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ADVERTENCIA

Em consonancia com a Lei n® 7.565, de 19 de dezembro de 1986, Artigo 86, compete ao
Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos — SIPAER —planejar, orientar,
coordenar, controlar e executar as atividades de investigacdo e de prevencdo de acidentes
aeronauticos.

A elaboracdo deste Relatorio Final, lastreada na Convencdo sobre Aviacdo Civil
Internacional, foi conduzida com base em fatores contribuintes e hipdteses levantadas, sendo um
documento técnico que reflete o resultado obtido pelo SIPAER em relacdo as circunstancias que
contribuiram ou que podem ter contribuido para desencadear esta ocorréncia.

Ndo é foco do mesmo quantificar o grau de contribuicdo dos fatores contribuintes,
incluindo as variaveis que condicionam o desempenho humano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, e que possam ter interagido, propiciando o cenério favoravel ao
acidente.

O objetivo Gnico deste trabalho é recomendar o estudo e o estabelecimento de
providéncias de carater preventivo, cuja decisdo quanto a pertinéncia e ao seu acatamento sera de
responsabilidade exclusiva do Presidente, Diretor, Chefe ou correspondente ao nivel mais alto na
hierarquia da organizacao para a qual séo dirigidos.

Este relatorio ndo recorre a quaisquer procedimentos de prova para apuracao de
responsabilidade no ambito administrativo, civil ou criminal; estando em conformidade com o item
3.1 do “attachment E” do Anexo 13 “legal guidance for the protection of information from safety
data collection and processing systems” da Conven¢do de Chicago de 1944, recepcionada pelo
ordenamento juridico brasileiro por meio do Decreto n © 21.713, de 27 de agosto de 1946.

Outrossim, deve-se salientar a importancia de resguardar as pessoas responsaveis pelo
fornecimento de informacdes relativas a ocorréncia de um acidente aeronautico, tendo em vista que
toda colaboracdo decorre da voluntariedade e é baseada no principio da confianca. Por essa
razdo, a utilizacéo deste Relatdrio para fins punitivos, em relacdo aos seus colaboradores, além de
macular o principio da "ndo autoincriminacdo" deduzido do "direito ao siléncio", albergado pela
Constituicdo Federal, pode desencadear o esvaziamento das contribui¢fes voluntérias, fonte de
informac&o imprescindivel para o SIPAER.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer outro proposito, que ndo o de prevencdo de
futuros acidentes, podera induzir a interpretac6es e a conclusdes erroneas.
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SINOPSE

O presente Relatorio Final refere-se ao acidente aerondutico com a aeronave PR-
EDL, modelo R66, ocorrido em 11NOV2015, classificado como falha de
sistema/componente.

Faltando cerca de cinco minutos para o local de destino, o piloto ouviu um forte
ruido, acompanhado de uma trepidacdo que tornava dificil o controle da aeronave. De
imediato, o piloto iniciou o procedimento de autorrotacdo, com o objetivo de realizar um
pouso de emergéncia em um campo nao preparado.

Durante o pouso, a pa do rotor principal seccionou o cone de cauda do helicéptero.
A aeronave teve danos substanciais.
O piloto e o passageiro sairam ilesos.

Houve a designacdo de Representante Acreditado do National Trasportation Safety
Board (NTSB) - USA, Estado de fabricacao da aeronave.
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

AFA Academia da Forca Aérea

ANAC Agéncia Nacional de Aviacao Civil

CA Certificado de Aeronavegabilidade

CENIPA Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronduticos
CG Centro de Gravidade

CHT Certificado de Habilitacdo Técnica

CMA Certificado Médico Aeronautico

DCTA Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial

DIVOP Divulgacéo Operacional

EMU Engine Monitoring Unit

IAE Instituto de Aerondutica e Espaco

Lat Latitude

Long Longitude

Ltda. Limitada

NTSB National Transportation Safety Board

PLH Piloto de Linha Aérea - Helicoptero

RS Recomendacao de Seguranca

TPP Categoria de registro de aeronave de Servico Aéreo Privado
SBRF Indicativo de Localidade - Aerédromo de Recife

SB Service Bulletin

SIPAER Sistema de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
S/IN Serial Number

uTC Universal Time Coordinated
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1. INFORMACOES FACTUAIS.

Modelo: R66 Operador:
Aeronave Matricula: PR-EDL TOK Taxi Aéreo
Fabricante: Robinson Helicopter
Data/hora: 11NOV2015 - 17:55 UTC Tipo(s):

Local: Usina Trapiche Falha de Componente/Sistema.
Lat.08°30'29"S  Long.035°10’33"W Subtipo(s):

Municipio — UF: Sirinhaém - PE

Ocorréncia

1.1. Histérico do voo.

A aeronave decolou do Aer6édromo de Recife/Guararapes - Gilberto Freyre, PE,
(SBRF), com destino a Usina Cucau, PE, as 17h37min(UTC), a fim de realizar um voo de
transporte, com um piloto e um passageiro a bordo.

A cerca de cinco minutos para 0 pouso, o piloto ouviu um forte ruido, acompanhado
de uma trepidacdo que tornava dificil o controle da aeronave. De imediato, o piloto iniciou
0 procedimento de autorrotacdo com o objetivo de realizar um pouso de emergéncia em
um campo nao preparado.

Durante o pouso, a pa do rotor principal seccionou o tailcone do helicéptero (Figura
1). A aeronave teve danos substanciais. O piloto e o passageiro sairam ilesos.

D R &

Figura 1 - Vista geral da aeronave no local do acidente.

1.2. LesOes as pessoas.

Lesdes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -
Graves - - -
Leves - - -
llesos 1 1 -

1.3. Danos a aeronave.

A aeronave teve danos substanciais no conjunto das pés do rotor principal e rotor de
cauda; no cone de cauda da fuselagem (tailcone), nos estabilizadores vertical e
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horizontal; no eixo de acionamento do rotor de cauda (tail rotor drive shaft assembly); na
caixa de engrenagem do rotor de cauda (tail rotor gearbox assembly); e no eixo (shaft
weldment) que transmite a poténcia do motor para a caixa de engrenagens.

1.4. Outros danos.

N&o houve.
1.5. Informacgdes acerca do pessoal envolvido.
1.5.1. Experiéncia de voo dos tripulantes.

Horas Voadas
Discriminagéo Piloto Copiloto
Totais 8.000:00 -
Totais, nos ultimos 30 dias 24:00 -
Totais, nas ultimas 24 horas 01:00 -
Neste tipo de aeronave 300:00 -
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 20:00 -
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 01:00 -

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram obtidos por intermédio de
declaragéo do piloto.

1.5.2. Formacao.
O piloto foi formado pela Academia da Forca Aérea - AFA, em 1974.
1.5.3. Categorias das licencas e validade dos certificados e habilitacdes.

O piloto possuia a licenca de Piloto de Linha Aérea - Helicoptero (PLH) e estava com
a habilitacdo técnica de aeronave tipo B66 valida.

1.5.4. Qualificacao e experiéncia no tipo de voo.

O piloto estava qualificado e possuia experiéncia no tipo de voo.
1.5.5. Validade da inspecédo de saude.

O piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido.
1.6. Informacdes acerca da aeronave.

A aeronave, de numero de série 0149, foi fabricada pela Robinson Helicopter, em
2012, e estava registrada na categoria de Servicos Aéreos Privados (TPP).

O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido.
As cadernetas de célula e motor estavam com as escrituracées atualizadas.

A ltima inspec¢éo de célula da aeronave, do tipo “100 horas/12 meses”, foi realizada
em 18SET2015 pela oficina Fénix Manutencdo e Recuperacdo de Aeronaves Ltda., em
Recife, PE, estando com 17 horas e 12 minutos voadas apo0s a inspecao.

A Ultima inspec¢&o de motor da aeronave, do tipo “200 horas/12 meses”, foi realizada
em 18SET2015 pela oficina Fénix Manutengcdo e Recuperacdo de Aeronaves Ltda., em
Recife, PE, estando com 17 horas e 12 minutos voadas ap0s a inspecao.

1.7. Informagdes meteoroldgicas.

As condi¢cGes eram favoraveis ao voo visual.
1.8. Auxilios a navegacéao.

Nada a relatar.
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1.9. Comunicagdes.
Nada a relatar.
1.10.Informagdes acerca do aerédromo.
A ocorréncia se deu fora de aerédromo.
1.11. Gravadores de voo.
N&o requeridos e nédo instalados.
1.12.Informacdes acerca do impacto e dos destrogos.

O acidente ocorreu nas terras da Usina Trapiche, nas coordenadas 08°30°29”S/
035°10'33"W.

Na realizacdo da autorrotacdo, quando a aeronave tocou no solo, houve a coliséo
das péas do rotor principal contra a fuselagem traseira, resultando no seccionamento do
cone de cauda da aeronave (Figura 2).

Figur 2 - Vista d cone de cauda seccionado.
1.13.Informag¢bes médicas, ergonémicas e psicoldgicas.
1.13.1.Aspectos médicos.
N&o pesquisado.
1.13.2.Informacbes ergondmicas.
Nada a relatar.
1.13.3.Aspectos Psicolégicos.
N&o pesquisado.
1.14.Informagdes acerca de fogo.
N&o havia nenhuma evidéncia de fogo em voo ou apés o impacto.
1.15.Informagdes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave.
Nada a relatar.
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1.16. Exames, testes e pesquisas.

No local do acidente, os investigadores do Sistema de Investigacéo e Prevencao de
Acidentes Aeronauticos (SIPAER) identificaram uma ruptura no Shaft Weldment, que
apresentava aspectos de corrosado (Figuras 3 e 4).

« - local da ruptura do eixo

Figura 3 - Shaft Weldment demonstrado no conjunto.

corrosao externa

Figura 4 - Vista do componente avariado.

O componente foi enviado aos laboratérios do Departamento de Ciéncia e

Tecnologia Aeroespacial (DCTA) a fim de ser submetido a analise de falha do
componente.

O relatério técnico, confeccionado pelo Instituto de Aeronautica e Espaco (IAE), com
base em andlises visuais, estereoscOpicas e exames metalograficos, apresentou 0s
seguintes resultados:

“a fratura do eixo de poténcia analisado ocorreu por um mecanismo de fadiga sob
torcdo, iniciado provavelmente na regido da solda junto ao defletor. A iniciacédo
exata do processo de fadiga ndo péde ser determinada devido aos danos sofridos
apos a ruptura do eixo. Apesar disso, existem indicios de corrosdo nas regides
préximas a fratura que indicam que pites de corrosdo podem ter facilitado a
iniciacdo do processo de fadiga. A corroséo observada na regido do defletor, tanto
externa como internamente, indica que essa regido deve sofrer inspecdes
periddicas para verificacdo e remocao da corrosdo. Deve-se ainda verificar a
necessidade de aplicacdo de tinta protetora na parte interna do tubo do eixo de
poténcia.”

1.17.Informacdes organizacionais e de gerenciamento.
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Nada a relatar.
1.18.Informacdes operacionais.

A aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento especificados pelo
fabricante.

O voo transcorria de forma normal quando, faltando aproximadamente cinco minutos
para o destino, o piloto ouviu um forte ruido seguindo-se de uma intensa vibracao, a qual
comprometia o controle do helicoptero.

De imediato, o piloto iniciou o procedimento de autorrotacdo, com o objetivo de
realizar um pouso de emergéncia em um campo nao preparado nas terras da Usina
Trapiche.

Na realizagcdo do pouso de emergéncia, no momento em que a aeronave tocou no
solo, o piloto avistou um desnivel de terra (morrote) a frente. Ao movimentar o comando
ciclico para tras, no sentido de “cabrar’, com a finalidade de parar o helicoptero de
imediato, houve o seccionamento do cone de cauda da aeronave, em decorréncia do
impacto entre as das pas do rotor principal e aguele componente (blade strike).

1.19.Informacdes adicionais.

Na Section 3, Emergency Procedures, do manual R66 Pilot’'s Operating Handbook,
consta o seguinte alerta:

CAUTION

Do not apply aft cyclic during touchdown or ground slide to prevent possible blade
strike to tailcone.

O shaft weldment, avariado na ocorréncia, havia sido instalado quando do processo
de montagem da aeronave, pela fabricante Robinson Helicopter.

Quanto ao Shaft Weldment, o cartdo da inspecéo de 100 horas, da aeronave modelo
R66, estabelece que:

Inspect condition. Verify 0.2 inch minimum clearance between shaft weldment and
firewall grommet; verify equal gap concentrically between shaft and box assembly
hole edges. Adjust F174-1 support weldment rod ends per 8§ 53-31 as required.
Verify no shaft corrosion. Remove any light surface corrosion and apply wax or
suitable corrosion inhibitor. Verify no cracks, corrosion, or fretting in fore and aft
weldment. Verify proper installation, security, and operating clearance.

O motor 250-C300/A1 € do tipo turbo-shaft, derivado do Modelo 250 Séries I,
desenvolvido especialmente para o helicéptero Robinson R66.

O motor da Série 250 tem a constru¢cdo modular, possui o fluxo de ar reverso, um
compressor axial, uma camara de combustao simples e quatro estagios de turbina, dois
estagios de turbina geradora de gases - NG (N1) e dois estagios de turbina de poténcia -
NP, sendo esta, o estagio de turbina livre (N2). A roda da turbina livre (N2) é conectada
atraves de engrenagens (caixa de reducao de rotacédo) ao eixo de saida, o qual transfere
a poténcia através do shaft weldment para a caixa de engrenagens (transmisséao) do
helicoptero.

A analise dos dados extraidos do Engine Monitoring Unit (EMU) indicou que, no
inicio da ocorréncia, os parametros estaveis caracteristicos do voo de cruzeiro foram
interrompidos por um acréscimo repentino da N2. Ficou também evidenciado o
decréscimo dos outros parametros do motor, conforme apresentados abaixo na Figura 5.
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Figura 5 -Variacdo dos parametros do motor momentos antes do acidente.

Em 15DEZ2015, o fabricante da aeronave emitiu 0 R66 SERVICE BULLETIN SB-16,
gue tratava sobre a falha do shaft weldment das aeronaves R66, de serial number (S/N)
entre 0143 e 0172:

A “LOT 20” F642-1 shaft weldment failed due to internal corrosion. This bulletin
requires a specific lot number (LOT 20) of earlier F642-1 shafts to be upgraded to
(current design) F642-6 shaft weldments, which have additional corrosion
protection.

Em 17DEZ2015, o Centro de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos
(CENIPA) emitiu a Divulgagéao Operacional (DIVOP) n° 011/2015, que tratava de inspecao
de componente (shaft weldment), tendo como Acdo Recomendada o cumprimento do R66
SERVICE BULLETIN SB-16.

Em 22JAN2016, o fabricante da aeronave emitiu 0 R66 SERVICE BULLETIN SB-17,
que tratava da substituicdo dos F642-1 shaft weldment originalmente instalados nas
aeronaves S/N 001 a 172:

R66 Helicopters equipped with F642-1 revision C and prior shaft weldments
(originally installed on R66 S/N 0001 thru 0172), as well as spare F642-1 revision

C and prior shaft weldments. TIME OF COMPLIANCE: Within next 25 flight hours
or by 15 March 2016, whichever occurs first.

Em 03FEV2016, o CENIPA emitiu a DIVOP n° 01/2016, que tratava de inspecao de
partes criticas de componente (shaft weldment).

Por meio de pesquisa realizada junto aos mantenedores das aeronaves modelo
R66, constatou-se a utilizacdo de procedimentos diferentes para o cumprimento do
preconizado no cartdo de inspecao de 100 horas, particularmente, visando a identificacao
de pontos de corrosdo no shaft weldment, nas partes anteriores e posteriores a parede de
fogo.

1.20. Utilizac&o ou efetivacdo de outras técnicas de investigacao.
N&o houve.

2. ANALISE.

Tratava-se de um voo entre SBRF e a Usina Cucau, tendo como finalidade o
transporte de um passageiro no trecho inverso. Faltando aproximadamente cinco minutos
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para chegar ao destino, o piloto percebeu um forte ruido seguido de uma intensa vibracao
gue prejudicava o controle do helicoptero. Imediatamente, o piloto iniciou o procedimento
de autorrotacdo para a realizacdo de um pouso de emergéncia em uma area nao
preparada.

Durante o toque no solo (touchdown), o piloto avistou um morrote de terra a frente,
situacdo que o induziu a acionar bruscamente o comando ciclico para tras, a fim de evitar
uma possivel colisédo da aeronave contra o referido obstaculo.

A Secéo 3 do R66 Pilot’s Operating Handbook-Emergency Procedures continha um
alerta referente ao risco decorrente do movimento do comando ciclico para tras durante o
pouso (touchdown).

No local do acidente identificou-se que o shaft weldment encontrava-se avariado.

As analises realizadas pelo IAE/DCTA demostraram que houve fratura do eixo de
poténcia (shaft weldment), em consequéncia de um mecanismo de fadiga sob torcéo,
iniciado provavelmente na regido da solda junto ao defletor. Havia, também, indicios de
corrosao nas regides proximas a fratura, que indicavam que pites de corrosdo podiam ter
concorrido para a iniciacdo do processo de fadiga.

Os dados extraidos do EMU indicaram que houve um acréscimo repentino no valor
de N2 e o decréscimo dos outros parametros, evidenciando que, durante o voo de
cruzeiro, ocorreu uma repentina diminuicdo na carga de trabalho que o motor realizava,
podendo-se associar este fato ao colapso subito do shaft weldment.

Em sintonia com o curso da presente investigacdo, o fabricante da aeronave
identificou o problema no Lote 20 de producéo do shaft weldment (F642-1), referente a
falta de aplicacdo de protecdo anticorrosiva no interior do componente, fato este que
resultou na emissdo do R66 SERVICE BULLETIN SB-16, no dia 15DEZ2015.

Concomitantemente, o CENIPA emitiu a DIVOP n° 011/2015, de 17DEZ2015,
recomendando o cumprimento do R66 SERVICE BULLETIN SB-16, que tratava da
inspecao do componente shaft weldment.

Em 22JAN2016, o fabricante emitiu o0 R66 SERVICE BULLETIN SB-17, que
abordava a substituicdo dos shaft weldment (F642-1) originalmente instalados nas
aeronaves de S/N 001 a 172.

Posteriormente, alguns operadores das aeronaves modelo R66, os quais nao
estavam sujeitos ao cumprimento do R66 SERVICE BULLETIN SB-16, identificaram que
o shaft weldment apresentava pontos de corrosdo na parte posterior da area de solda (aft
weldment), conforme identificado na Figura 6 abaixo.
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Figura 6 - Engine shaft weldment.

No curso da investigacédo, foi identificado o emprego de diferentes procedimentos
por ocasido do cumprimento do cartdo de inspecao de 100h, particularmente, naguele que
visava a identificacdo de pontos de corrosdo no shaft weldment. Tal fato, estava
associado a dificuldade de acesso e visualizacdo das partes soldadas do shaft weldment,
anterior e posterior a parede de fogo, bem como a falta de um melhor detalhamento
desses procedimentos no referido cartdo de inspecéao.

Estes fatos ensejaram a emissdo da DIVOP n° 01/2016, de 03FEV2016, do
CENIPA, que versava acerca da inspecdo de partes criticas de componente (shaft
weldment). A DIVOP recomendava que os mantenedores dos helicopteros, modelo R-66,
deveriam adotar procedimentos criteriosos visando a realizacdo da inspecdo das partes
criticas do shaft weldment, anterior e posterior a parede de fogo, para efeito do
cumprimento do preconizado no cartao de inspec¢ao de 100h.

Nao foi possivel assegurar os motivos pelos quais, durante a dltima inspecéo de
100h realizada na aeronave envolvida no acidente, ndo houve a identificagdo dos pontos
de corrosao no shaft weldment.

3. CONCLUSAO.
3.1. Fatos.

a) o piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido;

b) o piloto estava com o Certificado de Habilitagcdo Técnica (CHT) valido;

c) o piloto estava qualificado e possuia experiéncia no tipo de voo;

d) a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido;

e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;

f) a escrituragdo das cadernetas de célula, motores e rotores estavam atualizadas;

g) durante o voo de cruzeiro, o piloto percebeu um barulho acompanhado de forte
vibragao na aeronave;
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h) o piloto decidiu, de imediato, pela realizagdo de um pouso de emergéncia em
regime de autorrotacao;

i) 0 pouso de emergéncia ocorreu em um campo nao preparado;

j) no momento do pouso, o piloto acionou o comando ciclico para tras, a fim de
evitar a colisdo da aeronave contra um morrote de terra;

k) as pas do rotor principal atingiram o cone de cauda da aeronave;

I) no local do acidente, observou-se que o shaft weldment estava seccionado e
apresentava corrosao na area da fratura;

m) a fratura do shaft weldment se deu por um mecanismo de fadiga sob torgéo;
n) a aeronave teve danos substanciais; e
0) o piloto e 0 passageiro sairam ilesos.
3.2. Fatores contribuintes.
- Aplicagao dos comandos — contribuiu.

A aplicacdo brusca do comando ciclico para tras, durante o pouso de emergéncia,
foi determinante para que ocorresse o choque entre as pas do rotor principal e o cone de
cauda da aeronave.

- Fabricacao - contribuiu.

O shaft weldment, originalmente instalado pelo fabricante, fazia parte de um lote
sem o devido tratamento anticorrosivo.

- Manutencao da aeronave — contribuiu.

Mesmo tendo cumprido o cartdo de inspecdo de 100 horas, o mantenedor néo
identificou os pontos de corrosdo que viriam a resultar no colapso do shaft weldment.

- Supervisao gerencial — contribuiu.

A falta do criterioso cumprimento do cartdo de inspecédo de 100 horas, a ponto de
inibir a identificacdo do ponto de corrosdo no shaft weldment, remeteu a contribuicdo
deste aspecto, no ambito técnico.

- Outro — Publicacédo Técnica — indeterminado.

E possivel que a falta de um melhor detalhamento dos critérios de inspecéo do shaft
weldment, no cartdo de inspecéo de 100 horas estabelecido pelo fabricante da aeronave,
notadamente no que se refere a identificacdo de pontos de corrosdo, tenha contribuido
para o colapso daquele componente em voo.

4. RECOMENDAGCAO DE SEGURANCA

Medida de carater preventivo ou corretivo emitida pelo CENIPA ou por um Elo-SIPAER
para 0 seu respectivo ambito de atuacdo, visando eliminar um perigo ou mitigar 0 risco
decorrente de condicéo latente, ou de falha ativa, resultado da investigacdo de uma ocorréncia
aeronautica, ou de uma acao de prevencao e que, em nenhum caso, dara lugar a uma presuncao
de culpa ou responsabilidade civil, penal ou administrativa.

Em consonancia com a Lei n° 7.565/1986, as recomendacgdes sdo emitidas unicamente
em proveito da seguranca de voo. Estas devem ser tratadas conforme estabelecido na NSCA 3-13
“Protocolos de Investigacdo de Ocorréncias Aeronduticas da Aviacdo Civil conduzidas pelo
Estado Brasileiro”’.
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Recomendag¢des emitidas no ato da publicagdo deste relatorio.
A Agéncia Nacional de Aviac&o Civil (ANAC), recomenda-se:
A-150/CENIPA/2015 - 01 Emitida em: 05/04/2018

Atuar junto ao fabricante da aeronave, buscando obter um melhor detalhamento dos
critérios de inspecdo do shaft weldment, no cartdo de inspecdo de 100 horas das
aeronaves modelo R66, notadamente no que se refere a identificacdo de pontos de
corrosdo no shaft weldment, nas partes anteriores e posteriores a parede de fogo.

A-150/CENIPA/2015 - 02 Emitida em: 05/04/2018

Atuar junto ao mantenedor da aeronave, visando assegurar-se do adequado cumprimento
dos procedimentos de inspec¢éo do shaft weldment, estabelecidos no cartédo de inspecao
de 100 horas das aeronaves modelo R66, especificamente no que se refere a
identificagdo de pontos de corrosdo no shaft weldment, nas partes anteriores e
posteriores a parede de fogo.

A-150/CENIPA/2015 - 03 Emitida em: 05/04/2018

Atuar junto ao mantenedor da aeronave, visando assegurar-se da adocao dos adequados
mecanismos de Supervisdo Gerencial, no ambito técnico, notadamente, no que se refere
ao acompanhamento das inspecdes do shaft weldment, estabelecidos no cartdo de
inspecao de 100 horas das aeronaves modelo R66.

A-150/CENIPA/2015 - 04 Emitida em: 05/04/2018

Analisar a viabilidade de emitir uma Diretriz de Aeronavegabilidade baseada nos
procedimentos descritos nos R66 SERVICE BULLETIN SB-16 e R66 SERVICE
BULLETIN SB 17 da Robinson Helicopter Company.

5. ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA.

Emissédo do R66 SERVICE BULLETIN SB-16, que trata sobre a falha do “LOT 20”
F642-1 Shaft Corrosion das aeronaves R66, de S/N entre 0143 e 0172.

Emissdo de R66 SERVICE BULLETIN SB-17, que trata da F642-1 Shaft
Replacement das aeronaves de S/N 001 a 172.

Emisséo da DIVOP n° 011/2015, de 17DEZ2015, do CENIPA, recomendando o
cumprimento do R66 SERVICE BULLETIN SB-16, que tratava da inspecdo do
componente shaft weldment.

Emisséo da DIVOP n° 01/2016, de 03FEV2016, do CENIPA, que trata da inspec¢éo
de partes criticas de componente (shaft weldment).

Em, 05 de abril de 2018.
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