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ADVERTENCIA

Conforme a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 188tigo 86, compete ao Sistema de
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes AeronautiedSIPAER — planejar, orientar, coordenar,
controlar e executar as atividades de investigagdte prevencao de acidentes aeronauticos.

A elaboracdo deste Relatério Final foi conduzidancdbase em fatores contribuintes e
hipéteses levantadas, sendo um documento técnia rgfiete o resultado obtido pelo SIPAER em
relacdo as circunstancias que contribuiram ou podeer contribuido para desencadear esta
ocorréncia.

N&do é foco do mesmo quantificar o grau de contrip@io dos fatores contribuintes,
incluindo as variaveis que condicionaram o0 desempenhumano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, e que interagirgmopiciando o cenario favoravel ao acidente.

7

O objetivo exclusivo deste trabalho é recomendarestudo e o estabelecimento de
providéncias de carater preventivo, cuja decisdoaqid a pertinéncia a acata-las serad de
responsabilidade exclusiva do Presidente, DiretBhefe ou 0 que corresponder ao nivel mais alto
na hierarquia da organizacao para a qual estédo serdirigidas.

Este relatério ndo recorre a quaisquer procedimesitale prova para apuracdo de
responsabilidade civil ou criminal; estando em confnidade com o item 3.1 do Anexo 13 da
Convencdo de Chicago de 1944, recepcionada peloemegichento juridico brasileiro em
consonancia com o Decreto n © 21.713, de 27 de tagds 1946.

Outrossim, deve-se salientar a importancia de resmglar as pessoas responsaveis pelo
fornecimento de informacdes relativas a ocorréncia um acidente aeronautico. A utilizacdo deste
Relatério para fins punitivos, em relacdo aos secmaboradores, macula o principio da "néo
autoincriminacéo” deduzido do "direito ao siléncig“albergado pela Constituicdo Federal.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer propgsiti@ ndo o de prevencgdo de futuros
acidentes, podera induzir a interpretacdes e a dosdes erroneas.
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SINOPSE

O presente Relatério Final refere-se ao incidente aeronautico grave com a
aeronave PR-LCJ, modelo S-76C, ocorrido em 06MAR2011, classificado como falha de

sistema/componente.

A aeronave decolou do Aerédromo de Vitoria (SBVT), as 11h07min (UTC), com
destino ao heliponto do navio Acergy Condor, em condi¢gbes visuais, com dois pilotos e
cinco passageiros a bordo. Ao cruzar 1500ft, a tripulacéo percebeu um ruido acompanhado
de vibragdo, o que levou ao comandante da aeronave a retornar para o aerodromo de
origem para avaliacdo por parte da equipe de manutencao.

O pouso foi realizado normalmente.

Todos os ocupantes sairam ilesos.

A aeronave teve danos leves.

N&o houve a designacdo de Representante Acreditado.
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ANAC
CA
CENIPA
CG
CIv
CMA
IAM
IFR
PCH
PLAH
PMA
P/IN
PPH
PRSO
RSO
SBVT
TLV
VFR
uTC

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

Agencia Nacional de Aviacao Civil

Certificado de Aeronavegabilidade

Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
Centro de Gravidade

Carderneta Indivdual de Voo

Certificado Médico Aeronautico

Inspec¢éo Anual de Manutencgéao

Instrument Flight Rules

Licenca de Piloto Comercial — Asa Rotativa

Licenca de Piloto de Linha Aérea — Asa Rotativa
Programa de Manutenc¢éao Aprovado

Part Number

Licencga de Piloto Privado — Asa Rotativa

Prosposta de Recomendacédo de Seguranca Operacional
Recomendacao de Seguranca Operacional

Aerodromo de Vitoria

Tempo Limite de Vida

Visual Flight Rules

Coordinated Universal Time
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Modelo: S-76C

Matricula: PR-LCJ

Fabricante: SIKORSKY AIRCRAFT
Data/hora: 06MAR2011/12:00 (UTC)
OCORRENCIA Local: Aerddromo de Vitoria

Lat. 20°15'29"S — Long. 040°17'11"W
Municipio — UF: Vitoria — ES

AERONAVE Operador: Lider Aviagao

Tipo: Falha de
Sistema/Componente

1 INFORMACOES FACTUAIS
1.1 Histérico da ocorréncia

A aeronave decolou do Aerédromo de Vitdria (SBVT) para o Heliponto do navio
Acergy Condor (9PSW), as 11h07min, com dois pilotos e cinco passageiros a bordo, para
um voo de transporte.

Ao cruzar 1500ft, a tripulacéo percebeu um ruido acompanhado de vibracéo, o que
levou ao comandante da aeronave a retornar para o aerédromo de origem para avaliacao
da ocorréncia pela manutencéo.

O pouso foi realizado sem anormalidades.
1.2 Danos pessoais

LesoOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -
Graves - - -
Leves - - -
llesos 2 5 -

1.3 Danos a aeronave

Apés inspecdo da manutencdo, foi constatado que o flexing coupling do eixo
transmissao do motor 1 encontrava-se quebrado.

Figura 1 — Detalhe da flexing coupling quebrada.
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1.4 Outros danos

N&o houve.
1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informacgdes acerca dos tripulantes

HORAS VOADAS
DISCRIMINACAO PILOTO COPILOTO
Totais 4.300:00 8.000:00
Totais nos ultimos 30 dias 25:40 25:40
Totais nas ultimas 24 horas 00:25 00:25
Neste tipo de aeronave 1.200:00 100:00
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 25:40 25:40
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 00:25 00:25

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram obtidos por meio dos registros na
Caderneta Individual de Voo (CIV) dos pilotos.

1.5.1.1 Formacéo

O piloto realizou o curso de Piloto Privado — Helicoptero (PPH) na Master - Escola
de Pilotagem de Helicopteros, em 1993.

O copiloto realizou o curso de Piloto Privado — Helicéptero (PPH) na Company
Helicopter, em 1999.

1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certifi cados

O piloto possuia a licenca de Piloto de Linha Aérea — Helicoptero (PLH) e estava
com as habilitagcbes técnicas de aeronave tipo S76-C e voo por instrumentos (IFRH)
vélidas.

O copiloto possuia a licenca de Piloto Comercial — Helicoptero (PCH) e estava com
as habilitagdes técnicas de aeronave tipo S76-C e voo por instrumentos (IFRH) validas.
1.5.1.3 Qualificacao e experiéncia de voo

Os pilotos estavam qualificados e possuiam experiéncia suficiente para realizar o
tipo de voo.
1.5.1.4 Validade da inspecao de saude

Os pilotos estavam com os Certificados Médico Aeronautico (CMA) validos.

1.6 Informac0Oes acerca da aeronave
A aeronave, de numero de série 760571, foi fabricada pela Sikorsky, em 2004,
O certificado de aeronavegabilidade (CA) estava valido.

As cadernetas de célula, motorers e rotores estavam com as escrituracoes
atualizadas.

A Ultima inspecdo da aeronave, do tipo “50 horas”, foi realizada em 22FEV2011
pela oficina LIDER AVIACAO, em Macaé, RJ, estando com 30 horas e 36 minutos voadas
apos a inspecao.

Os servigos de manutencao foram considerados periodicos e adequados.
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O motor 1 é de marca ALISSON, Modelo 250C-30, n°sé rie 20702TEC, com 4593,2
horas totais de operagdo, sendo 1668,4 horas apds a ultima revisdo, e 30,4 horas apos a
Ultima inspecéo.

O motor 2 é de marca ALISSON, Modelo 250C-30, n° Série 20709TEC, com
1816,7 horas totais de operacdo, sendo 30,4 horas apOs a ultima inspecdo, ndo tendo
atingido as horas previstas para realizar o servi¢o de reviséo.

1.7 Informacdes meteoroldgicas

As condi¢des eram favoraveis ao voo visual.

1.8 Auxilios a navegacéao
Nada a relatar.

1.9 Comunicacbes
Nada a relatar.

1.10 Informac0des acerca do aerodromo
Nada a relatar.

1.11 Gravadores de voo
Nao foram utilizados.

1.12 Informacfes acerca do impacto e dos destro¢cos
Nada a relatar.

1.13 Informacfes médicas, ergondémicas e psicoldgica s
1.13.1 Aspectos médicos
N&o pesquisados.

1.13.2 Informacdes ergondmicas
Nada a relatar.

1.13.3 Aspectos psicoldgicos
N&o pesquisados.

1.13.3.1 Informacgdes individuais
Nada a relatar.

1.13.3.2 Informag0bes psicossociais
Nada a relatar.

1.13.3.3 Informacgdes organizacionais
Nada a relatar.

1.14 Informacdes acerca de fogo
N&o houve fogo.
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1.15 Informac@es acerca de sobrevivéncia e/ou de ab  andono da aeronave
Nada a relatar.

1.16 Exames, testes e pesquisas

A equipe de manutencdo da Lider Aviacdo constatou que o ruido e a vibracdo
anormais eram provenientes da quebra do flexing coupling do eixo de transmissédo do
motor 1.

1.17 Informac®es organizacionais e de gerenciamento
Nada a relatar.

1.18 Informacfes operacionais

A aeronave estava dentro dos limites de peso e do centro de gravidade (CG)
especificados pelo fabricante.

ApoOs inspecdo da manutencao, foi constatado que o flexing coupling do eixo de
transmissao do motor 1 encontrava-se quebrado.

A iniciativa da tripulacdo de regressar e pousar, assim que perceberam o ruido e a
vibracéo, foi determinante para que a ocorréncia ndo se agravasse.

1.19 Informacgdes adicionais

Esta ocorréncia & similar a ocorréncia envolvendo a aeronave PR-LCE, em
11JUL2008.

Durante o processo de investigacdo da ocorréncia da aeronave PR-LCE, foi emitida
a Proposta de Recomendacao de Seguranca Operacional (PRSO) pelo SERIPA I, que
orientava 0s operadores da aeronave S-76 a realizar a inspe¢édo do Engine Shaft Flexible
Coupling, P/N (Part Number) 76361-04008-103 ou 76361-04008-102, de acordo com o
capitulo 5, secao 5-20-00, paragrafo 3° pagina 46, do Manual P/N AS 4047-76C-2-1(Rev.
31 MAR 2008).

Caso fosse encontrada qualquer discrepancia, o material deveria ser segregado e 0
CENIPA ou o SERIPA da regiao do operador deveria ser informado.

Em 22AG02008, o CENIPA aprovou a PRSO, emitindo a Recomendacao de
Seguranca Operacional (RSO) n°151/2008 para a ANAC .

Em 27ABR2009, foi emitido Relatorio Final da ocorréncia com a aeronave PR-LCE,
contendo mais duas RSO emitidas para a Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC) e
para a empresa Lider Aviacdo, com o objetivo de mitigar a possibilidade de eventos da
mesma natureza.

A primeira RSO, n°36/2009, emitida em 27ABR2009 para a ANAC, recomendava
gue a Agéncia deveria emitir e distribuir instrugbes sobre o requisito estabelecido pela
secdo 135.431 do RBHA 135, com a finalidade de orientar tanto as empresas aéreas que
operam segundo RBHA 135 quanto aos Inspetores de Aviacao Civil, esclarecendo e
apresentando meétodos de implementacdo de um Sistema de Analises e Supervisao
Continuada.

A segunda RSO, n° 37/2009, emitida em 27ABR2009 para a empresa Lider
Aviagdo, recomendava que a Empresa deveria implementar um sistema de analises e
supervisao continuada, em conformidade com o que estabelece a Secdo 135.431 do RBHA
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135, a fim de assessorar o monitoramento da eficacia e da execucdo do programa de
manutencao.

Apls a ocorréncia com a aeronave PR-LCE, em 11JUL2008, a empresa Lider
Aviacdo determinou a substituicdo do flexing coupling do eixo de transmissédo principal ao
completar 900 horas ou 12 meses de operacdo, de forma preventiva em relacdo ao
programa de manutencdo recomendado pelo fabricante da aeronave, apesar de se tratar
de item on condition. Para tanto, emitiu o Plano de Manutengcdo da Aeronave (PMA) a
ANAC, o qual foi aprovado em julho de 2010.

No periodo de operacdo do flexing coupling, conforme registros de manutencéo,
foram realizadas duas inspe¢des de 900h/12m. A primeira foi realizada em 09SET2009, no
mesmo momento da inspecao do eixo de transmissao principal do motor 1, e a segunda em
13MAI2010, quando da substituicAo do motor. Apds esta Ultima inspe¢do, o componente
contabilizava 792,7 horas de operacéo.

N&o existem registros de substituicdo do flexing coupling apés a inspecao e
substituicdo do motor 1 em 13MAI2010.

Foi identificada uma falha na contabilizacdo das horas de operacdo do flexing
coupling do eixo de transmissao principal do motor 1, apds a substituicdo do motor 1, em
13MAI2010.

O flexible coupling instalado no eixo de transmissao principal do motor 1 da
aeronave PR-LCJ possuia, no momento da ocorréncia, 1.362,7 horas desde a instalacéo.

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

2 ANALISE

Na presente ocorréncia, o flexible coupling instalado no eixo de transmisséo
principal da aeronave PR-LCJ, possuia 1.362,7 horas desde a instalagdo, mas deveria ter
sido removido de operacdo ao completar 900 horas ou 12 meses de utilizacdo, de acordo
com o PMA aprovado pela ANAC em julho de 2010.

Foram realizadas duas inspecdes de 900h/12m relativas ao flexible coupling. A
primeira em 09SET2009, quando da inspecdo do eixo de transmissao principal, e a
segunda em 13MAI2010, quando da substituicdo do motor 1.

Nestas inspecdes, o flexible coupling ndo foi substituido, possivelmente por estar
em boas condi¢des e por ndo ter atingido as horas/meses estipulados no PMA, atingindo
792,7 horas de operacao apos a ultima inspecéao, em 13MAI2010.

Apesar de o operador ter adotado uma medida mais restritiva em relacdo ao
programa de manutencdo recomendado pelo fabricante da aeronave, estabelecendo o
limite de 900 horas ou 12 meses de operacdo para a substituicdo do flexing coupling, foi
constatado que houve falha na contabilizacdo das horas de operacdo do componente.

Por meio da analise dos registros de manutencéo, foi identificado que no momento
da substituicAo do motor 1, em 13MAI2010, o flexing coupling foi considerado como
componente novo, apesar de ja ter atingido 792,7 horas de operacéo.

A falha no controle de manutencao, apresentada de forma focal neste operador, foi
primordial para que o componente tivesse uma falha catastréfica ao atingir 1.362,7 horas
de operacdo, mais de 400 horas acima do previsto para a substituicio no PMA da
Empresa.
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3 CONCLUSAO

3.1 Fatos
a) os pilotos estavam com os CMA validos;
b) os pilotos estavam com os CHT validos;

c) os pilotos eram qualificados e possuiam experiéncia suficiente para realizar o
VOO;

d) a aeronave estava com o CA valido;
e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;

f) as cadernetas de célula, motores e rotores estavam com as escrituracdes
atualizadas;

g) a aeronave decolou de SBVT com destino ao Heliponto 9PSW;
h) ao cruzar 1500 pés, a tripulagédo percebeu um ruido acompanhado de vibragéo;
i) o comandante da aeronave decidiu regressar para o aerodromo de origem;

j) foi constatada que a vibracdo e o ruido eram provenientes da quebra do flexing
coupling do eixo de transmissao principal do motor 1;

k) a empresa Lider Aviacdo havia determinado a substituicdo do flexing coupling do
eixo de transmissao principal ao completar 900 horas ou 12 meses de operacédo, de forma
preventiva em relacdo ao programa de manutencdo recomendado pelo fabricante da
aeronave;

l) o flexing coupling do eixo de transmissao principal do motor 1 havia passado por
duas inspecdes de 900h/12m, a primeira em 09SET2009, no mesmo momento da inspecéo
do eixo de transmissdo principal do motor 1, e a segunda em 13MAI2010, quando da
substituicdo do motor 1;

m)apos a Ultima inspecdo, em 13MAI2010, o componente contabilizava 792,7
horas de operacao;

n) ndo existem registros de substituicdo do flexing coupling ap6és a inspecéao e
substituicdo do motor 1 em 13MAI2010;

0) o flexible coupling instalado no eixo de transmissao principal do motor 1 da
aeronave PR-LCJ possuia, no momento da ocorréncia, 1.362,7 horas desde a instalagao;

p) foi identificada uma falha na contabilizacdo das horas de operacdo do flexing
coupling, apos a substituicdo do motor;

g) a aeronave teve danos leves; e
r) os pilotos e passageiros sairam ilesos.

3.2 Fatores contribuintes

3.2.1 Fator Humano

3.2.1.1 Aspecto Médico
N&o contribuiu.
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3.2.1.2 Aspecto Psicologico
3.2.1.2.1 Informagbes Individuais
N&o contribuiu.

3.2.1.2.2 Informag0des Psicossociais
N&o contribuiu.

3.2.1.2.3 Informagbes organizacionais
N&o contribuiu.

3.2.2 Fator Operacional
3.2.2.1 Concernentes a operacao da aeronave
a) Manutencao da aeronave — contribuiu

A falha na contabilizacdo das horas de operagédo do flexing coupling foi
primordial para que a falha catastrofica do componente ao atingir 1362,7 horas de
operacdo, mais de 400 horas acima do previsto para a substituicao.
3.2.2.2 Concernentes aos 0rgaos ATS

N&o contribuiu.

3.2.3 Fator Material

3.2.3.1 Concernentes a aeronave
N&o contribuiu.

3.2.3.2 Concernentes a equipamentos e sistemas det ecnologia para ATS
N&o contribuiu.

4 RECOMENDACAO DE SEGURANCA

Medida de carater preventivo ou corretivo emitidal® Autoridade de Investigacao
SIPAER, ou por um Elo-SIPAER, para o seu respectigambito de atuacao, visando eliminar o
perigo ou mitigar o risco decorrente de uma condigi@atente, ou de uma falha ativa, resultado da
investigacdo de uma ocorréncia aeronautica, ou dmaiacao de prevencao, e que em nenhum
caso, dara lugar a uma presunc¢éo de culpa ou resgatrilidade civil.

Em consonéancia com a Lei n® 7.565/1986, as reconag@@s sao emitidas unicamente em
proveito da seguranca operacional da atividade aére

O cumprimento da Recomendacéo de Seguranca seréegponsabilidade do detentor do
mais elevado cargo executivo da organizacdo a cuaecomendacdo foi dirigidaO destinatério
gue se julgar impossibilitado de cumprir a Recomeagéo de Seguranca recebida devera informar
ao CENIPA o motivo do ndo cumprimento.

Recomendacao de Seguranca emitida pelo CENIPA:
A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomen  da-se:
IG-621/CENIPA/2014 — 001 Emitida em: 24/04/2015

Reforcgar as orientagdes da RSO n° 151/2008, visto que a presente ocorréncia é recorrente,
determinando que os operadores de aeronaves Sikorsky, modelos S-76A e S-76C,
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realizassem inspecdo no componente Engine Shaft Flexible Coupling, P/N 76361-04008-
103 ou 76361-04008-102, de acordo com o capitulo 5, secdo 5-20-00, paragrafo 3, pagina
46, do manual P/N° AS 4047-76C-2-1 (Rev 31 MAR 2008).

1G-621/CENIPA/2014 — 002 Emitida em: 24/04/2015

Reforcar a RSO n°36/2009, a qual orienta sobre os requisitos estabelecidos pela Secéo
135.431 do RBAC 135, com a finalidade de orientar as empresas aéreas e inspetores de
aviacdo civil sobre métodos de implantacdo de um Sistema de Analises e Supervisao
Continuada nas atividades desenvolvidas.

IG-621/CENIPA/2014 — 003 Emitida em: 24/04/2015

Solicitar que a empresa Lider Aviagado que reforce a RSO n°37/2009, a qual estabelece a
implantacdo de um sistema de analises e supervisdo continuada, conforme o previsto na
Secdo 135.431 do RBHA 135, a fim de assessorar o monitoramento da eficacia e da
execucao do programa de manutencao.
5 A(;AO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA

Medidas ja adotadas pela Lider Taxi-Aéreo:

1) inspecao visual do flexing coupling em toda frota;

2) divulgacdo da ocorréncia, com a finalidade de elevar a consciéncia
situacional;

3) revisdo da ficha de substituicdo de motor, para que a mesma contemple a
realizacdo da inspecéo de 900 horas/12 meses no flexing coupling;

4) reciclagem do grupo de manutencdao (técnicos e inspetores), responsaveis por
esta tarefa de manutengao dos acoplamentos;

5) estabelecimento de um sistema de controle de substituicdo de acoplamentos;

6) realizacdo de recall em toda frota S-76C, em especial aqueles que foram
submetidos a substituicdo de motor; e

7) reducéo da periodicidade de inspecao de 900 horas, para substituicdo a cada
600 horas.

6 DIVULGACAO
—Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)
—-SERIPAlI
—Lider Aviacao
7 ANEXOS
Nao ha.
Em, 24 / ABR / 2015.
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