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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-KAS, modelo
182P, ocorrido em 30JAN2011, classificado como colisio em voo controlado com o terreno

(CFIT).

Durante uma arremetida, a aeronave colidiu contra uma arvore situada no alto de
um morro, no rumo de decolagem.

ApOs o0 primeiro impacto, a aeronave se chocou contra uma segunda arvore, e, em
seguida, contra o solo.

O piloto e o passageiro faleceram no local.

A aeronave ficou completamente destruida.

Houve a designacédo de representante acreditado do National Transportation Safety
Board (NTSB) dos Estados Unidos da América.
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

ANAC Agéncia Nacional de Aviagao Civil

ATS Air Traffic Services

CA Certificado de Aeronavegabilidade

CCF Certificado de Capacidade Fisica

CENIPA Centro de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronduticos
CHIT Controlled Flight into Terrain

CHT Certificado de Habilitacdo Técnica

CINDACTA Centro Integrado de Defesa Aérea e Controle de Trafego Aéreo
IAM Inspecéao Anual de Manutencgao

IFR Instrument Flight Rules

INFRAERO Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportudria

Lat Latitude

Long Longitude

MNTE Habilitac&o técnica de avides monomotores terrestres

NTSB National Transportation Safety Board

P/N Part Number — niUmero de parte ou peca

PPR Licencga de Piloto Privado — Avido

RSV Recomendacao de Seguranca de Voo

S/N Serial Number

SWGN Designativo de localidade — Aerédromo de Araguaina, TO
SERIPA Servigo Regional de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronduticos
SIPAER Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
uTC Coordinated Universal Time

VFR Visual Flight Rules
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Modelo: 182P 0 dor-
AERONAVE  |Matricula: PT-KAS B ar

Fabricante: Cessna Aircraft

Data/hora: 30JAN2011 /15:10 UTC Tipo:

OCORRENCIA Local: Fazenda Uniao
Lat. 0356’37 S — Long. 05045'46” W
Municipio — UF: Pacaja - PA

Colisdo em voo controlado
com o terreno (CFIT)

1 INFORMACOES FACTUAIS
1.1 Histérico da ocorréncia

A aeronave decolou do aerédromo de Araguaina, TO (SWGN), com destino a
Fazenda Unido, localizada no municipio de Pacaja, PA, com um piloto e um passageiro a
bordo.

Durante o pouso, a aeronave efetuou dois toques sucessivos na pista, no sentido
16/34 e arremeteu. ApOs a arremetida, a aeronave colidiu contra uma arvore, de
aproximadamente 40 metros de altura, distante, aproximadamente, 525 metros da
cabeceira 34, localizada no alto de um morro, no rumo de decolagem.

Apds o primeiro impacto, a aeronave se chocou contra uma segunda arvore, e, em
seguida contra o solo.

Em razdo do impacto contra o solo, a aeronave se incendiou.
1.2 Danos pessoais

LesoOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 01 01 -
Graves - - -
Leves - - -
llesos - - -
1.3 Danos a aeronave
A aeronave ficou completamente destruida.
1.4 Outros danos
N&o houve.
1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informacg0des acerca dos tripulantes
HORAS VOADAS
DISCRIMINACAO PILOTO

Totais

Desconhecido

Totais nos ultimos 30 dias

Entre 10 e 12 horas

Totais nas ultimas 24 horas

02:50

Neste tipo de aeronave

Desconhecido

Neste tipo nos ultimos 30 dias

Entre 10 e 12 horas

Neste tipo nas ultimas 24 horas

02:50

Obs.: A CIV do piloto ndo foi localizada pela familia e o diario de bordo da aeronave foi

gueimado no acidente.
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1.5.1.1 Formacéo

Nao foi possivel identificar o local onde o piloto realizou o curso de Piloto Privado —
Aviado (PPR).

1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certifi cados

O piloto possuia a licenca de Piloto Privado — Avido (PPR) desde 27MAIO2009, e
estava com a habilitacéo técnica de avido monomotor terrestre (MNTE) valida.

1.5.1.3 Qualificacao e experiéncia de voo

N&o foi possivel certificar se o piloto estava qualificado no modelo de aeronave,
tendo em vista que n&do foram apresentados os registros de horas de voo previstos na IAC
3203 que pudessem atender aos requisitos de manutencdo de sua experiéncia recente
(nos ultimos 120 dias) para o voo pretendido.

Por meio de informacdes prestadas pelos familiares, verificou-se que o piloto ja
havia pousado outras vezes na pista da ocorréncia, localizada em sua fazenda, e que ele
nao se sentia confortavel em utilizar essa pista de pouso por acha-la curta demais.

1.5.1.4 Validade da inspecao 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 18263096, foi fabricada pela Industria Aeronautica
Cessna Aircraft, em 1974.

O certificado de aeronavegabilidade (CA) estava suspenso.

A aeronave estava suspensa por Inspecdo Anual de Manutencédo (IAM) vencida,
conforme informacéo da pégina eletrénica da ANAC.

A oficina PIPES Manutencédo de Aeronaves Ltda. forneceu copias das paginas da
caderneta de célula (048/151 e 049/151) com os registros dos servi¢cos realizados por
aguela oficina durante as inspecfes IAM/100 horas, realizadas em 13NOV2009, quando a
aeronave estava com 8.527,3 horas totais.

A aeronave foi enviada para a oficina PIPES em dezembro de 2010, para realizar
as inspec¢des IAM e 200 horas, porém o proprietario da aeronave ndo entregou a oficina as
cadernetas de célula, motor, hélice e demais documentos necessarios a execucao das
inspecbes, tais como mapa de controle de componentes e de diretrizes de
aeronavegabilidade.

A oficina recebeu a aeronave e abriu uma ordem de servigo de nimero 102/10 para
a execucao da inspecao de 200 horas.

Mesmo sem a documentacdo necesséria, a inspecdo de 200 horas foi iniciada
conforme o manual de inspecéo do fabricante.

No relatério de inspecdo preenchido pela oficina, ndo havia registros de horas
totais de célula, motor e hélice.

A inspecao de 200 horas foi considerada efetuada conforme item 1 da ordem de
servico e assinada, respectivamente, pelo mecanico executante e pelo inspetor na ficha de
inspecédo, apesar de alguns itens da mesma ficha n&o terem sido assinados.
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A oficina ndo apresentou documentos que comprovassem a realizacdo da IAM e
nao havia registro de liberacdo da aeronave para o retorno ao servico escriturado nas
cadernetas de motor e hélice apos as inspec¢des. A caderneta de célula ndo foi encontrada.

Segundo informacdes de uma testemunha, em 22JAN2011 o proprietario retirou a
aeronave da oficina, mesmo apo6s ter sido alertado de que faltavam os documentos
necessarios para a finalizagdo da inspecao, ou seja, a aeronave ndo estava aeronavegavel
por ainda nao ter realizado a IAM e por néo terem sido efetuados os registros necessarios
para formalizar a execucéo da inspec¢ao de 200 horas e IAM, liberando a aeronave para o
retorno ao servico.

1.7 Informacdes meteorologicas

As condi¢des eram favoraveis ao voo visual.

1.8 Auxilios a navegacgéao
Nada a relatar.

1.9 Comunicagdes
Nada a relatar.

1.10 Informacdes acerca do aerédromo

A pista de pouso era de picarra, localizada na fazenda Unido, possuia 580 metros
de extensdo e 34 metros de largura, com cabeceiras de rumo 160° e 340°.

A referida pista nao tinha registro junto a ANAC.

Logo apés a cabeceira 34, na reta de decolagem, havia uma depressao com cerca
30 metros de profundidade, seguida de um morro (40 metros de altura) com arvores de até
40 metros de altura.

Além disso, existia uma cerca de protecédo ao redor de toda a pista, com o objetivo
de impedir a entrada de animais.
1.11 Gravadores de voo

N&o requeridos e ndo instalados.

1.12 Informacdes acerca do impacto e dos destro¢cos

O acidente ocorreu em uma area de mata a, aproximadamente, 525 metros da
cabeceira da pista 34, no alto de um morro.

O primeiro impacto ocorreu, possivelmente, entre o trem de pouso da aeronave e
uma arvore de aproximadamente 40 metros de altura, seguido de um segundo impacto
contra outra arvore, o que fez a aeronave girar 90° em seu eixo transversal, vindo a colidir
contra o solo e se incendiar.

Os destrocos permaneceram concentrados.

1.13 Informacfes médicas, ergondmicas e psicoldgica s
1.13.1 Aspectos médicos
Nada a relatar.
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1.13.2 Informacdes ergondmicas
Nada a relatar.

1.13.3 Aspectos psicolégicos

1.13.3.1 Informacgdes individuais

O piloto havia comprado a aeronave de seu pai e era o0 Unico que a pilotava. Apos
a ultima inspecdo da aeronave, até o dia do acidente, o piloto havia voado,
aproximadamente, de 10 a 12 horas.

Segundo informacg6es da familia, o piloto comegou a voar em 1999/2000 e utilizava
a aeronave para cumprir compromissos profissionais. Nao gostava muito, mas tinha
necessidade de voar.

No dia anterior ao acidente, o piloto passou o dia trabalhando no novo
empreendimento da familia. Terminou seus afazeres cedo e estava tranquilo.

No domingo, o piloto havia planejado levar para sua fazenda o funcionario de uma
empresa que realizaria inseminagéo artificial em seu rebanho. Relataram que ele nunca
tinha pressa de chegar.

Caso o tempo estivesse ruim, o piloto iria de carro para a fazenda, porém se
estivesse bom, iria de avido. Planejou sua decolagem para as 08h da manha.

No dia do acidente, apesar do tempo bom, o voo foi atrasado e a decolagem
ocorreu as 09h20min da manha. Ninguém soube, entretanto, informar o motivo do atraso.

Relataram que o piloto preferia realizar o pouso na fazenda do pai por ter mais
pista para realizar manobras, ou no caso de precisar arremeter.

Em sua fazenda a pista era curta e ndo poderia arremeter, pois ndo teria espago
suficiente. No dia da ocorréncia, pousou na pista de sua fazenda.
1.13.3.2 Informag0bes psicossociais

O piloto era considerado por pessoas proximas como uma pessoa educada,
reservada e amiga.
1.13.3.3 InformacgBes organizacionais

Nada a relatar

1.14 Informac0®es acerca de fogo
O fogo iniciou-se imediatamente apds o impacto.

O material de combustdo foi o combustivel da aeronave e a fonte de ignicao
provavelmente originou-se em razdo do impacto de superficies metalicas da aeronave
contra o solo.

1.15 Informacdes acerca de sobrevivéncia e/ou de ab  andono da aeronave

Nada a relatar.

1.16 Exames, testes e pesquisas

Em 28ABR2011, foi realizada a abertura do motor da aeronave nas instalacdes da
empresa TEMA-Tecnologia Manutencdo de Aeronaves Ltda., localizada na cidade de
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Belém, PA, com a participacdo de membros da equipe de investigadores e com a presenca
de um mecanico daquela oficina.

A analise seguiu o0 previsto nos manuais de manutencédo, de forma que fossem
verificadas as condi¢cdes operacionais do motor e acessorios no momento em que ocorreu
0 acidente.

Apds a analise, ndo foi possivel diagnosticar se o motor estava desenvolvendo
poténcia plena no momento do impacto contra a vegetacdo, em razdo do fogo e da alta
temperatura terem destruido qualquer indicio ou sinal de uma possivel falha do motor.

Foi detectado, porém, que nao havia nos registros da aeronave e do motor a
escrituracéo da realizacéo da inspecdo anual de manutencédo (IAM).

Consequentemente, as diretrizes de aeronavegabilidade e registros ndo estavam
em ordem e em dia, pois a IAM estava vencida desde 13NOV2010.

A equipe concluiu que a aeronave nao estava aeronavegavel na data da
ocorréncia, pois se encontrava com a Inspec¢éo Anual de Manutengé&o vencida.

Também foram encontrados erros na escrituracdo do mapa de controle de
componentes emitido pela PIPES Manutencéo de Aeronaves, em 10NOV2009, por ocasiao
da IAM anterior, nos campos referentes ao P/N e S/N dos itens “motor” e “hélice”, assim
como nos campos referentes as “horas totais” e as “datas de execucéo das revisdes” dos
mesmos itens.

1.17 Informacdes organizacionais e de gerenciamento

Segundo informacgdes, o proprietario tinha o cuidado de realizar as inspe¢cdes nos
prazos estabelecidos pelo manual de manutencdo. Apenas ele pilotava a aeronave.

As Ultimas manutencbes foram realizadas na oficina PIPES Manutencdo de
Aeronaves Ltda., em Carolina, MA.

1.18 Informacfes operacionais

O piloto ndo desempenhava atividade remunerada na aviagdo e utilizava a
aeronave, de sua propriedade, praticamente para deslocar-se para sua fazenda.

Segundo informac¢des da familia, quando o piloto voava para sua fazenda em
Pacaja, PA, preferia pousar na pista da fazenda de seu pai, que ficava proOxima a sua, em
razdo do desconforto com o comprimento da pista de sua fazenda, a qual, para ele,
apresentava risco se fosse necessario realizar uma arremetida.

A aeronave foi retirada da oficina PIPES Manutencdo de Aeronaves Ltda., em
22JAN2011, pelo proprio piloto, apesar de os registros de manutencédo nas cadernetas de
motor e hélice ndo terem sido atualizados por aquela oficina.

Conforme informou um de seus familiares, depois de retirar o PT-KAS da oficina, o
piloto voou por volta de 10 a 12 horas.

No dia da ocorréncia, o piloto tinha a intencéo de voar no trecho Araguaina, TO, até
a sua fazenda, localizada no municipio de Pacaja, PA, com o intuito de transportar um
veterinario para a realizacao de trabalhos em sua propriedade.

Apéds o abastecimento com 304 litros de gasolina, o piloto decolou de Araguaina,
TO, por volta das 09h20min, hora local, com destino a pista de pouso de sua fazenda.
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A familia apresentou a nota fiscal de abastecimento, onde constava o fornecimento
de 304 litros de combustivel, em 30JAN2011.

O voo de Araguaina, TO para a fazenda Unido tinha a duracdo média de
02h50min, em condig¢des de voo visual (VFR).

Em consulta ao CINDACTA 1V, foi confirmado que nédo foi apresentado plano de
voo, nem estabelecida qualquer coordenacdo com 6rgdos de Servico de Trafego Aéreo
(ATS), no voo da ocorréncia.

Segundo informacdes prestadas por um funcionério da fazenda Unido, a aeronave,
ao chegar para pouso, efetuou dois toques sucessivos na pista, no sentido 16/34 e decolou
novamente.

Apé6s a arremetida, a aeronave colidiu contra uma arvore de, aproximadamente, 40
metros de altura, localizada no rumo da pista.

Durante a acéo inicial, apés a ocorréncia, uma testemunha indicou as posi¢des das
marcas das rodas do avidao na pista, ou seja, a aeronave tocou a pista por duas vezes
antes de arremeter, sendo o primeiro toque a 485 metros e o segundo a 367 metros do final
da pista, respectivamente.

Apés a arremetida a aeronave, voou cerca de 525 metros até se chocar contra a
primeira arvore.

Primeiro impacto

Figura n°1 Vista da pista de pouso no rumo 160 graus.

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

1.19 Informacdes adicionais
Nada a relatar.

1.20 Utilizacao ou efetivacado de outras técnicas de  investigacdo
N&o houve.
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2 ANALISE

O proprietario, ao entregar a aeronave para a realizacao das inspecoes (IAM e 200
horas), em dezembro de 2010, ndo forneceu a oficina as cadernetas de célula, motor,
hélice e demais documentos necessarios a execucao das inspecdes, tais como mapa de
controle de componentes e de diretrizes de aeronavegabilidade.

Mesmo assim, a oficina realizou a inspec¢éo de 200 horas de acordo com o manual
de manutencéo, ou seja, mesmo sem as horas totais de motor, célula e hélice da aeronave.

No relatorio de inspecéo preenchido pela oficina ndo havia registros de horas totais
de célula, motor e hélice.

A inspecao de 200 horas foi registrada como efetuada na ordem de servi¢o, porém
nao havia registro de execucdo da IAM, assim como ndo havia registro da liberacdo da
aeronave para o retorno ao servigo apos a inspecao de 200 horas.

A inspecédo de 200 horas foi dada como efetuada conforme o item 1 da ordem de
servico e assinada, respectivamente, pelo mecanico executante e pelo inspetor na ficha de
inspecédo, apesar de alguns itens da mesma ficha n&o terem sido assinados.

Em 22JAN2011, o proprietario retirou a aeronave da oficina, mesmo apos ter sido
alertado de que faltavam as documentacdes necessarias para a finalizacéo da inspecéo, ou
seja, a aeronave nao estava aeronavegavel por ndo ter realizado a IAM e por ndo terem
sido efetuados os registros necessarios para formalizar a execucao das inspecodes.

Consequentemente, as diretrizes de aeronavegabilidade e registros ndo estavam
em ordem e em dia, pois a IAM estava vencida desde 13NOV2010.

Mesmo assim, conforme informou um de seus familiares, depois de retirar a
aeronave da oficina, o piloto voou por volta de 10 a 12 horas, antes do voo da ocorréncia.

Durante os procedimentos de acao inicial foi realizada a abertura do motor, porém
ndo foi possivel comprovar se a aeronave estava desenvolvendo poténcia plena no
momento do impacto contra a vegetacdo, em razdo do fogo e da alta temperatura terem
destruido qualquer indicio ou sinal de uma possivel falha do motor.

Durante a analise dos destrocos do motor, foram observados erros na escrituracédo
do mapa de controle de componentes emitido pela PIPES Manutencédo de Aeronaves Ltda.,
em 10NOV2009, por ocasiao da inspecao anual de manutengdo anterior, nos campos
referentes ao P/N e S/N dos itens “motor” e “hélice”, assim como nos campos referentes as
“horas totais” e “datas de execucao das revisées” dos mesmos itens.

Quanto ao historico operacional do piloto, foi possivel comprovar que ele possuia
licenca de piloto privado, na categoria avidao, desde 27MAIO2009, e estava com o
Certificado de Habilitacdo Técnica valido no momento da ocorréncia.

Nao foi possivel, porém, certificar se o piloto estava qualificado no modelo de
aeronave, tendo em vista que nao foram apresentados registros de horas que pudessem
atender aos requisitos de manutencdo de sua experiéncia recente (nos ultimos 120 dias)
para o voo dessa ocorréncia.

Por meio de informacdes prestadas pelos familiares, o piloto ja havia pousado
outras vezes na pista da ocorréncia, localizada em sua fazenda, e nédo se sentia confortavel
em utilizar essa pista de pouso por acha-la curta demais.
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Foi realizada uma analise do provavel perfil de voo, executado pelo piloto, no
momento do acidente.

Considerando as marcas de pneu identificadas na pista, pode-se concluir que, ao
efetuar o procedimento para o pouso, no sentido 16/34, a aeronave tocou a pista ainda no
primeiro tergo, ou seja, a 485 metros de distancia da cabeceira 34.

Apds o primeiro toque, a aeronave subiu e voltou a tocar a pista, agora ao final do
segundo terco, ou seja, a 367 metros da cabeceira 34.

A partir desse ponto, o piloto decidiu arremeter e acabou colidindo contra uma
arvore.

Estimou-se a altura do primeiro impacto da aeronave contra a arvore em 80 metros
(262 pés), ou seja, 40 metros de altura do morro, somados aos 40 metros da arvore.

Consultando o Cessna 182 Owner's Manual D1003-13, em suas paginas 6-3 e 6-9,
pode-se observar as distancias necessarias para as corridas de decolagem e de pouso.

TAKE-OFF DATA g

TAKE-OFF DISTANCE WITH 29° FLAPS FROM HARD SURFACE RUNWAY

GROSS | IAS |HEAD| AT SEA LEVEL & 59°F. AT 2500 FT. & 50°F. AT 5000 FT, & 41°F, AT 7500 FT
WEIGHT| @ 50' | WIND [T GROUND TOTAL TO GROUND | TOTAL TO GROUND | TOTAL TO GROUND
LBS. MPH |KNOTS RUN CLEAR 50° OBS RUH CLEAR 50' OBS RUN CLEAR 50' OBS RUN C
0 705 1350 43 1625 1015 1880 1240
2850 60 10 490 1025 393 1245 725 1550 800
20 310 740 383 210 480 1150 610
0 485 573 1120 690 1330 340
2500 55 10 325 TIO 393 B40 475 1005 590
20 195 490 245 590 3 300 720 380
0 205 655 550 745 415 855 500
2000 50 10 185 50 225 530 275 620 335
20 105 305 130 355 160 425 205

NOTES: 1. Increase distances 10%for each 25°F above standard temperature for particular altitude.
2. For operation on a dry,grass runway, increase distances (both "ground run" and "total to clear 50 f1.
obstacle™) by 7% of the "total to clear 50 ft. obstacle" figure.

Figura n°2 Tabela com distancias para decolagem com 20 graus de flape

Foi considerada a hipétese de que o piloto tenha prosseguido para pouso com 40
graus de flape, em razdo de comentarios anteriores do proprio piloto, junto aos familiares,
gue considerava a pista curta.

A configuracdo para pouso curto com 40 graus de flapes esta descrita no Cessna
182 Owner's Manual D1003-13, pagina 2-15.

LANDING DISTANCE TABLE

LANDING DISTANCE WITH 40° FLAPS ON HARD SURFACED RUNWAY

@SEA LEVEL & 59° F | @ 2500 FEET & 50° F & 5000 FEET & 41° F @ 7500 FEET & 32° T
GROSS APPROACH
"*‘Ef‘j”" Lag GROUND | TOTAL GROUND | TOTAL GROUND | TOTAL | GROUND | TOTAL
PO MER ROLL [ TO CLEAR ROLL | TOCLEAR | ROLL | TO CLEAR| ROLL | TO CLEAR
30 I'T. OBS. 30 FT. OBS. 30 FT. OBS. 30 FT. OBS.
2950 69 590 1350 640 1430 680 1505 740 1595
NOTES: 1. Distances shown are based on zero wind. power off and heavy braking
2. Reduce landing distances 107 for each 5 knots headwind,
3. For operation ona dry,grass runway, increase distanves (both “ground rofl” asd “total to clear 59 L.
obstacie™) by 207 of the “total to cloar 50 . obstacle' fimre.

Figura n°3 Tabela com distancias para pouso com 40 graus de flape
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Suspeita-se que a saida da aeronave do solo, apés o primeiro toque, tenha
ocorrido por influéncia aerodinamica dos flapes, em razdo dos mesmos estarem baixados
em 40 graus, posicao diferente do pouso normal, mais frequente, quando se utiliza apenas
20 graus.

Analisando o peso da aeronave, no momento do acidente, foi considerado o total
de 1.075 kg ou 2.370 libras, calculo resultante das somas do peso vazio béasico da
aeronave (751,74 kg), acrescido do peso dos dois ocupantes mais bagagens (200 kg) e do
combustivel remanescente estimado na aeronave (123,5 kg) no momento do impacto.

Para o calculo do combustivel remanescente, foi considerado o consumo de 12,2
gal/hora, para um regime de 2.450 RPM, em voo de cruzeiro a 5.000 ft de altitude, previsto
no Cessna 182 Owner's Manual D1003-13, pagina 6-5.

Dessa forma, estimou-se que a aeronave fora abastecida por completo,
considerando-se os 304 litros (80 gal) registrados na nota fiscal de abastecimento, e a
capacidade total (tanque cheio) da aeronave que era de 84 galdes.

Subtraindo-se o combustivel utilizado na etapa do voo, que fora de 02 horas e 50
minutos, ou seja, 34,6 galdes, restava nos tanques, no momento do acidente,
aproximadamente 45,4 galdes (123,5 kg) de combustivel.

Pode-se observar que, para o peso estimado (2.370 Ib) para a aeronave no
momento do acidente, havia a necessidade de menos de 708 ft (216 metros) de pista para
o piloto efetuar o pouso com sucesso.

Nesse calculo foram acrescidos em 20% a distancia de 590 ft (180 metros) para
operagéo em pista de pouso de grama seca.

Da mesma forma, pode-se observar que, para esse mesmo peso (2.370 Ibs), havia
a necessidade de percorrer cerca de 1.150 ft (350 metros) de distancia para que fosse
possivel prosseguir na arremetida no solo com possibilidades de ultrapassar um obstaculo
de até 50 ft (15 metros) de altura.

Para se chegar a esse ultimo valor (1.150 ft), foram acrescidos em 20% a corrida
de decolagem, em funcdo da temperatura local que era 30C, ou seja, 50F acima da
temperatura padrdo da tabela (59°F).

Nesse mesmo calculo, também foram acrescidos em 7% a corrida de decolagem
(corrigida pela temperatura) para a operacdo da aeronave em pista de decolagem de
grama seca, conforme orienta a tabela.

Analisando-se o perfil da pista e sua reta de decolagem no sentido 16/34, no
momento do acidente, foi considerado como sendo o provavel perfil da arremetida a
situacao apresentada na figura a seguir.
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Figura n°4 Provavel perfil de arremetida

Considerou-se que, desde o primeiro toque até o momento do segundo toque,
havia distancia disponivel para que o piloto efetuasse 0 pouso com sucesso, pois ele
necessitava de menos de 216 metros para a parada da aeronave e, no momento do
segundo toque na pista, havia 367 metros disponiveis antes de chegar a depressao ao fim
da cabeceira 34.

Quanto a arremetida, foi levado em conta que, no momento em que o piloto decidiu
iniciar a arremetida, ou seja, logo apos o segundo toque na pista, havia a necessidade de
350 metros de distancia para que fosse possivel ultrapassar um obstaculo de 50 ft (15
metros).

A distancia horizontal entre o segundo toque e o primeiro impacto contra a arvore
era de 892 metros.

Considerando-se que a arvore do primeiro impacto estava a uma altura total de 262
ft (80 metros), no eixo de decolagem, a investigacdo considerou a hipotese de o piloto ndo
ter julgado corretamente a distancia disponivel para pouso e ter decidido efetuar a
arremetida no solo com uma distancia insuficiente para rodar a aeronave e prosseguir em
uma subida que exigia uma razdo bem mais elevada para que pudesse ultrapassar 0s
obstaculos naturais na reta de decolagem a 262 ft de altura.

E possivel que o piloto tenha decidido arremeter para evitar uma saida da pista em
direcdo a depressao que existia no final da cabeceira 34.

Além disso, considerando que a aeronave estava configurada para pouso com 40°
de flape, suspeita-se que o piloto os tenha recolhido até 20°para prosseguir na arremetida,
conforme preconiza o Cessna 182 Owner's Manual D1003-13, pagina 1-7 (go-around).

Tal procedimento teria provocado uma perda de sustentacdo momentanea da
aeronave, em funcdo da influéncia aerodindmica dos flapes no momento de seu
recolhimento.

Essa situagéo teria deteriorado a razdo de subida, dificultando a transposi¢cao da
arvore no eixo de decolagem, culminando na coliséo contra o seu topo.

No perfil de voo analisado, a aeronave sobrevoou uma distancia de, pelo menos,
850 metros.

Levando-se em consideracao a velocidade recomendada pelo Cessna 182 Owner's
Manual D1003-13, pag. 1-5, ou seja, 60 mph (27 metros/segundo), chega-se a conclusao
de que a aeronave prosseguiu em voo ascendente por, aproximadamente, 32 segundos.
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Considerando que o primeiro impacto se deu a uma altura de 80 metros (262 ft),
chega-se a concluséao de que a aeronave ascendia a uma razao de subida aproximada de,
pelo menos, 500 ft por minuto.

Nesse sentido, apesar de ndo ter sido possivel comprovar que o motor da
aeronave estava desenvolvendo a poténcia plena, prevista no momento do impacto,
entendeu-se que o motor desenvolvia poténcia suficiente para um perfil de voo ascendente.

O perfil de voo executado pelo piloto, no momento do acidente, ou seja, com
poténcia suficiente para arremeter e tentar ultrapassar os obstaculos existentes, reforca a
hipdétese de que, apesar de existirem erros de escrituragcao nos registros de manutencao da
aeronave, tais erros nao tiveram influéncia na ocorréncia, muito embora o fato de a oficina
nao ter emitido o relatorio de inspecao de 200 horas completo comprometesse a fidelidade
da reviséo.

3 CONCLUSAO
3.1 Fatos
a) o piloto estava com o CCF vdlido;
b) o piloto estava com o CHT valido;
c) nao foi possivel certificar se o piloto estava qualificado no modelo de aeronave;
d) a aeronave estava suspensa por estar com a IAM vencida;
e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;
f) o piloto era o proprietario de aeronave;

g) a aeronave decolou do aerédromo SWGN, com destino a Fazenda Unido, com o
piloto e um passageiro a bordo;

h) durante o pouso, a aeronave efetuou dois toques sucessivos na pista, no sentido
16/34 e arremeteu;

i) apés a arremetida, a aeronave colidiu contra uma arvore de, aproximadamente,
40 metros de altura localizada no alto de um morro, no rumo de decolagem;

j) apos o primeiro impacto, a aeronave se chocou contra uma segunda arvore, e
em seguida contra o solo;

k) em razdo do impacto contra o solo, a aeronave se incendiou;
[) a aeronave ficou completamente destruida; e

m) o piloto e o passageiro faleceram no local.

3.2 Fatores contribuintes

3.2.1 Fator Humano

3.2.1.1 Aspecto Médico
N&o contribuiu.
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3.2.1.2 Aspecto Psicologico
3.2.1.2.1 Informagbes Individuais
a) Atitude — indeterminado

Tendo em vista que o piloto externalizou a sua preocupagdo com o tamanho da
pista, € possivel que tenha adotado uma atitude de prudéncia, tentando realizar 0 pouso no
inicio da pista, porém nao obteve éxito, vindo a tocar a pista 02 vezes e julgando-se
obrigado a realizar uma arremetida, o que culminou na ocorréncia.

b) Processo decisorio — indeterminado

Por estar com sua programacao de pouso atrasada em duas horas, é possivel que,
mesmo nado se sentindo confortdvel em pousar na pista de sua fazenda, o piloto tenha
tomado a deciséo de realizar o pouso para minimizar o tempo perdido antes da decolagem,
resultando no acidente.
3.2.1.2.2 Informacdes Psicossociais

N&ao contribuiu.

3.2.1.2.3 Informacdes organizacionais
N&o contribuiu.

3.2.2 Fator Operacional
3.2.2.1 Concernentes a operacéo da aeronave
a) Indisciplina de voo — contribuiu

O fato de o piloto ter pousado em uma pista ndo registrada contribuiu para o
acidente, pois exp0s a aeronave e seus ocupantes aos riscos inerentes a operacdo em
uma pista sem 0s requisitos de seguranga necessarios para as operacdes de pouso e
decolagem.

b) Julgamento de Pilotagem — contribuiu

O fato de o piloto ter optado por efetuar uma arremetida no solo, havendo pista
suficiente para pousar a aeronave, mesmo sabendo das dificuldades que poderia encontrar
caso tentasse efetuar uma arremetida, denotou uma inadequada avaliacao da situacao.

c) Pouca experiéncia do piloto — indeterminado

E provavel que a pouca experiéncia de voo do piloto tenha contribuido para a
decisdo de arremeter, ap0s tocar a pista por duas vezes, mesmo tendo espaco suficiente
para parar a aeronave na pista.

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.
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3.2.2.2 Concernentes a equipamentos e sistemas det ecnologia para ATS
N&o contribuiu.

4 RECOMENDAGAO DE SEGURANCA DE VOO (RSV)

E o estabelecimento de uma ac&o que a AutoridadeoAdutica 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 determinacaze.

Recomendacdes de Seguranca de Voo emitidas pelo CEN  IPA:
A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomen  da-se:
A-039/CENIPA/2013 — RSV 001 Emitida em: 22/08 /2013

Realizar auditoria técnica na empresa PIPES Manutencdo de Aeronaves Ltda., com a
finalidade de verificar a adequacgao dos seus processos de recebimento de aeronaves para
manutencao e de liberacdo para 0 voo aos requisitos aplicaveis.

A-039/CENIPA/2013 — RSV 002 Emitida em: 22 /08/2013

Atuar junto a PIPES Manutenc@o de Aeronaves Ltda., a fim de orientar os mecénicos e
inspetores de manutencdo para efetuarem o lancamento diario da data da realizacdo de
cada item de inspecao nas respectivas fichas de inspecéo das aeronaves.

A-039/CENIPA/2013 — RSV 003 Emitida em: 22/08/20 13

Atuar junto a PIPES Manutencdo de Aeronaves Ltda., a fim de que reavalie e proponha
melhorias em seus processos, de modo a mitigar a emissao de fichas de inspecéo e de
mapas de controle de componentes com erros em sua escrituracao.

A-039/CENIPA/2013 — RSV 004 Emitida em: 22 /08/2013
Divulgar os ensinamentos do presente relatério aos operadores da aviagdo geral,

enfatizando a importancia da adequacao das pistas de pouso aos requisitos aplicaveis.

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

6 DIVULGACAO
—Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)
—National Transportation Safety Board (NTSB)
-SERIPA |
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7 ANEXOS
Nao ha.

Em, 22/08/2013.
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