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1. INFORMAÇÕES FACTUAIS 

DADOS DA OCORRÊNCIA 
DATA - HORA  INVESTIGAÇÃO  SUMA N° 

09JAN2022 - 15:40 UTC)  SERIPA I  A-002/CENIPA/2022 
 

CLASSIFICAÇÃO  TIPO(S) 

ACIDENTE  [SCF-PP] FALHA OU MAU FUNCIONAMENTO DO MOTOR    
 

LOCALIDADE  MUNICÍPIO  UF  COORDENADAS 

ÁREA DE POUSO PARA USO 
AEROAGRÍCOLA DA FAZENDA 

KAISER 

 BALSAS  MA  07°49’45”S 046°24’02”W 

 

DADOS DA AERONAVE 
MATRÍCULA  FABRICANTE  MODELO 

PT-CYG  EMBRAER  EMB-203 
 

OPERADOR  REGISTRO  OPERAÇÃO 

PARTICULAR  TPP  AGRÍCOLA 
 

PESSOAS A BORDO / LESÕES / DANOS À AERONAVE 

A BORDO 

 

LESÕES 

 

DANOS À AERONAVE 
Ileso Leve Grave Fatal Desconhecido 

Tripulantes 1 1 - - - -   Nenhum 

Passageiros - - - - - -   Leve 

Total 1 1 - - - - X Substancial 
         Destruída 

Terceiros - - - - - -   Desconhecido 

ADVERTÊNCIA 

O único objetivo das investigações realizadas pelo Sistema de Investigação e Prevenção de Acidentes 

Aeronáuticos (SIPAER) é a prevenção de futuros acidentes aeronáuticos. De acordo com o Anexo 13 à 

Convenção sobre Aviação Civil Internacional (Convenção de Chicago) de 1944, da qual o Brasil é país 

signatário, não é propósito desta atividade determinar culpa ou responsabilidade. Este Relatório Final 

Simplificado, cuja conclusão baseia-se em fatos, hipóteses ou na combinação de ambos, objetiva 

exclusivamente a prevenção de acidentes aeronáuticos. O uso deste Relatório Final Simplificado para qualquer 

outro propósito poderá induzir a interpretações errôneas e trazer efeitos adversos à Prevenção de Acidentes 

Aeronáuticos. Este Relatório Final Simplificado é elaborado com base na coleta de dados, conforme previsto 

na NSCA 3-13 (Protocolos de Investigação de Ocorrências Aeronáuticas da Aviação Civil conduzidas pelo 

Estado Brasileiro) e foi disponibilizado à Agência Nacional de Aviação Civil (ANAC) e ao Departamento de 

Controle do Espaço Aéreo (DECEA) para que as análises técnico-científicas desta investigação sejam 

utilizadas como fonte de dados e informações, objetivando à identificação de perigos e avaliação de riscos, 

conforme disposto no Programa Brasileiro para a Segurança Operacional da Aviação Civil (PSO-BR). 
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1.1. Histórico do voo 

A aeronave decolou de uma área de pouso para uso aeroagrícola na Fazenda Kaiser, 
Balsas, MA, por volta das 15h30min (UTC), a fim de realizar um voo local de aplicação de 
defensivo agrícola, com um piloto a bordo. 

Durante o voo, a aeronave teve perda de potência e o piloto realizou pouso forçado 
em uma lavoura. 

A aeronave teve danos substanciais e o tripulante saiu ileso.  

 

Figura 1 - Aeronave após a ocorrência. 

2. ANÁLISE (Comentários / Pesquisas) 

Tratava-se de um voo privado de aplicação de fungicida em plantação de soja na 
Fazenda Kaiser, pertencente à empresa Goulart Garcia Agronegócios Ltda., cujo sócio 
administrador era o proprietário da aeronave. 

O Piloto em Comando (PIC) possuía a licença de Piloto Comercial - Avião (PCM) e 
estava com as habilitações de Avião Monomotor Terrestre (MNTE) e Piloto Agrícola - Avião 
(PAGA) válidas. Seu Certificado Médico Aeronáutico (CMA) estava válido.  

Ele estava qualificado e possuía experiência para a realização do voo, tendo, 
aproximadamente, 2.000 horas de voo, sendo cerca de 1.000 horas nos modelos EMB-201, 
201A e 203, estando na sua quinta safra. 

A aeronave, modelo EMB-203, número de série 20001422, inscrita na Categoria de 
Registro de Serviços Aéreos Privados (TPP), foi fabricada pela EMBRAER no ano de 2019. 

A aeronave estava com o Certificado de Verificação de Aeronavegabilidade (CVA) 
válido e operava dentro dos limites de peso e balanceamento. 

As cadernetas de célula, motor e hélice estavam com as escriturações atualizadas. 

A última inspeção da aeronave, do tipo “100H e Lubrificação de 100H”, foi realizada 
em 11DEZ2021 pela Organização de Manutenção (OM) Balsas Manutenção de Aeronaves 
Ltda., Balsas, MA, estando a aeronave com 33 horas e 25 minutos após a inspeção.  

As condições meteorológicas eram propícias à realização do voo. 

Conforme relato, depois da decolagem, a aeronave iniciou o deslocamento a 100 ft de 
altura na direção da área de aplicação do defensivo agrícola. Durante esse deslocamento, 
houve uma perda parcial de potência após, aproximadamente, 3 minutos de voo. 

Segundo informações, sequencialmente a essa perda de potência, houve atuação no 
manete de potência levando-o para máxima e o flape foi baixado até a posição de 30°.  
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Concomitante a essas ações, houve a tentativa de retorno da aeronave à área de 
decolagem, porém não foi logrado êxito nessa manobra, vindo o avião a perder altura e 
efetuar um pouso forçado. 

Constatou-se que a lista condensada de verificações dos procedimentos de 
emergência da aeronave previa o alijamento da carga para aterragens forçadas com ou 
sem o motor funcionando, porém, na ocorrência em tela, não foi efetuado o alijamento da 
carga que estava no hooper. 

Tendo em vista às características da ocorrência, foi coletado combustível da aeronave 
(etanol), bem como o motor e seus componentes foram segregados para análise.  

Os resultados da análise de combustível, realizados pela Comissão de Investigação, 
apresentaram conformidade com as suas respectivas especificações, sem indícios de 
contaminação.  

Dessa forma, tal combustível não contribuiu para os problemas relacionados ao motor 
Textron Lycoming, modelo IO-540-K1J5, Serial Number (SN) L-37284-48E. 

Quanto ao grupo motopropulsor em questão, foi realizada a sua inspeção visual e 
desmontagem, além de serem feitas análises dos itens que o compunham, sendo estes 
inspecionados visualmente, testados em bancada e alguns desmontados para avaliação 
interna mais criteriosa em OM certificadas pela Agência Nacional de Aviação Civil (ANAC). 

No que tange à análise, os cilindros #3, #4 e #5 do motor apresentaram, externamente, 
colorações típicas de funcionamento em elevadas temperaturas (Figura 2) e, internamente, 
marcas de detonação (Figura 3). 

 

Figura 2 - Vista externa dos cilindros #3, #4 e #5 apresentando descoloração típica de 
funcionamento em elevadas temperaturas. 

  

Figura 3 - Vista Interna dos cilindros #3, #4 e #5 apresentando marcas características de 
detonação. 
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Os magnetos esquerdo e direito, Teledyne Continental Motors, modelo S6LN-1208, 
Part Number (PN) 10-349290-1 (LW-349290-1), NS F15AA178, e modelo S6LN-1209, Part 
Number (PN) 10-349310-1 (LW-349310-1), NS F15AA204, respectivamente, apresentaram 
funcionamento anormal durante os testes, ocorrendo falhas em baixa rotação (700 RPM), 
quando simulando a mínima do motor.  

Da mesma forma, durante os testes das cablagens dos magnetos, essas 
apresentaram problemas de continuidade nos cabos, com interrupção à passagem de 
corrente elétrica para um dos ignitores, além da cablagem do magneto direito estar com um 
dos cabos partido. 

Sobre a cablagem do magneto direito estar com um dos cabos partido, não foi possível 
identificar se essa condição se deu antes da ocorrência ou por ocasião do impacto da 
aeronave contra o solo. 

Ainda na análise dos magnetos, foi efetuada a medição da folga “E”, conforme o 
Continental Ignition Systems Service Support Manual, X42001, June 30 2021, Revision 3, 
Change 2, S-1200 Series High Tension Magneto, page 1-2 (Table 1-2 - Table of Leading 
Particulars), sendo constatado que ambos os magnetos apresentaram seu ponto de ignição 
fora do ideal, estando adiantados. 

Um ajuste adiantado dos magnetos influencia no torque, reduzindo a potência 
desenvolvida pelo motor, bem como nas emissões de gases e no consumo de combustível.  

Além disso, esse ajuste inadequado (adiantado) gera um fenômeno denominado 
detonação, ou seja, a queima da mistura ocorre antes do ponto morto alto do respectivo 
cilindro, ocorrendo a perda da eficiência do motor. 

A detonação ocasiona marcas no cilindro provocada pelo pistão e também uma 
erosão em sua cabeça, no lado em que os gases sofrem a combustão espontânea.  

Na ocasião da análise do motor do PT-CYG, foram encontradas evidências de que 
esse processo ocorreu, corroborado pelos indícios encontrados externamente e 
internamente nos cilindros #3, #4 e #5. 

Cabe salientar que os magnetos foram removidos e desmontados para a inspeção de 
“500H”, durante a inspeção de “CVA”, “50H” e Lubrificação de “50H”, também realizadas na 
OM Balsas Manutenção de Aeronaves Ltda., em 08SET2021, quando a aeronave 
acumulava 931 horas voadas e, na data da ocorrência, o PT-CYG estava com 83 horas e 
25 minutos após este procedimento de manutenção. 

A reinstalação desses componentes, conforme preconizado em nota no item 71-36 - 
“Remoção dos Magnetos”, Capítulo 71 - “Grupo Motopropulsor”, página 71-31, do Manual 
de Serviço 203/15 da Aeronave EMB-203, Revisão 09, de 04MAIO2021, versava que para 
as instruções de reinstalação e calagem dos magnetos com o motor, deveria ser consultada 
as publicações inerentes do fabricante. 

O item 9-3. Magneto Installation on Engine, Section 9. Assembly, do Continental 
Ignition Systems Service Support Manual, X42001, June 30 2021, Revision 3, Change 2, S-
1200 Series High Tension Magneto, page 9-21, tratava das instruções de reinstalação e 
calagem dos magnetos com o motor. 

Após consulta à OM que realizou esse serviço, foi constatado que a publicação não 
estava disponível naquela organização, assim, infere-se que durante os procedimentos de 
manutenção, não foi observado o que preconizava essa documentação de manutenção.  

Depreende-se, então, que a OM que realizou o serviço deixou de cumprir o 
Regulamento Brasileiro de Aviação Civil (RBAC) nº 43, Emenda 5, item 43.13, que versava: 
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Cada pessoa que estiver executando manutenção, manutenção preventiva e 
alteração em um artigo deve usar métodos, técnicas e práticas estabelecidas na 
última revisão do manual de manutenção do fabricante, ou nas instruções para 
aeronavegabilidade continuada preparadas pelo fabricante ou outros métodos, 
técnicas e práticas aceitáveis pela ANAC, exceto como previsto na seção 43.16. A 
pessoa deve usar as ferramentas, equipamentos e aparelhos de teste necessários 
para assegurar a execução do trabalho de acordo com práticas industriais de 
aceitação geral. Se o fabricante envolvido recomendar equipamentos e aparelhos 
de teste especiais, a pessoa deve usar tais equipamentos e aparelhos ou 
equivalentes aceitos pela ANAC. 

Dessa forma, a reinstalação dos magnetos, sem a consulta das publicações inerentes 
do fabricante, não ofereceu elementos para que essa manutenção ocorresse de maneira 
adequada. 

O adiantamento do ponto de ignição de ambos os magnetos, após uso frequente do 
motor, contribuiu para a incidência do fenômeno da detonação, ocasionando 
consequentemente mal funcionamento do motor da aeronave enquanto ela se encontrava 
em voo.  

Durante a investigação, também foram constatadas falhas nos Registros Secundários 
de Cumprimento de Diretrizes de Aeronavegabilidade (DA) da OM, que não estavam 
relacionadas à ocorrência; contudo, alguns dos itens eram aplicáveis ao modelo de 
aeronave em questão. 

Na data da última inspeção, do tipo “100H” e Lubrificação de “100H”, vigorava a DA 
2020-06-01R1 (Figura 4), a qual fazia referência à revisão do Boletim de Serviço EMBRAER 
nº 200-057-0011, de 11DEZ2020, a qual incluía as aeronaves com os SN 20001369 e 
20001413 a 20001427. 

Tal diretriz se referia a uma revisão da DA 2020-06-01, de 09JUN2020, que tratava 
da inspeção e reparo, se necessário, das asas e seus elementos estruturais, em particular, 
das longarinas dianteiras das semiasas do avião. 

Em virtude do número de série do PT-CYG ser 20001422, esta revisão era aplicável 
à aeronave na época da inspeção, porém não foi realizada. 

 

Figura 4 - Diretriz de Aeronavegabilidade (DA) 2020-06-01R1. 

Ainda, nos apontamentos do Mapa Informativo de Controle de Diretrizes de 
Aeronavegabilidade de Célula (Figura 5), verificou-se que constava o cumprimento da DA 
sem a atualização, a qual registrava o serviço como não aplicável ao NS da aeronave. 
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Figura 5 - Mapa Informativo de Controle de Diretrizes de Aeronavegabilidade de Célula. 

Embora essa condição não tenha contribuído diretamente para a ocorrência em tela, 
ficaram evidenciados problemas no tocante ao controle de manutenções da aeronave.  

Também foram encontradas discrepâncias nos apontamentos do Mapa Informativo de 
Controle de Diretrizes de Aeronavegabilidade do Motor (Figura 6), conforme descrição 
abaixo: 

- não constava o cumprimento da Airworthiness Directive (AD) 2002-12-07, que 
tratava da substituição da junta da placa conversora do filtro de óleo ou do kit da 
placa conversora (Oil Filter Converter Plate Gasket or the Converter Plate Kit), 
conforme Figura 7; e 

- não constava o cumprimento da AD 95-07-01, que tratava da substituição dos 
parafusos das bielas (Connecting Rod Bolt), conforme Figura 6. 

Apesar de os serviços supramencionados não serem aplicáveis ao modelo do motor, 
previsto no Regulatory Information da referida AD, eles deveriam constar no Mapa 
Informativo como “não aplicável”. 

 

Figura 6 - Lista de AD da Federal Aviation Administration (FAA), aplicáveis ao modelo de 
motor Textron Lycoming IO-540-K1J5. 

Além disso, na lista disponibilizada pela Superintendência de Aeronavegabilidade 
(SAR) da ANAC, constavam seis DA aplicáveis ao modelo de motor Textron Lycoming IO-
540-K1J5 (Figura 7); no entanto, no Controle de Diretrizes de Aeronavegabilidade do Motor 
da aeronave constava como “Não existe DA para este Produto” (Figura 8). 
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Figura 7 - Lista de DA SAR da ANAC, aplicáveis ao modelo de motor Textron Lycoming 
IO-540-K1J5. 

 

Figura 8 - Mapa Informativo de Controle de Diretrizes de Aeronavegabilidade do Motor. 

O não cumprimento da DA 2020-06-01R1 pode levar a não constatação de trincas em 
elementos estruturais no intradorso das semiasas na região de suas fixações na fuselagem 
do avião e, na eventual propagação dessas trincas, podendo ocorrer o comprometimento 
da integridade estrutural da asa e causar sua separação em voo. 

Cabe salientar que o Mapa Informativo de Controle de Diretrizes de 
Aeronavegabilidade de Célula foi confeccionado durante a inspeção do tipo “CVA”, “50H” e 
Lubrificação de “50H”, quando a aeronave acumulava 931,0 horas voadas, em 09SET2021.  
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Na última inspeção do tipo “100H” e Lubrificação de “100H”, em 11DEZ2021, quando 
a aeronave acumulava 981,0 horas voadas, a OM deveria ter cumprido a tarefa 5 de Pré-
Inspeção, item 5-12 - “Inspeções Periódicas”, Capítulo 5 - “Limites de Tempo”, do Manual 
de Serviço 203/15, Revisão 09, de 04MAIO2021, no qual constava a obrigatoriedade de 
verificação de todos os boletins do fabricante e diretrizes de aeronavegabilidade aplicáveis 
ao modelo, ao motor e à hélice. 

Da mesma forma, deveriam ter sido cumpridas as tarefas 2 e 3 de Generalidades, 
item 5-12 - “Inspeções Periódicas”, Capítulo 5 - “Limites de Tempo”, do Manual de Serviço 
203/15, Revisão 09, de 04MAIO2021, no qual constava a análise, cumprimento e registro 
de todas as Diretrizes de Aeronavegabilidade e Airworthiness Directive aplicáveis e 
cumprimento de todos os Boletins de Serviço dos fabricantes, respectivamente. Sendo 
assim, o Mapa de Controle de DA de Célula encontrava-se desatualizado. 

Infere-se, dessa forma, que a Organização de Manutenção deixou de cumprir com o 
preconizado no item 5.11.1 da Instrução Suplementar (IS) nº 39-001, Revisão C, sobre o 
cumprimento das instruções de uma DA, o qual dizia que: 

Uma DA torna obrigatório o cumprimento das instruções de aeronavegabilidade 
continuada presentes em seu texto e pode referenciar, no todo ou em parte, uma 
instrução de aeronavegabilidade continuada fornecida pelo fabricante do produto 
afetado. Essa instrução passa a ser denominada requisito. 

Da mesma maneira, identificou-se o descumprimento do item 5.14.1, da sobredita IS, 
que tratava do registro secundário de cumprimento de uma DA, o qual discorria que: 

Um registro secundário de cumprimento de DA pode ser efetuado por meio de uma 
planilha ou mapa de situação de cumprimento de DA. Este mapa ou planilha pode 
ser elaborado e/ou atualizado ao se atestar uma Inspeção Anual de Manutenção – 
IAM, ou quando da realização de cada inspeção prevista no Programa de 
Manutenção recomendado pelo fabricante ou aprovado pela ANAC, ou ainda por 
ocasião do cumprimento de uma DA. O mapa de controle de DA é uma sistemática 
que permite uma consulta rápida quanto à situação do cumprimento de DA em uma 
aeronave, motor, hélice ou componente, somente sendo válido se juntamente 
comprovado por um registro primário. Tal planilha ou mapa não substitui um registro 
primário. 

Sobre o não cumprimento de DA no Mapa Informativo de Controle de Diretrizes de 
Aeronavegabilidade do Motor, a OM deixou de cumprir o previsto no item 5.15.1 da IS nº 
39-001, Revisão C, sobre o controle de cumprimento de uma DA que expunha o seguinte: 

Todas as DAs aplicáveis aos modelos das aeronaves, motores, hélices e quaisquer 
outros equipamentos aeronáuticos devem ter os registros de cumprimento 
controlados, mesmo que para um determinado produto aeronáutico não seja 
aplicável uma certa DA. Neste caso, deve constar nos registros deste produto a 
referência a esta DA como sendo “Não Aplicável”, e a justificativa da não 
aplicabilidade. Por exemplo, pode ocorrer que uma DA seja aplicável a determinado 
produto, mas não inclua certos números de série. 

A identificação da cadeia de eventos no tocante à parte operacional da ocorrência, 
não evidenciou que as ações referentes à operação da aeronave tenham contribuído para 
a falha do motor ou para o acidente. 

Dessa forma, considerando os problemas de manutenção e registro encontrados 
durante a investigação, verificou-se que algumas dessas falhas contribuíram diretamente 
para a ocorrência, em especial o ajuste incorreto da calagem dos magnetos. 
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3. CONCLUSÕES 

3.1. Fatos 

a) o piloto estava com o Certificado Médico Aeronáutico (CMA) válido; 

b) o piloto estava com as habilitações de Avião Monomotor Terrestre (MNTE) e Piloto 
Agrícola - Avião (PAGA) válidas; 

c) o piloto estava qualificado e possuía experiência no tipo de voo; 

d) a aeronave estava com o Certificado de Verificação de Aeronavegabilidade (CVA) 
válido; 

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

f) as escriturações das cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas; 

g) havia discrepâncias nos Registros Secundários de Cumprimento de DA; 

h) as condições meteorológicas eram propícias à realização do voo; 

i) durante um voo para aplicação de defensivos agrícolas, houve perda de potência; 

j) em seguida, o piloto realizou um pouso forçado em uma lavoura; 

k) os cilindros #3, #4 e #5 do motor apresentavam, externamente, colorações típicas 
de funcionamento em elevadas temperaturas e, internamente, marcas de 
detonação; 

l) ambos os magnetos da aeronave apresentaram funcionamento anormal durante 
os testes; 

m) durante os testes, as cablagens dos magnetos apresentaram problemas de 
continuidade nos cabos; 

n) não havia disponível na OM que fez o serviço de instalação dos magnetos, as 
publicações do fabricante inerentes às instruções para a reinstalação e calagem 
dos magnetos; 

o) a aeronave teve danos substanciais; e 

p) o piloto saiu ileso. 

3.2 Fatores Contribuintes 

- Manutenção da aeronave - contribuiu. 

4. RECOMENDAÇÕES DE SEGURANÇA 

À Agência Nacional de Aviação Civil (ANAC), recomenda-se: 

A-002/CENIPA/2022 - 01                         Emitida em: 27/04/2024 

Atuar junto à Organização de Manutenção (OM) Balsas Manutenção de Aeronaves Ltda., 
a fim de que ela efetue adequadamente as ações de manutenção, especificamente no que 
se refere aos magnetos Teledyne Continental Motors, modelos S6LN-1208, Part Number 
10-349290-1 e S6LN-1209, Part Number 10-349310-1, executando todos os procedimentos 
em conformidade com as documentações de manutenção dos fabricantes da aeronave 
EMB-203 e dos magnetos.  
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A-002/CENIPA/2022 - 02                         Emitida em: 27/04/2024 

Atuar junto à Organização de Manutenção (OM) Balsas Manutenção de Aeronaves Ltda., 
para que a OM execute corretamente os processos de registros de manutenção, 
observando fielmente a legislação da ANAC afeta ao cumprimento de DA, atualizando 
corretamente o Mapa Informativo de Controle de Diretrizes de Aeronavegabilidade de 
Célula das aeronaves para as quais esteja certificada.  

A-002/CENIPA/2022 - 03                         Emitida em: 27/04/2024 

Divulgar os ensinamentos colhidos na presente investigação às Organizações de 
Manutenção certificadas para realizar serviços nos motores modelo Textron Lycoming IO-
540-K1J5, com a finalidade de alertá-las quanto aos riscos associados à execução de 
serviços de manutenção sem a fiel observância das publicações dos fabricantes das 
aeronaves, normas e regulamentos, bem como as suas atualizações. 

5. AÇÕES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS 

Nada a relatar. 

Em 27 de abril de 2024. 
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