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Modelo: PIPER PA-23-250 OPERADOR:

AERONAVE | \ratricula: PT-0PS MUNDY Téxi Aéreo Ltda

Data/hora: 29 JUN 2000 — 19:40Q TIPO:
ACIDENTE |Local: Coordenadas 22° 11’ 35” S/ 054° 54’ 03"W |Com hélice
Cidade, UF: Dourados, MS

Sl | O Unico objetivo das investigagdes realizadas pistema de Investigagéo e Prevengéo

é; de Acidentes Aeronauticos (SIPAER) é a prevencaofuteros acidentes aeronauticos.
X&s% De acordo com o Anexo 13 da Organizacao de AviaGaal Internacional - OACI, da

gual o Brasil é pais signatario, o propésito dess@vidade ndo € determinar culpa ou
responsabilidade. Este Relatorio Final, cuja consbip baseia-se em fatos ou hipéteses, ou na
combinacdo de ambos, objetiva exclusivamente a @nefio de acidentes aeronauticos. O uso deste
relatorio para qualquer outro propoésito podera indin a interpretacdes erroneas e trazer efeitos
adversos ao SIPAER.

|. HISTORICO DO ACIDENTE

A aeronave decolou do aerédromo de Dourados-MS (SSDO), as 19:00Q, com
plano de voo visual para o nivel FL 055 tendo como destino o Aeroporto de Campo
Grande-MS (SBCG), com dois tripulantes a bordo, a fim de efetuar o transporte de
malotes bancarios.

Apés vinte minutos de voo, nivelado e em cruzeiro, o motor esquerdo teve,
subitamente, sua hélice embandeirada.

Os pilotos decidiram retornar a SSDO, contudo, ndo conseguiram atingir o
aerodromo, efetuando um pouso forgcado a 2 km do mesmo, huma area descampada.

A aeronave incendiou-se durante a aterragem e seus tripulantes sairam ilesos.

IIl. DANOS CAUSADOS

1. Pessoais

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais -- -- --
Graves -- -- --

Leves -- -- -
llesos 02 -- --

2. Materiais
a. A aeronave

A aeronave sofreu danos graves causados pelo fogo e a sua recuperagao foi
considerada economicamente inviavel.
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b. A terceiros
N&ao houve.

[Il. ELEMENTOS DE INVESTIGAC,‘AO
1.Informacgdes sobre o pessoal envolvido

a. Horas voadas
PILOTO CO-PILOTO

TOMAIS it e 600:00 2.425:55

Totais nos Ultimos 30 dias  ..ccooeeevvvvveeeeeeeeeinen, Desconhecido Desconhecido

Totais nas Ultimas 24 horas  ......ccceevvveeeeeeerennnnnn. Desconhecido Desconhecido

Neste tipo de aeronNave  .....ccccooovviiiiii i 145:00 84:40

Neste tipo nos Ultimos 30 dias  .....cceeeeeeeiieeeeieiiieeeeeeeies 45:00 45:00

Neste tipo nas Ultimas 24 horas ........ccccceeeeeeeiiiiiiiieiininns 01:30 01:30
b. Formacao

O piloto foi formado pela AMAPIL em 1996.
Né&o foi possivel obter informacgdes sobre a escola de formacao do co-piloto.

c. Validade e categoria das licencas e certificados

O piloto possuia Licenca de Piloto Comercial, categoria avido e estava com
suas habilitacbes Classe Multimotor Terrestre (MLTE) e IFR validas.

O co-piloto possuia Licenca de Piloto de Linha Aérea, categoria avido e estava
com suas habilitacdes Classe MLTE e IFR validas.
d. Qualificacdo e experiéncia para o tipo de vb6o
Ambos os tripulantes eram qualificados, porém possuiam pouca experiéncia no
modelo da aeronave acidentada.
e. Validade da inspecéo de saude
Ambos os pilotos estavam com os seus Certificados de Capacidade Fisica
(CCF) validos.

2.Informacdes sobre a aeronave

A aeronave, modelo PA-23-250, bimotora de asa baixa, nUmero de série 27-
7405296, Certificado de Matricula n° 7946, expedido em 23 FEV 2000, foi fabricada
pela PIPER AIRCRAFT COMPANY, no ano de 1973.

Estava com o seu Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido, expedido
em 23 fev. 2000, categoria de registro Taxi Aéreo (TPX).
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Suas ultimas inspe¢Bes eram desconhecidas, assim como, 0s registros de
horas de voo de célula, motores e hélices.

Apéds 20 minutos de v6o houve o embandeiramento da hélice esquerda.

O governador da hélice esquerda P/N F-6-5A, S/IN A6775-T, ndo possuia
placa de identificacdo do fabricante.

Conforme o Manual do Fabricante, as hélices sdo de passo variavel, de
velocidade constante, cada uma controlada por um governador acoplado ao motor. A
pressdo de oOleo do governador de hélice incide num cilindro atuador que move as pas
para o passo minimo de véo. O momento de rotagdo centrifugo das péas leva seu passo
também para minimo. Em oposicdo a essas duas forcas, havia uma outra forca
proveniente do ar comprimido do cilindro atuador do passo da hélice que leva as
hélices para o passo bandeira. Essa variagdo do passo podia ser controlada através da
manete de hélice.

N&o foi possivel calcular o Peso de Decolagem, por ndo haver Manifesto de
Carga, assim como, ndo foi possivel determinar o passeio do Centro de Gravidade
(C.G.), contudo, héa indicios que a aeronave estivesse carregada com peso além da sua
capacidade.

N&o foi possivel determinar o combustivel remanescente no momento do
acidente, como também, a quantidade total no inicio do véo.

3.Exames, testes e pesquisas

A Comisséo de Investigacdo de Acidente Aeronautico, através do Oficial de
Seguranca de V6o responsavel pelo fator material, elaborou um Relatério de Missao de
acompanhamento de abertura e andlise dos motores na Oficina HORA Ltda.

Pdde se concluir que o mau funcionamento do motor esquerdo foi
ocasionado pela quebra do eixo da engrenagem de acionamento do governador da
hélice.

No que se refere ao motor direito, ndo foi realizado qualquer trabalho de
desmontagem, apenas analise visual. Foram encontrados fortes sinais de acado de
fogo, ocasionado pela exposicdo ao mesmo que se seguiu ao acidente. As pas da
hélice apresentavam fortes indicios de que o motor colidiu com o solo desenvolvendo
alta rotacao associada a alta poténcia.

O Instituto de Fomento e Coordenacédo Industrial - IFI do Centro Técnico
Aeroespacial - CTA realizou exame laboratorial fratografico nas pecas do conjunto de
acionamento do governador da hélice esquerda. Segundo o Relatério n° 012-AMR-
E/2001, ndo foram constatados indicios de pré-trincas nas superficies das fraturas das
pecas do conjunto de acionamento do governador da hélice esquerda. As fraturas
ocorreram, provavelmente, em virtude de excesso de esforcos.

4.Informagbes meteorologicas

As condi¢gBes meteorologicas na origem, rota e destino eram completamente
favoraveis ao voo visual noturno.
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5.Navegacéao
Nada a relatar.

6.Comunicacao

O piloto informou ao Centro Curitiba que estava retornando para SSDO tendo
em vista problemas técnicos no motor, contudo, ndo informou da real situagdo de
monomotor.

A comunicacdo entre a aeronave e a Administracdo do aerédromo de SSDO
se deu através de telefone celular, quando entdo foi possivel ser disponibilizada a
iluminacéo da pista.

7.Informacdes sobre o aerédromo
O acidente ocorreu fora de area de aerédromo.

8.Informacgdes sobre o impacto e os destrogos

O acidente ocorreu em uma area relativamente plana, no sentido de SSDO,
praticamente alinhado com a cabeceira 23, distante, aproximadamente, 2 km, na proa
225°, numa altitude de terreno de 1502 ft.

A aeronave colidiu com o solo com pequeno angulo negativo de arfagem e
com as asas niveladas. Os destrocos ficaram dispostos linearmente, contudo, grande
parte da célula ficou no local da parada da aeronave.

Os trens de pouso foram encontrados recolhidos.

O grau de destruicdo, ocasionado pelo fogo, impediu uma melhor verificacéo
dos equipamentos e instrumentos.

9.Dados sobre o fogo

O fogo teve inicio no motor direito, conforme declaracfes dos tripulantes. O
material de combustdo foi o combustivel da aeronave e a fonte de ignicao,
provavelmente, originou-se em decorréncia da elevada temperatura de componentes
metalicos do motor, 6leo, e sistemas geradores de corrente elétrica.

Nao foi possivel qualquer atuacdo de combate ao fogo por ter o acidente
ocorrido em local fora de aerddromo e desprovido de apoio contra-incéndio .

10. Aspectos de sobrevivéncia e/ou abandono da aeronave

Apds a parada da aeronave os tripulantes abandonaram a mesma sem
dificuldades.

Os cintos, suspensoérios e as fixacbes das cadeiras funcionaram
adequadamente.

11.Gravadores de V6o

N&o requeridos e ndo instalados.
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12. Aspectos operacionais

a. Os tripulantes realizavam juntos este tipo de vbo h& mais de trés meses e meio

antes do acidente.

. Os tripulantes, ao perceberem o embandeiramento da hélice esquerda, tentaram,

sem sucesso, através da manete de hélice e de poténcia, restabelecer as
condi¢cdes normais de operagcdo. Foram tentadas, também sem éxito, o corte e
partida no motor.

Ha indicios de que a aeronave estivesse com peso acima do limite, uma vez que
nao sustentou o voo monomotor, sendo a mesma homologada para tal situacao.

. O piloto empregou uma razdo média de descida, ap0s a pane, na ordem de 200

ft/min, quando o Manual de Operacdo da Aeronave permitiria até uma razédo de
subida de 240 ft/min, no caso de falha do motor critico.

. Os tripulantes declararam que, durante o regresso, o motor direito apresentou

perda de poténcia, o que os teria impedido de chegar a SSDO.

Durante a acdao inicial foi observada uma postura inibidora por parte do co-piloto
(mais experiente) sobre o piloto (menos experiente).

. Apos a falha do motor, os pilotos decidiram retornar a SSDO, porém, executaram

um pouso forcado, as 19:40Q, numa &rea descampada, distante 2km da pista. O
pouso foi efetuado com o motor direito desenvolvendo alta poténcia.

. Na aproximacéo final para o pouso forcado em emergéncia ndo foram adotadas as

medidas previstas no check-list quanto ao corte do motor.

Os pilotos nao reportaram ao 6rgao de controle os motivos reais do retorno a
SSDO.

13. Aspectos humanos

a.

Fisiologico
Ndo foram encontrados indicios de alteragcbes de ordem fisiologica

relevantes para o acidente.

b.

Psicoldgico
N&do foram encontrados indicios de alteracdes de ordem psicoldgica

relevantes para o acidente.

14. Aspectos ergonémicos

Nada a relatar.

15. Informacdes adicionais

Nada a relatar.

IV. ANALISE
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A aeronave decolou de SSDO com destino a SBCG, as 19h local, com dois
tripulantes, a fim de realizar o voo de transporte de malote bancario.

As condicbes meteoroldgicas eram satisfatorias para o vb6o visual, apesar de
estarem no periodo noturno. O nivel escolhido foi o FLO55.

Vinte minutos apos a decolagem, em voo de cruzeiro, foi percebido pelos tripulantes
que a hélice do motor esquerdo havia passado para a condicdo de passo bandeira. Apos
algumas tentativas sem sucesso de se restabelecer o controle efetivo dessa hélice, inclusive
com o corte e partida do motor, os pilotos decidiram voltar ao aerddromo de origem.

Como se encontravam sob o controle do Centro Curitiba, informaram que estavam
retornando com problemas técnicos, sem, contudo, esclarecerem a real situacdo existente
de vGo monomotor.

Segundo declara¢cbes de ambos os tripulantes, no momento do regresso, o motor
direito apresentou perda de poténcia, o que teria impedido que a aeronave chegasse até
SSDO.

Aproximadamente as 19 h 40 min a aeronave se precipitou ao solo com os trens de
pouso recolhidos, numa area plana, distante 2 km de SSDO, com um pequeno angulo
negativo de arfagem e asas niveladas.

Durante o deslizamento da aeronave sobre o solo, houve o inicio de fogo no motor
direito que se alastrou por toda a aeronave. Os ocupantes conseguiram sair ilesos.

De acordo com os relatérios técnicos (item I1I-3), o embandeiramento da hélice
ocorreu devido ao colapso do conjunto de acionamento do governador da hélice esquerda
por excesso de esforco.

Este tipo de excesso de esforco aplicado em um eixo que desenvolve movimento
circular € normalmente encontrado em situagédo onde nao ha lubrificacdo adequada.

Como néo € possivel afirmar se as condicbes de aeronavegabilidade da aeronave
eram satisfatorias, uma vez que nao se teve acesso a diversos itens de controle de
manutencao (item IlI-2), é possivel que falhas na manutencdo da aeronave possam ter
levado a uma deficiéncia de lubrificacdo do governador da hélice esquerda.

Quanto aos procedimentos adotados pela tripulacdo, durante a emergéncia, pode-
se observar que a aeronave, apesar de homologada, ndo foi capaz de se manter em voo
nivelado até atingir condi¢cdes seguras para 0 pouso no aeroédromo de SSDO.

E possivel que a aeronave estivesse com peso acima do limite permitido pelo
fabricante, uma vez que observa-se uma descida de, aproximadamente, 4000 ft de altura
(nivel de v6o FLO55 até 1500 ft - altitude de SSDO), num tempo de 20 minutos (19:20Q
horéario da pane e 19:40Q horario do acidente), o que resulta numa razdo média de planeio
de aproximadamente 200 ft/min em descida. Apesar de os pilotos terem relatado que o
motor direito teria apresentado perda de poténcia, durante a investigacao verificou-se que o
mesmo apresentava sinais de impacto com o solo desenvolvendo alta poténcia e rotagéo.
Isto reforca a hipotese de excesso de peso da aeronave.

Observou-se, também, que ndo houve uma preparacdo adequada da tripulacao
para uma aterragem de emergéncia, visto que pousaram com o motor direito desenvolvendo
alta rotacéo e tragao, enquanto o correto seria té-lo cortado antes do pouso.
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No que concerne a pericia dos tripulantes, verificamos que os pilotos possuiam
pouca experiéncia no equipamento. O co-piloto, por sua vez, possuia uma larga experiéncia
na aviacao, inclusive tendo voado aeronaves de alta performance e mais complexas.

N&o havia registros de treinamentos dos tripulantes em situacdes de emergéncias,
tampouco, outros tipos de treinamento.

Verificou-se, também, que os procedimentos adotados pela tripulacdo na tentativa
de restabelecer o controle da hélice, com excec¢do da manipulacdo da manete de hélice,
eram equivocados e ndo contemplados em nenhum manual da aeronave. Isso demonstrou
falhas no conhecimento da operacdo da aeronave.

Dessa forma, a hipotese mais provavel para o acidente é a de que, devido a falhas
na manutengao da aeronave, tenha havido uma lubrificacdo deficiente no governador da
hélice esquerda. Tal deficiéncia teria levado a fratura do conjunto de acionamento do
governador, implicando no embandeiramento da hélice.

Durante o regresso para SSDO, a aeronave nao conseguiu manter-se nivelada
devido, provavelmente, ao excesso de peso, ou a uma condugéo inadequada dos pilotos,
uma vez que o motor direito apresentou sinais de ter colidido com o solo desenvolvendo
poténcia.

A pouca experiéncia dos pilotos na aeronave pode ter influenciado nos erros
cometidos no pouso forcado, bem como no possivel carregamento excessivo, ou na
inadequacédo do comandamento da mesma durante o regresso.

V. CONCLUSAO
1. Fatos
a. os pilotos estavam com os seus Certificados de Capacidade Fisica e de Habilitacao
Técnica validos;

b. os pilotos possuiam a experiéncia necessaria para realizar o tipo de vbo de
transporte de carga e estavam familiarizados com a regiao;

a aeronave decolou com plano visual noturno de SSDO para SBCG, as 19:00Q;

as condicdes meteorologicas nos aerédromos de partida e destino estavam
favoraveis ao voo visual noturno;

e. a hélice do motor esquerdo embandeirou por acédo do cilindro atuador do passo,
apos o colapso do conjunto de acionamento do governador da hélice;

f. atripulacéo realizou o ultimo contato com o Centro Curitiba as 19:30Q, informando
gue estava voltando para SSDO tendo em vista problemas técnicos com o motor;

g. aaeronave fez um pouso for¢cado na proa 225°, a 2km de SSDO, as 19:40Q;

h. o motor direito estava desenvolvendo tracédo e alta rotacdo no momento do impacto
com o solo;

i. a aeronave foi destruida pela acdo do fogo, sendo considerada economicamente
irrecuperavel; e

j. os dois tripulantes sairam ilesos do acidente.

2. Fatores contribuintes
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Fator Humano
(1) Fisioldgico - Nao contribuiu.
(2) Psicologico - Nao contribuiu.
Fator Material
N&o contribuiu.
Fator Operacional
(1) Deficiente Manutencao — Indeterminado

O colapso do conjunto de acionamento do governador de hélice pode
ter sido causado por inadequado servico preventivo ou corretivo executado pela
manutencgao.

(2) Deficiente Aplicacdo dos Comandos — Indeterminado

Considerando a possibilidade da aeronave se encontrar dentro do
envelope de peso e balanceamento no momento da pane, pode-se inferir um
inadequado uso dos comandos da aeronave ao permitir a degradacéo da altura e
velocidade, ndo conseguindo efetuar um pouso seguro em SSDO.

(3) Deficiente Coordenacgéo de Cabine — Indeterminado

Havia uma postura inibidora do co-piloto sobre o piloto o que pode ter
prejudicado o relacionamento dentro da cabine no momento da emergéncia, caso
houvesse divergéncias quanto aos procedimentos.

(4) Deficiente Instrucao— Indeterminado

E possivel que a instrucdo ministrada aos pilotos ndo tenha sido
adequada, uma vez que o pouso forcado foi realizado em desacordo com as
técnicas e procedimentos previstos.

(5) Deficiente Planejamento — Indeterminado

Existe a possibilidade de que a aeronave estivesse acima do peso
maximo previsto, impossibilitando a manutencéo da altura no véo monomotor.

(6) Deficiente Supervisdo — Contribuiu

Havia falta de informagbes sobre o controle de manutencéo,
treinamento dos tripulantes e carregamento da aeronave, 0 que demonstrava a
deficiente supervisdo dos diversos segmentos da empresa (Manutencao,
Operacdes e Direcao) no tocante ao acompanhamento operacional do voo.

(7) Indisciplina de V60 — Indeterminado

Pela hipotese do piloto da aeronave ter decolado com peso além da
capacidade estabelecida pelo fabricante.

9
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(8) Pouca Experiéncia na Aeronave — Indeterminado

A imprecisa experiéncia na aeronave pode ter contribuido, uma vez que
o piloto possuia 145 h de véo no modelo e 600 h totais, enquanto o co-piloto
contava apenas com 84 h 40 min no modelo.

VI. RECOMENDACOES DE SEGURANCA DE VOO

Recomendagdo de Seguranga, conforme definido na MSM-9 de JAN 96, é o
estabelecimento de uma acdo ou conjunto de acoedlidas pelo Chefe do Estado-Maior da
Aeronautica, de  CUMPRIMENTO OBRIGATORIO pelo 6rgadao qual foi dirigida, em ac&o,
prazo e responsabilidade nela estabelecidas.

1. O proprietario da Empresa Mundy Taxi Aéreo devera, no prazo de trés meses:

a) Determinar ao Gerente de Manutencdo que atualize os registros dos servi¢os de
manutencdo das aeronaves da empresa, assim como a regularizagdo técnica
das mesmas.

b) Elaborar um plano de carregamento e despacho de cargas e passageiros, a fim
de evitar que o peso de decolagem das aeronaves da empresa ultrapassem 0s
limites impostos pelo manual de véo do fabricante.

c) Certificar-se de que sejam adotados critérios de supervisdo que permitam
melhor difusdo da doutrina de Seguranca de V6o aos seus tripulantes, no que
concerne a obediéncia aos limites da aeronave, as regras de trafego aéreo e aos
registros de manutencéo.

d) Determinar a divulgacdo deste relatério a todos os pilotos, mecanicos e
despachantes de v6o da empresa.

e) Criar mecanismo interno para eliminar a composicado de uma tripulacdo com
pouca experiéncia de v00 na aeronave.

2. O proprietario da Empresa Mundy Taxi Aéreo devera, no prazo de seis meses:

a) Implementar e adotar, com periodicidade anual, um curso e reciclagem de CRM
para todos os seus tripulantes.

10
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b) Cumprir as determinacdes contidas no RBHA 135 referentes ao Programa de
Treinamento, a fim de capacitar seu quadro de tripulantes e funcionarios quanto
aos treinamentos obrigatérios, contemplando as areas de operacoes,
manutencao e apoio.

3. O SERAC-6 devera, no prazo de trés meses:

a) Realizar uma Vistoria de Seguranca de V6o Especial na Mundy Taxi Aéreo,
visando verificar a situacdo operacional da empresa e do seu quadro de
tripulantes.

b) Realizar uma Vistoria Técnica de Manutencdo na empresa Mundy Taxi Aéreo, a
fim de verificar o fiel cumprimento da regulamentacdo no que concerne a
aeronavegabilidade das aeronaves da empresa.

4. O DAC devera, no prazo de seis meses:

a) Determinar aos SERAC que divulguem os ensinamentos contidos neste relatorio
em palestras, em simpoésios e por intermédio de Divulgagdo Operacional,
visando aumentar o nivel de alerta quanto aos procedimentos de carregamento
de aeronaves, v6o monomotor, aterragem forgcada e registros de manutencéo.

b) Determinar que os SERAC confeccionem um programa semestral de vistoria de
rampa em todas as localidades operadas pelas diversas empresas de taxi aéreo
que efetuam vbo de transporte de malote, a fim de verificar o fiel cumprimento
das normas e regulamentos do Sistema de Aviagédo Civil Brasileiro.

Em, 15/02/2005.
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