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ADVERTENCIA

Conforme a Lei n® 7.565, de 19 de dezembro de 1886go 86, compete ao Sistema de
Investigac@o e Prevencdo de Acidentes AeronauticdSIPAER — planejar, orientar, coordenar,
controlar e executar as atividades de investigagame prevencédo de acidentes aeronauticos.

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

Ndo é foco do mesmo quantificar o grau de contribéio dos fatores contribuintes,
incluindo as variaveis que condicionaram o desempenhumano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, e que interagirgamopiciando o cenario favoravel ao acidente.

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, DiretGhefe ou o que corresponder ao nivel mais alto
na hierarquia da organizacao para a qual estdo serdirigidas.

Este relatério ndo recorre a quaisquer procedimemtale prova para apuracdo de
responsabilidade civil ou criminal; estando em confidade com o item 3.1 do Anexo 13 da
Convencao de Chicago de 1944, recepcionada pelemachento juridico brasileiro através do
Decreto n ©21.713, de 27 de agosto de 1946.

Outrossim, deve-se salientar a importancia de remglar as pessoas responsaveis pelo
fornecimento de informacgdes relativas a ocorréndea um acidente aeronautico. A utilizagdo deste
Relatorio para fins punitivos, em relacdo aos setmlaboradores, macula o principio da "nao
autoincriminacéo” deduzido do "direito ao silénciq"albergado pela Constituicédo Federal.

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

O presente Relatério Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-RMX, modelo
EMB-810C, ocorrido em 06AG02010, classificado como falha de motor em voo.

Apés a decolagem, houve a falha do motor direito e o piloto realizou um pouso
forcado em terreno nao preparado.

O piloto saiu ileso.
A aeronave teve danos graves.
N&o houve a designacao de representante acreditado.
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ANAC
ATS
CCF
CENIPA
CHT
DCTA
IAE

IFR
INFRAERO
Lat
Long
MEV
MLTE
PCM
PPH
RSV
SBSN

SERIPA
SIPAER
SNCJ
SNETA
utcC
VFR

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS
Agéncia Nacional de Aviagao Civil
Air Traffic Services — Servicos de trafego aéreo
Certificado de Capacidade Fisica
Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
Certificado de Habilitacdo Técnica
Departamento de Ciéncia e Tecnologia da Aeronautica
Instituto de Aerondutica e Espaco
Instruments Flight Rules — Regras de voo por instrumentos
Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria
Latitude
Longitude
Microscopia Eletronica de Varredura
Avides multimotores terrestres
Piloto Comercial — Aviao
Piloto Privado — Helicoptero
Recomendacao de Seguranca de Voo

Designativo de localidade — aerodromo de Santarém /Maestro Wilson
Fonseca, PA

Servi¢co Regional de Investigacédo e Prevencado de Acidentes Aeronauticos
Sistema de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Designativo de localidade — aerodromo de Santarém /Piquiatuba, PA
Sindicato Nacional das Empresas de Taxi-Aéreo

Coordinated Universal Time — Tempo Universal Coordenado

Visual Flight Rules — Regras de voo visual

5/15



| RF A-076/CENIPA/2011 | | PT-RMX | 06AG0O2010 |

Modelo: EMB-810C

Matricula: PT-RMX

Fabricante: EMBRAER

Data/hora: 06AG02010/20:20 UTC
OCORRENCIA Local: Piquiatuba

Lat. 02°32’ 66” S — Long. 054°41’ 60"W
Municipio — UF: Santarém - PA

Operador:

AERONAVE Piquiatuba Téaxi-Aéreo Ltda.

Tipo:
Falha do motor em voo.

1 INFORMACOES FACTUAIS
1.1 Histérico da ocorréncia

A aeronave decolou da cabeceira 11 do aerodromo de Piquiatuba, PA (SNCJ), com
destino ao aerédromo de Santarém /Maestro Wilson Fonseca, PA (SBSN) para efetuar
reabastecimento.

Apds a decolagem, ao atingir 1.500 ft, o piloto ouviu um barulho no motor direito e
em seguida a aeronave perdeu velocidade.

O piloto realizou os procedimentos previstos e realizou curva para a esquerda, no
intuito de alcancar a cabeceira oposta, 29, de SNCJ.

Como nao havia altura e velocidade suficientes para retornar, o piloto optou em
realizar um pouso forcado em uma area de plantio, proximo a cabeceira 29.

1.2 Danos pessoais

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -

Graves - - -
Leves - - -
llesos 01 - -

1.3 Danos a aeronave

Danos leves na parte ventral da fuselagem e danos graves nas pas da hélice
esquerda.

1.4 Outros danos
N&ao houve.

1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informac0des acerca dos tripulantes

HORAS VOADAS

DISCRIMINACAO PILOTO
Totais 3.672:00
Totais nos ultimos 30 dias 42:50
Totais nas ultimas 24 horas 03:00
Neste tipo de aeronave 829:00
Neste tipo nos ultimos 30 dias 34:45
Neste tipo nas ultimas 24 horas 03:00

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram fornecidos pela empresa.
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1.5.1.1 Formacéo

O piloto realizou o curso de Piloto Privado — Avidao (PPR) no Aeroclube do Parg, em
1989.
1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certifi cados

O piloto possuia a licenca de Piloto Comercial — Avidao (PCM) e estava com as
habilitac6es técnicas de Multimotor Terrestre (MLTE) e voo por instrumentos (IFR) validos.
1.5.1.3 Qualificacao e experiéncia de voo

O piloto estava qualificado e possuia experiéncia suficiente para realizar o tipo de
VOO.
1.5.1.4 Validade da inspecao de saude

O piloto estava com o Certificado de Capacidade Fisica (CCF) valido.

1.6 Informac0Oes acerca da aeronave
A aeronave, de numero de série 810445, foi fabricada pela EMBRAER, em 1982.
O certificado de aeronavegabilidade (CA) estava valido.
As cadernetas de célula, motor e hélice estavam com as escrituracdes atualizadas.

A Ultima inspec¢éo da aeronave, do tipo “50h e 100h”, foi realizada em 05AG02010
pela oficina da Piquiatuba Taxi-Aéreo Ltda., em Santarém, PA, estando com 05 horas e 30
minutos voadas apos a inspecao.

A Ultima revisdo da aeronave, do tipo “1000 horas”, foi realizada em 27FEV2010
pela oficina da Piquiatuba Téxi-Aéreo Ltda., em Santarém, PA, estando com 296 horas e
30 minutos voadas apos a revisao.

Os motores da marca Continental, modelo TSIO-360EB, numeros de série 311692,
312669 possuiam um total de 5.180 horas e 20 minutos e 1.589 horas e 35 minutos apos a
ltima revisao geral.

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
O acidente ocorreu fora de aerédromo.

1.11 Gravadores de voo
N&o requeridos e ndo instalados.
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1.12 Informacdes acerca do impacto e dos destro¢cos

O acidente ocorreu em uma éarea de plantio, localizada préxima a cabeceira 29,
aproximadamente a 1.400m do aerédromo de Piquiatuba (SNCJ). Nao houve qualquer
impacto anterior.

A distribuicdo dos destrocos foi do tipo concentrada e o impacto da aeronave
ocorreu em um angulo aproximado de 15° provocando o choque da hélice esquerda contra
0 solo.

A aeronave, até a sua parada total, arrastou-se sobre o solo por 140 metros, nédo
havendo o desprendimento de componentes, nem principio de fogo.

A hélice direita ndo sofreu danos. Houve danos leves na parte ventral da
fuselagem.

A cabeca do cilindro de n°4 do motor direito foi encontrada deslocada de seu corpo.

Foto n°l Situacao da aeronave ap0s a ocorréncia.

1.13 Informacdes médicas, ergondmicas e psicolégica s
1.13.1 Aspectos médicos
N&o pesquisados.

1.13.2 Informagdes ergondémicas
Nada a relatar.

1.13.3 Aspectos psicologicos
N&o pesquisados.

1.13.3.1 Informacgdes individuais
Nada a relatar.

1.13.3.2 Informag0es psicossociais
Nada a relatar.
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1.13.3.3 InformacgBes organizacionais
Nada a relatar.

1.14 Informac0®es acerca de fogo
N&o houve fogo.

1.15 Informac®es acerca de sobrevivéncia e/ou de ab  andono da aeronave
Nada a relatar.

1.16 Exames, testes e pesquisas

O motor foi desmontado na empresa de manutencdo OMA — Oficina Marilia de
Aviacdo Ltda., situada em Marilia, SP e posteriormente foi enviado ao Instituto de
Aeronautica e Espaco (IAE) do Departamento de Ciéncia e Tecnologia da Aerondutica
(DCTA).

1 O motor esquerdo (P/N TSIO 360-EB, S/N 311.692) foi desmontado conforme
previsto pelo manual do fabricante e nada foi encontrado que pudesse indicar uma falha de
funcionamento do mesmo;

2. O motor direito (P/N LTSIO 360-EB, S/N 312.669) apresentou bom estado de
conservagao, seus componentes encontravam-se aparentemente em perfeitas condic¢des.
N&do foram constatados problemas de falta de lubrificacdo e nem instalacdo de
componentes sem rastreabilidade. Contudo, o cilindro de nimero 4 apresentou uma fratura
na juncao do corpo do cilindro com a cabeca do cilindro (camara de combustéo); e

3. Foram realizados, pelo IAE-DCTA, exames visuais e testes metalograficos, bem
como, exames por energia dispersiva de raios-X e de microscopia eletrénica de varredura
(MEV), no cilindro de nimero 4. Conforme o relatério n° 13AMIR-AF/2011, de 12ABR2011,
concluiu-se que o cilindro do motor direito rompeu-se por fadiga, provavelmente com inicio
em pites de corrosao.

1.17 Informac®es organizacionais e de gerenciamento

A empresa Piquiatuba Téxi-Aéreo possuia uma frota de seis aeronaves, sendo
duas EMB-810C, incluindo o PT-RMX.

O comandante da aeronave, além de desempenhar a funcdo operacional, ja foi
responsavel por algumas funcdes especificas, como Diretor de Operacbes e Elemento
Credenciado em Prevencao de Acidentes Aeronauticos.

A empresa tinha, em seu quadro de tripulantes, pilotos com grande experiéncia na
aviacao e na operacao das aeronaves na regido amazénica. O proprio comandante do PT-
RMX, possuia muita experiéncia no modelo da aeronave acidentada.

A Piquiatuba Téaxi-Aéreo era homologada, também, como empresa de manutencéo
de aeronaves, possuindo no seu adendo, o0 modelo da aeronave acidentada.

Na dltima inspecdo programada na aeronave PT-RMX, a empresa realizou o teste
de compresséao dos cilindros, obtendo resultados satisfatorios.

Contudo, ndo foram encontrados 0s registros que comprovassem 0 cumprimento
do “Service Bulletin SB96-12 - Continued Airworthiness Instructions for TCM Cylinders”, e,
também, foi detectado que o boletim de Servico da Teledyne Continental — SB03-3 —
“Differential Pressure Test and Boroscope Inspection Procedures for Cylinders” fora

9/15



| RF A-076/CENIPA/2011 | | PT-RMX | 06AG0O2010 |

cumprido de forma parcial, ou seja, ndo foram apresentados registros da realizacdo da
inspecao por boroscopio, nem ha informagéo na caderneta de motor.

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

1.18 Aspectos operacionais

O piloto declarou que no dia 06AG02011, as 08h30min, foi informado pelo setor de
operacfes da empresa que teria de trasladar a aeronave PT-RMX do aerédromo de
Piguiatuba, PA (SNCJ), com destino ao aerédromo de Santarém, Maestro Wilson Fonseca,
PA (SBSN), para reabastecimento.

Logo apos, dirigiu-se ao hangar para efetuar o deslocamento da aeronave até o
patio a fim de realizar o pré-voo, verificando o 6leo dos motores, o combustivel e cumprindo
o “check list” conforme determinado pela empresa, ndo sendo observada nenhuma
anormalidade.

Declarou, também, que a preparacdo da aeronave, antes da decolagem, foi
acompanhada por um mecanico conforme recomendacéo de seguranca da empresa.

Apés realizar tais procedimentos, deu inicio a partida nos motores, realizou o
cheque de motores e verificou que tudo estava dentro dos padrées. Sendo assim, taxiou a
aeronave para a cabeceira 11, iniciou a rolagem e decolou, mantendo uma razao de subida
de 500 pés/min.

Logo apGs a decolagem, ao atingir 1.500 ft de altitude, o piloto ouviu um barulho no
motor direito e em seguida perdeu velocidade.

Percebeu que a indicacdo de fluxo de combustivel do motor direito tinha diminuido
bastante e também observou vazamento de 6leo pela lateral do motor direito

Foi dada poténcia no motor esquerdo, porém o mesmo ndo desenvolveu sua
“poténcia plena”, quando entéo o piloto decidiu recolher os trens de pouso a fim de manter
a velocidade da aeronave, embandeirou a hélice do motor direito.

Em seguida, fechou a valvula seletora de combustivel do motor direito, desligou o
magneto e o alternador, e iniciou curva pela esquerda para tentar retornar ao aerédromo e
pousar na cabeceira da pista 29.

Como a aeronave ja havia perdido altura, aproximadamente 500 pés, e, na
trajetéria até a cabeceira 29, existiam fios de alta tensdo, o piloto optou em pousar com
trem e flapes recolhidos em uma pequena area de plantio rasteiro, pois dessa maneira nao
correria o risco de adentrar em uma mata existente logo a frente da area de plantio.

Apds o pouso, a fim de evitar um principio de incéndio, o piloto fechou a seletora do
combustivel do motor esquerdo, desligou a bateria e 0s magnetos, saiu da aeronave e fez
contato com a empresa solicitando apoio.

O procedimento adotado pela empresa relativo a comunicacdo do plano de voo era
feito via telefone ou, apés a decolagem, via fonia, pelo proprio piloto. No dia da ocorréncia,
nao houve tempo habil para realizar a comunicacéo do plano de voo.

1.19 Informacdes adicionais
Nada a relatar.
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1.20 Utilizacao ou efetivacdo de outras técnicas de  investigacao
N&o houve.

2 ANALISE

O motor esquerdo foi desmontado conforme previsto pelo manual do fabricante e
nada foi encontrado que pudesse favorecer a uma falha de funcionamento do mesmo.

Na desmontagem do motor direito foi constatado que ele encontrava-se em bom
estado de conservacdo, que ndo havia evidéncias de falta de lubrificacdo, e que néao foi
detectado instalacdo de componentes sem rastreabilidade.

Excecéo feita ao cilindro de nimero 4 que foi encontrado com a cabeca deslocada
de seu corpo.

Na analise técnica realizada pelo DCTA no cilindro de numero 4, foi constatado que
houve fadiga do material do cilindro, provavelmente com inicio em pites de corroséo.

Os resultados obtidos em laboratorio indicaram que a fratura ocorreu em razao de
fadiga na regido das roscas de juncdo do corpo com a cabeca do cilindro, como indica a
figura abaixo.

¥

W

|
L _}J

- o 111117 O

Regido das roscas
de juncéo do corpo
com a cabega do
cilindro.

Inspect this area for oil or oil
residue

FIGURE 2 .
CYLINDER HEAD TO BARREL JUNCTURE

A regido de acoplamento da cabeca e do corpo do cilindro € uma regido de
“STRESS”, em razdo das forgas ciclicas causadas pelo tempo de compressédo (power
stroke). A regido mostrada na figura a seguir requer inspecdes visuais, anuais, de acordo
com o “Service Bulletin SB96-12 - Continued Airworthiness Instructions for TCM cylinders”.

N&o havia registro, nas cadernetas dos motores da aeronave, que atestassem o0
cumprimento do referido BS nas ultimas Inspecdes Anuais de Manutencéao (IAM).

Além disso, foi detectado que o boletim de Servico da Teledyne Continental —
SB03-3 — “Differential Pressure Test and Boroscope Inspection Procedures for Cylinders”
foi cumprido de forma parcial, ou seja, ndo foram apresentados registros da realizacao da
inspecao por boroscopio, nem havia informacéo nas cadernetas dos motores.
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HEAD TO
BARREL
JUNCTION

POWER STROKE STRESS AREA
{TOP AND BOTTOM OF CYLINDER L 13
BARREL), : |

FIGURE 1

O cumprimento destes boletins poderia ter alertado o operador sobre as condi¢oes
dos cilindros quanto a fadiga e, consequentemente, quanto ao surgimento de corroséo, que
poderia favorecer a possibilidade de haver uma quebra no corpo do cilindro.

Sendo assim, pode-se concluir que o ndo cumprimento dos boletins “Service
Bulletin SB96-12 - Continued Airworthiness Instructions for TCM cylinders” e SB03-3 —
“Differential Pressure Test and Boroscope Inspection Procedures for Cylinders”, este de
forma parcial, contribuiram para a presenca de corrosdo no cilindro de nimero 4 do motor
direito, que, por sua vez, contribuiu para a fadiga daquele material, causando a fratura do
mesmo e a consequente falha do motor logo apds a decolagem.

Como a aeronave estava com 5 horas e 30 minutos apos a inspec¢éo de 100 horas,
€ provavel que se os boletins tivessem sido cumpridos, haveria grande chance de se
detectar a corrosao interna no cilindro de nimero 4 do motor direito, fato que determinaria a
troca imediata do item.

Os motores da aeronave EMB-810C tém caracteristicas de giro diferentes das
demais aeronaves da mesma categoria.

O motor esquerdo gira no sentido horario e o motor direito gira no sentido anti-
horario, ambos giram para dentro do eixo longitudinal da aeronave.

Na perda de um motor na decolagem, no caso do motor direito, a aeronave tem a
tendéncia normal de giro em torno do eixo vertical para a direita.

Como a deriva desta aeronave ndo possui angulo de compensacao de torque de
reviramento, a tendéncia da aeronave, quando ocorre a perda de um dos motores, é
acentuada.

Dessa forma, o piloto tem de compensar a aeronave com a utilizacédo do leme de
direcdo, fato que ocasiona no aumento do arrasto que, por sua vez, degrada a velocidade
e, consequentemente, acelera a perda de altura.

Em seguida a pane, o piloto recolheu o trem de pouso e colocou os flapes em zero
grau, com o intuito de ganhar velocidade e sustentacéo.

Apesar de ter conseguido controlar a aeronave, ao realizar uma curva a esquerda,
no intuito de retornar a pista, houve a perda de altura em razdo do arrasto.
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Ao alinhar a aeronave com o eixo da pista, o piloto julgou que ja estava muito baixo
e que nao conseguiria ultrapassar uma linha de alta tensdo, perpendicular ao seu
deslocamento, antes de atingir a cabeceira 29.

Sendo assim, o piloto decidiu realizar um pouso forcado em uma area de plantio,
nao muito longa, com vegetacao rasteira, optando por nao baixar o trem de pouso de forma
a nao ultrapassar os limites do terreno.

3 CONCLUSAO
3.1 Fatos

a) o piloto estava com o CCF valido;

b) o piloto estava com o CHT valido;

c) o piloto era qualificado e possuia 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) a aeronave decolou do aer6dromo de Piquiatuba, PA (SNCJ), com destino ao
aerodromo de Santarém, PA (SBSN) para reabastecimento;

g) ao cruzar 1.500 pés, o piloto ouviu um barulho no motor direito, em seguida a
aeronave apresentou diminuicdo na velocidade e perda de poténcia no motor direito;

h) o piloto recolheu os trens de pouso e os flapes, embandeirou a hélice do motor
direito e comandou curva para a esquerda no intuito de retornar para a pista;

i) a aeronave havia perdido altura, aproximadamente 500 pés, e, na trajetéria até a
cabeceira 29, existiam fios de alta tensao;

j) o piloto optou em pousar com trem e flapes recolhidos em uma pequena area de
plantio rasteiro;

k) os motores estavam em boas condi¢bes, sem sinal de fogo ou deformacdes
provenientes de impactos;

l) foi observado que o cilindro namero 4 do motor direito estava com a cabeca do
cilindro deslocada de seu corpo;

m)a aeronave teve danos graves; e
n) o piloto saiu ileso.

3.2 Fatores contribuintes

3.2.1 Fator Humano

3.2.1.1 Aspecto Médico
N&o pesquisado.

3.2.1.2 Aspecto Psicologico

3.2.1.2.1 Informacdes Individuais
N&o pesquisado.

3.2.1.2.2 Informacdes Psicossociais
N&o pesquisado.
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3.2.1.2.3 Informacdes organizacionais
N&o pesquisado.

3.2.1.3 Aspecto Operacional
3.2.1.3.1 Concernentes a operacao da aeronave
a) Manutencao da aeronave — contribuiu

O ndo cumprimento dos boletins de servigco contribuiu para a ndo deteccdo da
presenca de corrosdo no cilindro de numero 4 do motor direito, que por sua vez, contribuiu
para a fadiga daquele material, causando a fratura do mesmo e a consequente falha do
motor apos a decolagem.

b) Supervisédo gerencial — contribuiu

O fato de a oficina de manutencdo Piquiatuba Téaxi-Aéreo Ltda. ndo ter
supervisionado a realizacdo dos servicos de manutencao da aeronave, no que diz respeito
ao cumprimento dos boletins de servi¢o, durante as inspec¢des programadas.

3.2.1.3.2 Concernentes aos 6rgaos ATS
N&o contribuiu.

3.2.2 Fator Material

3.2.2.1 Concernentes a aeronave
N&o contribuiu.

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

4 RECOMENDAGAO DE SEGURANCA DE VOO (RSV)

E o estabelecimento de uma acio que a AutoridadeoAgutica ou Elo-SIPAER emite
para 0 seu ambito de atuacédo, visando eliminar oitigar o risco de uma condicdo latente ou a
consequéncia de uma falha ativa.

Sob a dtica do SIPAER, é essencial para a SeguradeaVoo, referindo-se a um perigo
especifico e devendo ser cumprida num determinacaz@.

Recomendacdes de Seguranca de Voo emitidas pelo SER  IPAI

A Piquiatuba Téaxi-Aéreo Ltda., recomenda-se:

RSV (A) 083 /2010 — SERIPA | Emitida em: 02/09/ 2010

1) Atentar para os servi¢os relativos a inspecdo no interior dos cilindros, previstos no
“Service Bulletin” n® SB03-3, emitido pela Teledyne Continental, de 28MAR2003.
Recomendacdes de Seguranca de Voo emitidas pelo CEN  IPA

A Piquiatuba Téaxi-Aéreo Ltda., recomenda-se:

RSV (A) 235/ 2011 — CENIPA Emitida em: 29/08 /2011

1) Prover meios para supervisdo dos servicos de manutencdo em aeronaves, a fim de
garantir que os servigos sejam realizados conforme recomendado no Boletim de Servigo da
Teledyne Continental - SB96-12 “Continued Airworthiness Instructions for TCM Cylinders”.
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A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil, recomenda-se:

RSV (A) 236 / 2011 — CENIPA Emitida em: 29/08 /2011

1) Adotar mecanismos de divulgacado dos ensinamentos colhidos na presente investigacao
aos operadores de Taxi-Aéreo, alertando quanto aos riscos decorrentes da ndo observacao
dos procedimentos de manutencéo previstos pelo fabricante.

5 ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA

N&ao houve.

6 DIVULGACAO
—Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)
—-Piquiatuba Téaxi-Aéreo Ltda.
-SERIPA |

7 ANEXOS
Nao ha.
Em, 29/08 /2011
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