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ADVERTENCIA

Conforme a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 1898tigo 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
hipbteses 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
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 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 prevenc¢do de futuros
acidentes, podera induzir a interpretacdes e a dosdes errbneas.
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SINOPSE

O presente Relatério Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-BFA, modelo
PA-23-160 ocorrido em 13AG02010, classificado como pane seca.

Na aproximacao final para o pouso, houve o apagamento dos dois motores da
aeronave, obrigando os pilotos a realizarem pouso forcado em terreno descampado,
localizado a 05 NM da cabeceira 32 do aerédromo de Goiania, GO (SBGO).

Os pilotos sairam ilesos.
A aeronave teve danos graves.
N&o houve a designacao de representante acreditado.
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AIS-SJ
ANAC
APP-AN
ASV

ATS

CCF
CENIPA
CHT
DCTA
DTCEA-AN
EC-PREV
HPA

IAE

IAM

IFR
INFRAERO
INVA

Lat

Long
MHz
MLTE
MNTE
MPR

NM

PCM
PPAA
RELPREV
RSV
SBGO
SBSJ
SERIPA
SIPAER
TLE

TLV

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS
Servico de Informagbes Aeronauticas de SBSJ
Agéncia Nacional de Aviacao Civil
Controle de Aproximacéo de Anapolis
Agente de Seguranca de Voo
Air Traffic Services — Servicos de trafego aéreo
Certificado de Capacidade Fisica
Centro de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
Certificado de Habilitacdo Técnica
Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial
Destacamento de Controle do Espaco Aéreo de Anapolis, GO
Elemento Credenciado Prevencéo
Hectopascal
Instituto de Aerondutica e Espaco
Inspecao Anual de Manutencéo
Instrument Flight Rules — Regras de voo por instrumentos
Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria
Habilitac&o de Instrutor de Voo — Aviao
Latitude
Longitude
Megahertz
Habilitacdo de Aviao Classe Multimotor Terrestre
Habilitacdo de Avido Classe Monomotor Terrestre
Manual de Procedimentos
Nautical Miles — Milhas Nauticas
Licenga de Piloto Comercial - Avidao
Programa de Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Relatério de Prevencéo
Recomendacao de Seguranca de Voo
Designativo de localidade — Aerédromo de Goiania, GO
Designativo de localidade — Aerédromo de S&o José dos Campos, SP
Servigo Regional de Investigacdo e Prevencéo de Acidentes Aeronduticos
Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Tempo Limite de Estocagem
Tempo Limite de Vida

5/18



| RF A-085/CENIPA/2011 | | PT-BFA | 13AG02010 |

TMA-AN Terminal Anapolis

TWR-GO Torre de Controle de SBGO

uTC Coordinated Universal Time — Tempo Universal Coordenado
VFR Visual Flight Rules — Regras de voo visual
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Modelo: PA-23-160
Matricula: PT-BFA
Fabricante: Piper Aircraft

AERONAVE

Operador: Aeroclube de
Sao José dos Campos, SP

OCORRENCIA Local: Area descampada

Data/hora: 13AG02010/21:00 UTC

Lat. 16° 35’ 07” S — Long. 054° 43’ 27"W
Municipio — UF: Goiania - GO

Tipo:
Pane seca

1 INFORMACOES FACTUAIS
1.1 Histérico da ocorréncia

A aeronave decolou do aerédromo de S&do José dos Campos, SP (SBSJ), com

destino ao aer6dromo de Goiania, GO (SBGO), com um instrutor e um aluno a bordo.

Apos 02h50min de voo, na entrada da Terminal Anapolis (TMA-AN), houve o

apagamento do motor direito.

O piloto em comando declarou emergéncia, prosseguindo para pouso em SBGO,
entretanto, a 10km de SBGO, houve o apagamento do motor esquerdo, obrigando o pouso
forcado em uma area descampada localizada nas imediacdes do condominio Portal do Sol,

regido metropolitana de Goiania, GO.
1.2 Danos pessoais

LesoOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -
Graves - - -
Leves - - -
llesos 02 - -
1.3 Danos a aeronave
Danos graves na parte inferior da fuselagem e nas asas.
1.4 Outros danos
N&o houve.
1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informacgdes acerca dos tripulantes
HORAS VOADAS
DISCRIMINACAO INSTRUTOR ALUNO
Totais 2.150:00 161:20
Totais nos ultimos 30 dias 20:00 11:20
Totais nas ultimas 24 horas 03:00 04:50
Neste tipo de aeronave 200:00 04:50
Neste tipo nos ultimos 30 dias 20:00 04:50
Neste tipo nas ultimas 24 horas 03:00 04:50

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram fornecidos pelos pilotos.

1.5.1.1 Formacéo

O instrutor realizou o curso de Piloto Privado — Avidao no Aeroclube de Séao José

dos Campos, SP, em 2004.
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O aluno realizou o curso de Piloto Privado — Avido na EJ Escola de Aviacdo de
Itapolis, SP, em 2010.
1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certifi cados

O instrutor possuia a licenca de Piloto Comercial — Avido (PCM) e estava com as
habilitacbes técnicas de Avidao Classe Multimotor Terrestre (MLTE), Instrutor de Voo —
Avido (INVA) e de Voo por Instrumentos (IFR) validas.

O aluno possuia a licenca de Piloto Comercial — Avido (PCM) e estava com as
habilitacbes técnicas de Avido Classe Monomotor Terrestre (MNTE) e de voo por
instrumentos (IFR) 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 inspecéo de saude

Os pilotos estavam com os Certificados de Capacidade Fisica (CCF) validos.

1.6 Informacdes acerca da aeronave

A aeronave, de numero de série 23-1697, foi fabricada pela Industria Aeronautica
Piper Aircraft, em 1959.

O certificado de aeronavegabilidade (CA) estava valido.
As cadernetas de célula, motor e hélice estavam com as escrituracdes atualizadas.

A Ultima inspecgdo da aeronave, do tipo “50 horas”, foi realizada em 08JUL2010
pela oficina Starcraft Manutencédo de Aeronaves Ltda., estando com 23 horas e 15 minutos
voadas apos a inspecao.

A Ultima revisdo da aeronave, do tipo “1000 horas”, foi realizada em 16JUN2006
pela oficina TBA Manutencdo de Aeronaves Ltda., estando com 263 horas e 50 minutos
voadas apos a revisao.

Segundo o manual do operador, duas células de nylon e neoprene com capacidade
para 36 galdes de AVGAS, localizadas nas asas do PA-23 Apache, sdo responsaveis pelo
armazenamento de combustivel na aeronave.

Ha ainda a possibilidade de utilizacdo de tanques auxiliares de 18 galbes nas
sec¢des mais proximas a ponta da asa.

No voo que resultou no acidente, o PT-BFA fazia uso apenas dos tanques
principais, perfazendo, em tese, uma capacidade total de 72 galbes, equivalente a 272
litros.

1.7 Informacdes meteorologicas
As condi¢des eram favoraveis ao voo.

1.8 Auxilios a navegacéao
Nada a relatar.
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1.9 Comunicacbes

Conforme a Transcricdo de Gravagao n° 33, de 27AG0O2010, do Destacamento de
Controle do Espaco Aéreo de Anapolis, GO (DTCEA-AN), o piloto do PT-BFA fez contato
inicial com esse 6rgao de controle as 20h39minl10s (UTC), reportando estar a 45 NM de
SBGO, mantendo 7.500 pés de altura (FLO75), no ponto ideal de descida.

As 20h44min40s (UTC), a cerca de 33NM de SBGO, o PT-BFA comunicou ao
Controle Anapolis (APP-NA) que estava em emergéncia, pois o motor direito havia
apagado, e que prosseguiria para pouso em SBGO.

O APP-AN confirmou que estava ciente da emergéncia, orientou-o a manter a proa
de SBGO e informou que ainda ndo possuia contato radar com a aeronave.

As 20h48min01s (UTC), o APP-AN questionou o PT-BFA quanto & altitude que
estava mantendo, recebendo como resposta o FL 050.

Na sequéncia, o APP-AN solicitou que o PT-BFA acusasse quando estivesse
avistando o aerédromo, informando, ainda, que a aeronave tinha prioridade para pouso.

As 20h50minl1s (UTC), a 24 NM ao sul de Goiania, GO, o APP-AN obteve contato
radar com o PT-BFA, comunicando tal condicdo a aeronave.

Logo em seguida, o PT-BFA reportou ao APP-AN que pousaria na cabeceira 32 e
gue ja estava a 4.500 pés de altura.

O APP-AN informou ao PT-BFA que a descida estava livre e que ele tinha
prioridade para pouso, confirmou que o ajuste de altimetro era 1.018HPA e que, se
possivel, 0 pouso seria autorizado na pista 32.

As 20h57min47s (UTC), a 10NM de SBGO, o PT-BFA reportou “avistando” o
aerodromo e iniciando procedimento de pouso.

O APP-AN respondeu que estava ciente, solicitando que confirmasse se realmente
iria prosseguir para a pista 32. O PT-BFA respondeu prontamente que sim, acrescentando
gue n&o havia mais condicOes de ir para cabeceira 14.

O PT-BFA prosseguiu na aproximacdo para a pista 32 de SBGO e, as
20h59min58s (UTC), o APP-AN orientou-o0 a chamar a Torre de Controle de Goiania (TWR-
GO) na frequéncia 118.70 MHz.

Logo apls a transferéncia de comunicagfes, ocorreu 0 apagamento do motor
esquerdo. O PT-BFA comunicou a TWR-GO que havia perdido os dois motores e que iria
realizar pouso forcado em uma é&rea descampada a 5.4NM de SBGO, no eixo de
aproximacéao da pista 32.

1.10 Informacdes acerca do aerddromo
O acidente ocorreu fora da area de aeréodromo.

1.11 Gravadores de voo
N&o requeridos e ndo instalados.

1.12 Informacdes acerca do impacto e dos destrogos

O local onde ocorreu 0 pouso era uma area de pasto, com arvores de pequeno
porte e terreno irregular.
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O piloto realizou uma aterragem forcada, percorrendo cerca de 80 metros até a
parada total.

A aeronave, ao pousar, bateu com a raiz da asa esquerda em um cupinzeiro,
ocasionando fratura da longarina. Os destrogos ficaram concentrados no local do acidente.
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 Informag0des psicossociais
Nada a relatar.

1.13.3.3 Informacgdes organizacionais
Nada a relatar.

1.14 Informac0des acerca de fogo
N&o houve fogo.

1.15 Informacdes acerca de sobrevivéncia e/ou de ab  andono da aeronave
Nada a relatar.

1.16 Exames, testes e pesquisas

No local da ocorréncia, durante a Acao Inicial, ndo foram encontrados vestigios de
combustivel nos tanques da aeronave nem em qualquer outro componente do sistema de
alimentacao.

No dia 14AG02010, o PT-BFA foi removido para o hangar da empresa SOS
Servigcos e Recuperacao de Aeronaves Ltda., em Goiania, GO, e, no dia 16AG02010, sob
a coordenacgdo do SERIPA VI, as asas da aeronave foram niveladas e os tanques de
combustivel abastecidos, sendo constatado que a capacidade total dos mesmos
encontrava-se abaixo das especificagcdes previstas pelo fabricante (72 galdes ou 272 litros),
tendo o tanque esquerdo recebido 124 litros e o direito, 122 litros.

Verificou-se que a parte inferior da asa direita possuia varias marcas que
evidenciavam vazamento recorrente de combustivel.

Em 15SET2010, as asas da aeronave foram desmontadas nas instalacdes da
empresa Starcraft Manutencdo Geral de Aeronaves Ltda., em Séao José dos Campos, SP.
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Nessa ocasido, os tanques de combustivel foram retirados e novamente
abastecidos, sendo verificado que o tanque direito possuia varios pontos de vazamento.

O tanque direito do PT-BFA foi enviado para exame laboratorial no Instituto de
Aeronautica e Espaco (IAE) do Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial
(DCTA).

O Relatério n® 11/AMR-AF/2011 trouxe o0s seguintes resultados de maior
relevancia:

1) As marcas indicativas do ano de fabricacdo do tanque encontravam-se bastante
desgastadas. A partir de exames estereoscopicos, verificou-se que esse componente foi
fabricado, provavelmente, em 1988.

2) Exames realizados no material do tanque mostraram a presenca de degradacao
com perda de particulas e fissuras no material polimérico.

Por fim, o relatério concluiu que o tanque direito apresentava pontos com
degradacdo e perda do material polimérico. A perda de material e as fissuras no material
polimérico possibilitavam o vazamento de combustivel.

A ficha de inspecdo de 50 e 100 horas para o PA-23, emitida pela Piper Aircraft
Corporation, orientava no item 20, letra E — Grupo da Asa, 0 seguinte:

“Inspecionar os tanques de combustivel e linhas quanto a vazamentos e agua.”

O Manual de Servico do Apache (PA-23), publicado em 15MAR1968 e atualizado
em 01MAR2009, nao estabelecia TLE/TLV para o tanque de combustivel, trazendo no item
9-12 - REPAIR OF FUEL CELL, US-584 CONSTRUCTION - o seguinte alerta:

WARNING

No repairs are to be made on the radius of a cell or in the fitting area of a cell. Cells
with such damage are to be returned to the factory for repairs. No damage areas such as
cuts and tears larger than 1 inch are to be repaired in the field.

1.17 Informacdes organizacionais e de gerenciamento

Entre 2007 e 2010 ocorreram quatro acidentes aeronauticos com aeronaves
pertencentes ao Aeroclube de Sao José dos Campos, SP.

Em 15MAR2007, o PT-GAB acidentou-se, vitimando os dois tripulantes a bordo.
Em 23DEZ2008, o PP-GOW perdeu o controle no solo, sem vitimas fatais.

Em 18ABR2009, o PT-WGV colidiu contra obstaculos durante o taxi, causando
graves danos a aeronave.

Em 13AG02010, o PT-BFA pousou forcado em razéo de pane seca.

Cumprindo o que previa o Manual de Procedimentos (MPR) 001-007/SSO, que
versava sobre Procedimentos Administrativos de Avaliacdo de Entidade Regulada Pos-
acidente Aeronautico, a ANAC realizou auditoria no Aeroclube de Sao José dos Campos,
SP, em 14SET2010, confeccionando, ao final, a Nota Técnica n2110/2010/GVAG-
SP/SSO/SP.

Com base nesse documento, e em entrevistas realizadas pelo SERIPA VI com
instrutores, alunos e funcionarios do aeroclube, foram identificadas as seguintes condic6es
de maior relevancia:
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a) O ultimo Programa de Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (PPAA)
confeccionado pelo Aeroclube de Sao José dos Campos, SP, datava de 10JUL2008.

Os dois EC-PREV que compunham seu quadro de tripulantes estavam com as
credenciais vencidas desde OUT2008 e SET2009. Assim, de SET2009 até AG0O2010, a
organizacéo ficou sem responsavel habilitado na area de Seguranca de Voo.

b) Ao ser analisado o PPAA, constatou-se o reduzido namero de RELPREV
preenchidos entre os anos de 2003 e 2007, evidenciando baixo comprometimento
organizacional com a gestdo proativa das condi¢cdes de risco existentes no ambiente
operacional.

c) No ano de 2010, ndo houve reunides da Comissao de Prevencao de Acidentes
Aeronauticos, ndo ocorreram vistorias de seguranca de voo no aeroclube, nem foram
realizadas atividades educativas e promocionais objetivando divulgar a filosofia e os
conceitos de seguranca de voo no ambito da organizacéo, e alertar seus pilotos quanto a
procedimentos a serem adotados, aperfeicoados ou modificados na instrucao.

d) Observaram-se irregularidades quanto a padronizacdo dos cheques pré-voo,
sendo verificado ainda que o checklist do PA-23 Apache, utilizado na instrucédo dos alunos,
nao trazia os itens a serem verificados na inspecdo externa. O checklist do PA-23
apresentado pelo Aeroclube de Sdo José dos Campos, SP, contemplava apenas 0s
seguintes itens: taxi, briefing de decolagem, procedimento antes da decolagem,
procedimento apO0s a decolagem, procedimento de cruzeiro, procedimento de descida,
cheque pré-pouso e cheque pds-pouso.

1.18 Aspectos operacionais

Tratava-se de um voo de instrucdo do Aeroclube de S&do José dos Campos, SP,
com decolagem do aerédromo de Séo José dos Campos (SBSJ) e pouso no aerédromo de
Goiania (SBGO).

Havia dois tripulantes a bordo. O instrutor, que ocupava o assento da direita,
possuia cerca de 2.150 horas de voo, sendo 200 horas no equipamento.

O aluno, que ocupava o assento da esquerda, tinha 161 horas totais, sendo
04h50min no PA-23 Apache.

Ambos eram habilitados e possuiam a experiéncia requerida para realizar o voo
proposto.

A duragédo estimada do voo era de 03h00Omin e a autonomia, calculada com base
nos dados fornecidos pelo Manual do Operador, era de 04h30min, tendo em vista que o0s
tanques principais da aeronave haviam sido completamente abastecidos antes da
decolagem de SBSJ, conforme notas de abastecimento.

O voo em rota transcorreu sem problemas, entretanto, com 02h50min de voo, a
33NM de SBGO, o PT-BFA reportou ao APP-AN que o motor direito havia apagado.

Nos instantes seguintes, foram coordenadas a¢gfes entre a aeronave e 0 controle
de trafego com vistas a priorizar o trafego em emergéncia para pouso na pista 32 de
SBGO.

Apesar de todos os esforcos, logo apos a transferéncia da aeronave para a TWR-
GO, a cerca de 05 NM da cabeceira 32, houve o apagamento do motor esquerdo.

Em seu ultimo contato antes da aterrissagem forcada, a aeronave reportou a Torre
Goiania que estava sem o0s dois motores e que iria pousar em uma area descampada
localizada na aproximacao final de SBGO.
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A aeronave estava dentro dos limites de peso e do centro de gravidade (CG)
especificados pelo fabricante.

1.19 Informac®des adicionais
Nada a relatar.

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

2 ANALISE

A aeronave decolou de SBSJ com destino a SBGO, sob regras de voo IFR, com
duas pessoas a bordo, o instrutor e o aluno.

No plano de voo apresentado na sala AIS de SBSJ, os pilotos estimavam um
tempo total de 03h de voo e uma autonomia de 04h30min.

Apds 02h50min de voo, na entrada da TMA-AN, houve o apagamento do motor
direito.

O piloto declarou emergéncia, prosseguindo para pouso em SBGO, entretanto, a
10 km do aer6dromo, o motor esquerdo também apagou, obrigando o pouso forgcado em
uma area descampada nas imedia¢des do condominio Portal do Sol, regido metropolitana
de Goiania, GO.

Na Acéo Inicial, verificou-se que ndo havia combustivel nos tanques da aeronave,
nem nos demais componentes do sistema de alimentacédo, evidenciando que ambos o0s
motores apagaram em razao da falta de combustivel.

Como os tanques principais haviam sido completamente abastecidos antes da
decolagem de SBSJ, fato confirmado pela analise dos udltimos comprovantes de
abastecimento, a investigacdo deste acidente teve como objetivo identificar os fatores
responsaveis pela diminuicdo da autonomia estimada da aeronave em mais de uma hora
de voo.

Nesse sentido, em 17AG02010, nas dependéncias da empresa SOS Servicos e
Recuperacdo de Aeronaves Ltda., apds nivelamento e abastecimento dos tanques
principais do PT-BFA, verificou-se que a capacidade dos tanques, esquerdo e direito, eram
de, respectivamente, 124 litros e 122 litros; ambos abaixo do estabelecido no manual da
aeronave que era de 136 litros.

Apesar de essa condicdo ter contribuido para a reducdo da autonomia calculada
pelo piloto, é certo que uma diferenca de 26 litros ndo seria capaz de explicar o
apagamento de ambos os motores com 03h05min de voo.

Além disso, ao ser analisado o intradorso da asa direita da aeronave, constatou-se
a presenca de manchas que evidenciavam a existéncia de vazamento recorrente de
combustivel, pelo tanque principal direito.

Assim, em 15SET2010, na empresa Starcraft Manutencdo Geral de Aeronaves
Ltda., os tanques de combustivel foram retirados e novamente abastecidos, sendo
verificada a existéncia de varios pontos de vazamento em toda a sua extensao.

Segundo o Relatério emitido pelo Departamento de Ciéncia e Tecnologia da
Aeronautica (DCTA), os exames laboratoriais realizados no tanque direito da aeronave
indicaram que esse componente, provavelmente fabricado em 1988, apresentava varios
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pontos com degradacéo e perda do material polimérico, que possibilitava o vazamento de
combustivel.

Dessa forma, com base nas evidéncias observadas na Ac¢ao Inicial e nas pesquisas
posteriores, tem-se que a sequéncia de eventos que culminou no acidente sucedeu-se da
seguinte forma:

1) O tanque de combustivel direito foi fabricado, provavelmente, em 1988 e
instalado no PT-BFA em momento posterior, ndo sendo possivel rastrear data e local em
gue ocorreu essa atividade em raz&o da inexisténcia de registros de manutencao daquela
época.

2) Durante mais de 20 anos de operacao, esse componente sofreu toda a sorte de
intempéries e acdes quimicas, que acarretaram na degradacdo do material polimérico,
fazendo surgir buracos e fissuras em sua superficie e, consequentemente, pequenos
pontos de vazamento.

3) Nos meses que antecederam ao acidente, o vazamento tornou-se maior,
ocasionando o aparecimento de manchas escuras na parte inferior (intradorso) da asa
direita.

4) Nesse contexto, a inexisténcia dos itens de checklist, relativos ao pré-voo e a
inspecao externa, constatada em auditoria realizada pela ANAC, em 14SET2010, n&o
permitiu que essa condicdo de risco fosse identificada.

5) Também é possivel considerar que o item 20 do Inspection Report Piper Apache
PA-23 nao tenha sido cumprido na inspec¢éao de 50 horas, executada em 20JUL2010, que
previa que os tanques de combustivel e linhas fossem inspecionados quanto a vazamentos
e agua, pois as marcas de vazamento encontradas indicam que ele ndo era recente. A falta
de inspecao dos tanques, portanto, possibilitou que as anormalidades permanecessem.

6) As deformacdes e o0 enrugamento dos tanques, esquerdo e direito,
proporcionado pela sua utilizagdo prolongada levaram a diminuicdo de suas capacidades.
Dessa forma, considerando o consumo médio de 60,5 I/h, a autonomia da aeronave com 0s
tanques completamente abastecidos ja& ndo era mais de 04h30min, conforme calculado
pelo piloto, e sim de 04h de voo. Tais deformacfes também deixaram de ser verificadas
nas inspecdes anteriores ao acidente.

7) Assim, o PT-BFA, que durante o ano de 2010 so havia realizado voos locais de
curta duracdo, nos quais a diminuicdo da autonomia ndo apresenta efeitos significativos,
decolou no dia do acidente para fazer uma navegacao que exigiria pelo menos 200 litros de
combustivel, ou seja, aproximadamente ¥ da capacidade total dos tanques principais da
aeronave.

8) Essa condicao, associada ao vazamento do tanque direito em rota, acarretou na
parada do motor direito por pane seca com 02h50min de voo (estima-se que foram
perdidos aproximadamente 32 litros em razdo do vazamento). Diante da emergéncia, 0s
pilotos aplicaram poténcia maxima no motor disponivel de forma a manter a aeronave
voando, ocasionando consumo maior no motor esquerdo, que deixou de funcionar cerca de
guinze minutos depois, a 5.4NM da cabeceira 32 de SBGO.

9) No aspecto organizacional, cumprindo o previsto no Manual de Procedimentos
(MPR) 001-007/SSO, a ANAC realizou auditoria no Aeroclube de Séo José dos Campos
apo6s o acidente, emitindo a Nota Técnica n® 110/2010/GVAG-SP/SSO/SP, onde reportou
condi¢cBes insatisfatorias relacionadas a auséncia de ASV habilitado, bem como a falta de
reunibes da Comissdo de Prevencdo de Acidentes Aeronduticos, de vistorias e de
atividades educativas voltadas a seguranca de voo.

Essas condi¢des, que ja se encontravam latentes na organizacdo, também nédo
foram identificadas antes do acidente em razdo de uma provavel caréncia de fiscalizacéo e
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acompanhamento pelo 6rgdo responsavel, implicando em baixo comprometimento do
grupo em relagdo a seguranga de voo.

3 CONCLUSAO

3.1 Fatos
a) os pilotos estavam com o CCF valido;
b) os pilotos estavam com o CHT valido;

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) a aeronave decolou de SBSJ, com destino a SBGO, com um instrutor e um
aluno a bordo;

g) o plano de voo apresentado na sala AIS-SJ, estimava a duracdo do voo em
03h00 e a autonomia da aeronave em 04h30min;

h) os tanques principais da aeronave foram completamente abastecidos antes da
decolagem de SBSJ;

i) com 02h50min de voo, a 33NM de SBGO, houve o apagamento do motor direito;

j) foram realizadas as coordenacdes necessérias para que o PT-BFA tivesse
prioridade para pouso na pista 32 de SBGO;

k) com 03h05min, ocorreu o apagamento do motor esquerdo, obrigando o piloto a
realizar um pouso em uma area descampada, localizada a 5.4NM da cabeceira 32;

l) a aeronave sofreu danos graves;
m)os pilotos sairam ilesos;

n) na acao inicial, ndo foram encontrados vestigios de combustivel nos tanques da
aeronave, nem em qualquer outro componente do sistema de alimentacao;

0) verificou-se que havia vazamento de combustivel no tanque direito;
p) havia marcas sob a asa direita que indicavam que o0 vazamento era recorrente;

g) a inspecao de 50 horas da aeronave previa a verificagdo dos tanques de
combustivel quanto a vazamentos;

r) o checklist utilizado ndo continha os itens da inspecao externa;
s) os tanques de combustivel estavam deformados, reduzindo a sua capacidade; e
t) verificou-se que ambos os motores falharam em razao de pane seca.

3.2 Fatores contribuintes

3.2.1 Fator Humano
3.2.1.1 Aspecto Médico
N&o pesquisado.
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3.2.1.2 Aspecto Psicologico
3.2.1.2.1 Informagbes Individuais
N&o pesquisado.

3.2.1.2.2 Informag0des Psicossociais
N&o pesquisado.

3.2.1.2.3 Informagbes organizacionais
N&o pesquisado.

3.2.1.3 Aspecto Operacional
3.2.1.3.1 Concernentes a operacao da aeronave

a) Manuteng&o da aeronave — indeterminado

E provavel que o item 20 do Inspection Report do Piper Apache PA-23 n&o tenha
sido cumprido na inspecao de 50 horas, executada 23 dias antes do acidente, o qual previa
gue os tanques de combustivel e as linhas de alimentacdo de combustivel fossem
inspecionadas quanto a vazamentos e agua, o que possibilitou que a aeronave voasse com
vazamento de combustivel, levando ao apagamento dos motores em voo.

b) Supervisédo gerencial — contribuiu

No decorrer do ano em que ocorreu o0 acidente, o aeroclube ficou sem ASV
habilitado, ndo houve reunides da Comissdo de Prevencdo de Acidentes Aeronduticos, ndo
ocorreram vistorias de seguranca de voo no aeroclube nem foram realizadas atividades
educativas voltadas a seguranca de voo. Tal situagdo contribuiu para que fosse utilizado
um checklist sem a inspec¢éo externa e para que ndo houvesse a adequada supervisdo da
manutencao da aeronave, possibilitando o apagamento de motores ocorrido.

c¢) Outro — contribuiu

A utilizacdo de um checklist diferente do previsto pelo fabricante da aeronave, o
gual nédo trazia os itens a serem verificados no pré-voo, possibilitou que as manchas
indicativas de vazamento de combustivel no intradorso da aeronave ndo fossem
detectadas, contribuindo para o apagamento dos motores em voo.
3.2.1.3.2 Concernentes aos 6rgdos 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.
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4 RECOMENDAGAO DE SEGURANCA DE VOO (RSV)

E o estabelecimento de uma acio que a AutoridadeoAgutica ou Elo-SIPAER emite
para o seu ambito de atuacéo, 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 determinacze.

Recomendacdes de Seguranca de Voo emitidas pelo CEN  IPA
A Starcraft Manutencdo de Aeronaves Ltda., recomend  a-se:

RSV (A) 265/ 2011 — CENIPA Emitida em: 23/09 /2011

1) Adotar mecanismos de controle interno de forma a garantir que o0s servicos de
manutencao executados pela oficina cumpram integralmente os itens de inspecao e revisédo
preconizados pelos fabricantes das aeronaves, em especial no tocante a verificacdo dos
tanques de combustivel quanto a vazamentos nas inspec¢des de 50 horas da aeronave PA-
23-160.

Ao Aeroclube de Séo José dos Campos, recomenda-se:

RSV (A) 266 / 2011 — CENIPA Emitida em: 23/09 /2011

2) Programar atividades educativas e promocionais visando estabelecer nessa organizacéo
uma cultura positiva de seguranca de voo, abordando, dentre outros assuntos julgados
oportunos: relatério de prevencado, relatério confidencial de seguranca de voo,
gerenciamento do risco, risco aviario, conservagdo da audicdo, CRM, prevencao contra a
utilizacdo de drogas e uso abusivo de alcool, CFIT e incursdo em pista.

RSV (A) 267 / 2011 — CENIPA Emitidaem: 23/09 /2011
3) Acrescentar ao checklist do PA-23-160, utilizado pelo aeroclube, todos os procedimentos
normais e de emergéncia preconizados pela Piper Aircraft Corporation.

RSV (A) 268 / 2011 — CENIPA Emitida em: 23/09 /2011

4) Revisar suas praticas de supervisdo das atividades aéreas e de manutencdo das
aeronaves, a fim de evitar a utilizacdo de manuais em desacordo com o fabricante, bem
como para acompanhar adequadamente os servicos de manutencao.

A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomen  da-se:

RSV (A) 269 / 2011 — CENIPA Emitida em: 23/09 /2011

1) Realizar vistoria de seguranca de voo no Aeroclube de Sdo José dos Campos, SP, com
a finalidade de verificar a conformidade dos procedimentos operacionais, de treinamento e
de manutencdo aos requisitos minimos de seguranca estabelecidos na legislacédo
aeronautica.

RSV (A) 270/ 2011 — CENIPA Emitida em: 23/09 /2011

2) Incrementar a fiscalizagdo e o acompanhamento dos aeroclubes e escolas de aviacéo,
visando detectar e corrigir, antes da ocorréncia de um acidente, as falhas latentes
verificadas, quais sejam: a auséncia de pessoal habilitado e de atividades voltadas a
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seguranca de voo, a utilizacdo de checklist incompleto e as falhas na execucgao e
supervisao dos servigos de manutengao.

5 ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA
Nao houve.

6 DIVULGACAO
—Aeroclube de Sao José dos Campos
—Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)
-SERIPA VI

—Starcraft Manutencao de Aeronaves Ltda.
7 ANEXOS

N&o ha.
Em, 23/09 /2011
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