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Resumo:

A atividade de pintura comp&e importante etapa aautencao de aeronaves. Os processos adequados
executados por uma equipe técnica bem ordenadanefammnacdo adequada evitam até mesmo
desastres aéreos, considerando os riscos de danestraturas das aeronaves. As atividades de
manutencdo sdo um elemento constante na gestéerateaaes comerciais. Sao regidas por marcos
legais e ainda pela necessidade imanente da ptéprialogia aeronautica. A aplicacdo incorreta das
orientacdes técnicas para a atividade de pinturgpcmmete todo o sistema de voo, podendo ocasionar
ou ocultar falhas na carenagem ou em pecgas fundaisiela aeronave mal gerida. O estudo consultou
profissionais do setor de manutencdo sobre a f@maglativa ao exercicio de sua atividade de
pintura de aeronaves, identificando as melhoredasgbara arrefecer o numero de ocorréncias de
trincas prematuras em aeronaves comerciais. Oka@ss revelam que a formacao técnica ainda é
elemento decisivo nesse processo.

Palavras-chave Manutencéo de aeronaves, Gestdo de processos deapiet aeronaves, Trincas
prematuras.

Mitigation of premature cracks on commercial aircrafts by managing
painting in regular maintenance processes

Abstract:

The painting activity consists in an important steghe aircrafts maintenance. The right processes
performed by a well-ordered technical and traireairt even avoid air disasters, considering the risk
of damage to the aircraft structures. The maintemaactivities are a constant element in the
management of commercial aircrafts. They are g@aceivy legal frameworks and by the immanent
necessity of their own aircraft technology. Theoimect application of the technical guidelines ttoe
painting activity compromises the entire flight tgym, which may cause or hide flaws in the fairing o
in fundamental pieces of a mismanaged aircraft. Shely consulted professionals from the
maintenance sector on training regarding the eserof its aircraft painting activity, identifyingpe
best solutions to reduce the number of occurrent@semature cracks in commercial aircrafts. The
results show that the technical formation is asleeielement in this process.

Keywords: Aircraft maintenance, Aircraft painting processesnagement, Premature cracks.
1. Introducéo

A navegacdo por via aérea tem se tornado nos Ultinuessameio de transporte mais rapido

e eficiente, tornando-se foco de grande interessempanimero consideravel da populacgéo.

Com a crescente demanda por passagens, e por consecu@ecessidade da aeronave estar
disponivel para o voo no horério estipulado, as esagraéreas tém investido em treinamento
de seu pessoal operacional, incluindo-se setores vitaie omanutencdo, operacdes, cargas,
dentre outros. Esse treinamento visa, além da reciclagaimahe especifica de cada area,

engajar todos no quesito mais importante de uma empresa aé&eguranca.

Essa seguranca é praticada em qualquer acdo tomadanpoolaborador nas tarefas que
envolvem diretamente uma aeronave, sendo estas acOesadascpor pessoal altamente
qualificado e com rigoroso controle de qualidade paravacéo de retorno ao servico de uma
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aeronave. Contudo, a preocupacado das empresas deoamaghisponibilizar para o setor de
operacédo (linha), dentro dos prazos estabelecidos,rasages que adentram aos hangares
para cumprimento das tarefas programadas de manut@émgdado fortemente afetadas nos
altimos anos devido aos danos detectados durante ospooak pintura em algumas
aeronaves.

Esse processo de pintura pode parecer o menos provawadrel® suspeitos de causar
problemas estruturais em aeronave, mas, pelo men®@e38g 737, quatro 747 e sete 757
foram examinados por fissuras de fadiga que poderiantaesdel procedimentos especificos
para o processo de pintura. O Townsville Bulletin,ngbr australiano, informou em
10/06/2004 que "riscas" de ferramentas de metal Wodzao processo de pintura levaram a
uma rachadura de meio metro em um determinado pontseladem de um Qantas 747. A
rachadura foi descoberta por engenheiros que trabalbaavido. As outras 41 aeronaves tém
as linhas gravadas, mas ndo ha nenhuma mencao de rashadur

A utilizacdo de ferramentas ndo apropriadas utilizallaante o processo de pintura tem
trazido grandes prejuizos para os operadores, chegat&lomesmo a forcar uma
“aposentadoria” precoce de uma aeronave. Por isso, era ahundial foi emitido pela
autoridade aeronautica americana, obrigando as em@aregatuar inspecdes especificas em
areas das aeronaves com potencial encontro dos refeisdos”.

Esta presente pesquisa visa analisar praticas de marmutengdintura de aeronaves
considerando que nestes setores existe uma enorme pasdédiel uma aeronave apresentar
riscos na fuselagem, provocados por metal pontiagudgueo pode causar, em um
determinado tempo uma descompressao repentina, e por wénsieq perda de
controlabilidade da aeronave.

1.1 Contexto do problema

Em 28 de abril de 1988, a aerond®eeing B-737-297 REG N73711, da empreAlmha
Airlines fez um pouso de emergéncia em uma determinada cidaleéstaados EUA com a
auséncia da parte superior da fuselagem. Esse pouso dgeamerfoi devido a perda de
parte superior da fuselagem dessa aeronave (Figura 1).

Figura 1 — Fotografia da aeronad®eeingapos pouso de emergéncia. Fonte: IRVING, 20122p.

Apés os levantamentos da autoridade competente (FAAler&leAviation Administration)
verificou-se que uma das causas provaveis deste incitierfidiga de material. Analises
metallrgicas indicaram maior presenca de fadiga em arefsas juntas da fuselagem sao
sobrepostas, areas de instalacdo de decalques e areswralesparos estruturais.

No aprofundamento das andlises metallrgicas percelipiedevia riscos nas areas de maior
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concentracdo de fadiga, exatamente nas bordas dadéspeendida que ocasionou esse
incidente. Conclui-se que o proprio ciclo de pressgép das aeronaves potencializa a
possibilidade desses “riscos” se tornarem trincas, agino conziper, e por consequéncia
perda de grande parte da fuselagem. Além disso, estudasiosivs comprovaram que 0S
riscos foram causados por metal pontiagudo, utilizadmsapelmente durante o processo de
pintura de uma aeronave, durante a fase de decapagaplicacdo do decapante no intuito
de remocao da pintura também agride a selagem que @icic@o obrigatéria nas juntas
sobrepostas, e em reparos estruturais com a finalidadstaleceingresso de contaminantes
nessas areas. Com a selagem agredida, faz-se necessariongsgaofydimpeza e nova
aplicacdo. Devido a dificuldade da remocéo da selaggnedida € possivel que mecéanicos
tenham utilizado uma ferramenta ndo homologada (metaiggudo) para essa remocao,
causando assim os referidos riscos que provavelmente mmtuzaes trincas e
conseguentemente perda de parte da fuselagem.

1.2 Problema de pesquisa

Quais sdo as possiveis relacbes entre a aplicacdo iaddeda pintura de aeronaves e o
surgimento de trincas prematuras em fuselagem de aeronaves?

1.3 Objetivos

O principal objetivo deste estudo foi analisar as posséaisas onde falhas podem aparecer
durante o processo de pintura de aeronaves, 0s quaikw&do a ocorréncias de trincas
prematuras em fuselagem de algumas aeronaves. E se woneEits seguintes objetivos
especificos:

a) Mapear o processo de pintura em aeronaves;

b) Descrever as especificacfes/regulamentacoes para adeivd pintura da fuselagem;
c) Identificar possiveis causas para o aparecimento dagdritas aeronaves;

d) Cotejar treinamento recebido pela equipe com as asatiesenvolvidas na manutencao.
2. Referencial tedrico

Desde a Revolucdo Industrial no século XVIII, o setwlustrial sentiu a necessidade de
desenvolver uma Engenharia de Manutencdao, a fim dpuglesse assegurar um controle das
forcas produtivas (DHILLON, 2002). Isso ocorreu porqsefabricas inglesas comecaram a
substituir 0os processos mecanicos geridos por forcas mottzesabalho humano por
maquinarias e artefatos que convertessem a energia té&emideabalho. As “maquinas a
vapor” se tornaram uma realidade imprescindivel aorefébril, 0 que abriu espaco para
uma nova demanda — assegurar o pleno funcionamento dasnazagUma vez essas
inoperantes, todo o sistema produtivo viria a faleyitavelmente (NIEBEL, 1994).

Em virtude disso, Dhillon (2002) assevera que o processmahutencdo e sua respectiva
engenharia estao ligados as forcas produtivas e aoonawatidmico. ISso se acentuou ainda
mais no século XXI, quando as inovacgdes tecnoldgicagjimer-se em praticamente todos
0S processos produtivos. Nado somente isso, assegurar uma boeent@ém se tornou
sindnimo de competitividade, ao passo que o sentido madwnar os sistemas cada vez mais
complexos e confiaveis.

Apesar de atuarem sob 0 mesmo objetivo final, a Engenth@iManutencao e a Atividade de
Manutencédo séo coisas distintas (DHILLON, 2002). Enquargrimeira trata de uma funcéo
analitica, que estuda as melhores e mais eficienteggwale manutencdo, a segunda as
executa seguindo rigorosamente os procedimentos esidbslpela engenharia.
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2.1 Estruturas de aeronaves

As aeronaves se desenvolveram muito em pouco mais de um séc@risténcia. Os
sistemas de navegacao integrados, os dispositivos compatacitencontrole e a estrutura
dos avibes se desenvolveu significativamente. Apesarvdegidem quanto a modalidade de
VOO a que se prestam, apresentam caracteristicas comumssRatrabalho, optou-se por
estudar a estrutura de uma aeronave comercial de p@de, demonstrando como se
apresenta estruturalmente.

Uma aeronave comercialse divide estruturalmente em grasales areas: fuselagem, asas,
estabilizadores, superficies de controle e trem de pduiselagem se subdivide em Nariz,

Fuselagem central e Fuselagem Traseira. As asas, poresugevsubdividem em seccao

central, asa externa e wingtip e em sua parte traakiiga as superficies de controle. Na
fuselagem traseira, a aeronave contém seus estabiligadooxas superficies de controle.

A fuselagem de um avido possui geralmente um formato airenh funcdo das forcas e do
stressenvolvido na aerodindmica e na aeroestatica do@dormato circular permite que a
aeronave sofra menos stress por forca do arrasto dinAndoocensumo de combustivel.
Assim, é possivel equacionar as forcas de tensao, cisallaroempressao, flexdo e tor¢éo
(MEGSON, 1999).

A estrutura de uma fuselagem possui uma longarina de sugsterda peca como um todo,
suspensa por anéis de moldagem resistentes as forcas de (ensdotor arrasta o
componente para frente e a resisténcia do ar tensiana fpas) e de compressao
(esmagamento dos componentes pela diferenca de preskficanatorio dos vetores de
forca). Eles sao revestidos por uma carenagem de metalemuseus arrebites e onde mais
houver a juncédo de duas pecas, sofrera as forcasalbatmento, ou seja, a tensdo de uma
peca sobre a outra. O movimento da aeronave ainda ¢ooomprime as pecas. Por isso,
adota-se esse modelo mais aerodinamico, em geral, citinedncque se inserem decks para a
composicao de pisos.

As asas possuem diversos formatos, sendo alguns estruturadgosota de flecha, com
uma leve inclinagéo. As aeronaves alemas desenvolverarteesskgia durante a Segunda
Guerra Mundial, resolvendo o problema de velocidadesoaonde muitas aeronaves caiam
pelas forcas de arrasto (CROUCH, 2008).

As asas sado desenhadas como se fossem prolongamentos herimbinifis seccionados na
largura da asa. Por isso, seus limites extremos tendem a csatran no infinito
(SHEPHERD; PARKER, 1989). A asa € estruturada com unmet=tq integrado de barras e
chapas, em formato senoidal, gerando a dinamica ddo$luadequada para o controle e
estabilizacdo na extremidade traseira da asa. Elasra@tségam os motores e tanques de
combustivel.

Os motores mais utilizados nesse tipo de aeronave sao ofatyrgue dispéem de uma
ventoinha que atribui movimentacdo cinética a aemrdecorrente da compressdo e da
conversao da queima de combustivel.

De modo geral, é possivel compreender a estrutura dasases comerciais como um
conjunto de elementos bem integrados e testados para falacionamento. Inclusive a
pintura, aparentemente um recurso meramente estétina;de componente indispensavel a
aeronave e ao Voo com seguranca. A auséncia dagpmiwseu uso de forma incorreta pode
significar o comprometimento da seguranca da aeronavreis§b, todos 0os componentes,
inclusive a pintura, tornam-se elementos indispensavemouesso de manutencdo de uma
aeronave.
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2.2 Manutencédo em aeronaves

Sabe-se que a manutencdo de aeronaves é fator pacajarantir a seguranca de uso e os
rigorosos padrdes de funcionamento fornecidos origindenepelos fabricantes
(SHEPHERD; PARKER, 1989). Por essa razdo, 0 processasadatencdo é parametrizado
internacionalmente e € motivo de estudos em diversos catapasgenharia, na tentativa de
programar solugbes cada vez mais eficientes no trato coesgaste natural decorrente do
uso ou de falhas humanas em processos diversos.

O Manual de Técnicas de Manutencdo Aeronauticaaffori Maintenance Technician
Handbook), desenvolvido pela FAA em 2008, guarda upitda inteiro para tratar de
aspectos relacionados a fundamentos de inspecao. Dentvarias inspecdes de rotinas
requeridas para aviagao civil, constam as exigénciapueeos pilotos sdo os responsaveis
para designar quando é necessaria uma analise da &rasesvn como, em cada voo, €
realizada uma inspecédo. E, seguindo os dados do Codedsfral Regulations (CFR)
variando de acordo com o tipo e fungcdo dos dispositisua revisdo, em geral, devera ser
feita em, no maximo, um prazo de 12 (doze) meses (FEDERAMIATION
ADMINISTRATION, 2008).

Nessa inspecdo anual, os componentes metalicos devem sa@pdicagdo de solventes
removedores de tinta, serem raspados, limpos e repintagi@t® esse procedimento, todas
as diversas formas de corrosdes dos componentes também deveratasks, desde
corrosdes galvanicas, sobtensao, por concentracaonditdreu associada ao escoamento de
fluidos (HALSNE, 2004).

Além disso, as pontas das asas ou outros trechos de maioiligadsilpodem exigir tintas
protetivas ou fitas (FEDERAL AVIATION ADMINISTRATION2008).

O grande desafio € que muitas dessas falhas naturaiset¢esrdos elevados ciclos (cada
pouso e decolagem) aos quais as aeronaves sao submetidias candicdes atmosféricas
decorrentes da altitude média dos voos realizados s&cigadas por forca de falhas
humanas nesses processos de inspec¢do e manutencao.

2.3 Pinturas em aeronaves

Uma pratica comum das companhias aéreas era a cobeguwantdas antigas de tintas com
uma nova. As proprias diretrizes da FAA consideravamcisafes somente inspecdes
visuais. Mas, como alertam Shepherd; Parker (1989) haasede umBoeing 737 que, a
exemplo do avido daloha Airlines escondia em suas trés camadas de tinta em uma fina
cobertura de 1,19 mm uma rachadura de mais de 127 cnieii@so, operacionalizou-se a
remocao da tinta antiga para realizacao da revis@s de efetivamente recobri-la com nova
tintura.

Esse processo de remocdo de tinta, também deve seguaifiespges adequadas e
procedimentos especificos, sob o risco de também trazes rikc danos precoces a pecas
especificas, causando trincas e danos diversos (ANDRBWS). A aplicacdo inadequada
do removedor em quantidades ou composi¢Bes quimicas esgepifidem danificar juntas
ou a aplicacdo da nova pelicula.

Em geral, sdo listados nove problemas que devem ser aqalsigena pintura de aeronaves, a
fim de que néo haja falhas decorrentes da pinturaela&oProblemas de Adesao, Blushing,
Tinta escorrida, Pele de laranja, Bolhas de solvéitey de peixe, Riscos de areia, Rugas e
Sprayseco.
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2.4 Trincas na fuselagem

Uma simples falha milimétrica na cobertura de tinta, au eseesso acumulado em uma
junta, € capaz de ampliar o stress ao qual €& submetida deteaminada peca e,
consequentemente, proporcionando formacéo de trincd&K(EJL, 2002). A Figura 2 a
seguir representa como se da a expansao de fraturasceasmgm formato de tagca/cone, em
gue uma simples falha de pintura pode aumentar a tenb&® wm ponto ou promover 0
atrito. Quando néo identificado, com o tempo e usega a total ruptura.

i s

i
0

(a) (b) (c) (d) (e)

Figura 2 — Estagios de fratura em taca e coneeFbtELLO, 2005, p.8

No caso da Figura 2 acima, a passagem de (a) até (eyn@rtemporalidade variavel,
dependendo das condi¢des as quais sao submetidas ag(&AMD&REWS, 2014). A Figura 3
a seguir € uma macrofotografia de uma peca que veiacartem razdo de uma falha na
aplicacao da cobertura de tinta.

Figura 3 — Suporte de suspenséo de flap fratufaatte: ESAKLUL, 2002, p. 31

Com o tempo, € esperado que determinados componentegastel@se, consequentemente
necessitem de serem substituidos ou reparados. Essa arddisengolvida com bases no
papel que cada um realiza em cada ciclo e, consequamntis nas cargas envolvidas em sua
operacao.

3. Atividade de pesquisa

A presente pesquisa pode ser classificada quanto aosofms exploratoria, visto que teve
como objetivo analisar e observar a¢cfes praticas qukaaux processo de manutencao, no
tocante as trincas prematuras e pinturas de aeronaves), Aegle ser classificada, quanto
aos meios, como pesquisa de campo, pois este trabalhcsérivaérido dentro da rotina e
realidade de um centro de manutencdo de aeronaveséatdos fendbmenos estudados, os
pesquisadores tiveram acesso as informacdes e condi¢c@siveatciadas dentro do centro
de manutencao de aeronaves estudado.

3.1 Organizagédo em estudo

O ambiente onde o objeto de pesquisa esta inserido temsenna empresa brasileira
Albuquerque AirlinesNome fictici9, localizada na Regido Metropolitana de Belo Hute
do estado de Minas Gerais e que possui um centro de angadatcom 170 funcionarios,
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sendo 70 deles caracterizados como mao de obra dsajaas serdo tratados de técnicos de
manutengédo de aeronaves com capacidade para realid@es (tarefas de manutencado). A
empresa possui também uma equipe capacitada de engafthasaruturas, que trabalham
diretamente com o centro de manutengao.

E uma empresa de aviacdo comercial, e sua principalaatar é o transporte de passageiros e
cargas. Possui 14 aeronaves EMB 120, 12 aeromoaing737-700 e 32 aeronavé®eing
737-800 Next Generationsendo estas equipadas cainglets uma tecnologia que ajuda a
manter ainda mais baixos 0s custos operacionais. Com umaléraivides jovem e moderna,
as operacoes sao diferenciadas pelo custo reduzido comemedo e pelo baixo consumo de
combustivel, o que proporciona a empresa alta taxadlidagéio e eficiéncia.

O método amostral realizado € o ndo probabilistico. bimastra aleatéria foi realizada entre
os colaboradores do centro de manutencdo e pirtatedizando 50 (cinquenta) técnicos
respondentes de questionario e uma entrevista semiesteuaphcavel a um engenheiro de
manutencao responsavel pelas atividades existentes.

Foi realizada uma pesquisa de campo através de obseevaisitas ao centro de manutencao
e pintura, onde se deu o estudo, podendo assim verifimato oOcorre O pProcesso

demanutencao e pintura das aeronaves. Os processos égistrados a partir da realizacéo
de entrevista com o engenheiro de manutencdo e dzaghu de formularios para 50

(cinquenta) funcionarios do centro de manutencao setlr de pintura. Além disso, deve-se
considerar que um dos autores foi observador partigipamia vez que é funcionario da
empresa em estudo.

4. Resultados encontrados

Os resultados encontrados na pesquisa se aproximam dofeneéeda literatura. Levando a
conclusdo de que a medida que sao melhorados os processostrdée da manutencao
preventiva, especialmente as atividades de pintura, reersfio os resultados de trincas
prematuras decorrentes de falhas nas etapas de mntoemutencdo das aeronaves. Além
disso, o resultados podem ser agregados em funcao dosasbjeizados com a pesquisa.

4.1 Mapeamento do processo de pintura em aeronaves

A Etapa de pintura de aeronaves consiste uma impoffaseedo processo de manutencao,
pois sua aplicagdo ndo atende exclusivamente ao agtélice. A plastica contida em sua
aplicacdo ao campo da aparéncia € apenas um propa@sit@ldgo e a estética, terciario. Os
respondentes foram claros ao defender a importanciaodegso de pintura na protecéo da
fuselagem (casco) e de alguns componentes das aeronaeeficgriam expostos as
intempéries de cada ciclo, ndo fossem pela peliculaalecfo gerada pela tintura aplicada
na pintura.

Outro ponto que merece bastante destaque € que Gsipruis de manutencéo de aeronaves
sdo categoricos ao registrar que a aplicacdo incodeetpelicula protetora resultante da
atividade de pintura é extremamente nociva a vidalataeronave, diminuindo o niamero de
ciclos e exigindo novos processos de manutengcdo com meidaol® sem mencionar o fato
de que pode, em alguns casos, esconder gravissimas faltmtiocas de fuselagem.

Diante das observacdes realizadas e da pesquisa empaefngiidssivel mapear o processo
de manutencdo de aeronaves, especialmente atentarmke add pintura de aeronaves,
considerando os marcos legais e as previsées dos fabricantes.

Para seguir a primeira etapa, € necessario seguirmasipara limpezas por meios quimicos,
escolhendo o procedimento adequado para cada cincaast&scolhendo, de acordo com a
necessidade em questdo, entre limpeza com solventes, nevame solucdes alcalinas,
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Pickingacido e sequéncias de banhos.

A escolha dos processos adequados as condicbes de cadi&isupambém levam em
consideracdo o0 estudo do produto que sera utilizada patura, que convertera o
revestimento organico em um filme sélido apds a secagem. Deske deve-se considerar,
além disso, os niveis de concentracdo dos compostos deintora.tDe posse dessas
informacdes, € possivel designar a metodologia mais adegaaa cada processo de pintura,
bem como os equipamentos necessarios para efetivamergarraaltividade de pintura.

A primeira fase consiste na aplicacdo de solventes ecéamda tinta antiga presente na
aeronave. E fundamental a remoc&o de toda a tirnigaaseja por aplicacdo quimica ou por
acao fisica, como lixamento e raspagem, ou mesmo ambos. Jauldem categoricos ao
afrmarem da necessidade desta etapa e do cumprimentoxigésces por parte do
fabricante, que estabeleceu métodos e procedimentogra seguidos, assim como acgdes
corretivas em caso de qualquer discrepancia.

4.2 Descrigao das especificagdes/regulamentacdes pasdiddade de pintura da
fuselagem

Os respondentes sdo bem claros em afirmar que suas acOes segorosamente as
exigéncias do fabricante e também dos marcos legais guamentam essa funcdo. No
entanto, ressaltam que as normas quanto as pinturas sa® nigégers que as de automoveis,
afinal, o proprietario tem total liberdade para atymsia e customizacdo de suas aeronaves,
desde que respeite o estabelecido para identificaxgiavibes.

Essa regulamentacdo esta presente no Regulamento iBraddeAviacdo Civil N° 45 -
RBAC 45, decorrente da Resolucdo da ANAC n° 22@0ddge marco de 2012, que estabelece
as exigéncias para marcas de identificacdo, naciodelielanatriculas das aeronaves. Assim,
uma vez que disponha dos dados de identificacao livjas @do sejam cobertos pelas portas
abertas, todo o resto da aeronave pode ser configeséetlicamente ao gosto do proprietario.

Contudo, os componentes criticos continuam com um tratanespiecial. Ou seja, cada

fabricante de pecas que tenham tempo de vida limitagwazo determinado para inspecdes
ou outros procedimentos diversos especificados nas limi#tagée aeronavegabilidade

pertinentes nos manuais de manutencdo elaborados pblisarites ou exigidos pelas

autoridades legais deve fornecer numeros de idenfificacde registro que também devem
estar respeitados nos processos de pintura. Em outras apalgacas criticas devem

permanecer com suas inscri¢cdes intactas e visiveis.

4.3 Aparecimento de trincas prematuras nas aeronaves

De acordo com a opinido dos respondentes, as possius&sqaara 0 aparecimento de trincas
prematuras em aeronaves estdo diretamente relacionddbms procedimentais e ao uso
incorreto de equipamentos. Todos alertam que as trad@camevitaveis, contudo, 0 processo
incorreto de pintura pode desencadear um estresse mdog S8 componentes e,
consequentemente, a sua ruptura. Mas, ndo somente issppedan ocultar o processo de
fissura, tornando impossivel a identificacdo da fallrgppde da inspecao visual.

Os profissionais envolvidos com a pintura de aeronavesarpag®r um exaustivo
treinamento, para que sigam todos os procedimentos necsssan pericia e evitando danos
a estrutura da aeronave. Em algumas ac¢des, 0 uso incda®tpistolas pneumaticas, por
exemplo, gera acumulos de tinta sobre determinadas sigerfh que causara aumento de
tensdo no atrito com o ar, durante 0s voos.

Outro ponto de destaque € o cumprimento das determgatd® fabricantes. Muitos
proprietarios preferem ignorar os prazos e 0s processogneg)de manutencao, em funcao
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dos altos custos e isso gera aumento de falhas criticaemasmves que facilmente seriam
poupadas com acdes preventivas.

4.4 Impacto do treinamento sobre as praticas desenvohdd na manutencao

As atividades de treinamento se mostram fundamentaisopax&rcicio das atividades de
manutencado de aeronaves. Conforme a opinido dos respesde treinamento € muito bem
desenvolvido dentro da empresa, sempre havendo opadesidde aprimoramento,
reciclagem e progressao na carreira, que, alias, éonrétita, ascendendo os profissionais a
medida que se preparam mais e recebem maiores niumerosfoacies.

Os proprios profissionais reconhecem essa necessidade, @dénalegarem estar
constantemente investindo em suas prOprias carreiras, doagan cursos ou exames de
certificacdo para a complementacdo de seus curricudopreparacdo para o exercicio de
novas funcdes em postos de trabalho mais elevados. O semsm @ébde que aqueles que
dispdem de mais qualificacdo séo contratados para metiaogess e posicdes de comando.

Parece unissona a opinido de que os conteldos apresentsl cursos sao rapidamente
implementados no cotidiano das funcdes laborais, criamdprocesso de continuo avanco e
melhoramento das técnicas sobre as praticas recorrengggLda.

5. Consideracdes finais

Apds o desenvolvimento da pesquisa em sua dimenséo pdésesmpenhando atividades de
campo, foi possivel tracar um paralelo com o estabel@cditeratura corrente sobre o tema
e, ainda, estabelecer alguns postulados sobre a ané#igéee praticas que auxiliam o
processo de manutencdo de aeronaves no ambito espelfipoitura, considerando as
questdes relativas a trincas prematuras.

O processo de pintura de aeronaves € muito sutil erreqfiel cumprimento de diversas
etapas consagradas em manuais dos fabricantes e nossrateirpraticas operacionais
padrées. Por isso, faz-se necessario que haja uma p#@ag@etrdas atividades produtivas,
de modo a se dirimir o improviso, a multiplicidade deeacpara resolugdo de um mesmo
problema e a conducéo arbitraria do processo de girfabe-se que qualquer distanciamento
dessa conduta resulta no aumento do potencial de falbesssuais na atividade de pintura e,
consequentemente, a exposicdo da aeronave ao desgastesergimento de trincas
prematuras.

Diante do exposto, observou-se que as possiveis causamibiadepodem aparecer durante o
processo de pintura de aeronaves, 0s quais tém levamwréncias de trincas prematuras em
fuselagem de algumas aeronaves, estdo intimamente rethmsoaaformacdo da equipe
técnica, documentacéo das atividades operacionaizjidade de inspecdo do cumprimento
dos manuais e o tempo disponivel para realizacao datadee.

A maioria dos respondentes confirmou que a formacaorepanacdo adequada associada a
uma boa documentacdo das tarefas reduz drasticamenieneronde falhas e eleva a
qualidade do servico desempenhado. Logo, € precistuder documentado e de forma
acessivel a equipe técnica.

Outro ponto constatado € que a qualidade da form@gé@oum impacto significativo no

desaparecimento de ocorréncias de falha. Assim, quantofamaiacées a empresa prover
para sua equipe, a titulo de educacéo continuada,requisito basico para investidura em
determinado cargo/funcdo, maior sera a capacidadeodgole operacional de falhas
procedimentais.

Ainda pensando no controle operacional, ainda qoehaga atividade de inspecao em todos
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0S processos, é fundamental que se estabeleca uma coftuemidtros adequados dos erros e
falhas, de modo que a equipe de inspe¢cdo possa acompaimua que a distancia, as

atividades de manutencdo como um todo. Parece clarosgiéenicos ndo tém o costume de
registrar suas falhas para seus superiores, visto quarficakpostos ou em evidéncia, mas
isso pode ser trabalhado no contexto da organizacéo quee 0S registros sejam mais

completos e 0 monitoramento mais abrangente, ndo se gagtoraos liames das normativas

legais ou das exigéncias dos fabricantes.

Apesar de a maioria dos respondentes considerarem o témsptisfatério para o
cumprimento de suas tarefas, o estabelecimento de prampsadds é importante para que as
companhias aéreas tornem a atividade de manutencdo ow@iemée e atenda as exigéncias
do fabricante das aeronaves, considerando os altos destas atividades.

Foi possivel observar, com este estudo, que a empresadesasgia dentro das expectativas
legais e dos ditames dos fabricantes de aeronaves, maaoprincipais certificacdes de
qualidade necessaria para esta atividade. No enfanfmssivel observar, que, mesmo com
todo o rigor empregado, falhas operacionais parecewitameis. Logo, algumas medidas de
contencdo podem ser tomadas, tais quais revisbes nasspdeidaspecdo, nos tempos de
producao, na formacao da equipe técnica, na docugdentas tarefas e nos seus registros.

Quanto mais aprimoramentos naqueles ambitos registrados,emeeoéo as probabilidades
de incidéncia de falhas no processo de pintura e, goestemente, no aparecimento de
trincas de fuselagem. Contudo, neste contexto, entl@ de mercado, que, frente a
concorréncia, compromete a boa vontade da institiegaielevar seus padrdes, jA que iSso
implica na elevacao de custos. Nao obstante, pareess@&io que 0os marcos regulatorios, ou
seja, as leis sejam revistas. Porque elas parecem balidagelominimo de qualidade e de
rigor das atividades aeronauticas de manutencdo. Poréitlio parece nao encerrar por ai,
afinal, uma alteracao na legislacéo incorreria no atongos valores da aviacdo comercial, o
que ndo é popular para qualquer governo. Porténatia-se de uma questdo ndo puramente
técnica, mas também econdmica e politica.
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