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ADVERTENCIA

Conforme a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 188tigo 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-DBM, modelo
PA-31, ocorrido em 310UT2010, tipificado como pane seca.

Durante a realizagdo de um voo de aerofotogrametria, o piloto realizou um pouso
em emergéncia, no Lago Erepecu, as margens do rio Trombetas, em razdo do apagamento

dos dois motores da aeronave.
O piloto e o tripulante sofreram ferimentos leves.
A aeronave teve danos graves.
N&o houve a designacao de representante acreditado.
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

ACC-AZ Centro de Controle de Area Amazonico.

AIS Servico de Informacao Aeronautica

ANAC Agéncia Nacional de Aviagao Civil

ATS Air Traffic Services

AVGAS Gasolina de Aviagao

CA Certificado de Aeronavegabilidade

CCF Certificado de Capacidade Fisica

CENIPA Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
CG Centro de Gravidade

CHT Certificado de Habilitacdo Técnica

IAM Inspecéao Anual de Manutencgao

ICA Instrucdo do Comando da Aeronautica

IFR Instruments Flight Rules

Lat Latitude

Long Longitude

MLTE Avides multimotores terrestres

OEE Operador de Equipamentos Especiais

PCM Piloto Comercial — Avido

PPR Piloto Privado — Avido

RSV Recomendacao de Seguranca de Voo

SAE Servico Aéreo Especializado

SAR Search and Rescue

SBSN Designativo de localidade — Aer6dromo de Santarém, PA

SBTB Designativo de localidade — Aerédromo de Trombetas, PA
SERIPA Servigo Regional de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronduticos
SIPAER Sistema de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
SNOX Designativo de localidade — Aerédromo de Oriximina, PA

uTC Coordinated Universal Time

VFR Visual Flight Rules
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Modelo: PA-31 Operador:
AERONAVE Matricula: PT-DBM Engefoto Engenharia e
Fabricante: Piper Aircraft Aerolevantamentos S.A.
Data/hora: 310UT2010/16:35 UTC
~ Local: Porto Trombetas -
OCORRENCIA Lat. 01°20’00”S — Long. 056°26'22"W Tipo: Pane Seca
Municipio — UF: Oriximina — PA.

1 INFORMACOES FACTUAIS
1.1 Historico da ocorréncia

A aeronave decolou do Aerdédromo de Oriximina, PA (SNOX), as 11h10min (UTC),
para realizar um voo de aerolevantamento, com um piloto e um operador de equipamentos
especiais (OEE).

As 16h40min (UTC), o piloto comunicou ao Centro de Controle de Area Amazonico
(ACC-AZ) que realizaria um pouso forcado nas proximidades da cidade de Porto de
Trombetas, PA, em razdo da falta de combustivel.

Segundo informacdes do piloto, houve a parada repentina do motor esquerdo, nao
sendo observada qualquer anormalidade anterior. Decorridos doze minutos apds o
apagamento desse motor, houve o apagamento do motor direito, também sem qualquer
indicacao de anormalidade.

O pouso forgado ocorreu no Lago Erepecu, as margens do Rio Trombetas.
1.2 Danos pessoais

LesoOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -
Graves - - -
Leves 02 - -
llesos - - -

1.3 Danos a aeronave

Danos graves na fuselagem dianteira, nas hélices e nos motores, e danos leves, no
trem de pouso de nariz e superficies de comando.

1.4 Outros danos

N&o houve.
1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informac0bes acerca dos tripulantes

HORAS VOADAS
DISCRIMINACAO PILOTO
Totais 1.470:00
Totais nos ultimos 30 dias 15:30
Totais nas ultimas 24 horas 06:00
Neste tipo de aeronave 1.100:00
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 15:30
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 06:00
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Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram fornecidos pelo piloto.
1.5.1.1 Formacao

O piloto realizou o curso de Piloto Privado — Avido (PPR) no Aeroclube de Caxias
do Sul, em 1994.

1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certifi cados

O piloto possuia a licenca de Piloto Comercial — Avidao (PCM) e estava com as
habilitacdes técnicas de aeronave Multimotor Terrestre (MLTE) valida.

1.5.1.3 Qualificacao e experiéncia de voo

O piloto estava qualificado e possuia experiéncia suficiente para realizar o tipo de
VOO.

1.5.1.4 Validade da inspecéo de saude
O piloto estava com o Certificado de Capacidade Fisica (CCF) valido.
1.6 Informacdes acerca da aeronave
A aeronave, de numero de série 31-39, foi fabricada pela Piper Aircraft, em 1970.
O certificado de aeronavegabilidade (CA) estava valido.
As cadernetas de célula, motor e hélice estavam com as escritura¢des atualizadas.

A Ultima inspecdo da aeronave, do tipo “100 horas/IAM (Inspecdo Anual de
Manutencgéo)”, foi realizada em 24SET2010 pela oficina Organizagdo Flores de Aviacao
Ltda., Manaus, AM, estando com 18 horas e 30 minutos voadas ap0s a inspecao.

A Ultima revisdo da aeronave, do tipo “1000 horas”, foi realizada em 28FEV2008
pela Oficina Aeromecanica Ltda., Curitiba, PR, estando com 476 horas e 20 minutos
voadas apos a revisao.

1.7 Informacdes meteoroldgicas

As condi¢des eram favoraveis ao voo visual.
1.8 Auxilios a navegacéao

Nada a relatar.
1.9 Comunicacbes

As comunicacdes bilaterais entre a tripulacdo e o 6rgdo de controle (ACC-AZ)
ocorreram normalmente.

O piloto da aeronave manteve contato com o ACC - AZ das 15h43min (UTC) até as
16h43min (UTC). Neste intervalo de tempo, comunicou aquele érgdo que iria realizar um
pouso em uma enseada de praia, em razao da falta de combustivel.

1.10 Informacdes acerca do aerodromo

O acidente ocorreu fora de aerédromo.
1.11 Gravadores de voo

N&o requeridos e ndo instalados.
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1.12 Informacdes acerca do impacto e dos destro¢cos
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O piloto realizou um pouso de emergéncia em um lago, cuja superficie
apresentava-se com bastante lama (atoleiro), o que fez com que a aeronave afundasse,
ficando submersa do nariz até as proximidades do bordo de ataque das asas.

Figura 1 - Situag&o da aeronave apds 0 pouso.

Durante a Acao Inicial, ndo foram detectados indicios ou vestigios de vazamento
de combustivel. No interior dos tanques havia somente o combustivel ndo utilizavel

(residual).

O diario de bordo da aeronave nao foi encontrado. O piloto e a prépria empresa
Engefoto — Engenharia e Aerolevantamento S.A. afirmaram que esse documento estava a
bordo da aeronave durante o voo da ocorréncia. Porém, o comandante da aeronave
confirmou que néo havia panes anteriores relatadas no diario de bordo.

1.13 Informagdes médicas, ergondmicas e psicologica

1.13.1 Aspectos médicos
Nao pesquisados.

1.13.2 Informacdes ergondmicas
Nada a relatar.

1.13.3 Aspectos psicoldgicos
Nao pesquisados.

1.13.3.1 Informacgdes individuais
Nada a relatar.

1.13.3.2 Informacgbes psicossociais
Nada a relatar.

1.13.3.3 InformacgBes organizacionais
Nada a relatar.

1.14 Informac0®es acerca de fogo
N&o houve fogo.
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1.15 Informac@es acerca de sobrevivéncia e/ou de ab  andono da aeronave

Os ocupantes tiveram dificuldades para abandonar a aeronave, pois 0s assentos
dificultavam a passagem, em raz&o da posicdo em que a aeronave parou (vertical).

A posicao da aeronave obrigou os ocupantes a se deslocarem para cima, ou seja,
para parte traseira da aeronave, de modo que pudessem acessar a porta principal.

Além disso, os para-brisas quebraram no momento do impacto, permitindo o
ingresso de muita lama no interior da cabine.

Os ocupantes sofreram pequenas escoriacdes e foram resgatados pelo helicoptero
SAR e levados até o hospital da cidade de Porto de Trombetas, PA, onde tiveram
atendimento e foram liberados.

1.16 Exames, testes e pesquisas
Nada a relatar.
1.17 Informac®es organizacionais e de gerenciamento

A aeronave era operada pela empresa Engefoto - Engenharia e
Aerolevantamentos S.A., sediada na cidade de Curitiba, PR.

A aeronave estava homologada para execucao de aerolevantamentos, Servi¢co
Aéreo Especializado (SAE), e se encontrava mobilizada na regido desde o dia 07SET2010.

O servico de aerolevantamento na regido constituia-se da execucdo de
perfilamento a laser e era objeto de contrato com a empresa EPE- Empresa de Pesquisa
Energética, vinculada ao Ministério de Minas e Energia.

A tripulacdo era composta por um piloto e um operador de equipamentos especiais
(OEE).

Para apoiar a operacdo, a empresa Engefoto — Engenharia e Aerolevantamento
S.A. — havia comprado 15.000 litros de combustivel (AVGAS100), sendo que apenas 6.000
litros haviam sido enviados até a data da ocorréncia, conforme declarou a empresa |. S.
Barbosa Air Ltda., fornecedora do combustivel.

O abastecimento da aeronave era realizado pela prépria Engefoto — Engenharia e
Aerolevantamento S.A. Em razdo disso, ndo eram emitidos vales de combustivel
(comprovantes de abastecimento) para cada voo, ou seja, ndo havia um registro formal dos
abastecimentos.

1.18 Informacfes operacionais

Conforme declaracdo do piloto, na manhé do dia 310UT2010, o comandante da
aeronave e o operador de equipamentos especiais chegaram ao Aerdodromo de Oriximina,
PA (SNOX) as 09h30min (UTC).

A aeronave estava completamente abastecida e o piloto realizou as inspecdes
previstas para o pré-voo e transmitiu o plano de voo, via telefone, a sala AlIS do Aerédromo
de Santarém (SBSN).

A tripulacdo realizou os procedimentos previstos na lista de verificacbes do
equipamento Laser, e iniciou o0 acionamento dos motores por volta das 10h45min (UTC).

ApGs o0 acionamento, a aeronave permaneceu em marcha lenta por,
aproximadamente, 25 minutos, em razdo da coleta de dados necessarios para o
equipamento Laser.
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A decolagem ocorreu as 11h10min (UTC), onde foi mantido um regime de subida
por cerca de 10 minutos.

Apébs o nivelamento, foram cumpridos os procedimentos previstos no check-list e
realizado a transferéncia de consumo para as seletoras dos tanques externos,
permanecendo nesta posicdo por aproximadamente 03hO5min, usando o regime mais
econdmico possivel.

O piloto declarou que, apés realizar varios calculos durante o voo, chegou a
conclusao de que a autonomia de voo estaria entre 06 horas e 10min e 06 horas e 30min.

Segundo a transcricdo de gravacdo do 6rgao ATS, o comandante da aeronave, as
16h28min (UTC), solicitou prosseguir para pouso em Trombetas, PA (SBTB), em raz&o da
autonomia reduzida.

Nesse momento, conforme informou o piloto, houve perda de poténcia no motor
esquerdo. Sendo assim, o piloto efetuou todos os cheques e decidiu “cortar” esse motor e
embandeirar a hélice.

Apods o contato com o ACC-AZ, o piloto transferiu a seletora de combustivel que
alimentava o motor direito para o tanque interno, a fim de consumir todo o combustivel
remanescente.

O piloto informou que ainda conseguiu voar por aproximadamente 12 minutos, até
a parada total do motor direito.

As 16h40min (UTC), o piloto declarou emergéncia (pane seca) ao ACC-AZ.

Apos identificar um local para o pouso de emergéncia, cumpriu os procedimentos
previstos no check-list, efetuou contato com o ACC-AZ e realizou o pouso no Lago
Erepecu, as margens do Rio Trombetas.

A aeronave possuia uma capacidade total de combustivel de 192 US gal (gal6es
americanos), sendo 2,7 US gal nao utilizaveis em cada asa.

Considerando que 5,4 US gal ndo eram utilizaveis, a aeronave possuia um total de
186,6 US gal utilizaveis, sendo 93,3 US gal em cada asa.

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

1.19 Informacgdes adicionais
Instrucdo do Comando da Aeronautica — ICA 100- 12
3.4.2 PLANEJAMENTO DO VOO

3.4.2.1 Antes de iniciar um voo, o piloto em comando de uma aeronave deve ter
ciéncia de todas as informacdes necessarias ao planejamento do voo.

3.4.2.2 As informagfes necessarias ao voo citadas em 3.4.2.1 deverdo incluir, pelo
menos, 0 estudo minucioso:

a) das condi¢des meteoroldgicas (informes e previsdes meteorologicas atualizadas)
dos aerédromos envolvidos e da rota a ser voada;

b) do calculo de combustivel previsto para o voo;

c) do planejamento alternativo para o caso de nao ser possivel completar o
VOO; e
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d) das condi¢cdes pertinentes ao voo previstas na AIP-BRASIL e no ROTAER, bem
como as divulgadas através de NOTAM.

1.20 Utilizacao ou efetivacdo de outras técnicas de  investigacao
N&o houve.
2 ANALISE

De acordo com as informagdes disponiveis e com as evidéncias verificadas durante
a acdao inicial, foi possivel concluir que ndo houve influéncia dos sistemas da aeronave
nessa ocorréncia.

O piloto informou que a aeronave estava completamente abastecida (tanques
cheios) e que permaneceu no solo, com o0s motores em funcionamento, por
aproximadamente 25 minutos, antes da decolagem, que ocorreu as 11h10min (UTC).

Apods a decolagem, operou os motores por 10 minutos em regime de subida e por
03 horas e 05 minutos, em regime econémico de cruzeiro.

O comandante realizou o calculo da autonomia em voo e chegou a conclusédo de
gue a aeronave possuia uma autonomia entre 06 horas e 10min e 06 horas e 30 minutos.

O piloto informou ao ACC-AZ sobre a pane seca as 16h40min (UTC), ou seja, 05
horas e 30 minutos apos a decolagem.

Observou-se que a aeronave possuia uma capacidade total de combustivel de 192
US gal (gal6es americanos), sendo 2,7 US gal ndo utilizaveis em cada asa.

Considerando que 5,4 US gal ndo eram utilizaveis, a aeronave possuia um total de
186,6 US gal utilizaveis, sendo 93,3 US gal em cada asa.

De acordo com as informacdes fornecidas pelo piloto, e as informagdes obtidas por
meio da degravacdo das comunicacdes entre a aeronave e ACC-AZ e os graficos de
desempenho da aeronave foi possivel chegar as seguintes conclusdes:

1 - Com 05 horas e 30 minutos de voo, os motores ficaram completamente
inoperantes por falta de combustivel; e,

2 - Os tempos relatados pelo piloto totalizaram 03 horas e 40 minutos, sendo 25
minutos no solo, 10 minutos na subida e 03 horas e 05 minutos em voo de cruzeiro,
restando 02 horas e 15 minutos para totalizar o tempo entre 0 acionamento dos motores
até a parada total dos motores em voo.

Diante da situacao reportada pode-se inferir que:

Durante os 10 minutos de subida, a uma razdo normal, a aeronave consumiu 4,3
US gal em cada asa. De acordo com as instrucdes de operacao neste regime, 0 consumo
de combustivel de cada motor seria de 26,3 US gal/h, ou seja:

26,3 US gal 1h (60 minutos)

4,3 US gal 10 minutos

Durante as 03 horas e 05 minutos de voo, em regime econdmico de cruzeiro,
consumiu 41,58 US gal de combustivel em cada asa. De acordo com as instru¢des de
operacao neste regime, o consumo de combustivel de cada motor seria de 13,5 US gal/h,
ou seja:
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13,5 US gal 1h (60 minutos)

41,58 US gal 3 horas e 05 minutos (185 minutos)

Para a etapa restante, ou seja, para o periodo de 02 horas e 15 minutos, foi
considerado um regime de cruzeiro de 75% de poténcia, com um consumo aproximado de
46,1 US gal em cada asa. De acordo com as instru¢bes de operacao neste regime, 0
consumo de combustivel de cada motor seria de 20,5 US gal/h, ou seja:

20,5 US gal 1h (60 minutos)

46,1 US gal 2 horas e 15 minutos (135 minutos)

Tais consumos totalizaram, aproximadamente, 92,0 US gal de cada asa, ou 184 Us
gal totais.

Com isso, restaria em cada asa, praticamente, o combustivel nao utilizavel, pois,
aproximadamente 4,0 US gal foram consumidos, em parte, durante os 25 minutos de
acionamento do motor em marcha lenta, antes da decolagem.

Desta forma, foi possivel concluir que ndo houve falha nos sistemas da aeronave.
Na realidade, a parada dos motores foi causada pela inobservancia das instrucdes de
operacdo do motor Lycoming TIO-540-A2B/A2C, o que levou o comandante da aeronave a
considerar uma autonomia maior do que a prevista pelo fabricante.

Durante o planejamento do voo, ndo houve um estudo criterioso do calculo de
combustivel previsto, ndo sendo considerado o combustivel minimo de abandono da éarea,
quantidade que permitiria atingir um aerédromo alternativo, em seguranga, conforme prevé
a Instrucado do Comando da Aeronautica — ICA 100-12, no seu item 3.4.2.2, letras “b” e “c”.

3 CONCLUSAO
3.1 Fatos
a) o piloto estava com o CCF vdlido;
b) o piloto estava com o CHT valido;
c) o piloto era qualificado e possuia experiéncia suficiente para realizar o voo;
d) a aeronave estava com o CA valido;
e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;
f) as condicbes meteoroldgicas eram favoraveis ao voo visual;

g) a tripulagdo era composta por um piloto e um operador de equipamentos
especiais (OEE);

h) a aeronave foi completamente abastecida (tanques cheios), antes da
decolagem, segundo declaracao do piloto;

i) apOs o0 acionamento, a aeronave permaneceu em marcha lenta por cerca de 25
minutos;

j) a aeronave decolou do Aerédromo de Oriximina, PA (SNOX), as 11h10min
(UTC), para realizar voo de aerolevantamento do leito dos rios da regiao;

k) o piloto informou que n&o havia qualquer indicio ou relato de panes anteriores na
aeronave;
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l) o piloto declarou que, apds realizar varios calculos durante o voo, chegou a
conclusao de que a autonomia estaria entre 6 horas e 10min e 6 horas e 30min.

m) as 16h40min (UTC), o piloto comunicou ao ACC-AZ que realizaria um pouso
forcado nas proximidades da cidade de Porto de Trombetas, PA, em razdo da falta de
combustivel (pane seca);

n) o piloto realizou um pouso de emergéncia no Lago Erepecu, as margens do Rio
Trombetas;

0) a aeronave teve danos graves; e
p) a tripulacdo sofreu lesdes leves.
3.2 Fatores contribuintes
3.2.1 Fator Humano
3.2.1.1 Aspecto Médico
N&o pesquisado.
3.2.1.2 Aspecto Psicologico
3.2.1.2.1 Informacdes Individuais
N&o pesquisado.
3.2.1.2.2 Informacdes Psicossociais
N&o pesquisado.
3.2.1.2.3 Informacdes organizacionais
N&o pesquisado.
3.2.2 Fator Operacional
3.2.2.1 Concernentes a operacéo da aeronave
a) Julgamento de Pilotagem — contribuiu

O fato de o piloto ter chegado a uma conclusdo equivocada sobre a autonomia da
aeronave, quando avaliou que tinha uma autonomia maior do que o real, contribuiu
diretamente para a pane seca e, em consequéncia, para o pouso de emergéncia.

b) Planejamento de voo - contribuiu

Durante o planejamento ndo houve um estudo criterioso do calculo de combustivel
necessario para o voo, ndo sendo considerado o combustivel minimo de abandono da
area, quantidade que permitiria atingir um aerédromo alternativo, em segurancga, conforme
prevé a Instrucdo do Comando da Aeronautica — ICA 100-12, no seu item 3.4.2.2, letras “b”
e “C”.
3.2.2.2 Concernentes aos 0rgaos ATS

N&o contribuiu.

3.2.3 Fator Material
3.2.3.1 Concernentes a aeronave

N&o contribuiu.

3.2.3.2 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 condi¢do latente ou a
consequéncia de uma falha ativa.

Sob a otica do SIPAER, é essencial para a Segurafgzeracional, referindo-se a um
perigo especifico e devendo ser cumprida num debeacho prazo.

Recomendacdes de Seguranca de Voo emitidas pelo CEN  IPA:
A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomen  da-se:
A-043/CENIPA/2013 — RSV 001 Emitida em: 26/08/20 13

Adotar mecanismos de divulgacdo dos ensinamentos colhidos na presente investigacao
aos operadores de Servico Aéreo Especializado (SAE), alertando quanto aos riscos
decorrentes da n&o observacao do desempenho da aeronave no planejamento do voo e no
controle de combustivel.

A-043/CENIPA/2013 — RSV 002 Emitida em: 26/08/20 13

Reavaliar o modo de operacdo da Engefoto Engenharia e Aerolevantamentos S.A. com a
finalidade de garantir um acompanhamento gerencial rigido da operacdo de suas
aeronaves e tripulacdes, principalmente quando em areas distantes da sede da empresa.

5 A(;AO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA
N&o houve.

6 DIVULGACAO
- Agéncia Nacional de Aviacédo Civil (ANAC)
- Engefoto Engenharia e Aerolevantamentos S.A.
- SERIPA |

7 ANEXOS
N&o ha.

Em, 26 /08 / 2013.
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