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ADVERTENCIA

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

A elaboracéo deste Relatorio Final foi conduzidansdoase em fatores contribuintes e
hipbteses levantadas, sendo um documento técnia rgfiete o resultado obtido pelo SIPAER em
relacdo as circunstancias que contribuiram ou podeter contribuido para desencadear esta
ocorréncia.

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

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

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

Outrossim, deve-se salientar a importancia de resglar as pessoas responsaveis pelo
fornecimento de informacgdes relativas a ocorrénca um acidente aeronautico. A utilizacdo deste
Relatério para fins punitivos, em relagdo aos seudaboradores, macula o principio da "ndo auto-
incriminacao” deduzido do "direito ao siléncio”, dlergado pela Constituicdo Federal.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer propgsjtee ndo o de prevencao de
futuros acidentes, podera induzir a interpretacG@a conclusdes errbneas.

2/20



| RF A-033/CENIPA/2009 | | PT-EKA | 020UT 2006 |

INDICE

ABREVIATURAS ...t e bbb ettt e e e e e e e e e e e e e eaaes 04
SINOPSE. ...ttt e e e e e e ettt et e e e e as 05
No DISCRIMINACAO

1. INFORMAGOES FACTUAIS.......oooviiieeteeeeeee ettt 06
1.1 HIStOrNCO dO ACIAENLE.......eveiiiieieeeec e 06
1.2 D= 1[0 L3 01T o = 1 06
1.3 DAN0OS @ GEIONAVE. ........ii i ittt et e e e e e e e e e e s s s e st e e e eeaeeeeeas 06
1.4 OULIOS TANOS......ciiiiiiiiiie bttt e e e e e e e e e e bbbt e e e e e e e eeeeeeas 06
15 Informacdes acerca do pessoal envolvido..............ceeeiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiie 07
151 Informacdes relativas aos tripulantes.............ccccccvviiiiiiiiiiieeee e 07
152 ASPECIOS OPEIACIONAIS. ....ceiieiiiiriiiiiiiaaaaa e e e e e ae e e e et eeeeeeaeteaara e e e e e e e aeaeeeeees 07
1.6 Informacdes referentes & aBroNAVE...........uiviiieeeee e e 07
1.7 Informactes MeteorolOgICaS. .........coeeeviieiieeeeeeee e e e 08
1.8 AUXIlIOS @ NAVEGAGAD. .......cceveeeriiiiiiiiiie e e e e e e ae e e e e e e et e e e e e e e e aeeeeenes 08
1.9 COMUNICAGOES. ...ttt ettt et r e e e e e e e e e e e e e e e e e e 08
1.10 Informagdes acerca do aerOdroMO...........uueeiiieiiiiiiiiiie e 08
1.11 Gravadores 08 VOO........cooiiiiiiiiiiieii e 09
1.12 Informacdes sobre 0 impacto € 0S deStroGosS............coevvveeviiiiiiiiciiiiiiiinee 09
1.13 F NS o= Toa (0 S 1. =To [T 1RSSR 09
1.13.1 INformactes fiSIOIOQICAS. ........ovvveeeeiiicee e e 09
1.13.2 INfFOrMacBes ErgONOMICAS. ........cvuvurieiiieie e e ee e e e e e e e e e e e e e e eaeeeees 09
1.13.3 ASPECLO PSICOIOGICO. ...ttt er e e e e aeeee s 09
1.13.3.1  INfOrmagOes INAIVIAUAIS. ..........uuuuiiiiiiiiiiiieiie e 09
1.13.3.2  INfOrmagOesS PSICOSSOCIAIS. .......uuuuurrirrriieeiriiiiieeeeeeaa e e as s eee e e e e e 09
1.14 Informacdes referentes a fogo..........uuuvuuiiiiiiiiiie e 09
1.15 Informacdes de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave................. 09
1.16 EXames, teStES € PESQUISAS. ....uuuuriiiiieeeeeeeieeeieeeeeeeeetiitiesas s e e e e e e e eaaaeeaeeeeens 10
1.17 Informacdes organizacionais e de gerenciamento..............c..uvevveeiniieneennn. 12
1.18 INformacg0es adiCIONAIS. .........cooeiiiii e 12
1.19 Utilizagdo ou efetivacdo de outras técnicas de investigagao...................... 13
2. ANALISE. ...ttt ettt ettt 13
3. CONCLUSOES. ...ttt 15
3.1 = 1001 7 PP 15
3.2 Fatores CONtIDUINTES. .......u.iiii e s 16
3.2.1 FatOr NUMANO.... .. e 16
3.2.2 Fator MAaterial...........oooiiiiiiiie e e e 17
4. RECOMENDACOES DE SEGURANCA OPERACIONAL..........ccceueuvnnen... 17

ANEXOS ... 20



| RF A-033/CENIPA/2009 | | PT-EKA | 020UT 2006 |

ABREVIATURAS

ANAC Agéncia Nacional de Aviacao Civil

BS Boletim de Servico

CCF Certificado de Capacidade Fisica

CClI Cadeia de Comando de Investigacéo

CHT Certificado de Homologacao Técnica

CMT Comandante

CRM Gerenciamento de Recursos de Tripulagao
CTA Comando-Geral de Tecnologia Aeroespacial
CT™M Controle Técnico de Manutencao

DA Diretriz de Aeronavegabilidade

DIVOP Divulgacéo Operacional

FIAM Ficha de Inspecédo Anual de Manutencao
IAM Inspec¢éo Anual de Manutencgéao

MPI Manual de Procedimentos de Inspecéao
RBHA Regulamento Brasileiro de Homologacdo Aeronautica
SERIPA Servigco Regional de Investigacao e Prevencao de Acidentes

Aeronauticos

SERAC Servico Regional de Aviacéao Civil

TPP Servigos Aéreos Privados

TPX Servico de Taxi Aéreo
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SINOPSE

Este Relatério Final é referente ao acidente aeronautico ocorrido com a aeronave
EMB-720C, matricula PT-EKA, em 02 OUT 2006, tipificado como perda de componente
em voo.

Na aproximacéo final para o pouso, a asa da aeronave desprendeu-se, provocando
a perda de controle em v6o e a consequiente colisdo contra o solo.

O piloto e os dois passageiros faleceram no local do acidente.
A aeronave ficou completamente destruida.
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OPERADOR:
Litoranea Taxi Aéreo

Modelo: EMB-720C
Matricula: PT-EKA

AERONAVE

Data/hora: 02 OUT 2006 — 20:30Z | TIPO:
ACIDENTE Local : Aerodromo de Pinheiro Perda de componente em v60
Municipio, UF: Pinheiro, MA

1. INFORMACOES FACTUAIS

1.1. Histo6rico do acidente

As 17h 30min, a aeronave decolou do Aeroporto de S&o Luiz (SBSL) com destino ao
Aerddromo de Pinheiro - MA (SNYE), para realizar transporte de valores. Havia a bordo um
piloto e dois passageiros.

Na reta final para o pouso em Pinheiro, a dois quildometros da cabeceira 09, a asa
esquerda da aeronave soltou-se, provocando a perda de controle em voo.

A aeronave colidiu contra o solo, incendiando-se apés o impacto.

Todos os ocupantes da aeronave faleceram no local do acidente e a aeronave ficou
destruida.

1.2. Danos pessoais

LesOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 01 02 -

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

1.3. Danos a aeronave

A aeronave foi considerada irrecuperavel.

1.4. Outros danos
N&ao houve.
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1.5. Informagdes acerca do pessoal envolvido

1.5.1. Informacdes relativas aos tripulantes

a. Horas de voo PILOTO
TOUAIS  -rrveerrrnernerneere et et et e e e e e e et e e e e e e e e et e e e r e 5.000:00
Totais NOS UItIMOS 30 QIS «rrwrrrrrrrrrrrrrrrerrninrerriirertiiie i s e e s e e 40:00
Totais NAS UlHIMAS 24 NOFAS  -++rerrrrrrrrrrrrrarenreeaetieiar e e e s e eae et e e aaaees 00:40
NEStE tiPO 08 BEIONAVE  «rrrrrrrrrrrrrrrr ettt 3.000:00
Neste tipo NOS UIIMOS 30 QS «+rrwrrrrrrrrrrrrerrarair s 30:00
Neste tipo Nas UIIMAS 24 NOFAS  ++++srrrerrrermrrmieiiii i 00:40

b. Formacéo

O piloto realizou o Curso Tedrico Pratico de Piloto Privado no Aeroclube do
Maranh&o, no ano de 1993.
c. Validade e categoria das licengas e certificados

O piloto possuia as licencas de Piloto Comercial e IFR validas.

d. Qualificagédo e experiéncia de voo para o tipo de v6o

O piloto era qualificado na aeronave e possuia cinco mil horas de v6o, nas seguintes
aeronaves P-56, A-11, C-182, C-210, C-206, EMB-810, EMB-720 e BE-58.
e. Validade da inspecao de saude

O piloto estava com o seu CCF valido.

1.5.2. Aspectos operacionais

A rota Sao Luis (SBSL) — Pinheiro (SNYE) foi realizada sob regras de véo VFR. O
tempo de vbo proposto foi de 22min, e o executado, de 20min, com uma velocidade de
cruzeiro de 140Kt.

N&o houve nenhum indicio que comprovasse falha operacional por parte do piloto.

1.6. Informag0es referentes a aeronave

A aeronave, monomotora, modelo EMB-720C, nimero de série 720051, foi fabricada
pela EMBRAER, em 1976.

O Certificado de Matricula, nUmero 9563, emitido em 21 JAN 2003, estava valido.

O Certificado de Aeronavegabilidade, do tipo TPX, emitido em 03 OUT 1989, estava
valido.

A Ultima inspecao registrada foi do tipo 50 horas, realizada pela Oficina Nacional
Manutencao de Aeronaves, em Teresina - Pl, no dia 01 SET 2006. A oficina era homologada
para prestar o servico e a aeronave voou 32 horas apoés esta inspecao.
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A Ultima revisdo geral, do tipo 1000h, foi realizada pela Oficina Teresina Manutencao
de Aeronaves LTDA, em Teresina-Pl, em 25 JUL 2004. A oficina era homologada e a
aeronave voou 820h 50min apds esta revisao.

A aeronave possuia um total de 4461,3 horas totais de vbo registradas. No periodo
de 08 NOV 1991 a 17 JAN 1995, o operador Rouxinol Taxi Aéreo registrou 276,5 horas
totais de vbo do PT-EKA, de acordo com o livro de controle da aeronave e com a FIAM de
1991 e a FIAM de 1995.

No periodo de 08 NOV 1991 a 17 JAN 1995, no sistema MAPPER da ANAC, foram
registradas 1750,6 horas totais de v6o do PT-EKA. Durante a andlise dos dados deste
sistema, foram identificados alguns v6os como repetitivos e em dias consecutivos, em que
um mesmo trecho apareceu em duplicidade, contudo estas etapas néo foram consideradas.

As cadernetas de célula, de hélice e de motor estavam desatualizadas.

O fabricante, em 22 OUT 1987, emitiu o BS 700-057-002, que originou a DA 87-07-
03R2, determinando a inspecdo obrigatéria da longarina das asas, com a separacao
compulsoria das asas para uma completa visualizacdo da area, especialmente no que se
refere a presenca de trincas, com 5050 horas de operacédo para as aeronaves EMB — 720C,
com numero de série entre 720001 e 720105.

A Comissédo de Investigacédo de Acidente Aeronautico constatou que as duas Ultimas
inspecdes de 100 horas, realizadas pela Oficina Nacional Manutengéo de Aeronaves, fora
da sede de operacdo, ndo foram autorizadas pela Autoridade de Aviacdo Civil, contudo
essas inspecdes nao contemplavam a execugéo da DA 87-07-03R2.

1.7. InformagBes meteorologicas
As condi¢cdes meteoroldgicas eram favoraveis ao tipo de voo realizado.

1.8. Auxilios a navegacao
Nada a relatar.

1.9. Comunicacao
O aerédromo de destino ndo possuia prestacao de servico de comunicacao.

1.10. Informacdes acerca do aerédromo

O aerédromo de destino (Pinheiro — SNYE) era publico, homologado e encontrava-se
em condi¢des de operacao.

O acidente ocorreu a 2Km da cabeceira 09 (aproximacao final).

O aerdédromo e a cidade de Pinheiro — MA nao possuiam Servico de Contra-
Incéndio.
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1.11. Gravadores de voo
N&o requeridos e ndo instalados.

1.12.Informagdes relativas ao impacto e aos destrogos

A aeronave colidiu com o solo e, em seguida, incendiou-se, ficando totalmente
destruida.

Os destrocos ficaram concentrados, exceto a asa esquerda que ficou afastada 30m.

1.13. Aspectos médicos

N&o foram encontrados indicios de alteracdes de ordem médica relevantes para o
acidente.

1.13.1. Informacdes fisioldgicas

De acordo com as informacgdes da ultima inspe¢do anual de saude, o piloto ndo
possuia restricdes de ordem fisioldgica para o voo.

1.13.2. Informagbes ergondmicas
Nada a relatar.

1.13.3. Aspectos psicoldgicos

N&o foram encontrados indicios de alteracfes de ordem psicolégica relevantes para
0 acidente.

1.13.3.1. Informacg0bes individuais
Conforme item 1.13.3.

1.13.3.2. Informacgbes psicossociais
Conforme item 1.13.3.

1.14.Informacdes referentes a fogo

O fogo ocorreu apds o impacto da aeronave contra o solo. O material da combustéo
foi o combustivel proveniente dos tanques da aeronave e a fonte de ignicdo foi,
possivelmente, o atrito oriundo do impacto. Em funcdo de ndo haver Servigo Contra-Incéndio
nas proximidades, a aeronave foi totalmente consumida pelo fogo.

1.15. Informagdes de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave

N&o houve abandono da aeronave, pois 0s ocupantes faleceram em decorréncia do
impacto contra o solo.
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1.16. Exames, testes e pesquisas

O CTA emitiu o Laudo Técnico de Andlise de Falha em Partes de Longarina (PN
6070-08).

Nos exames visuais realizados nas duas (02) secc¢des da longarina, observou-se que
uma delas deformou-se plasticamente na regido de fratura, caracteristica de sobrecarga,
Foto 1 (A) e (B). A outra seccado apresentou, na regido de fratura, marcas de praia com
inicio nos orificios de fixacdo de parafusos, caracteristica de fadiga.

Nos exames por estereoscopia realizados nas superficies de fraturas, verificaram-se
marcas de praia indicativas de fadiga.

Nos exames por microscopia optica realizados na regidao fraturada, verificaram-se
trincas secundarias e corrosao intergranular e por pites.

A andlise dos resultados obtidos indica que a fratura da longarina de asa,
pertencente a aeronave PT-EKA, ocorreu por fadiga iniciada em corrosao.

A trinca de fadiga percorreu aproximadamente 90% da area resistente do perfil
examinado.

A Comissao de Investigacdo descartou a possibilidade de falha de material por
fabricagdo, manuseio ou estocagem, por se tratar de problema de manutencao, uma vez que
nao foi cumprida a DA 87-07-03R2, que permitiria visualizar a corrosédo em questao.

Foto 1 (A) e (B) — As fotografias abaixo apresentam as fraturas sobrepostas: em (A) a vista
geral da seccao como recebida, e em (B) o detalhe da regido de fratura. Observa-se que
ocorreu deformacéo plastica, indicativa de sobrecarga.

Deformacéao
plastica
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Foto 2 (A) e (B) — Fotografia (A) apresenta a vista geral da sec¢cdo como recebida e a (B) o
detalhe da regido de fratura. Observam-se marcas de praia, indicativas de fadiga, com inicio
nos orificios de fixacdo dos parafusos (setas).
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1.17.Informagbes organizacionais

A empresa Litoranea Taxi Aéreo possuia duas aeronaves, incluindo o PT-EKA, e
cinco pilotos.

No periodo entre 08 NOV 1991 e 17 JAN 1995, a aeronave pertencia a empresa
Rouxinol Taxi Aéreo, sediada em Maraba — PA.

Em 27 DEZ 2000, a aeronave foi vendida para pessoa fisica e, de imediato, foi
realizado um arrendamento operacional para a Heringer Taxi Aéreo, com sede em Imperatriz
— MA. Posteriormente, a mesma foi transferida de propriedade, passando a ser operada pela
empresa Litoranea Taxi Aéreo, até a data do acidente.

1.18. Informagdes adicionais

) De acordo com o RBHA 91.403: “ O proprietario ou o operador de uma aeronave é
primariamente o responsavel pela conservacdo dessa aeronave em condi¢des
aeronavegaveis, incluindo o atendimento ao RBHA 39, subparagrafo 39.13(b)(1)
(informacéo de defeitos ao DAC).”

II) De acordo com o RBHA 91.417, cada proprietario ou operador deve conservar,
permanentemente, o0s registros contendo o tempo total de voo de cada célula,
motor e hélice, devendo os mesmos serem transferidos com a aeronave em caso
de venda.

[II) Durante o processo de investigacao, a oficina homologada Nacional Manutencao
de Aeronaves fez, através de uma carta, o seguinte relato ao Chefe do SERIPA I:

“Informo a V.Sa. que esta oficina ao realizar o cumprimento da DA 97-04-01, nas
aeronaves aplicadas a mesma, observamos (SIC) uma fragilidade na acgéo requerida, pois a
mesma determina que seja inspecionada a ferragem de fixacéo traseira da asa quanto a
corrosdo e substituicdo se necessario, contudo ela ndo determina que seja inspecionada
guanto a corrosdao a longarina central das mesmas, que por experiéncia esta oficina
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detectou a referida irregularidade em aeronaves quando inspecionadas e que € a peca
responsavel pela fixacao da asa a longarina.

Informo, também, que foi presenciado por esta oficina, que durante o cumprimento
da DA 87-07-03R2, em aeronaves que nao haviam atingido as 5050 horas previstas pela
diretriz em questdo, foi verificado o indicio de corrosdes na fixacdo da mesa inferior da
longarina central, sugerimos que o prazo de cumprimento da referida DA seja modificado de
“horas” para tempo “calendarico”.”

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

2. ANALISE

A aeronave PT-EKA fazia o vOo do Aeroporto de S&o Luiz-MA (SBSL) e o
Aerédromo de Pinheiro-MA (SNEY) quando, na final para pouso em seu destino, teve a asa
esquerda desprendida da fuselagem.

Na ocasiao do acidente, o comandante da aeronave estava com seus Certificados de
Habilitagcdo Técnica e Capacidade Fisica validos.

N&o foram encontrados fatores que pudessem ter contribuido com o aspecto meédico
e com o aspecto psicologico.

Devido a perda da asa esquerda em vbo, a aeronave entrou em atitude anormal,
vindo a colidir bruscamente com o solo, vitimando todos os ocupantes. Houve uma explosao
seguida de fogo, tornando a aeronave economicamente irrecuperavel. A asa esquerda foi
localizada a 30 metros dos destrogos da aeronave.

Partes da asa esquerda da aeronave PT-EKA foram encaminhadas para laudo no
CTA. Os exames visuais, realizados nas duas secc¢des da longarina, constataram que uma
delas deformou-se plasticamente na regido de fratura, caracteristica de sobrecarga,
conforme mostrada nas fotos 1A e 1B. A outra se¢do apresentou, na regido de fratura,
“marcas de praia” com inicio nos orificios de fixacdo de parafusos, caracteristica essa de
fadiga, conforme apresentadas nas fotos 2A e 2B.

Nos exames por estereoscopia, realizados nas superficies de fratura, verificaram-se
“marcas de praia”, que também indicam fadiga, e nos exames por microscopia Optica,
realizados na regido fraturada, verificaram-se trincas secundarias e corrosfes
intergranulares e por pites.

A andlise dos resultados obtidos indica que a fratura da longarina de asa,
pertencente a aeronave PT-EKA, ocorreu por fadiga, iniciada em processo de corrosdo. A
trinca de fadiga percorreu aproximadamente 90% da area resistente do perfil examinado.

A regido que apresentou corrosdo mereceu especial atencéo do fabricante, pois o
mesmo emitiu um Boletim de Servico (BS 700-057-002) para o modelo da aeronave PT-
EKA, EMB 720-C, que contemplava os numeros de série entre 720001 e 720105,
determinando a realizacdo de uma inspecéo na regido afetada, principalmente no que se
refere & presencga de trincas na longarina, a ser executada com 5.050 horas de célula da
aeronave. Cabe registrar que, de acordo com o numero de série, o PT-EKA deveria cumprir
o referido BS.

O BS 700-057-002, emitido em 22 OUT 1987, originou a DA 87-07-03R2, emitida em
14 DEZ 1987, que trata da inspecdo obrigatéria da longarina das asas, com compulsoria
separacao das asas, para uma completa visualizacédo da area.
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De acordo com as horas totais da aeronave escrituradas (4461,3h), a DA 87-07-
03R2 ainda nao deveria ter sido executada a época do acidente, pois a marca de 5.050
horas totais de célula ndo havia sido atingida. No entanto, a Comissédo de Investigacao
verificou o quantitativo de horas reais da aeronave, em razdo da perda da asa em voo,
suspeitando-se da possibilidade de erro no registro de horas totais.

Entre 08 NOV 1991 e 17 JAN 1995 a aeronave foi operada pela empresa Rouxinol
Taxi Aéreo, sediada em Maraba — PA. Neste periodo foram registradas 276,5 horas, obtidas
da subtracdo dos registros constantes da FIAM de 1995 e da FIAM de 1991,
correspondendo a uma média de 7 horas de vbo ao més. Este valor chamou a atencéo por
ser muito baixo para uma aeronave que compde a frota de uma empresa de taxi aéreo.
Entao, foi feita uma pesquisa detalhada no sistema MAPPER da ANAC, constatando-se que,
no mesmo periodo, o PT-EKA voou 1750,6 horas, ou seja, houve a auséncia de langcamento
de 1474,1 horas de vo0o.

O controle preciso das horas de vb6o de uma aeronave (horas de célula) é
fundamental para que as inspecdes, diretrizes de aeronavegabilidade e boletins de servi¢o
possam ser executados na periodicidade prevista, garantindo a seguranca das operacdes
aéreas.

O proprietario ou operador de uma aeronave é primariamente o responsavel pela
conservacdo da aeronave em condigcbes aeronavegaveis (RBHA 91.403). Além disso, 0s
registros de horas de célula devem ser conservados pelo proprietario de forma permanente,
acompanhando a aeronave em caso de venda (RBHA 91.417).

Tendo em vista que a aeronave possuia um total de 4461,3 registradas, ao se
acrescentar as 1474,1 nao registradas, constatou-se que a mesma ja acumulava o total de
5935, 4 horas de voo.

Vale observar que, se o quantitativo de horas de vbo registrado estivesse correto,
levaria ao cumprimento obrigatério da DA 87-07-03R2, que prevé a inspecao para
verificagdo de trincas na fixacdo da mesa inferior da longarina, o que logicamente apontaria
a trinca de fadiga que, a época do acidente, ja havia percorrido, aproximadamente, 90% da
area da peca que se desprendeu em vdo, analisada e registrada pelo Laudo Técnico do
CTA.

A perda de correcdo de controle de horas de voo registradas fez com que a
aeronave PT-EKA ndo cumprisse o seu Programa de Manutencdo estipulado pelo
fabricante, perdendo assim sua condicdo de aeronavegabilidade, passando entédo a operar
sem a necessaria confiabilidade aeronautica.

A Comissdo de Investigagdo detectou um aspecto importante referente ao
cumprimento da DA 87-07-03R. A oficina Nacional Manutencdo de Aeronaves identificou,
em aeronaves que nao haviam atingido as 5050 horas previstas para aplicacdo desta
diretriz, indicio de corrosdes na fixacdo da mesa inferior da longarina central.

Paralelamente, ha que se ressaltar que o fendmeno natural da corrosdo desenvolve-
se independente do uso da aeronave, mas sim pelo decurso do tempo, pelo simples retorno
dos elementos quimicos ao seu estado mais primitivo e estavel, podendo apenas ser
minorado se tomadas medidas preventivas, porém, nunca extinto totalmente. Portanto, o
fendbmeno da corrosdo independe das horas empregadas na aeronave, sendo apenas
agravante de possiveis pontos ja fragilizados, pois expde a estrutura da aeronave a maiores
esforgos.

Cabe registrar que a Comissdo de Investigacdo de Acidente Aeronautico nao
encontrou disparidades entre as horas efetivamente voadas pelo PT-EKA e as registradas
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em cadernetas, quando a mesma voava na empresa Litoranea Taxi Aéreo, empresa que a
época do acidente, continha na sua Especificacdo Operativa a aeronave acidentada.

Concluindo, a falta de controle dos registros de horas de v6o da aeronave PT-EKA,
ocorrido no periodo entre 08 NOV 1991 a 17 JAN 1995, quando operada pela empresa
Rouxinol Taxi Aéreo, fez com que a referida aeronave ndo cumprisse a DA 87-07-03R2.

A protelacdo da realizacdo da referida inspecdo obstruiu a possibilidade de se
verificar com maior antecipacao o processo de corrosao desenvolvido na longarina da asa
esquerda, regido em que se deu o inicio de desprendimento da referida asa, conforme
registra o Laudo Técnico do CTA, que detectou o comprometimento de aproximadamente
90% do perfil examinado em razéo de avancado processo de corrosao.

Caso os registros de horas totais voadas estivessem corretos, a aeronave PT-EKA
totalizaria um valor aproximado de 5.935,4 horas, portanto bem acima do previsto para o
cumprimento da referida DA, que seria de 5050 horas.

Portanto, o descontrole de horas de vbo registradas por operadores anteriores fez
com que a aeronave deixasse de cumprir corretamente o Programa de Manutencao
estipulado pelo fabricante da aeronave e, dessa forma, perdesse sua condicdo de
aeronavegabilidade, passando entdo a operar sem a necessaria confiabilidade.

3. CONCLUSOES
3.1. Fatos

a. aeronave PT-EKA, decolou do Aeroporto de Séao Luiz (SBSL) com destino ao Aeroporto
de Pinheiro-MA (SNEY), com um piloto e dois passageiros;

b. a aeronave estava homologada para a operacao desenvolvida;

c. de acordo com a documentagédo em vigor, a aeronave PT-EKA estava com os Certificado
de Matricula e de Aeronavegabilidade validos;

d. o piloto estava com o Certificado de Capacidade Fisica valido;

e. o piloto detinha Licenca de Piloto Comercial e Certificado de Habilitacdo Técnica para o
tipo de aeronave e tipo de operacao validos;

f. na final para pouso em Pinheiro-MA, a asa esquerda do PT-EKA desprendeu-se da
estrutura da aeronave;

g. imediatamente apds a perda da asa, a aeronave colidiu contra o solo, vindo todos os
ocupantes a falecerem no local,

h. partes da asa esquerda da aeronave PT-EKA foram encaminhadas para exame e
emissao de Laudo Técnico no CTA;

i. 0 CTA detectou que o desprendimento da asa esquerda foi decorrente de um processo de
corrosdo na longarina da referida asa, que ja havia comprometido aproximadamente 90%
do perfil examinado;

j. o fabricante da aeronave emitiu, em 14 DEZ 1987, a DA 87-07-03R2, que determinava a
realizacdo de uma inspecao na longarina das asas, a ser realizada com 5.050 horas, com
a remocéao das asas para verificagao;

k. a DA 87-07-03R2 ainda nao havia sido cumprida na aeronave PT-EKA, pois a mesma
encontrava-se com um total de 4.461,3 horas registradas;
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|. foi constatada uma diferenca de 1.474,1 horas de v0o, entre as existentes no Sistema
MAPPER da ANAC e as efetivamente registradas nos controles da aeronave PT-EKA,
durante o periodo de 08 NOV 1991 a 17 JAN 1995;

m.a incorrecdo de horas de vOo induziu ao nao cumprimento do BS 700-057-002,
correspondente a DA 87-07-03R2, visto que 0 mesmo somente € executado com 5.050
horas;

n. houve fogo apds o impacto da aeronave contra o solo;
0. ndo havia servi¢co de contra-incéndio no aerédromo, nem na cidade de Pinheiro - MA;
p. a aeronave ficou completamente destruida; e

g. o piloto e os dois passageiros faleceram apos o impacto.

3.2. Fatores contribuintes

3.2.1 Fator humano

Aspecto médico

N&o contribuiu.

Aspecto psicoldgico

N&o contribuiu.

Aspecto operacional

a. Manutencéo — Contribuiu.

O descontrole nos registros de horas de vdo da aeronave, ocorrido no periodo de 08
NOV 1991 a 17 JAN 1995, quando a mesma era operada pela empresa Rouxinol Taxi
Aéreo, fez com que a DA 87-07-03R2 nédo fosse executada no momento oportuno (5050
horas de v60).

De acordo com os registros escriturados, a aeronave totalizava 4461,3 horas de voo,
contudo, ao se computar as horas nao registradas pelo operador, no periodo de 08 NOV
1991 a 17 JAN 1995, constatou-se que o total real de horas de vbo da aeronave, na data do
acidente, era de 5.935,4. Portanto, de fato, o prazo para a execucédo da DA 87-07-03R2 foi
ultrapassado em 885,4 horas de voo.

O atraso no cumprimento da referida diretriz de aeronavegabilidade impossibilitou a
verificagdo antecipada do processo de corrosao desenvolvido na longarina da asa esquerda.
Nesta regido teve inicio o desprendimento da referida asa, conforme registra o laudo do
CTA, que detectou o comprometimento de aproximadamente 90% do perfil examinado, em
razao de avancado processo de corrosao.
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b. Supervisado — Contribuiu.

O descontrole nos registros de horas de vbo da aeronave PT-EKA por parte da
Empresa Rouxinol gerou desconformidade no programa de manutengao, comprometendo a
sua aeronavegabilidade, situacdo aparentemente ndo detectada pelos administradores e
inspetores, demonstrando incorre¢cdes dos servicos de supervisdo da atividade de
manutencao e de operacao aérea.

3.2.2 Fator material

N&o contribuiu.

4. RECOMENDACAO DE SEGURANCA OPERACIONAL

E o estabelecimento de uma acdo que a autoridad@md@utica ou Elo-SIPAER emite
para o seu ambito de atuacao, visando eliminar otigar o risco de uma Condicdo Latente ou da
consequéncia de uma Falha Ativa.

Sob a ¢tica do SIPAER, ha o carater essencial par&eguranca Operacional, referindo-
se a um perigo especifico e devendo ser cumprida iaeterminado prazo.

Recomendacdes de Seqguranca de V6o emitidas pela CCI

As oficinas de manutenc&o de aeronaves de Padrdo C  da area do SERIPA I

RSV (A) 432/ A/2008 — SERIPA | Emitida em 01/0UT/2008

1. Atentar para o cumprimento da DA 87-07-03R2, que tem a finalidade de detectar trincas
na fixacdo da mesa inferior das longarinas centrais das asas, quando a aeronave atingir
5050 horas de voo. E recomendado que se alerte os operadores da possivel ocorréncia
das trincas, mesmo que nao se tenha atingido as horas previstas para o cumprimento da
referida DA, pelo fator tempo, pois existem relatos de surgimento de trincas em
aeronaves que nao haviam atingido as marcas (horas de v6o) para o cumprimento da
DA, porém possuiam um consideravel tempo (anos) de operacao.

RSV (A) 433/ A /2008 — SERIPA | Emitida em 01/0UT/2008

2. Orientar os operadores e proprietarios que realizam servicos de manutencdo em suas
instalacdes, da importancia em se controlar e registrar fielmente as horas de operagéo
das aeronaves, objetivando subsidiar com dados corretos para 0 cumprimento das
inspecdes, DA e BS, que se baseiam em horas totais e de operacédo de voo.

RSV (A) 434/ A /2008 — SERIPA | Emitida em 01/0UT/2008

3. Informar ao fabricante (NEIVA/EMBRAER), caso as aeronaves inspecionadas em suas
oficinas apresentem uma ocorréncia de trincas e/ou corrosdo na fixacdo da mesa
inferior da longarina, antes do prazo estabelecido no Boletim de Servico 700-057-0002,
que originou a DA 87-07-03R2. A finalidade é subsidi4d-lo numa possivel alteracéo desse
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Boletim, incluindo o fator tempo calendario, como referéncia, também, para o seu
cumprimento.

A Oficina Nacional Manutencgéo de Aeronaves:

RSV (A) 435/ A /2008 — SERIPA | Emitida em 01/0UT/2008

1. Atentar quanto a realizacdo de servicos de manutencao fora de sede, quando devera dar
énfase, primeiramente, a analise dos procedimentos administrativos para tais servigos,
cumprindo, com exatiddo seu Manual de Procedimento de Inspecédo (MPI), sob pena de
realizar um servigo considerado inadequado pela Autoridade de Aviacéo Civil.

Aos Operadores de Taxi Aéreo da area do SERIPA I:

RSV (A) 436/ A /2008 — SERIPA | Emitida em 01/0OUT/2008

1. Orientar o Setor de Operacdes e CTM (Controle Técnico de Manutencédo) quanto a
fidelidade no transporte de horas registradas pelo piloto no diario de bordo, para as
cadernetas de célula, de motor e de hélice. Além disso, orientar ao Controle Técnico de
Manutengao para garantir que o Diretor de Manutenc¢édo tenha o efetivo controle de horas
para a execucdo das inspecdes programadas pelo fabricante e para o cumprimento de
DA e BS, que visam a garantir, unicamente, a aeronavegabilidade das aeronaves.

A Secio de Prevencdo do SERIPA I

RSV (A) 437/ A/2008 — SERIPA | Emitida em 01/0UT/2008

1. Confeccionar uma DIVOP para a ocorréncia em tela e divulga-la para os demais
SERIPA.

RSV (A) 438/ A /2008 — SERIPA | Emitida em 01/0UT/2008

2. Utilizar os aprendizados obtidos nesta investigacdo como contetdo a ser ministrado em
palestras, foruns e seminarios de seguranca de v6o, tendo como publico alvo os
operadores de taxi aéreo, oficinas de manutencéo, pilotos e mecéanicos da sua area de
atuacao.

Recomendactes de Sequranca Operacional emitidas pel 0 CENIPA:

O CENIPA devera, imediatamente:

RSO (A) 122/A/2009 — CENIPA Emitidaem 31/07 /2009

1. Encaminhar a DIVOP n° 11/SERIPA 1/2008 para os demais SERIPA, a fim de que a
mesma possa ser divulgada aos operadores de taxi-aéreo, oficinas de manutencéo,
pilotos e mecéanicos de suas respectivas areas de jurisdigao.
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A ANAC, recomenda-se:

1.

RSO (A) 123/A/2009 — CENIPA Emitidaem 31/07 /2009

Realizar estudo, juntamente com o fabricante, para complementar a DA 87-07-03R2, de
14 DEZ 1987, a fim de analisar a necessidade de estabelecer o vencimento da mesma
por “tempo calendario” ou por “horas de v60”, 0 que ocorrer primeiro, considerando a
possibilidade de envelhecimento da frota e as condicdes ambientais favoraveis ao
desenvolvimento de processo de corrosao.

RSO (A) 124/A/2009 — CENIPA Emitidaem 31/07 /2009

Avaliar, nas Vistorias Técnicas Especiais e Iniciais, tratadas na IAC 3108, a
concordancia entre as horas apresentadas pelo operador e/ou proprietario e as horas
registradas no sistema movel (MAPPER). A incorre¢cdo no registro de horas pode
comprometer o adequado cumprimento das inspecdes, DA e BS, colocando em risco a
seguranca da operacgao.

RSO (A) 125/A/2009 — CENIPA Emitidaem 31/07 /2009

Transmitir orientacdo aos INSPAC, determinando a andlise precisa dos registros e
céalculos de horas de vbo consumidas pelas aeronaves, com base no sistema movel da
ANAC (MAPPER), por ocasiao da realizacdo de vistorias técnicas em aeronaves.

A EMBRAER, recomenda-se:

RSO (A) 126/A/2009 — CENIPA Emitida em 31/07 /2009

1. Avaliar a necessidade de complementar o BS 700-057-002, de 30 JUN 1987, definindo o
vencimento do mesmo por “tempo calendario” ou por “horas de v60”, o que ocorrer
primeiro, considerando o envelhecimento frota e as condi¢cdes ambientais favoraveis ao
desenvolvimento de processo de corrosao.

DIVULGACAO

« ANAC;

* EMBRAER;

Litoranea Taxi Aéreo;
Rouxinol Taxi Aéreo; e

SERIPA L, 1L, 1L, IV, V, VI e VII.

19/20



| RF A-033/CENIPA/2009 | | PT-EKA | 020UT 2006 |

ANEXOS

Em, 31 / 07 /2009.
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