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RESUMO

A inclusdo de bogusparts (pecas nédo certificadas) em aeronaves no Brasil
representa um risco significativo para a seguranca de voo, uma vez que tais
componentes podem apresentar falhas imprevisiveis e reduzir a confiabilidade dos
sistemas, causando acidentes e incidentes. Este trabalho pretende evidenciar a
importancia da divulgagéo desse tema na comunidade aeronautica, abordando como
as pecas ndo aprovadas impactam diretamente a seguranca de voo. Também
dispbe da base regulatéria brasileira referente a tematica, com instrucbes e
recomendacdes dos 6rgdos competentes, para que os profissionais da area possam
enfrentar o desafio de identificar e eliminar tais pecas improprias dos processos de
manutencao e operacao, salientando que o uso de pecas nao aprovadas representa
uma ameaca direta a seguranca de voo e a confiabilidade do setor aerondutico, por
meio da analise de estatisticas de acidentes fornecidos pelo CENIPA. A pesquisa é
conduzida por meio de revisdo bibliografica e documental com andlise aos dados,
visando difundir o conhecimento sobre o tema e fortalecer a conscientizagcdo dos
profissionais da aviacdo quanto a importancia de eliminar as bogusparts dos
processos de manutengcdo e operagdo. No contexto da seguranca e do
desenvolvimento da aviacao civil, o tema se justifica & medida que a aviacao cresce
e se desenvolve, exigindo maior precisdo e confiabilidade dos componentes
utilizados. Como contribuicdo, o trabalho reforca a necessidade de ampliar a
conscientizacdo e propde o fortalecimento das agcbes de controle, treinamento e
integracdo entre 6rgdos reguladores e operadores, visando reduzir a incidéncia de
componentes irregulares na aviagao civil brasileira.
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BOGUS PARTS — PARTS NOT APPROVED IN AVIATION
ABSTRACT

The inclusion of bogus parts (non-certified parts) in aircraft in Brazil represents a
significant risk to flight safety, since such components may present unpredictable
failures and reduce system reliability, leading to accidents and incidents. This study
aims to highlight the importance of disseminating this topic within the aeronautical
community, addressing how non-approved parts directly impact flight safety. It also
presents the Brazilian regulatory framework related to the subject, including
instructions and recommendations from the competent authorities, in order to support
aviation professionals in facing the challenge of identifying and eliminating such
improper parts from maintenance and operational processes, emphasizing that the
use of non-approved parts represents a direct threat to flight safety and to the
reliability of the aeronautical sector, through the analysis of accident statistics
provided by CENIPA.The research is conducted through a bibliographic and
documentary review with data analysis, aiming to disseminate knowledge on the
subject and to strengthen the awareness of aviation professionals regarding the
importance of eliminating bogus parts from maintenance and operational processes.
Within the context of safety and the development of civil aviation, this topic is justified
as aviation continues to grow and develop, requiring greater precision and reliability
of the components used. As a contribution, this study reinforces the need to expand
awareness and proposes strengthening control actions, training, and integration
among regulatory authorities and operators, aiming to reduce the incidence of
irregular components in Brazilian civil aviation.
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1 INTRODUCAO

Com a constante busca da evolucdo, desenvolvimento e aumento da
eficiéncia na aviacdo civil, conforme objetivo da Organizacdo de Aviacdo Civil
Internacional (OACI), a comunidade internacional de aviagcaotem exigido 0 rigoroso
cumprimento das normas e préticas de padrdes internacionais, buscando promovera
seguranca, uma prioridade absoluta na aviagdo mundial. No entanto, um problema
alarmante, que afeta a confiabilidade do fator material nas aeronaves, é a presenca
pelo uso intencional ou inadvertido de pecas nao aprovadas, as chamadas bogus
parts nos processos de manutencgéo de aeronaves.

Bogus parts sédo qualquer peca, componente ou material que néao foi fabricado
ou reparado de acordo com as normas, possuem uma qualidade inferior e néo
oferecem a confiabilidade exigida pelo ramo aeronautico. Essas pecas nao
aprovadas constituem um perigo para a seguranca operacional, diminuindo a
confiabilidade nos sistemas e componentes da aeronave podendo causar graves
incidentes e acidentes.As primeiras discussdes sobre essa problematica surgiram
por volta da década de 1980, principalmente apds a ocorréncia de acidentes e
incidentes relacionados ao uso comprovado de componentes sem procedéncia,
levando a comunidade aeronautica internacional a reconhecer a gravidade do tema
e adotar medidas preventivas.

No contexto atual, compreender a extensdo desse problema é essencial, a
medida que a discussdo dos impactos do uso de pecas ndo aprovadas contribui
para ampliar o conhecimento técnico e normativo de pilotos, operadores e
proprietarios de aeronaves, permitindo uma compreensdo mais profunda das
legislacbes brasileiras vigentes e dos impactos diretos que a utilizacdo de
componentes ndo certificados pode gerar sobre a seguranca operacional. Além
disso, reforca-se a importancia da responsabilidade técnica dos profissionais da
manuten¢cdo aeronautica, evidenciando a necessidade de um compromisso ético e

rigoroso com os padrdes de qualidade e conformidade estabelecidos.
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O tema também favorece o desenvolvimento de uma cultura de seguranca
mais sOlida, incentivando a reflex@o critica sobre as praticas aplicadas na aviacao e
promovendo a conscientizacdo de todos os agentes envolvidos. A partir dessa
abordagem, espera-se estimular a formacéo de profissionais mais atentos, éticos e
preparados para identificar e prevenir situagdes de risco, contribuindo com o avango
da segurancga de voo e a valorizagdo da profissdo. No meio académico, o estudo
amplia o campo de debate sobre manutencdo aeronautica e conformidade
regulatoria, fortalecendo a base teorica para futuras pesquisas. Ja no setor
aeronautico e na sociedade em geral, o impacto se traduz em operagbes mais
seguras, confiaveis e sustentaveis.

A metodologia adotada para a construcdo deste artigo foi pesquisa de
natureza basica com abordagem qualitativa ao tema, fundamentada em
levantamento bibliografico e documental. As principais fontes incluempublicacdes
oficiais do DECEA, ANAC, Regulamentos Brasileiros de Aviacdo Civil; legislacdes
como o Cddigo Brasileiro de Aeronautica, e demais normas regulamentadoras do
setor aeronautico. A analise dos dados serd conduzida de forma interpretativa,
buscando compreender as causas associadas ao uso de pecas nao aprovadas e
relacioné-las as ocorréncias de acidentes identificadas e levantadas pelo Painel
SIPAER.

Por fim, a estrutura deste trabalho esta organizada em sessdesdescritas em
uma sequéncia gue viabiliza um melhor entendimento dos seus objetivos.A primeira
sessdo apresenta a revisdo tedrica, onde se encontra a fundamentacdo e
embasamento conceitual, contexto histérico do desenvolvimento do tema, legislacéo
e regulamentacdes aplicaveis e identificacdo de pecas elegiveis. A segundatrata da
exposicao da metodologia escolhida, descrevendo a natureza da pesquisa e a forma
de andlise dos dados obtidos. A terceira sdo os resultados, onde se tem a analise e
a discussédo dos dados de acidentes coletados pelo Painel SIPAER e eficiéncia das
medidas e regulacBes existentes. Aquarta sdo as consideracfes finais, ondese

expOe a proposta das medidas de intervencao para agdes preventivas, normativas e
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acOes de fiscalizacéo, referentes aos resultados e contribuicdes da pesquisa.

2 REVISAO TEORICA

A identificacdo e o desenvolvimento do conceito de bogus parts na aviagcao
levam em conta o contexto histérico e legislativo, assim como seus efeitos na
seguranca e na confiabilidade dos voos. Sdo abordados os conceitos de bogus
parts e Suspected Unapproved Parts (SUPS), a historia da criacdo desse conceito,
a legislacéo brasileira aplicavel, e as principais estratégias para prevenir e reduzir

0S riscos associados.

2.1 CONCEITUACAO

O termo bogus parts provém do inglés e significa, em tradugao livre, “pecgas
falsas” ou “pecgas invalidas”. Surgiu para nomear componentes que se apresentam
como legitimos com marcacdes, numeros de peca, logotipos e certificacdes
aparentes, mas que, na realidade, ndo foram fabricados obedecendo aos critérios,
certificacbes ou controles impostos pelas autoridades aeronduticas competentes
(FAA, 1996).

A nomenclatura “bogus” remete a fraude ou simulacdo, sdo partes que
“fingem” conformidade. A Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC) utiliza essa
terminologia para referir-se as “pecas nao aprovadas” (piratas) no contexto
aeronautico brasileiro (ANAC, 2023). Relatos historicos evidenciam que esse tipo de
fraude se intensificou apds a Segunda Guerra Mundial, quando grandes quantidades
de pecas excedentes inundaram o mercado, estimulando coépias, requalificacbes
improprias ou falsificacbes para atender a demanda com custos reduzidos
(AEROMAGAZINE, 2021).

Bogus parts sdo quaisquer pecas, componentes e materiais que nao foram
fabricados de acordo com as normas, e que por possuiremuma qualidade inferiorndo

oferecem a confiabilidade exigida pelo ramo aeronautico. Esse termo, criado pela
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FAA (Federal Aviation Administration) refere-se a varios produtos do setor aéreo
como: pegcas e componentes (eixos, discos, rotores, alternadores), produtos
auxiliares (6leos lubrificantes, graxas), elementos de maquina (elementos de
conexdo, bracadeiras, rolamentos), e misturas (ligas de brasagem, spray térmico)
(FAA, 1996).

Podem ser componentes, dispositivos ou materiais destinados a instalacédo
em aeronaves certificadas, mas que nao atendem aos critérios regulatorios
necessarios para serem considerados aptos a navegacao segura. Essas pecas nao
comprovam sua conformidade com o projeto de tipo aprovado ou com reconhecidos
padrbes de qualidade aeronautica e podem incorporar falhas de fabricacéo,
auséncia de controles de qualidade, falta de rastreabilidade ou ainda documentacao
forjada ou inexistente. Em diversos documentos regulatorios internacionais, entende-
se que pecas ndo aprovadas abrangem componentes fabricados por entidades nao
autorizadas ou sem as aprovacdes exigidas, alterados ou marcados indevidamente
como se fossem genuinos, mantidos ou revisados fora de normas aeronauticas, sem
certificado de conformidade ou rastreabilidade valida ou provenientes de excedentes
militares e fontes duvidosas que ndo atendem aos critérios de aproveitamento
aeronautico (ANAC, 2023).

Dentro desse tema, € importante diferenciar o conceito de Suspected
Unapproved Parts (SUP), empregado em programas regulatorios de 6rgados como a
Federal Aviation Administration (FAA) e a European Union Aviation Safety Agency
(EASA). O termo SUP refere-se a pecas que s&do apenas suspeitas de nao
aprovacao, ou seja, componentescuja legitimidade ou conformidade ainda né&o foi
comprovada. Essas pecas podem estar sob investigacdo ou serem consideradas
potencialmente irregulares até que sua situacdo seja confirmada. Assim, nem todo
SUP é necessariamente uma peca ndo aprovada, maslevanta davida quanto ao
atendimento a critérios regulatérios. O programa SUP, da FAA, foi criado com o
objetivo de identificar, relatar e remover do uso aeronautico esses componentes

suspeitos, conduzindo investigacbes e comunicando o0s resultados as partes
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interessadas (FAA, 2019). J& em territorio europeu, a EASA mantém listas publicas
com pecas comprovadamente ndo aprovadas, assim como listas de casos sob
investigacdo, incentivando o reporte compulsério de ocorréncias relacionadas
(EASA, 2022).

Resumindo, adistingdo entre os termos se organiza da seguinte forma, bogus
parts ou pecas ndo aprovadas sdo aquelas jA confirmadas como irregulares e,
portanto, ilegitimas, jA as Suspected Unapproved Parts (SUP) sdo pecas em
investigacdo, suspeitas de ndo aprovacao, cujo status ainda nao foi definitivamente
confirmado. Quando uma SUP € investigada e sua irregularidade comprovada,
passa a ser classificada formalmente como peca ndo aprovada (Paige, 1999).

Portanto, o que caracteriza principalmente a elegibilidade de uma peca séo os
documentos associados exigidos, permitindo a rastreabilidade do componente. Tais
documentos, associados a um conjunto de praticas como: inspecao na admissao;
vigilancia na qualificacdo do fornecedor; vigilancia na qualificacdo do vendedor;
vigilancia em precos inacreditaveis, sdo algumas formas elementares de identificar
uma peca original e aprovada, tendo em vista que algumas aeronaves Sao
equipadas com pecas ndo elegiveis por desconhecimento do proprietario ou
operador(ANAC, 2020).

Da mesma forma que existem situacées em que pec¢as ndo aprovadas sao
instaladas por desconhecimento do proprietario ou operador, ha também casos em
que a utilizacdo é deliberada, configurando conduta dolosa e grave infracdo a
legislacdo aeronautica. Quando o proprietario ou operador tem ciéncia de que a
peca nao possui a devida aprovacdo e, ainda assim, opta por instala-la, incorre na
pratica de ilicito penal. O Cdédigo Brasileiro de Aeronautica dispde em seu artigo 261
que constitui crime “executar servico de manutencdo em aeronave, motor, hélice ou
qualguer outro componente aeronautico sem a devida homologacédo da autoridade
aeronautica” (Lei n°® 7.565, de 19 de dezembro de 1986). Portanto, a conduta de
instalar pecas ndo homologadas atenta contra a seguranca de voo e enquadra-se

como crime previsto em lei, reforcando a necessidade de politicas rigidas de
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fiscalizacdo e conscientizagdo quanto ao risco associado as chamadas bogus parts
(Brasil, 1986).

3 BOGUS PARTS NA MANUTENCAO AERONAUTICA

A manutencdo aeronautica surge como um pilar essencial para o
desenvolvimento e a seguranca da aviagéo civil, desempenhando um papel crucial
desde os primérdios do voo de transporte de passageiros. O conceito de
manutencdo estruturada, que se diferencia da simples reparacdo de falhas,
comecou a se consolidar por volta da década de 1930, impulsionado pela crescente
complexidade das aeronaves e pela necessidade de padrbes mais elevados de
seguranca e confiabilidade. Portanto o avanco tecnoldgico dos avides sempre
esteve ligado a evolucdo das praticas de manutencéo, que se tornaram cada vez
mais rigorosas e padronizadas para garantir a confiabilidade operacional e, acima de
tudo, a protecdo da vida de passageiros e tripulantes (Barboza, 2018; Machado,
2015).

A utilizacdo de pecas originais e certificadas € um requisito inegociavel, pois a
integridade de um sistema complexo depende diretamente da conformidade de cada
um de seus componentes. A insercdo de pecas ndo aprovadas, de procedéncia
duvidosa ou falsificadas comprometem toda a cadeia de segurancga, introduzindo
riscos imprevisiveis que podem levar a falhas catastroficas e,portanto, representam

uma ameaca direta a evolugéo e a credibilidade do setor aéreo (ANAC, 2021).

4 DESPERTAR DA RELEVANCIA

A ideia de usar pecas de qualidade na aviacdo ndo € recente, ela vem de
muito tempo atras, mas s6 com o passar do tempo se tornou uma preocupagao
oficial e organizada. Surgiu primeiro de maneira mais consistente nos Estados
Unidos na década de 1980, quando foram identificados diversos casos de
componentes de aeronaves comercializados sem procedéncia clara, sem
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certificacdo adequada ou com documentacéo adulterada. O tema ganhou destaque
apos acidentes e incidentes investigados pelo National Transportation Safety Board
(NTSB), que evidenciaram a presenca de pecas falsificadas ou ndo rastreaveis em
aeronaves civis e militares (GAO, 1996).

O Federal Aviation Administration foi o primeiro 6rgéo a consolidar programas
de investigacdo e prevencdo contra o uso de Bogus Parts, criando em 1993 a
Suspected Unapproved Parts (SUP) Program. Esse programa tinha como objetivo
identificar, monitorar e prevenir a instalacdo de pecas ndo aprovadas em aeronaves
certificadas. A iniciativa contou também com a criagdo de um banco de dados de
pecas suspeitas, além de circulares de aconselhamento e relatérios técnicos
distribuidos a operadores, fabricantes e oficinas de manutencéo (FAA, 1993).

Durante a década de 1990, a preocupacdo com Bogus Parts aumentou em
funcdo de investigagBes parlamentares e relatorios do General Accounting Office
(GAO), que destacavam vulnerabilidades no sistema de rastreabilidade de pecas
aeronauticas e 0s riscos a seguranca operacional. Esses documentos apontaram
falhas no processo de fiscalizacdo e recomendaram a ampliacdo de politicas de
rastreabilidade, treinamento de inspetores e maior responsabilizacdo de
fornecedores e operadores (GAO, 1996).

Além da FAA e do NTSB, associa¢des como a Aviation Suppliers Association
(ASA) também desempenharam papel relevante, ao introduzir padrdes de qualidade
e certificagcdo voluntaria para fornecedores de pecas aeronduticas, reforcandoa
importéancia do controle documental. Esse movimento contribuiu para consolidar
praticas de conferéncia de part numbers, rastreabilidade documental e verificacdo de
selos de aprovacdo, que posteriormente influenciaram regulamentacées
internacionais harmonizadas com a Organizacdo de Aviacdo Civil Internacional
(ICAO) (ASA, 2002).

Nos anos 2000, a consolidacao do Title 14 of the Code of Federal Regulations
(conjunto de normas federais norte americanas que regulam toda a aviacao civil,

desde o projeto e certificacdo, até a manutencdo e operagdo das aeronaves),
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reforcou a obrigatoriedade de processos estritosde controle e rastreabilidade de
pecas, em destaque as partes que tratam de manutencdo e certificacdo (Part 21
certificacdo de produtos e pecas aeronauticas; Part 43 regras de manutencao,
prevencao e registros e Part 91 regras gerais de operacdo e voo das aeronaves
civis). Tais regulamentacdes estabeleceram diretrizes especificas para importacéo,
comercializacdo e manutencdo de componentes, além de prever puni¢cdes legais
severas em casos de fraude. Esse arcabouco regulatorio tornou-se referéncia global,
influenciando paises como o Brasil, que adaptaram suas normas locais a partir dos
padrdes norte-americanos (FAA, 2018).

Um dos acidentes mais emblematicos, causado devido ao uso de pec¢as ndo
conformes no sistema estrutural da aeronave, ocorreu em 1989: o voo Partnair 394.
Este evento foi um divisor de &guas, levando as autoridades aeronauticas
internacionais a reforcar os alertas quanto a necessidade de rastreabilidade e
documentacdo valida de componentes (FAA, 1990). Esse desastre evidenciou,
globalmente, a falha na cadeia de suprimentos de aviacdo e instigou endurecimento
nas normas sobre pecas aeronauticas, com destaque para a atuacdo do programa
SUP (Suspected Unapproved Parts) nos Estados Unidos, que resultou em centenas
de condenacfes criminaise multas significativas, até meados da década de 1990
(FAA, 1995).

Porém antes do acidente do voo Partnair 394, em 1989, ja havia
apontamentos que demonstravam a presenca de bogus parts em aeronaves
comerciais. Em 1987, investigacbes sobre um acidente envolvendo um DC-9 da
Northwest Airlines, em Detroit, revelaram a existéncia de componentes néao
conformes instalados na frota, especialmente em sistemas de trem de pouso e
motores.

O McDonnell Douglas DC-9 da Northwest Airlines caiu durante a decolagem,
resultando na morte de 154 pessoas a bordo e duas em solo, configurando-se como
um dos mais graves da histéria da aviacdo norte-americana. A investigacao

conduzida pelo NTSB concluiu que a causa primaria foi a falha dos pilotos em
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configurar corretamente os flaps e slats para a decolagem, aliada a auséncia do
alarme sonoro de adverténcia que deveria alertar a tripulacédo para a irregularidade
(NTSB, 1988). Embora esses itens irregulares ndo tenham sido identificados como
causa direta da queda, sua descoberta evidenciou a gravidade da infiltracdo de
pecas ilegitimas na aviacdo comercial ( FAA, 1995).

Pouco tempo depois, em 1988, auditorias realizadas em grandes companhias
aéreas, como a Pan American World Airways (Pan Am), apontaram 0 mesmo
problema. Foram encontradas pecas sem rastreabilidade e fora dos padrdes
exigidos pela certificacdo aeronautica em sistemas criticos, como os hidraulicos e de
combustivel. Apesar de tais falhas ndo terem resultado em acidentes fatais, casos
de mau funcionamento em voo reforcaram a preocupacdo das autoridades quanto
ao risco sistémico representado pelas pecas ndo aprovadas (FAA, 1995).

Esse cenario evidenciou, globalmente, a falha na cadeia de suprimentos de
aviagdo e promoveu o endurecimento nas normas sobre pecas aeronauticas, com
destaque para a atuacdo do programa SUP (Suspected Unapproved Parts) nos
Estados Unidos, liderado por Mary Schiavo, ja citado anteriormente, que resultou em
centenas de condenacdes criminais e multas significativas até meados da década de
1990 (FAA, 1995).

5 LEGISLACAO BRASILEIRA

A primeira regulamentacdo nacional que estabeleceu bases para a aviagao
civil foi o Cédigo Brasileiro do Ar, de 1938, que, embora tenha representado um
marco para a organizacdo do setor aéreo, ndo trazia dispositivos especificos
relacionados ao controle e rastreabilidade de pecas aeronauticas (Aristocrates
Carvalho, 2020). Posteriormente, o Decreto-Lei n°® 21 de 1967 consolidou normas
gerais, ainda sem tratar de forma aprofundada a tematica de componentes nao
aprovados (Aristécrates Carvalho, 2020). Somente com a promulgacdo da Lei n°

7.565, de 19 de dezembro de 1986, conhecida como Cdédigo Brasileiro de
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Aeronautica (CBAer), surgiram os fundamentos modernos para a certificacdo de
produtos aeronauticos, incluindo a obrigatoriedade de certificagdo tanto para artigos
produzidos no Brasil quanto para os importados (Brasil, 1986).

O CBAerconstitui o principal marco legal da aviacdo civil no Brasil,
estabelecendo normas fundamentais para a operacdo segura e eficiente do setor.
Sua importancia estd relacionada na consolidacdo de um sistema juridico que
abrange desde a regulamentacdo do espaco aéreo até a operacao de aeronaves e a
infraestrutura aeroportuaria, promovendo a seguranca, a ordem e a eficiéncia das
atividades aeronauticas (Brasil, 1986).

O referido documento € estruturado em capitulos que abordam temas como a
organizacao do espaco aéreo, a exploracado de servicos aéreos publicos, a operacéo
de aeronaves, a responsabilidade civil no transporte aéreo e a fiscalizacdo das
atividades aeronauticas. Cada capitulo detalha aspectos especificos,
proporcionando uma base normativa abrangente que orienta as préaticas e
procedimentos no setor. O codigo estabelece principios gerais que regem o direito
aeronautico no Brasil, integrando normas nacionais as convencdes e tratados
internacionais como a Internation Civil Aviation Organization (ICAO), dos quais o
pais é signatario. O codigo também estabeleceu a ANAC, atribuindo autonomia para
regulamentar, fiscalizar e supervisionar as atividades aeronauticas no pais (Brasil,
1986).

Destacam-se a seguir alguns artigos do CBAer que tratam das pecas,
manutenc¢ao e processos de homologacgéo aeronauticos:

O Artigo 66 do CBAer determina que apenas aeronaves, motores, hélices e
demais componentes que cumpram o0S requisitos dos regulamentos especificos
podem ser operados, ressalvando casos especiais, em que -certificados de
aeronavegabilidade especiais sdo emitidos (Brasil, 1986). Isso quer dizer que cada
peca instalada em uma aeronave deve possuir documentacdo comprobatéria
adequada, incluindo certificados de conformidade emitidos pelo fabricante ou

autoridade competente, registros de manutencdo e histérico de utilizagéo.
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Estabelece também que quaisquer alteracdes, reparos ou substituicbes s6 podem
ser realizadas por pessoal autorizado e seguindo procedimentos homologados.

O Artigo 67 prevé situacdes excepcionais nas quais a autoridade aeronautica
pode permitir o uso de componentes ainda ndo homologados, desde que néo
comprometam a seguranca de voo (Brasil, 1986). A autorizagédo para utilizagdo de
componentes ndo homologados requer a submissdo de documentacdo detalhada,
incluindo especificagbes técnicas do componente, avaliacdo de desempenho e
analise de risco elaborada por engenheiros aeronauticos qualificados. Essa
autorizacdo concedida é geralmente temporaria e condicionada a inspecfes
periddicas, monitoramento operacional e relatérios de desempenho que comprovem
a seguranca da operacdo. Esse mecanismo possibilita a introducdo gradual de
novas tecnologias, de forma experimental ou adaptativa, sem comprometer 0s
padrées de aeronavegabilidade, funcionando como um instrumento regulatério que
equilibra inovagéo e seguranca.

O Artigo 68 estabelece a obrigatoriedade de certificacdo de todos os produtos
aeronauticos, incluindo pecas importadas, exigindo conformidade formal com os
padrées da autoridade aerondutica.Portanto exige que cada produto passe por um
processo de verificagdo documental e fisica, incluindo a apresentacdo de
certificados de tipo e de conformidade, emitidos pelo fabricante ou autoridade
estrangeira reconhecida, registros de inspecdo e manutencdo. No caso de
componentes importados, € necessario que toda a documentacdo seja validada pela
autoridade aeronautica nacional, garantindo que atendam aos mesmos padrbes
aplicaveis aos produtos nacionais (Brasil, 1986).

O Artigo 69 trata do registro, controle e rastreabilidade dos componentes
aeronauticos utilizados em aeronaves civis, determinando que toda peca, parte ou
acessorio empregado em processos de manutencao, reparo ou substituicdo possua
identificacdo adequada e documentacdo comprobatéria de sua origem e
conformidade. Essa rastreabilidade deve ser mantida por meio de registros

atualizados, que permitam verificar o historico operacional de cada componente,
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incluindo informacdes sobre fabricante, numero de série, data de instalacéo,
remocao e inspecodes realizadas.

Por fim o Artigo 70 atribui ao proprietario ou operador a responsabilidade pela
manutencdo das aeronaves e de seus componentes, determinando que todos os
servigos sejam realizados por pessoal qualificado e em conformidade com normas
técnicas. Isso quer dizer que cada operador deve implementar programas
estruturados de manutencdo preventiva e corretiva, assegurando que todos 0s
procedimentos estejam documentados e auditaveis. Além disso, quaisquer
substituicbes ou reparos de pecas devem ser acompanhados de registros
detalhados, incluindo certificados de conformidade e relatérios de inspecéo (Brasil,
1986).

O fortalecimento das regulamentacdes técnicas especificas veio
posteriormente, com a publicacdo dos Regulamentos Brasileiros da Aviagao Civil
(RBAC), que sucederam os antigos RBHA. Esses documentos possuem grande
importancia nas operacdes aéreas brasileiras, pois 0 CBAer € a lei-base que rege o
setor, estabelecendo conceitos e responsabilidades, enquanto os RBACs sé&o
normas complementares, que detalham de forma especifica os requisitos técnicos e
operacionais para cada segmento da aviacédo, contendo os detalhes referentes a
cada assunto, como a certificacdo de pecas, controle de manutencgao e identificacado
de produtos suspeitos(SUPS) (Brasil, 1986).

O RBAC 21 trata da certificacdo de produtos aeronauticos, pecas,
componentes, e sobre a emissdo de certificados de aeronavegabilidade e de
homologac&o de tipo. E um regulamento fundamental para garantir que todo material
utilizado na aviacao civil brasileira esteja em conformidade com padrdes técnicos e
de seguranca internacionalmente aceitos. Esse documento se evidencia muito com
0 tema das pecas néo aprovadas ou suspeitas, pois abrange desde a fase de projeto
até a autorizacdo para operacdo. E organizado em subpartes que tratam de
aspectos especificos da certificacdo, como disposicdes referentes a certificacdo de

tipo (projeto inicial de uma aeronave ou motor), a producao e fabricacdo de pecgas e

R. bras. Av. civil. ci. Aeron., Florianopolis, v. 6, n. 1, p. 117-151, jan/fev. 2026.
130




ao processo de emissao de certificados de aeronavegabilidade (ANAC, 2020).

Ja o RBAC 43 normatiza a manutengdo, manutengcdo preventiva,
reconstrucdo e alteracdo de aeronaves, motores, hélices e componentes
aeronauticos. O regulamento define os requisitos minimos que devem ser seguidos
para garantir que todos os servicos de manutencdo sejam realizados de forma
padronizada, segura e por quem estd autorizado a realizar tais servicos. Esse
documento trata também do chamado “canibalismo de pecas”, pratica que consiste
na retirada de componentes de uma aeronave para utilizagcdo em outra, geralmente
em situagbes de indisponibilidade de pecas sobressalentes. Embora seja uma
medida comum em determinadas operacdes, essa pratica pode abrir espaco para
falhar graves, se ndo observados os critérios do regulamento, , incluindo a utilizacéo
de pecas desgastadas, ndo rastredveis ou até mesmo ndo aprovadas, exigindo uma
atencao redobrada econtrole rigoroso. Segundo o documento, qualquer peca a ser
utilizada em manutencdo deve ter sua procedéncia comprovada por meio de
documentacéo valida, como certificados de aeronavegabilidade ou de conformidade;
no caso da reutilizacdo de pecas, essa exigéncia € ainda mais relevante, pois a peca
retrada de uma aeronave deve ser inspecionada, testada e acompanhada de
registros formais que comprovem sua aptiddo técnica antes de ser instalada em
outro equipamento (ANAC, 2020).

O RBAC 45 trata sobre identificacdo e marcacdo de aeronaves, motores,
hélices e pecas aeronauticas. Estabelece requisitos obrigatorios para que todos os
produtos aeronauticos possuam identificacdo clara, permanente e rastreavel para
assegurar a procedéncia do item. E uma norma fundamental para garantir a
transparéncia quanto a origem e a legitimidade dos produtos que compdem a
aviacdo civil. O RBAC 45 se divide em secbes que especificam detalhadamente os
tipos de marcacdo exigidos.Em relacdo a identificacdo de motores e hélices, por
exemplo, determina-se que esses componentes devem conter placas de
identificacdo fixadas permanentemente, com informacf6es como fabricante, modelo,

namero de série e demais dados de certificacdo, que devem permanecer legiveis
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durante toda a vida Util da peca. Quantoa pecas e componentes, 0 RBAC 45 define
que todas as partes aeronauticas aprovadas devem portar marcag¢des gravadas,
estampadas ou fixadas de forma que ndo possam ser removidas sem causar danos
ao produto. Além disso, exige-se a presenca de dados sobre o fabricante, nimero
da peca (part number) e nUmero de série, elementos essenciais para rastreabilidade.
Prevé também excecdes e métodos alternativos de marcagdo, abrangendo casos
em quepor razdes técnicas, ndo seja possivel aplicar marcacdes tradicionais,
permitindo solu¢cdes como etiquetas ou gravacdes em locais especificos, desde que
previamente aprovadas pela autoridade aeronautica (ANAC, 2020).
Complementando, o RBAC 145 regula sobre os requisitos para certificagao e
funcionamento das Organiza¢cdes de Manutencdo Aeronautica (OMAS), define
aspectos fundamentais para o funcionamento de uma organizacdo de manutencao.
Entre suas disposi¢cdes, estdo incluidas exigéncias de instalagbes adequadas, com
infraestrutura fisica compativel com o0s servicos prestados, a necessidade de
equipamentos de teste, calibracdo e ferramental apropriado. O regulamento também
estabelece critérios para a qualificacao e treinamento do pessoal técnico, prevendo
gue apenas profissionais devidamente capacitados e autorizados executem servigos
de manutencao;detalhando sobre a obrigatoriedade de manter registros atualizados
e rastredveis de todos os trabalhos realizados, para que haja transparéncia e
confiabilidade no processo e estabelece um sistema de qualidade dentro de cada
OMA. Esse sistema prevé auditorias internas, programas de inspecao e processos
de verificacdo continua, com o objetivo de garantir que todas as atividades cumpram
0s requisitos regulamentares. Exigindo essa estrutura,o regulamento cria uma rede
de controle que reduz significativamente a probabilidade de falhas ou irregularidades
no processo de manutencdo.Sendo assim, possui um papel direto e decisivo no
combate as bogus parts e SUPs, pois as OMAs (Organizagcbes de Manutencéo
Aeronautica) sdo responsaveis por instalar, substituir e aprovar pecas em
aeronaves.Oregulamento impde que somente componentes com certificacdo valida

e documentacdo de origem sejam utilizados, estabelecendo controles rigidos sobre
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recebimento, estocagem, inspecao e rastreabilidade de pecas.O RBAC 145 funciona
como uma barreira normativa contra a inser¢gdo de componentes nao conformes no
sistema aeronautico. A exigéncia de registros formais e assinaturas de responsaveis
técnicos cria uma cadeia de responsabilidade que desestimula praticas fraudulentas
e dificulta a utilizacdo de pecas sem aprovacédo (ANAC, 2020).

Além dos RBACs, destacam-se também as Instrucbes Suplementares. A
Instrucdo Suplementar (IS) é uma norma detalhada publicada pela ANAC que
complementa os RBACs, fornecendo orientacdes técnicas e procedimentos
especificos para assegurar a conformidade de operag¢des, manutencéo e certificacdo
de pecas e aeronaves.Um bom exemplo € a IS n° 145-009E, que detalha os
procedimentos de aprovacdo de retorno ao servico de pecas, estabelece,
pormenoriza, orienta e prové informacdes adicionais aos detentores de certificados
de Organizacdo de Manutencdo de Produto Aeronautico (OM) e aos requerentes a
certificagdo conforme o RBAC n° 145, descrevendo um meio aceitavel, ainda que
nao unico, para elaborar o Manual da Organizacdo de Manutencdo (MOM) e o
Manual de Controle da Qualidade

A IS n° 43-0012 também € um texto importante, que normatiza procedimentos
para manutencdo e alteracbes, fornece informagbes para a determinacdo da
qualidade, elegibilidade e rastreabilidade de pecas e materiais aeronduticos voltados
a instalacdo em produtos com projeto de tipo aprovado, em acordo com oS

regulamentos aplicaveis.

6 CARACTERISTICAS DAS PECAS GENUINAS

Em contraposicdo as praticas de reutilizacdo inadequada ou ndo conformes,
existem as pecas genuinas, que devem atender a um conjunto de caracteristicas
exigidas pelas autoridades regulatérias, cobrindo desde projeto até rastreabilidade e
marcacgao. A pagina da ANAC dedicada a “Pegas Aprovadas” esclarece que a
aprovacao de uma peca envolve aspectos de projeto, fabricagdo e sua instalacdo na
aeronave, portanto ndo basta que a peca seja fabricada de forma adequada, €
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necessario que todo o ciclo, inclusive montagem e verificacdo, esteja conforme os
requisitos regulatorios (ANAC, 2020).

A pagina da ANACdisp6e a imagem abaixo que contém um fluxograma que
ilustra o processo a ser adotado em cada situacdo em caso de duvida quanto a

procedéncia da peca ou material.

NAQ USE ~
2. PECAS @
~ PIRATAS ANAC

Uma pecaé elegivel

parainstalacdo se

SUA ORIGEM FOR ALGUMA E ESTIVER DEVIDAMENTE ACOMPANHADA

DAS SEGUINTES FORMAS DE REGISTRO ACEITAVEL, TAIS COMO:

Pega foi fabricada no Brasil conforme Certificado de Liberagao Autorizada
um Certificado de Tipo segundo a (SEGVOO 003)
Subparte F do RBAC 21
ou
| Certificado de embarque, certificado
Peca foi fabricada no Brasil com de conformidade, fatura de remessa,
um Certificado de Organizagao de ou outro documento de comprovagao
Producdo (COP) segundo o RBAC 21 de fabricagao

Equivalentes ao Certificado de Liberagao
Autorizada (Exemplos: SEGVOO 003,
Form 8130-3, Form One etc.).
Verifique também regras especificas,
que podem variar conforme o pais de
origem (por ex.: acordos bilaterais
de aeronavegabilidade)

Peca (exceto peca padronizada ou parte
comercial) foi fabricada em outro pais

Figura 1- Fluxograma oficial da Agéncia Nacional de Aviacao Civil
Fonte:Gov.br/ANAC, 2019.

Uma das caracteristicas centrais de uma peca genuina € que ela deve dispor
de projeto aprovado (via Certificado de Produto Aeronautico (CPAA) ou estar sob

esquema de ordem técnica padrdo (OTP), quando aplicavel. Isso significa que o
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fabricante deve demonstrar que seu projeto esta em conformidade com os requisitos
técnicos aeronduticos, tolerancias, materiais e condigdes operacionais, e tais dados
sao validados ou aceitos pela autoridade competente Agéncia Nacional de Aviacéo
Civil (ANAC). O fabricante apto precisa possuir aprovacdo de producéo,
normalmente por intermédio do Certificado de Organizacdo de Producdo (COP)
emitido pela ANAC, o qual autoriza a fabricagdo de pecas conforme projeto
aprovado e sob um sistema de qualidade devidamente auditado (ANAC, 2021).

Como visto anteriormente conforme o RBAC 45, outras caracteristicas
essenciais referem-se a marcacgéao, identificacdo e rastreabilidade da peca genuina.
Cada peca deve conter marcacdes apropriadamente legiveis como numero de peca
(part number), numero de série, marca do fabricante, lote de producdo, data de
fabricacdo e documentacao associada, como certificado de conformidade, relatério
de ensaios ou certificado de fabricagdo. Essa rastreabilidade permite tracar toda a
origem, inspecdes e historico da peca. Pecas genuinas devem manter essa
rastreabilidade intacta e valida, sem adulteragcdes ou omissdes documentais, (ANAC,
2020).

Figura 2 - Rolamento SKF exemplo de marcac6es em conformidade

Fonte:Cultura Aeronautica, 2012.
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7

Também ¢é indispensavel que as pecas genuinas sejam submetidas a
controles de qualidade e inspe¢des conforme as normas referentes. I1Sso resulta em
ensaios, inspecbes dimensionais e nao destrutivos, verificacbes de material e
verificacdo de tolerancias previstas no projeto aprovado. Somente comessas
estratégias de controle é possivel atestar que o componente realmente atende as
especificacdes técnicas do projeto e se comportara adequadamente durante a
operacao.

A manutencdo da integridade da peca durante o transporte, o
armazenamento e 0 manuseio também figuram entre as caracteristicas exigidas.
Mesmo componentes aprovados podem perder conformidade se forem danificados,
sofrerem corrosdo ou deterioracdo antes de sua instalacdo. Assim, controles
logisticos, protecdo contra contaminacdo, embalagem adequada e ambiente
controlado s&o elementos imprescindiveis para que a peca genuina chegue ao
usuério sem comprometer suas caracteristicas originais.

Pecas genuinas devem obedecer aos requisitos de compatibilidade e
instalacdo, ou seja, devem corresponder ao catalogo de pecas ilustrado (IPC) da
aeronave e ser instaladas conforme as especifica¢cdes do fabricante ou das diretrizes
de aeronavegabilidade. A instalacdo inadequada ou fora das condi¢cbes previstas
pode comprometer a funcionalidade da peca ou gerar incompatibilidades mecénicas
ou estruturais.

As caracteristicas de projeto aprovado, producdo certificada, marcacdo e
rastreabilidade, controles de qualidade, integridade logistica e compatibilidade de
instalacdo s@o o conjunto de requisitos que distinguem uma pec¢a genuina de uma
peca ndo aprovada ou suspeita. Portanto somente pec¢as genuinas claramente
identificadas, com historico rastreavel e fabricadas sob sistema de qualidade
auditado e sob aprovacao regulatdria,podem ser consideradas aptas para uso em
aeronaves certificadas, conforme os requisitos da ANAC (ANAC).
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7 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Este estudo se caracteriza como uma pesquisa de natureza basica,
abordando de forma qualitativa o tema, expondo as legislacdes, regulamentacdes e
artigos ja existentes na comunidade;possui também, nasesséo de resultados, uma
abordagem quantitativa de carater descritivo, que utiliza informac¢des numéricas
consolidadas. Tais informacfes, representadas graficamente, foram coletadas na
ferramenta Painel SIPAER, para balizar a interpretacdo e associacdo dos perigos
das pecas ndo aprovadas no Brasil com a estatistica real de acidentes e
incidentes.A escolha desse enquadramento metodologico ocorreu devido a
necessidade de compreender de forma ampla os impactos e as implicacdes do uso
de pecas ndo aprovadas na aviacao civil brasileira, analisando tanto aspectos
técnicos e normativos quanto a dimensédo pratica do problema dentro do contexto
operacional.

Este trabalho foi estruturado em trés fases principais:

Revisdo bibliografica e normativa, apoiada em legislacdes nacionais e
internacionais, artigos cientificos, relatorios oficiais e materiais técnicos emitidos por
orgaos reguladores.

Levantamento e sistematizacdo de dados estatisticos, com base nas
informacdes do Painel SIPAER, seguida de analise de perigos e impactos reais das
bogus parts instaladas em aeronaves e sobre a eficiéncia dos sistemas de reporte e
prevencao existentes.

Consideracdes finais, onde foram propostas medidas para solucionar
0s problemas ou, ao menos, mitigaro comeércio, instalacdo e propagacdo das bogus
parts na aviacdo brasileira, com foco na prevencdo e consolidacdo da cultura de
reportes.

A primeira parte compreendeu a andlise documental e bibliografica. Foram
analisados artigos do Codigo Brasileiro de Aeronautica, dispositivos presentes nos
RBACs 21, 43, 45 e 145, além de instru¢cdes suplementares (IS 43-001A) e
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circulares de aviso sobre pecgas ndo aprovadas. Essa etapa teve como finalidade
compreender a fundo as normas para aprovacdo de pecas e a forma como as
irregularidades relacionadas a componentes aeronauticos sao tratadas nos
processos investigativos e regulatorios.

A abordagem quantitativa foi empregada na analise estatistica das
ocorréncias aeronduticas registradas no Painel SIPAER (Sistema de Prevencdo de
Acidentes Aeronauticos), desenvolvido e mantido pelo Centro de Investigacdo e
Prevencédo de Acidentes Aeronauticos (CENIPA). Por meio de filtros especificos,
foram coletados dados referentes aos ultimos dez anos (2015-2025), com foco nos
tipos de ocorréncia “Falha ou mau funcionamento de sistemas ou componentes” e
“Falha ou mau funcionamento de motor”. Essa etapa permitiu identificar a frequéncia
e a representatividade desses eventos dentro do conjunto total de ocorréncias
reportadas.

Assim, os métodos aplicados neste trabalho possibilitaram avaliar de maneira
consistente a presenca e os efeitos das pecas ndo aprovadas na aviagcao civil
brasileira, destacando a importancia da rastreabilidade, da conformidade regulatéria
e da cultura de reporte como fatores essenciais para a manutengdo da seguranga

operacional.

8 RESULTADOS

Como mencionado no capitulo de reviséo tedrica, o caso do acidente com voo
Partnair 394, permanece um dos exemplos mais impactantes e tragicos dos perigos
gue o uso de pecas néo certificadas representa para a aviagao civil.

O acidente envolveu um Convair CV-580 prefixo LN-PAA gue caiu no Mar do
Norte, vitimando as 55 pessoas a bordo. Esse tragico acidente resultou da
instalacdo de parafusos falsificados na fixagcdo do estabilizador vertical,
componentes que possuiam apenas cerca de 60% da resisténcia exigida, devido a
tratamento térmico inadequado e fabricacdo abaixo do padréo esperado. Além disso,
uma das montagens do APU (Unidade Auxiliar de Poténcia) estava quebrada e o
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gerador principal havia falhado, o que levou a pratica ndo recomendada de utilizagcdo
do APU em voo, 0 que gerou vibragcbes adicionais no conjunto da cauda. Essas
vibracOes, aliadas ao uso de pecas frageis, provocaram oscilacbes aeroelasticas
que ressoaram a ponto de romper a estrutura do estabilizador até sua perda em
pleno voo. A investigacdo da AIBN também apontou que o equipamento de
gravacgao de voz (CVR) nao tinha energia durante o voo, dificultando esclarecimento
dos eventos finais, e que 90% da fuselagem foi recuperada, o que permitiu
reconstruir os destrocos para analise técnica (AIBN, 1989).

Para entender os impactos do uso de pecgas ndo aprovadas na aviagéo civil
brasileira € necessério analisar os dados de ocorréncias aeronduticas obtidos pelo
Painel SIPAER,ferramenta publica interativa, desenvolvida e mantida pelo Centro de
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (CENIPA).Este Painel permite
0 acesso a informacdes consolidadas sobre tipos de ocorréncias aeronauticas,
fatores contribuintes, tipos de aeronaves e demais classificagcdes, possibilitando
umaanalisepara definacdo estatistica dos danos causados pelas bogus parts. Por
meio de filtros especificos, € possivel identificar tendéncias, avaliar o impacto de
determinados tipos de ocorréncias e fatores contribuintes.

Os dados permitem uma andlise de acidentes aeronduticos relacionados
aosseguintes filtros:Ultimos 10 anos (2015-2025); Tipo de ocorréncia: Falha ou mau
funcionamento componente / sistema; falha ou mau funcionamento motor.

A imagem abaixo (figura 3) demonstra graficamente os dados estatisticos dos
altimos 10 anos referentes a acidentes, acidentes fatais, fatalidade e indice de
fatalidade por ano.
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Panorama dos acidentes dos ditimos 18 anos

2815 26816 2017 2618 2818 2628 2021 2022 2623 2624 2025
W ACIDENTE [ ACIDENTE FATAL W FATALIDADE + INDICE DE FATALIDADES

Figura 3 - Panorama acidentespainel SIPAER

Fonte:Painel SIPAER,2025.

A imagem abaixo (Figura4) demonstra o tipo de ocorréncia com maior
namero de registros: “falha ou mau funcionamento de sistema ou componente”, com
positivos totais de 3.285 ocorréncias, sendo 117 acidentes, 157 incidentes graves e
3.011 incidentes.

FALHA OU MAU FUNCIONA-
MENTO DE SISTEMA /
COMPONENTE

Soma de positivos: 3.366

FALHA OU MAU FUNCIONA- i .

MENTO DE SISTEMA /
COMPONENTE

ACIDENTE:
Tipo de ocorréncias INCIDENTE GRAVE:
INCIDENTE:

Tipo de Ocorréncia Fase de Voo

FALHA OU MAU FUNCIOMAMENTO ... 3.892

W ACIDENTE W INCIDENTE GRAVE INCIDENTE

Figura 4 - Painel SIPAER falha de sistemas ou componentes

Fonte:Painel SIPAER,2025.
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A imagem abaixo (Figura 5) demonstra o tipo de ocorréncia com a terceira
maior somatéria de registros: “falha ou mau funcionamento do motor”, totalizando

1.112 ocorréncias, sendo 370 acidentes, 139 incidentes graves e 603 incidentes.

FALHA OU MAU FUNCIONA-
MENTO DO MOTOR
Soma de positivos: 1153
FALHA OU MAU FUNCIONA- 0
Tipo de Ocorréncia Fase de Voo MENTO DO MOTOR
ACIDENTE: 374
Tipo de ocorréncias INCIDENTE GRAVE: 148

INCIDENTE: 639

FALHA OU MAU FUNCIONAMENTO ...

M ACIDENTE W INCIDENTE GRAVE INCIDENTE

Figura 5 - Painel SIPAER falha do motor

Fonte: Painel SIPAER,2025.

As figuras 3, 4 e 5 mostram o panorama da somatoéria geral (nUmero de
positivos incluindo acidentes, incidentes e incidentes graves) de ocorréncias dos
altimos 10 anos (2015-2025). O tipo mais registrado foi a falha ou mau
funcionamento de sistemas ou componentes, sendo 0s incidentesa categoria com
maior representatividade no total de ocorréncias. Em terceiro lugar com mais
ocorréncias contabilizadas, foi a falha ou mau funcionamento do motor, o maior
namero somado nos positivos totais também é composto por incidentes, porém
possui 0 maior numero de acidentes especificamente, dentre todos os outros tipos
de ocorréncias (CENIPA, 2025).

Entre os acidentes e incidentes observadospelo Painel SIPAER, é possivel

notar que o os tipos de ocorréncias “mau funcionamento ou falha de componentes e
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motores”, sdo umas das categorias que mais representam um risco para as
operacles aéreas atualmente no Brasil, pelo seu alto nimero de recorréncia. Essa
categoria inclui as pecas ndo aprovadas,uma vez que falhas e mau funcionamento
podem ser causados pelo uso de pecas ndo conformes nos motores e sistemas da
aeronave, justamente por ndo apresentarem as caracteristicas e propriedades
necessérias (CENIPA, 2023).

Contudo, esse levantamento inicial pelos dados gréaficos disponibilizados pelo
Painel SIPAER, embora relevante para a compreensao da incidéncia dos tipos de
ocorréncias e do fator material nos acidentes aeronduticos, devem ser interpretados
com cautela ao associa-los diretamente ao perigo das bogus parts.As estatisticas
apresentadas indicam falhas estruturais, defeitos de componentes ou mau
funcionamento de sistemas, mas nao discriminam a natureza exata dessas
ocorréncias nem permitem identificar de forma direta o envolvimento de pecas nao
aprovadas. E importante ressaltar que os tipos de ocorréncias citados, englobam
fatores contribuintes desde erros de manutencao, desgaste natural, até defeitos de
fabricacdo em pecas devidamente certificadas. Assim, qualquer tentativa de
correlacionar os dados estatisticos do painel exclusivamente ao uso de
componentes falsificados ou de procedéncia duvidosa seria metodologicamente
impreciso, exigindo uma analise mais aprofundada dos relatérios técnicos, laudos
laboratoriais e registros de manutencdo que indiquem a real origem e certificacédo
das pecas envolvidas (CENIPA, 2023).

Por esse motivo foi necessario um recorte de pesquisa mais especifico,
analisando diretamente alguns relatérios finais de acidentes emitidos pelo Centro de
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (CENIPA) o que evidenciou
gue nao ha registros nos relatorios visitados que utilizem diretamente o termo bogus
parts ou que classifiquem componentes como “falsificados”, porém é possivel
observar a presenca recorrente de indicios associados a falta de conformidade ou
procedéncia duvidosa de determinados componentes aeronauticos, como numero

by

de peca (PN) incompativel, suspeita quanto a origem do material, auséncia de
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documentacdo comprobatédria, rasuras em cadernetas de manutencdo e utilizacéo
de insumos sem procedéncia verificada (CENIPA, 2023).

Além disso, é importante destacar que os relatérios do CENIPA costumam
estruturar as investigacbes em fatores contribuintes especificos; por exemplo, em
uma ocorréncia classificada como “falha ou mau funcionamento de sistemas e
motor”’, pode haver fatores contribuintes relacionados a técnica de pilotagem.
Quando sdao identificadas irregularidades relacionadas a procedéncia de pecas, elas
geralmente aparecem descritas nas subsecbes de exames e testes de
componentes, analises de desmontagem ou na verificagdo documental. Dessa
forma, é possivel reconhecer que as falhas associadas a procedéncia e a
rastreabilidade de componentes aeronauticos integram o escopo de investigacao do
fator material, refletindo uma preocupacdocom o uso de pecas ndo aprovadas na
aviacao civil brasileira (CENIPA, 2023).

Esses elementos, embora ndo possam ser usados como prova definitiva das
consequéncias do uso de pecas ndo aprovadas, podem ser interpretados como
evidéncias indiretas que reforcam a hipotese de ocorréncia desse tipo de
irregularidade. Portanto, mesmo com certa imprecisdo no levantamento de
estatisticas de acidentes causados especificamente por pecas nao aprovadas
atualmente, pelo método do trabalho, ainda assim € possivel concluir que as pecas
nao aprovadas tém um impacto significativona seguranca operacional. O uso desses
componentes compromete a aeronavegabilidade continua, pois impacta na
confiabilidade do sistema mecéanico e a integridade estrutural da aeronave. As bogus
parts podem levar a falhas precoces, reducdo do desempenho e até mesmo
acidentes mortais, especialmente quando utilizadas em componentes essenciais,
como hélices, motores e sistemas de controle de voo. Além dos riscos diretos,
existem efeitos indiretos, como elevagédo dos custos de manutencédo, suspensao do
certificado de aeronavegabilidade de aeronaves e diminuigdo da confian¢a na cadeia
de suprimentos da aviacdo Brasileira (ANAC, 2020b).

No ambito regulatério, a analise e revisdo documental apontam que 0s
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mecanismos de controle estabelecidos pela ANAC, como a aplicacdo dos RBACs
21, 43, 45 e 145, tém sido eficazes na reducéo do risco de circulagéo de pecgas nao
autorizadas e extremamente claro em relacdo aos requisitos. O fortalecimento dos
processos de rastreabilidade, Certificacdo de Producdo (COP), auditorias em
Oficinas de Manutencdo (OMAs) e programas de reporte voluntario tem gerado
resultados concretos, aumentando a habilidade de identificar e impedir a entrada de
componentes irregulares. A exigéncia de documentacdo de conformidade e a
conexdo com os bancos de dados internacionais da FAA e EASA constituem
progressos importantes na aviagao brasileira (ANAC, 2020a).

Contudo, os resultados também apontam obstaculos que ainda precisam ser
vencidos. Um dos maiores desafios a serem superados € a auséncia de fiscalizacéo
e a subnotificacdo de SUPs, especialmente em pequenas oficinas e operadores
regionais, onde o rastreamento ainda exige processos manuais e documentagao
fisica. Outro ponto importante € o desalinhamento parcial entre as normas nacionais
e internacionais, 0 que pode permitir a importacdo de pecas irregulares sem a
devida validacdo. As Organizacdes de Manutencdo Aeronautica (OMAS) enfrentam
dificuldades praticas na identificacdo de pecas suspeitas devido a semelhanca visual
entre produtos auténticos e falsificados, somada a falta de formacéo especializada
para detectar anomalias (ANAC, 2020b).

Ainda é necessario fortalecer também a cultura de reporte e prevencdo. A
subnotificacdo é favorecida pelo fato de que muitos profissionais de manutencédo nao
relatam casos suspeitos, seja por falta de conhecimento ou medo de punicdes
administrativas. Isso ressalta a relevancia do mecanismo de Alertas de Peca
Suspeita (APS) oferecido pela ANAC, que se configura como uma ferramenta
fundamental para o fortalecimento da cultura de reporte e prevenc¢éo no setor. Essa
ferramenta visa compartilhar informacbes sobre pecas aeronduticas suspeitas,
fornecendo orientacbes para oficinas de manutencdo, operadores e outros
profissionais da aviacdo sobre como identificar, colocar em quarentena e notificar a
ocorréncia de componentes possivelmente irregulares (ANAC, 2024).
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Segue abaixo um recorte da pagina citada na tela referente aos ultimos

reportes registrados.

APS Revisao do Data de Resumo Codigo da peca Aplicabilidade Aplicabilidade em
documento publicagao (Part Number) em aeronaves motor ou hélice
2025- Original 02/10/2025 MNotificacac de parte asronautica - Diversos
03 nac aprovada - Cabos de
Comando
2025- Original 24/09/2025 MNotificacac de parte asronautica 162A1417-5
02 suspeita — Baterias
2025- Original 21/02/2025 Notificacac de parte aesronautica H10021A-04 EMB-170
o1 suspeita - Elbow /. 90 Deg H10021A-08 EMB-190
Swivel EMB-550
C-390
2023- Original 0771172023 Extravio de Gerador de Oxigenio E72220-10 Boeing 737
03
2023- Original 0771172023 Extravio de componente do 162A1417-5 Boeing 737
0)] sistema de direcac
2023- Original 30/04/2023 Perda de certificacao EASA RAHE70370- Embraer EMB -
o1 ETSOA do resi RAHE70371- -145

combustivel pela empresa Pronal

S.A, fornecedora da Embraer

Figura 6 - Pagina de reportes SUPs da ANAC

Fonte:Gov.br/ANAC, 2025.

Embora haja esforcos de divulgacdo, a pagina nao fornece estatisticas
consolidadas sobre o namero total de reportes realizados, taxa de confirmacdo dos
alertas ou proporcdo de notificacbes que resultaram em acgdes corretivas, como
investigagdes ou sang¢des administrativas. A falta de dados e a observagéo do baixo
namero de reportesdificulta a avalicdo da efichcia do programa e reduz a
compreensao,entre os profissionais da area, sobre a real magnitude do problema.

A Instrugéo Suplementar (IS) 43-001A também prevé um formulario especifico

R. bras. Av. civil. ci. Aeron., Florianopolis, v. 6, n. 1, p. 117-151, jan/fev. 2026.
145




(F-043-01) para o reporte de pecas suspeitas. Esse formulario deve ser enviado a
ANAC, seja por meio eletrénico ou fisico, & Geréncia Técnica de Aeronavegabilidade
Continuada (ANAC, 2018). Contudo, pode-se deduzir que esse mecanismo ainda
ndo € amplamente utilizado, seja por falta de divulgacdo adequada, seja por
desconhecimento dos procedimentos por parte das Organizagbes de Manutencao
Aeronautica (OMASs) e profissionais de manutencéo. Portanto, apesar de o APS ser
um avanco significativo em termos de transparéncia e controle de pecas nao
aprovadas, seu potencial pelo de intervencao na realidade depende da expanséao da
divulgagéo institucional, do estimulo ao reporte voluntario e da criagdo de um
sistema de coleta e andlise de dados mais organizado. Assim, para que a cultura de
reporte se solidifigue no Brasil, € necessario um trabalho constante de
conscientizacdo, capacitacao e integracao entre os agentes do sistema aeronautico
(ANAC, 2018).

Em resumo, os resultados mostram que, apesar de a legislacdo aeronautica
atual ser sélida e estar cada vez mais em conformidade com os padrbes
internacionais, ainda ha deficiéncias na supervisdo e na padronizacdo de
procedimentos entre os varios setores da aviacdo. A colaboracdo entre ANAC,
CENIPA, FAA e EASA tem sido essencial para reforcar a supervisdo e evitar
incidentes ligados a bogus parts. No entanto, é fundamental continuar investindo em
conscientizacdo, inovacdo e facilidades tecnologicas de rastreabilidade e
harmonizacdo regulatoria, para que se garantir a seguranca operacional e a

confiabilidade do sistema aeronautico brasileiro(ANAC, 2024).

9 CONSIDERACOES FINAIS

Com base na analise apresentada na sesséo de resultados, pode-se concluir
gue emboraos dados obtidos ndo possam ser usados expressamente como prova
definitiva dos perigos das bogus parts,é plausivel afirmar que representam um alto
risco para as operacdes de aeronaves contendo pecas ndo aprovadas. Aléem disso,
afirma-se que a legislacdo aeronautica brasileira vigente é reconhecida como sélida,
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bem estruturada e em processo continuo de aprimoramento, buscando cada vez
mais o alinhamento com os padrdes internacionais de seguranca e certificagcdo, mas
ainda existem lacunas significativas que comprometem, em certa medida, a eficacia
plena do sistema de controle e fiscalizacdo de pecas aeronauticas. Tais deficiéncias
se manifestam,na insuficiéncia de mecanismos de supervisdo integrada, na caréncia
de comunicacdo mais efetiva entre o0s diversos setores da cadeia
aeronautica,(fabricantes, operadores, oficinas de manutencéo, 6rgaos reguladores e
profissionais técnicos, dentre outros) e na falta de padronizacdo de procedimentos
voltados a identificagdo, rastreabilidade e verificagdo deautenticidade dos
componentes utilizados nas aeronaves.

Diante disso, torna-se evidente que, para além do cumprimento das normas ja
estabelecidas, € necessario promover uma reestruturacdo mais ampla e estratégica,
baseada ndo apenas em instrumentos legais, mas também em acdes educativas,
tecnologicas e culturais que incentivem a conscientizacdo sobre a gravidade e as
consequéncias do uso de pecas ndo aprovadas. E fundamental que a ANAC amplie
0S investimentos em politicas e programas institucionais de incentivo a adocéao de
tecnologias de rastreabilidade digital e sistemas informatizados de controle, capazes
de integrar bancos de dados, cruzar informagOes de procedéncia e disponibilizar
relatérios em tempo real para consulta e auditoria. Tais medidas, além de reforcar a
transparéncia do processo, contribuiriam diretamente para a reducdo de falhas
humanas, prevencdo de fraudes e o fortalecimento da cultura de seguranca
operacional.

Paralelamente, € aconselhavel que as instituicbes de ensino, especialmente
as voltadas a formacdao técnica e superior na area da aviacao, incorporem em seus
curriculos contetdos atualizados sobre legislacdo aeronautica, ética profissional e
gestdo da seguranca, de forma a preparar adequadamente os futuros profissionais
para lidar com as exigéncias crescentes do setor. Do mesmo modo, os centros de
manutencdo e as empresas de operacdo aérea devem incentivar programas

continuos de capacitagdo e atualizagdo normativa, promovendo a reciclagem de
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seus colaboradores e o compartiihamento de boas praticas entre equipes. A
cooperacao entre os 6rgaos fiscalizadores, as empresas e a comunidade académica
podem representar um passo rumo a consolidacdo de um ambiente mais seguro,
transparente e eficiente.

Dessa forma, espera-se gque os resultados deste estudo sirvam nao apenas
como referéncia tedrica para pesquisas futuras, mas também como instrumento de
reflexdo e aprimoramento pratico para todos os agentes que compdem a aviacao
civil brasileira. A compreenséo das falhas e desafios ainda existentes deve servir de
impulso para a busca de solugdes inovadoras, colaborativas e sustentaveis, que
contribuam para a consolidacdo de um sistema aeronautico nacional mais confiavel,
moderno e alinhado as melhores praticas internacionais.Por ultimo, almeja-se que a
discussdo aqui proposta estimule uma cultura de responsabilidade compartilhada,
baseada na valorizagdo da seguranca, da ética e da conformidade técnica,
fortalecendo assim a credibilidade do Brasil no cenério global da aviagéo civil.
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