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RELATÓRIO FINAL SIMPLIFICADO 

1. Informações Factuais 
1.1. Informações Gerais 
1.1.1 Dados da Ocorrência 

DADOS DA OCORRÊNCIA 
Nº DA OCORRÊNCIA  DATA - HORA  INVESTIGAÇÃO  SUMA Nº 

218/A/2013  10/DEZ/2013  SERIPA VI  A-218/CENIPA/2013 
 

CLASSIFICAÇÃO  TIPO(S)  SUBTIPO(S) 

ACIDENTE  FALHA DO MOTOR EM VOO  NIL 
 

LOCALIDADE  MUNICÍPIO  UF  COORDENADAS 

ÁREA RURAL  JUÍNA  MT  11°25’10” S 058°42’06” W 
 

1.1.2 Dados da Aeronave 

DADOS DA AERONAVE 
MATRÍCULA  FABRICANTE  MODELO 

PT-OAT  BEECH AIRCRAFT  V35B 
 

OPERADOR  REGISTRO  OPERAÇÃO 

PARTICULAR  TPP  PRIVADA 
 

1.1.3 Pessoas a Bordo / Lesões / Danos Materiais 

PESSOAS A BORDO / LESÕES / DANOS À AERONAVE 

A BORDO 

 

LESÕES 

 

DANOS À AERONAVE 
Ileso Leve Grave Fatal Desconhecido 

Tripulantes 1 - 1 - - -  Nenhum 

Passageiros 3 2 1 - - -  Leve 

Total 4 2 2 - - - 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 da 

Organização de Aviação Civil Internacional (OACI), da qual o Brasil é país signatário, o propósito desta 

atividade não é 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). 
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2. Histórico do voo 

A aeronave decolou do aeródromo da Fazenda Fronteira (SJFR), localizada no 
município de Brasnorte, MT, para o aeródromo de Juína (SWJN), para realizar um voo de 
transporte, com um piloto e três passageiros a bordo. 

Na perna base do circuito de tráfego em SWJN, após a realização dos 
procedimentos para pouso, a aeronave teve falha de motor. O piloto tentou prosseguir 
para a pista, entretanto, a altura não foi suficiente, obrigando-o a fazer um pouso forçado 
próximo à cabeceira 35.  

A aeronave teve danos substanciais 

O piloto e um passageiro sofreram ferimentos leves e dois passageiros saíram 
ilesos. 

 

Figura 1 – Vista da aeronave e do local de pouso. 

3. Comentários/Pesquisas 

Tratava-se de um voo de transporte de passageiros, com decolagem da Fazenda 
Fronteira (SJFR), localizada no município de Brasnorte, MT, e pouso no Aeródromo de 
Juína (SWJN), MT, sem plano de voo, sob condições visuais. Estavam a bordo da 
aeronave o piloto e três passageiros. 

Segundo relato do piloto, o voo em rota teve duração de aproximadamente 30 
minutos e transcorreu normalmente. Entretanto, na perna base do circuito de tráfego de 
SWJN, houve falha do motor. O piloto tentou prosseguir para pouso na pista 35; 
entretanto, em função da baixa altura, acabou realizando pouso forçado num terreno 
descampado a cerca de 100 metros da cabeceira. (Figura 2) 
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Figura 2 – Croqui do circuito de tráfego realizado e local de pouso forçado. 

Durante a corrida após o pouso, houve a quebra do trem de pouso principal 
esquerdo e do trem auxiliar, o que acarretou o choque da parte dianteira da fuselagem e 
da hélice no solo, assim como a quebra da raiz da asa esquerda. Não houve a separação 
de partes da aeronave. (Figuras 3, 4 e 5) 

 

Figura 3– Vista dos danos à aeronave. 

Ingresso na perna 

contra o vento da 

pista 35. 

Cruzamento da pista em 

seu ponto médio. 

Após ingresso na perna 

base e baixamento do 

trem de pouso, houve a 

falha do motor. 

Local pouso forçado. 
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Figura 4 – Vista dos danos causados à asa esquerda e trem de pouso. 

 

Figura 5 - Vista danos causados à hélice. 

Na Ação Inicial, constatou-se que o motor da aeronave colidiu contra o solo gerando 
pouca ou nenhuma potência. 

Na pesquisa documental conduzida após a abertura do motor, verificou-se que a 
aeronave encontrava-se aeronavegável no momento do acidente, ou seja, suas inspeções 
e revisões estavam em dia. 

O combustível coletado logo após o acidente foi enviado para análise na Agência 
Nacional do Petróleo, Gás Natural e Biocombustíveis (ANP) e a amostra foi considerada 
dentro dos padrões previstos para gasolina de aviação (Avgas). 

Foi procedida a abertura do motor em Primavera do Leste-MT, para verificação do 
estado de seus acessórios. 

A bomba de combustível foi ensaiada em bancada específica (Figura 6), sendo 
observada oscilação de parâmetros durante a realização dos testes funcionais. Por esse 
motivo, o componente foi removido da bancada para que fosse efetuada a inspeção na 
câmara de retorno de combustível. 



A-218/CENIPA/2013  PT-OAT 10DEZ2013 

 

5 de 7 

 

Figura 6 - Bomba de combustível sendo testada em bancada. 

Para tanto, o orifício calibrado (“gicleur”) de retorno de combustível foi removido do 
seu alojamento para inspeção, tendo sido constatado que o torque aplicado a esse 
componente não era o suficiente para mantê-lo fixo à carcaça da bomba (Figura 7). 

 

Figura 7 - Orifício calibrado (“gicleur”) de retorno de combustível. 

Na sequência, a saída de retorno foi montada novamente – dessa vez com o torque 
correto - e a bomba de combustível foi testada, apresentado parâmetros normais, sem 
qualquer oscilação. 

Em função dos resultados obtidos, concluiu-se que o orifício calibrado de retorno de 
combustível da bomba não estava com o torque previsto, o que permitiu a redução da 
vazão e oscilação da pressão do combustível que alimenta o motor. A consequência 
desse torque incorreto, segundo o documento, é o mau funcionamento ou o apagamento 
do motor. 

Não havia registros de intervenções de manutenção na bomba de combustível. 

De acordo com as informações levantadas, a última revisão geral da bomba de 
combustível foi realizada pela empresa EMC – CHE 0802-63/ANAC, de Várzea Grande-
MT, em 10SET2012. 

Na data do acidente, o componente contava com cerca de 650 horas de TSO (Time 
Since Overhaul - Tempo Desde Revisão Geral), restando aproximadamente 1.050 horas 
para seu TBO (Time Between Overhaul – Tempo entre Revisão Geral). 
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Considerando-se que a aeronave tenha voado 650 horas, sem apresentar 
problemas desde sua última revisão, ocorrida em SET2012, é improvável a possibilidade 
de que o componente tenha sido instalado incorretamente. 

Assim sendo, tem-se como hipótese mais plausível a de que tenha havido alguma 
manutenção corretiva na bomba de combustível - não registrada na documentação do 
monomotor – na qual foi aplicado o torque incorreto ao orifício calibrado de retorno de 
combustível, o que, em última análise, permitiu a redução da vazão e a oscilação da 
pressão do combustível que alimentava o motor, acarretando a sua falha em voo. 

Nas entrevistas conduzidas com o piloto e o operador, não foi possível confirmar a 
execução de serviços de manutenção que não estivessem registrados nas 
documentações da aeronave. 

3.1 Fatores Contribuintes 

- Indeterminados. 

4. Fatos 

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

b) o piloto estava com o Certificado de Habilitação Técnica (CHT) válido; 

c) o piloto possuía experiência no tipo de voo; 

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

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

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

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

h) no dia do acidente, o voo em rota transcorreu normalmente; entretanto, no circuito 
de tráfego ocorreu a falha do motor; 

i) o piloto tentou prosseguir para pouso na pista 35; entretanto, em função da baixa 
altura, acabou realizando pouso forçado num terreno descampado a cerca de 100 
metros da cabeceira; 

j) houve a quebra do trem de pouso principal esquerdo e do trem auxiliar, o que 
acarretou o choque da parte dianteira da fuselagem e da hélice no solo, assim 
como a quebra da raiz da asa esquerda; 

k) o motor da aeronave colidiu contra o solo gerando pouca ou nenhuma potência; 

l) o orifício calibrado de retorno de combustível da bomba não estava com o torque 
previsto; 

m) o componente contava com cerca de 650 horas de TSO (Time Since Overhaul - 
Tempo Desde Revisão Geral), restando aproximadamente 1.050 horas para seu 
TBO (Time Between Overhaul – Tempo entre Revisão Geral); 

n) não havia registros de intervenções de manutenção na bomba de combustível; 

o) não foi possível confirmar a execução de serviços de manutenção que não 
estivessem registrados nas documentações da aeronave; 

p) a aeronave teve danos substanciais; e 

q) o piloto e um passageiro sofreram ferimentos leves e dois passageiros saíram 
ilesos. 
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5. Ações Corretivas adotadas 

Visando promover mudança de comportamento quanto aos procedimentos 
incorretos de manutenção, o SERIPA VI divulgou aos operadores de sua área, por e-mail, 
em 10JAN2014, um vídeo que trata do tema. 

Durante os anos de 2014 e 2015, o SERIPA VI realizou diversos eventos educativos 
com o objetivo de elevar o nível de atenção dos profissionais para os cuidados com a 
manutenção, disseminando a cultura de segurança operacional no âmbito das oficinas 
aeronáuticas. 

6. Recomendações de Segurança 

Não há. 

Em, 3 de junho de 2016. 


