréncia do erro humano na execucao da tarefa,
pois uma aeronave, apos a manuten¢do, ndo pode ser testada da mesma forma que um
equipamento, o qual ¢ colocado muitas vezes em uma bancada de testes para simulagdo de
condigdes de voo, pois, conforme explicam Cheung et al (2005), existe uma dificuldade de
alocacao de mao de obra especializada na manutengao aerondutica.

De acordo com Kardec (2010, p. 4) e Machado (2015, p. 245), sdo cinco os tipos
basicos de manuteng¢do, cada tipo com suas caracteristicas especificas e suas aplicacdes:

Preventiva — a ag@o ¢ feita na intencdo de minimizar ou evitar a falha ou queda no
desempenho, em obediéncia a um plano previamente elaborado, baseado em
intervalos definidos de tempo. Seu principal objetivo ¢ evitar a falha, isto €,
prevenir.

Corretiva — trata-se de atuagdo para corrigir falha ou desempenho menor do que o
esperado. Deve ocorrer quando acontecem duas condigdes especificas: desempenho
deficiente, apontado pelo acompanhamento das variaveis operacionais; € ocorréncia
de falha. Entdo, a agdo de manutengdo corretiva que devera ser desencadeada ¢ a

corregdo ou restauracdo das condi¢des de funcionamento do equipamento ou
sistema.
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Preditiva — por meio de manutengdo realizada com base na alteragdo de pardmetros
de condicdo ou de desempenho, cujo acompanhamento obedece a uma sistematica.
Seu cerne é na disponibilidade, pois ndo ocasiona de imediato, a paralisacao de
equipamentos e sistemas, pois as verificagdes sdo efetuadas com o equipamento em
funcionamento. Também é chamada de sobcondi¢do ou baseada no estado do
equipamento. O monitoramento da condicdo ¢ realizado por meio de técnicas
preditivas e a agdo de correcdo, quando necessaria, ¢ efetuada por meio da
manutengdo corretiva planejada. Pode ser considerada como uma forma evoluida da
manuten¢do preventiva.

Detectiva — envolve, notadamente, a atuacdo efetuada em sistemas de protegdo,
comando e controle. Tem por objetivo pereceber falhas ocultas ou ndo perceptiveis
ao pessoal de operacdo ¢ de manutengdo. Assim como o botdo de teste de lampadas
de sinalizagdo e alarme instalado em painéis de aeronaves.

Engenharia de manutencdo — tem como intencdo uma mudanga de padrao quanto
aos tipos de manutencdo elencados anteriormente, em decorrencia de poder
solucionar problemas tecnoldégicos por meio da identificacdo das causas basicas de
falhas em equipamentos para a melhoria de padrdes e metodologias.

No ambito da manutengdo preventiva, salienta-se o programa de manutengdo
estabelecida pelo fabricante onde se verifica o ciclo de vida do equipamento e faz-se a
intervengdo de manuteng¢do de acordo com o calendario definido de horas, meses ou de ciclos.
Neste caso ndo importa se o equipamento estd operando perfeitamente, uma vez que ele ¢
retirado de servigo e enviado para uma oficina de manutengdo para cumprir uma etapa de

revisdo retornando ao servigo apos a intervengao. Este controle pode ser dividido em:

e Manutencdo por numero de ciclos — O controle de componentes por ciclos de
operagdo ¢, em alguns casos, o mais complexo de ser efetuado. A contagem para a
célula da aeronave ¢ em fun¢do do nlimero de pousos. Para o caso do transporte de
cargas externas, alguns fabricantes contam um ciclo de célula. Sistemas complexos
como os motores t€m seus ciclos contabilizados em fun¢do do niimero de partidas
do motor ou quando estes atingem um valor limite na opera¢do. Para conhecer a
contabilidade dos ciclos de operacdo dos diversos helicopteros, deve-se consultar o
manual do fabricante. As pecas, além de serem contabilizadas por ciclo,
normalmente também sdo contabilizadas por horas de funcionamento. Nesta
situagdo o valor que ocorrer primeiro, horas ou ciclos, tira a pe¢a de servigo.

e Manutencao por calendario — Realizada quando os componentes que nao atingiram
seu tempo de funcionamento nos periodos predefinidos em horas pelo manual de
manutencdo. Por exemplo: se uma aeronave ndo voou 500 horas em dois anos,
deve cumprir uma inspe¢do de calendario tipo “A”; entende-se que a aeronave
operou dois anos sem atingir o numero de horas previsto para o tempo

especificado.
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2.5 CONSEQUENCIAS DO USO DE UNAPPROVED PART

Bezerra (2010) afirma que a preocupagdao com seguranga operacional decorre dos
primeiros acidentes aéreos que, devido as dificuldades encontradas para a adogdo de agdes
preventivas que possam minimizar danos, fizeram evoluir as abordagens de seguranga ao
longo dos anos, dividindo-as em trés pontos: humano, técnico e organizacional. O aspecto foi
observado posteriormente a segunda guerra mundial até a década de 1970, relacionando-o a
maquina. No Brasil, este programa de seguranga ¢ conhecido como Sistema de
Gerenciamento da Seguranga Operacional (SGSO), adotado pelas institui¢des ligadas a
aviacao.

A maioria dos proprietarios de avides possui pouco conhecimento técnico sobre a
mecanica e a operacdo de suas aeronaves. Esse entendimento ¢ de grande relevancia, tanto
para o proprietdrio quanto para os pilotos, no processo de identificacdo de anormalidades na
operagdo e para efetuar uma manuten¢do de qualidade. Conforme a literatura, os maiores
fornecedores mundiais de pegas aeronduticas nao aprovadas estdo localizados na Florida,
Texas, Arizona e California. A China e alguns paises do Sudeste Asiatico podem ser
considerados com os maiores produtores de componentes falsificados desde a sua origem
(ABAG, 2020).

Em 2004, o antigo proprietario da Panaviation, uma empresa que fornecia pegas de
reposicao de aeronaves localizada, na Italia, foi condenado pelo Tribunal Distrital de Tempio
Pausania, na Sardenha, a uma pena de 15 meses de prisdo. O crime foi distribuir pecas de
aeronaves ndo aprovadas em toda a industria da aviagao.

O uso de pecas falsificadas, ou simplesmente ndo aprovadas para uso, ndo ¢ um
simples problema de ordem econdmica, mas sim de seguranga operacional, pois nao existe
nenhuma garantia de que o componente falsificado tenha a mesma qualidade de fabricacao,
durabilidade, resisténcia e confiabilidade de um componente submetido ao rigoroso processo
de certificacdo. Tal componente, potencialmente, pode resultar em queda de uma aeronave. O
CENIPA (2016) relatou um acidente na aviacao geral brasileira, do dia 06 de abril de 2016,
cujo relatorio final observou a presenca de bogusparts do tipo bomba mecanica de
combustivel com 16,2 horas acima do tempo limite de vida especificado pelo fabricante.

O Brasil implantou, na década de 1950, o Sistema de Investigagdo e Prevencdo
Acidentes Aeronauticos (SIPAER) que naquela ocasido era considerado um servigo € ndo um
sistema (CAETANO, 2011). O SIPAER tem a finalidade da preven¢ao de acidentes por meio

de mecanismos que visem a reducdo de sinistros a um nivel aceitavel. O SIPAER ndo trabalha



22

com a causa do acidente, mas com fatores contribuintes. "Causa" refere-se a um fator que se
sobressai, que seja preponderante, e a investigagdo SIPAER ndo elege um fator como o
principal. Ao contrario, trabalha com uma série de fatores contribuintes que possuem o
mesmo grau de influéncia para a culminancia do acidente.

A investigacdo da Aerondutica ndo aponta culpados e ndo tem implica¢des judiciais;
esse trabalho ¢ das autoridades policiais. A investigacdo de acidente aerondutico, em todo o
mundo, ¢ um procedimento paralelo e independente, realizado por 6rgdo especializado e
voltado unicamente para a prevencdo de novas ocorréncias € melhoria da seguranca de voo

(CENIPA, 2020).

2.6 OCORRENCIAS AERONAUTICAS ENVOLVENDO PECAS NAO
AERONAVEGAVEIS

Historicamente o acidente envolvendo o Convair 580 - LN-PAA, em 1989, foi uma
das primeiras ocorréncias que voltou as atengdes da comunidade aeronautica mundial ao
problema de pegas sem especificacdes necessarias para uso aeronautico. Tal acidente foi
marco no inicio do combate as pecas ndo aprovadas. Em 08 de setembro de 1989 a aeronave,
da empresa Partnair da Noruega, caiu na costa da Dinamarca. Todos os 50 passageiros e 5
tripulantes morreram no acidente. Ap6s meses de investigagdo e algumas especulacdes, a
equipe de investigadores da AIBN — Accident Investigation Board Norway concluiu que um
fator decisivo na queda da aeronave foi causado por unapproved parts, ou seja, trés parafusos
que estavam fora das especificacdes previstas foram instalados para fixar a “vertical fin” a
fuselagem da aeronave (INSTITUTO DE LOGISTICA DA AERONAUTICA, 2014).

O descumprimento do programa de manutencdo da aeronave pode acarretar em
acidentes a exemplo do ocorrido em um Aerédromo no Rio Grande do Sul, no setor sul do
Aeroporto de Porto Alegre. A aeronave apresentou uma queda brusca de RPM do motor. A
tripulagcdo declarou emergéncia e realizou o pouso. Apds os testes, foi averiguado que o tubo
corta chama estava solto, com a vibracao, obstruindo parcialmente a saida dos gases de
exaustdo, o que, em regime de alta poténcia, poderia limitar o fluxo de saida dos gases de
escapamento, provocando o funcionamento irregular do motor e a perda de poténcia; e o tubo
corta-chama estava deteriorado e partido. Nao foi encontrado nenhum registro de manutengao
que indicasse a substitui¢cao do tubo corta-chama. O fabricante em seu manual de manutengao,
o Piper Cherokee Service Manual, recomendava que uma inspe¢ao completa do sistema de

exaustdo deveria ser realizada a cada 100 horas, sendo mais critica a cada periodo de 700
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horas, e que era recomendada a substituicdo da mufla do sistema de exaustdo quando esta
atingisse 1.000h.

O fato de ndo haver registro de substituicdo do item leva a crer que ele nao foi
substituido, mesmo o motor contando com um total de 8.914 horas voadas. Apesar de a
substituicdo ndo ser obrigatoéria, foi verificado que o tubo de escapamento do sistema de
exaustdo ja apresentava avancado estado de deterioracdo, o que poderia indicar a necessidade
da troca da mufla, ja que nao ha possibilidade de inspeciona-la internamente.

Outro exemplo que consta nos relatorios do CENIPA, de acidente pelo uso de
unaprovveds parts, foi em 2010 na cidade de Ponta Grossa. A aeronave decolou com instrutor
e um aluno para o treinamento; em seguida a quinta arremetida no solo, ocorreu uma queda de
poténcia do motor. O instrutor piloto em comando nesta ocasido tentou retornar a pista;
todavia, ao curvar a esquerda a aeronave continuou perdendo potencia e altitude, levando ao
instrutor realizar um pouso for¢ado. Depois de realizada a investigagdo, foi constatado que
havia impurezas, “espuma”, no carburador da aeronave, o que impediu seu correto
funcionamento. A utilizacao de um tipo de filtro de ar ndo previsto nos manuais técnicos do
fabricante da aeronave contribuiu para restingir a passagem de combustivel do carburador
para o motor.

Em 01 de agosto de 2017 foi observada pelo CENIPA a presenca de Bogus Parts no
acidente envolvendo a aeronave EMB-202A - PT-VYL. Logo apo6s a decolagem, ainda a
baixa altura, foi comandada uma curva a direita, momento esse em que ocorreu uma falha do
motor, sendo necessario um pouso em frente. Nesse procedimento, a aeronave atingiu uma
curva de nivel no terreno, quebrando o trem de pouso e deslocando-se por cerca de 40 metros
no solo. Antes da parada total, a aecronave ainda girou em torno do seu eixo vertical, causando
danos na secdo traseira da fuselagem. Ao analisar a documentagdo do motor e dos
componentes instalados na aeronave, constatou-se que os itens controlados por TBO (Time
Between Overhaul) ainda ndo tinham sido alvo de revisdo geral (Overhaul).

A instalagdo desses itens havia sido feita pelo fabricante (EMBRAER), em 06 outubro
de 2012. Ao ser analisado o Mapa de Controle de Componentes, fornecido pela oficina
executante da Inspe¢ao Anual de Manutencao (IAM) e da inspecao de 100 horas, foi
observado que, no momento da ocorréncia, a bomba mecanica de combustivel estava com
16,2 horas acima do Tempo Limite de Vida (TLV) especificado pelo fabricante. Da ultima
inspecao do tipo 100 horas, realizada em conjunto com a IAM antes da ocorréncia, foram
apresentados registros secundarios (Relatorio Geral da Aeronave e o Mapa de Controle de

Componentes) com o cumprimento de itens como “Inspe¢des Especiais”, entre eles a inspecao
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dos magnetos do motor a cada 500 horas de operagdo. Porém, ndo foram apresentados pela

oficina os respectivos registros primarios da execugdo da referida inspecao.
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4 CONCLUSAO

A pesquisa teve a intengdo de analisar como o uso de bogus parts/unaproved parts
compromete a seguranga de voo na aviacao no Brasil. Inicialmente, abordou-se o conceito de
pecas sem aeronavegabilidade, associando-se aos servigos de manutenc¢do. A partir dai, foram
apresentadas particularidades dos servicos de manutencdo, os processos de certificacdo no
Brasil, abarcando os riscos do uso de pecas sem aeronavegabilidade. Com a finalidade de
enfatizar a importancia do tema abordado na pesquisa, apresentaram-se duas ocorréncias
aerondauticas nas quais os fatores contribuintes foram o uso de pecas ndo aeronavegaveis.

Considerando os achados a partir das referéncias consultadas, foi possivel demonstrar
que o uso de pecas sem aeronavegabilidade na aviacdo geral brasileira proporciona um
serissimo risco a confiabilidade no modal aéreo. Verificou-se que os principais tipos de pegas
ndo aeronavegaveis (Bogus Parts) sdo ndo aprovadas (Unapproved parts), reproduzidas com
padrao de qualidade abaixo do especificado pelo fabricante com certificagdo (Counterfeit
Parts), componentes usados apos o periodo de tempo especificado pelo fabricante (Life
Limited ou Time expired parts) e recuperacao inadequada de pecas pos-acidente. Constatou-se
também que as principais formas de prevencgdo a esse uso inadequado sdo a conscientizagao
dos operadores da aviagdo geral brasileira, tanto de oficinas quanto de proprietarios, e a
fiscalizagdo por parte da Agéncia Reguladora.

E fato que a evolugdo tecnoldgica contribui para a seguranga operacional, e esta, em
constante transformacao, as exigéncias contextuais do ser € do meio. Porém, para a garantia e
ampliacdo desses avancos, € necessdrio o comprometimento ético dos profissionais
envolvidos e o fortalecimento de politicas que incorporem suas instituigdes representativas
como protagonistas dos processos de definicdo e implementacdo das agdes preventivas e
corretivas.

Contudo, mesmo que tenha sido alcangado o objetivo principal da pesquisa, constatou-
se a escassez de literatura técnica sobre o assunto em geral, principalmente na lingua
portuguesa, fazendo-se necessaria também a utilizacdo de material estrangeiro em lingua
inglesa. Dessa forma, sugere-se a realizacdo de mais estudos, ampliando a identificacdo do
envolvimento de cada fator de risco nos casos, além de trabalhos de educagdo permanente
para que os profissionais possam ser sensibilizados a auxiliar na identificagdo e notificacdo
desses eventos. SO com a educacao e suas diversas facetas sera possivel introduzir e modificar
na aviacdo civil as estatisticas de acidentes inerentes ao uso inapropriado de unapproved

parts.
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