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ADVERTENCIA

Em consonancia com a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 1986, Artigo 86, compete ao
Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronduticos - SIPAER - planejar, orientar,
coordenar, controlar e executar as atividades de investigacdo e de prevencdo de acidentes
aeronauticos.

A elaboracdo deste Relatorio Final, lastreada na Convencdo sobre Aviacdo Civil
Internacional, foi conduzida com base em fatores contribuintes e hipdteses levantadas, sendo um
documento técnico que reflete o resultado obtido pelo SIPAER em relagdo as circunstancias que
contribuiram ou que podem ter contribuido para desencadear esta ocorréncia.

Néo é foco do mesmo quantificar o grau de contribuicao dos fatores contribuintes, incluindo
as variaveis que condicionam o desempenho humano, sejam elas individuais, psicossociais ou
organizacionais, e que possam ter interagido, propiciando o cenario favoravel ao acidente.

O objetivo Unico deste trabalho é recomendar o estudo e o estabelecimento de providéncias
de carater preventivo, cuja decisdo quanto a pertinéncia e ao seu acatamento sera de
responsabilidade exclusiva do Presidente, Diretor, Chefe ou correspondente ao nivel mais alto na
hierarquia da organizacao para a qual sdo dirigidos.

Este relatério ndo recorre a quaisquer procedimentos de prova para apuracdo de
responsabilidade no ambito administrativo, civil ou criminal; estando em conformidade com o
Appendix 2 do Anexo 13 “Protection of Accident and Incident Investigation Records” da Convengdo
de Chicago de 1944, recepcionada pelo ordenamento juridico brasileiro por meio do Decreto n °
21.713, de 27 de agosto de 1946.

Outrossim, deve-se salientar a importancia de resguardar as pessoas responsaveis pelo
fornecimento de informacdes relativas a ocorréncia de um acidente aeronautico, tendo em vista que
toda colaboracéo decorre da voluntariedade e é baseada no principio da confianca. Por essa razéo,
a utilizacdo deste Relatorio para fins punitivos, em relacéo aos seus colaboradores, além de macular
0 principio da "ndo autoincriminacdo” deduzido do "direito ao siléncio”, albergado pela
Constituicdo Federal, pode desencadear o esvaziamento das contribuicfes voluntérias, fonte de
informacdo imprescindivel para o SIPAER.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer outro propdsito, que ndo o de prevengdo de
futuros acidentes, podera induzir a interpretacdes e a conclusdes erroneas.
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SINOPSE
O presente Relatério Final refere-se ao acidente com a aeronave PP-EPB, modelo
PA-42, ocorrido em 31MAR2017, classificado como “[FUEL] Combustivel | Pane seca”.

Durante a aproximagéo, a aeronave colidiu contra o solo a, aproximadamente, 1km
da pista de pouso.

A aeronave ficou destruida.
O piloto e o passageiro sofreram lesdes fatais.

Houve a designacédo de Representante Acreditado do National Transportation Safety
Board (NTSB) - Estados Unidos, Estado de projeto da aeronave.

Houve a designacdo de Representante Acreditado do Transportation Safety Board
(TSB) - Canada, Estado de projeto/fabricacdo do motor.
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

ANAC Agéncia Nacional de Aviacao Civil

APA Divisdo de Propulsdo Aeronautica

AQI Divisdo de Quimica do IAE

CA Certificado de Aeronavegabilidade

CENIPA Centro de Investigacao e Prevencao de Acidentes Aeronauticos

CG Centro de Gravidade

CIv Caderneta Individual de Voo

CMA Certificado Médico Aeronautico

DAESP Departamento Aeroviario do Estado de S&o Paulo

DCTA Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial

FCU Fuel Control Unit - Unidade de Controle de Combustivel

FL Flight Level - Nivel de Voo

IAE Instituto de Aeronautica e Espaco

IAM Inspecao Anual de Manutencéo

IFRA Habilitacdo de Voo por Instrumentos - Aviao

METAR Aviation Routine Weather Report - Informe Meteorolégico Aerondutico
Regular

MLTE Habilitacdo de Classe Avido Multimotor Terrestre

NTSB National Transportation Safety Board

PCM Licenca de Piloto Comercial - Avido

POH Pilot’s Operating Handbook - Manual de Operacao do Piloto

PPR Licencga de Piloto Privado - Avido

RBHA Regulamento Brasileiro de Homologacao Aeronautica

SBKP Designativo de localidade - Aerédromo Viracopos, Campinas, SP

SBBW Designativo de localidade - Aerédromo de Barra do Garcas, GO

SBEG Designativo de localidade - Aerédromo Internacional Eduardo Gomes,
Manaus, AM

SBMT Designativo de localidade - Aerodromo Campo de Marte, S&do Paulo, SP

SDCO Designativo de localidade - Aerédromo de Sorocaba, SP

SN Serial Number - NUmero de Série

SWFN Designativo de localidade - Aerodromo de Flores, Manaus, AM

TPP Categoria de Registro de Aeronave de Servico Aéreo Privado

TSB Transportation Safety Board

uTC Universal Time Coordinated - Tempo Universal Coordenado

VFR Visual Flight Rules - Regras de Voo Visual
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Modelo: PA-42 Operador:
Aeronave Matricula: PP-EPB Itapara Sport Fishing Ltda. - ME
Fabricante: Piper Aircraft
Data/hora: 31MAR2017 - 17:45 (UTC) |Tipo(s):
.. |Local: Rua Terezinha Troy Giraldi [FUEL] Combustivel
Ocorréncia o o~ _
Lat. 23°27°40"S  Long. 047°29'24"W Subtipo(s):
Municipio - UF: Sorocaba - SP Pane seca

1.1.Histo6rico do voo.

A aeronave decolou do Aer6dromo de Flores (SWFN), Manaus, AM, com destino ao
Aerédromo de Barra do Garcas (SBBW), MT, por volta das 11h10min (UTC), a fim de
transportar pessoal, com um piloto e um passageiro a bordo.

Ainda em rota, houve a mudanca de destino para o Aerédromo de Sorocaba (SDCO),

SP.

Durante a aproximacéao, a aeronave colidiu contra o solo a, aproximadamente, 1km
da pista de SDCO.

A aeronave ficou destruida.

O tripulante e o passageiro sofreram lesdes fatais.

1.2.Lesdes as pessoas.

Lesbes Tripulantes

Passageiros

Terceiros

Fatais 1

1 -

Graves -

Leves -

llesos -

1.3.Danos a aeronave.

A aeronave ficou destruida.

1.4.Outros danos.

Nao houve.

1.5.Informacdes acerca do pessoal envolvido.

1.5.1. Experiéncia de voo dos tripulantes.

Horas Voadas

Discriminacgéo

Piloto

Totais

3.382:45

Totais, nos ultimos 30 dias

13:37

Totais, nas ultimas 24 horas

06:37

Neste tipo de aeronave

118:48

Neste tipo, nos ultimos 30 dias

13:37

Neste tipo, nas ultimas 24 horas

06:37

Obs.: Os dados relativos as horas totais do piloto foram obtidos por meio do Sistema
Caderneta Individual de Voo (CIV) Digital da Agéncia Nacional da Aviacao Civil (ANAC) e
os dados de experiéncia recente foram extraidos do diario de bordo da aeronave.
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1.5.2. Formacgéo.
O piloto realizou o curso de Piloto Privado - Avido (PPR), em 1980.
1.5.3. Categorias das licencas e validade dos certificados e habilitagcdes.

O piloto possuia a licenca de Piloto Comercial - Avido (PCM) e estava com as
habilitaces de Avido Multimotor Terrestre (MLTE) e Voo por Instrumentos - Avido (IFRA)
validas.

1.5.4. Qualificacao e experiéncia no tipo de voo.

O piloto estava qualificado e possuia experiéncia no tipo de voo.
1.5.5. Validade da inspecdo de saude.

O piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido.
1.6.Informacgdes acerca da aeronave.

A aeronave, de numero de série 42-8001035, foi fabricada pela Piper Aircraft, em
1981, e estava registrada na categoria de Servicos Aéreos Privados (TPP).

O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido.

As escrituracbes das cadernetas de célula, motores e hélices ndo estavam
atualizadas. O ultimo langcamento de horas voadas havia sido feito em agosto de 2016, més
em que foi realizada a ultima inspecao da aeronave e a Inspecao Anual de Manutencao
(IAM).

A ultima inspecgao da aeronave, do tipo “100 horas”, foi realizada em 26AG02016 pela
organizagéo de manutengdo CONAL - Construtora Nacional de Avides Ltda., em Sorocaba,
SP, tendo voado 66 horas e 10 minutos apds a inspecao.

De acordo com o Pilot’s Operating Handbook (POH) do avido, a quantidade maxima
de combustivel utilizavel nos tanques era 3.752 libras.

1.7.Informagdes meteoroldgicas.
As condi¢des eram favoraveis ao voo visual.

No Aerédromo Internacional Eduardo Gomes (SBEG), Manaus, AM, localizado a
cerca de 5km do Aerédromo de Flores, os Informes Meteoroldgicos Aeronauticos Regulares
(METAR) traziam as seguintes informagodes:

METAR SBEG 311000Z 00000KT 9999 FEW010 25/23 Q1011=
METAR SBEG 311100Z 04005KT 9999 SCT006 25/24 Q1012=
METAR SBEG 311200Z 05007KT 9999 SCT008 26/24 Q1013=

Os METAR dos Aerodromos Campo de Marte (SBMT), S&do Paulo, SP, e Viracopos
(SBKP), Campinas, SP, distantes, respectivamente, 47 e 34 milhas nauticas do local do
acidente, traziam as seguintes informacdes:

METAR SBMT 311700Z 14009KT 9999 BKN040 22/13 Q102=
METAR SBKP 311700Z 15009KT 9999 SCT040 25/// Q1019=
A carta de ventos e temperaturas no FL 100, valida até as 18h00min (UTC) do dia

31MAR2017, mostrava que o0 vento na rota percorrida pela aeronave variou
significativamente, tanto em dire¢cdo quanto em intensidade.

Inicialmente ele era de cauda. No decorrer do voo, mudou para través e pode,
também, ter apresentado uma componente de proa.
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Figura 1 - Carta de ventos e temperaturas com a rota estimada da PP-EPD assinalada.

1.8.Auxilios a navegacao.
Nada a relatar.
1.9.Comunicacdes.
Nada a relatar.
1.10.Informacbes acerca do aerédromo.

O aerédromo era publico, administrado pelo Departamento Aeroviario do Estado de
Sao Paulo (DAESP) e operava sob Regras de Voo Visual (VFR), em periodo diurno e

noturno.

A pista era de asfalto, com cabeceiras 18/36, dimensdes de 1.480m x 30m, com

elevagéo de 2.077 pés.
1.11.Gravadores de voo.
N&o requeridos e ndo instalados.

1.12.Informacbes acerca do impacto e dos destrocos.

A aeronave impactou a, aproximadamente, 1km da cabeceira da pista do Aerédromo

de Sorocaba.

Antes do impacto contra o solo, o avido colidiu contra arvores. Algumas partes foram
encontradas em quintais de casas proximas ao local da parada final.

Os trens de pouso estavam baixados. As trés pernas se desprenderam do aviéo.

O cone de cauda havia se desprendido da fuselagem e estava a frente da

concentragéo dos destrogos.

As hélices foram encontradas desprendidas dos motores e severamente danificadas.

Havia cheiro de combustivel no local do acidente, mas nédo foram encontradas marcas
de ressecamento na vegetacao ao redor ou outros sinais de contato com combustivel. Nao

houve fogo apods a coliséo.

1.13.Informagbes médicas, ergondmicas e psicologicas.

1.13.1. Aspectos medicos.
Nao pesquisados.
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1.13.2. Informagdes ergondmicas.
Nada a relatar.
1.13.3. Aspectos Psicolégicos.
Nada a relatar.
1.14.Informagbes acerca de fogo.
N&o houve fogo.
1.15.Informagbes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave.
N&o houve sobreviventes.
1.16. Exames, testes e pesquisas.

Os dois motores da aeronave foram examinados nas instalagdes da Pratt & Whitney
Canada, em Sorocaba, SP. Os resultados desses exames foram registrados em um
relatorio de investigacdo elaborado pela Divisdo de Propulsdo Aeronautica (APA), do
Instituto de Aeronautica e Espaco (IAE), do Departamento de Ciéncia e Tecnologia
Aeroespacial (DCTA).

Os motores foram identificados como Pratt & Whitney, modelo PT6A-41, Serial
Number (SN) PCE - 81897 (esquerdo) e PCE - 81891 (direito), respectivamente. Eles foram
severamente danificados no impacto.

Os filtros de combustivel dos motores foram verificados e apresentavam aspecto
normal de operacéo.

As bombas de combustivel foram examinadas e verificaram-se evidéncias de
cavitacao nas buchas das engrenagens. Além disso, constataram-se marcas de rocamento
no alojamento das engrenagens e de contato entre os seus dentes.

No motor direito, verificaram-se marcas de rocamento e danos nas aletas do estagio
centrifugo do compressor, marcas de rocamento leve no anel segmentado e fragmentos
depositados nas aletas da estatora do compressor.

Ainda no motor direito, com relacédo a turbina de poténcia, foi verificado rogcamento na
raiz das palhetas do rotor do primeiro estagio e nas extremidades das palhetas do segundo
estagio. O eixo de poténcia havia se partido.

Figura 2 - Vista do motor direito da aeronave.

O eixo de acionamento da Fuel Control Unit (FCU) do motor direito apresentou
desalinhamento nas estrias (Figura 3).
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Figura 3 - Eixo de acionamento da FCU do motor direito. No detalhe, o desalinhamento
de estrias.

O filtro de P3 estava limpo. As linhas de P3 e Py foram examinadas, ndo sendo
encontrada qualquer anormalidade.

As vélvulas de sangria do compressor apresentavam aspecto normal de operacao.
O filtro de éleo do motor foi encontrado e ndo foi observado indicio de limalha.

A bomba de combustivel instalada no motor direito tinha nimero de série diferente
daquele lancado na respectiva caderneta e no mapa informativo de controle de
componentes da aeronave.

Quanto ao motor esquerdo, verificaram-se condigcdes semelhantes de cavitagcdo na
bomba de combustivel. No entanto, o eixo de acionamento da FCU foi encontrado com
aspecto normal de operagéao.

Igualmente, o filtro de P3 estava limpo e as linhas de P3 e Py apresentavam condi¢des
normais de operacéao.

O filtro de 6leo do motor esquerdo foi verificado e n&o foi encontrada a presenca de
limalha.

Na turbina de compresséao, foram encontrados danos e rogamento nas extremidades
das palhetas do rotor. Na turbina de poténcia, verificou-se o rocamento das extremidades
das palhetas e algumas delas fraturadas.

p 3 E" . / . D - §
Figura 4 - Vista do motor esquerdo da aeronave.
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Na bomba de combustivel do motor esquerdo, foram encontrados sinais de cavitagdo
nas buchas das engrenagens, indicativo da operacdo com baixo nivel ou nenhum
combustivel (Figura 5).

Figura 5 - Vista das buchas da bomba de combustivel do motor esquerdo com evidéncia
de cavitacao.

Além disso, os dentes das engrenagens apresentavam descoloracao caracteristica de
superaquecimento. Os alojamentos das engrenagens ficaram marcados pela sua rotacao,
situacao caracteristica em casos de pane seca.

Os exames das amostras de combustivel coletadas confirmaram que se tratava de
guerosene de aviagdo. As amostras continham um poé residual que, de acordo com o
relatorio de ensaio elaborado pela Divisdo de Quimica (AQI) do IAE, era constituido de
silicato ou composto alifatico. No entanto, ndo foi possivel especificar de que material se
tratava.

1.17.Informagdes organizacionais e de gerenciamento.

O piloto era so6cio da empresa operadora da aeronave e decolava regularmente de
Manaus conduzindo passageiros que visitavam uma pousada, localizada ao norte da
cidade, com a finalidade de realizar pesca esportiva. Posteriormente, transportava 0s
passageiros de volta a Manaus.

Esse trajeto era realizado de avido em virtude da dificuldade em chegar ao local da
pousada por outros meios que nao 0s aéreos.

1.18.Informacdes operacionais.

A aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento especificados pelo
fabricante.

De acordo com as informagbes colhidas, os tanques de combustivel foram
abastecidos até a sua capacidade maxima (3.752Ibs utilizaveis).

O plano de voo foi transmitido com a informacédo de que a aeronave decolaria de
SWFEN com destino a SBBW e prosseguiria no FL 135. O tempo estimado de voo era de 4
horas e ela possuiria 7 horas de autonomia.

O plano estimava a velocidade de 220kt, indicava que o aerédromo de alternativa era
Sorocaba (SDCO), SP, e que a hora estimada de decolagem era as 11h00min (UTC),
07h00min horério local de Manaus.

O trecho de voo de Manaus até Barra do Garcas tinha 887 milhas nauticas,
considerando o trajeto em linha reta.
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O piloto alterou o seu destino em voo de Barra do Garcas (SBBW), MT, para Sorocaba
(SDCO), SP. A distancia entre o local do acidente e o aerddromo de decolagem era de
1.419 milhas nauticas.

De acordo com informacdes colhidas, o piloto pretendia pousar em SDCO, a fim de
entregar a aeronave para a realizacao de uma inspecao.

O voo foi realizado em nivel de voo baixo (FL 135), apesar de a aeronave ter a
capacidade de voar em niveis mais elevados, j& que possuia um sistema de pressurizacao.

De acordo com calculos realizados pelos investigadores, se 0 voo tivesse sido
realizado em regime de Poténcia de Longo Alcance, seriam necessérias cerca de 3.400lbs
de combustivel apenas para voar de SWFN até SDCO. Nesse regime, a velocidade de
cruzeiro da aeronave seria de 202kt e ela chegaria em Sorocaba com uma reserva de
3661bs, suficiente para voar, aproximadamente, mais 30 minutos em regime de Poténcia de
Cruzeiro Recomendada.

Tempo Estimado de |Fluxo de Combustivel
Voo (horas) (Ibs/h)

Taxi e Decolagem 0 80

Subida 14 120 0,1 80

Cruzeiro 1382 202 6,8 462 3161

Descida 25 130 0,1 65

1421 7.0 3386

Distancia (nm) |Velocidade (kt) Consumo (lbs)

Figura 6 - Dados de desempenho obtidos a partir da tabela “Long Range Power - 1700
RPM - ISA +10” do POH para o FL 135.

Para o mesmo trajeto em regime de Poténcia de Cruzeiro Recomendada, o0 consumo
seria de, aproximadamente, 4.200Ibs. Nesse regime, a velocidade de cruzeiro da aeronave
seria de 282kt.

Tempo Estimado de | Fluxo de Combustivel
Voo (horas) (Ibs/h)

Téxi e Decolagem 0 80

Subida 14 120 0,1 80

Cruzeiro 1382 282 4,9 306 3950

Descida 25 180 0,1 65

1421 5,1 4175

Distancia (nm) |Velocidade (kt) Consumo (lbs)

Figura 7 - Dados de desempenho obtidos a partir da tabela “Recomended Cruise Power -
1900 RPM - ISA +10” do POH para o FL 135.

Estes valores consideraram o voo no nivel indicado no plano de voo da aeronave (FL
135).

Por outro lado, se tivesse sido escolhido um nivel mais elevado, tal como o FL 250,
seriam necessarias 3.058Ibs de querosene de aviacao para chegar até Sorocaba. Nesse
caso, o avido chegaria em Sorocaba com uma reserva de 700lbs, suficiente para voar,
aproximadamente, mais 1 hora e 15 minutos em regime de Poténcia de Cruzeiro
Recomendada.

Tempo Estimado de |Fluxo de Combustivel
Voo (horas) (Ibs/h)

Taxi e Decolagem 0 80

Subida 32 120 0,2 160

Cruzeiro 1343 277 4,8 560 2715

Descida A6 130 0,3 103

1421 5,3 3058

Disténcia (nm) |Velocidade (kt) Consumo (lbs)

Figura 8 - Dados de desempenho obtidos a partir da tabela “Recomended Cruise Power -
1900 RPM - ISA +10” do POH para o FL 250.

Nessa altitude, em regime de cruzeiro recomendado, o alcance da aeronave com 0S
tanques totalmente cheios seria de, aproximadamente, 1.800 milhas nauticas.
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Nenhum destes calculos levou em consideracdo possiveis influéncias dos ventos
incidentes sobre a aeronave em rota.

Com base na hora da decolagem, na do acidente e na distancia percorrida, calculou-
se que a velocidade média do voo foi 220kt. Valores proximos a este foram registrados por
radares de controle de trafego aéreo.

1.19.Informac0des adicionais.

O Regulamento Brasileiro de Homologagéo Aeronautica (RBHA) n° 91 previa, em sua
secdo 91.151 - Requisitos de Combustivel para Voos Sob Regras Visuais (VFR) o seguinte:

“91.151 - REQUISITOS DE COMBUSTIVEL PARA VOOS VFR

(@) Nenhuma pessoa pode comecar um voo VFR em um avido a menos que,
considerando vento e condicdes meteorologicas conhecidas, haja combustivel
suficiente para voar até o local previsto para primeiro pouso e, assumindo consumo
normal de cruzeiro;

(1) durante o dia, voar mais, pelo menos, 30 minutos; ou

(2) durante a noite, voar mais, pelo menos, 45 minutos.”
1.20. Utilizac&o ou efetivacao de outras técnicas de investigacao.
Nao houve.

2. ANALISE.

Tratava-se de um voo de traslado da aeronave que, inicialmente, seria realizado no
trecho SWFN - SBBW, cujo aerédromo de destino foi alterado em rota para SDCO.

O piloto recebeu a licenca de Piloto Privado no ano de 1980 e operava regularmente
na regiao norte do Brasil.

Como sécio e tripulante da empresa operadora da aeronave, o comandante decolava
regularmente de Manaus conduzindo passageiros que visitavam uma pousada, localizada
ao norte da cidade, com a finalidade de realizar pesca esportiva.

Posteriormente, transportava os passageiros de volta a Manaus. Esse trajeto era
realizado de avido em virtude da dificuldade em chegar ao local da pousada por outros
meios que nao oS aéreos.

O plano de voo transmitido informava que a aeronave voaria no trecho SWFN - SBBW,
mas, segundo informacdes coletadas, o piloto tinha a intenc&o de pousar em Sorocaba, SP,
a fim de entregar o avido para a realizacdo de uma inspecdo. Assim, caso 0 comandante
pousasse no destino informado (SBBW), haveria a necessidade de realizar um segundo
trecho de voo (SBBW - SDCO).

A quantidade de combustivel abastecido corroborava essa intencédo de seguir direto
até SDCO, a depender de como o voo transcorresse até Barra do Garcas, MT.

Por meio da visualizagéo do trajeto da aeronave, gravada pelos 6rgaos de controle de
trafego aéreo, observou-se gque ela se deslocava com velocidade inferior aquela prevista
para o regime de Poténcia de Cruzeiro Recomendada, o que sinalizou a possibilidade de o
piloto estar controlando o consumo de combustivel, a fim de conseguir realizar o voo direto
no trecho SWFN-SDCO.

Por outro lado, o regime utilizado também néo foi o de Poténcia de Longo Alcance, ja
gue o combustivel se esgotou antes do pouso em Sorocaba e a velocidade média estimada
do voo foi de 220kt, diferente daquela calculada para este ajuste, que seria da ordem de
202kt.
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De qualquer forma, a quantidade de querosene de aviacdo existente a bordo na
decolagem nao garantia o atendimento aos requisitos de combustivel minimo estabelecidos
pelo RBHA n° 91, em virtude do regime de cruzeiro e do nivel de voo utilizados.

Considerando que o planejamento havia sido feito para possibilitar que o voo fosse
realizado entre SWFN e SDCO, verificou-se que havia pouca margem para eventualidades
gue pudessem ocorrer no seu desenvolvimento.

Além disso, embora o modelo da aeronave tivesse capacidade de pressurizagéo, o
piloto optou por realizar o voo no FL 135, fato que ocasionou um aumento consideravel no
consumo de combustivel, como pode ser verificado comparando os dados das Figuras 6 e
8.

Os calculos realizados pelos investigadores mostraram que voando no FL 250, por
exemplo, o avido chegaria em Sorocaba com uma reserva de cerca de 700lbs, suficiente
para voar, aproximadamente, mais 1 hora e 15 minutos em regime de Poténcia de Cruzeiro
Recomendada, atendendo, assim, aos requisitos de combustivel do RBHA n° 91.

Embora ndo houvesse registro no diario de bordo, é possivel que o sistema de
pressurizacdo da aeronave estivesse em pane, 0 que explicaria a opcéo pelo voo em nivel
baixo.

A aeronave estava com os trens de pouso baixados, o que, associado a proximidade
do aerédromo, indicava que o piloto tentava realizar o pouso.

N&o foram verificados indicios de mau funcionamento dos motores antes do impacto.

Por outro lado, durante os exames realizados, foi possivel constatar uma série de
evidéncias condizentes com um evento de baixo nivel de combustivel.

Foram encontrados sinais de rotacao das turbinas, sendo os vestigios no motor direito
mais significativos e associados a um cendrio de impacto com baixa poténcia.

No motor esquerdo, havia indicacfes de que ele ndo mais desenvolvia poténcia,
sendo encontrados sinais de rotacao residual.

No eixo de acionamento da FCU do motor direito, foram identificadas indicacfes de
gue ele ainda poderia desenvolver alguma poténcia, haja vista o desalinhamento nas estrias
desse componente, indicativo da ocorréncia de parada brusca.

O motor esquerdo ndo apresentava essa evidéncia.

Nas bombas de combustivel, foram encontrados sinais de cavitacdo nas buchas das
engrenagens, indicativo da operacdo com baixo nivel ou nenhum combustivel.

Além disso, os dentes das engrenagens apresentavam descoloragéo caracteristica de
superaquecimento e seus alojamentos ficaram marcados pela sua rotagdo, situacao
caracteristica em casos de pane seca.

Assim, com base nos elementos de investigacao levantados, concluiu-se que houve
uma perda de poténcia dos motores durante a aproximagao para o pouso em SDCO devido
ao esgotamento do combustivel da aeronave.

3. CONCLUSOES.
3.1.Fatos.
a) o piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido;

b) o piloto estava com as habilitagées de Avido Multimotor Terrestre (MLTE) e Voo por
Instrumentos - Avido (IFRA) validas;

c) o piloto estava qualificado e possuia experiéncia no tipo de voo;
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d) a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido;
e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;

f) as escrituragbes das cadernetas de célula, motores e hélices ndo estavam
atualizadas;

g) as condi¢des meteorologicas eram propicias a realizagédo do voo;

h) o piloto alternou o seu destino em voo de Barra do Garcas (SBBW), MT, para
Sorocaba (SDCO), SP;

i) aposicao dos trens de pouso e a proximidade do aerédromo indicavam que o piloto
tentava realizar o pouso;

J) durante a aproximacao, a aeronave colidiu contra o solo a, aproximadamente, 1km
da pista de pouso de SDCO;

k) nas bombas de combustivel, foram encontrados sinais de cavitacdo nas buchas
das engrenagens, indicativo da operacdo com baixo nivel ou nenhum combustivel;

) os dentes das engrenagens das bombas de combustivel apresentavam
descoloracdo caracteristica de superaquecimento e seus alojamentos ficaram
marcados pela sua rotacao, situacdo caracteristica em casos de pane seca;

m)a aeronave ficou destruida; e

n) o piloto e o passageiro sofreram lesdes fatais.
3.2.Fatores contribuintes.

- Indisciplina de voo - contribuiu.

O piloto descumpriu o0s requisitos de combustivel minimo previstos na
regulamentacao, propiciando condi¢cdes para que os dois motores parassem de funcionar
em voo por falta de combustivel.

- Julgamento de pilotagem - contribuiu.

Verificou-se, no voo em tela, uma inadequada avaliacdo de parametros relacionados
a operacdo da aeronave, particularmente no que se refere a influéncia do nivel de voo
escolhido no consumo de combustivel.

Esse julgamento equivocado levou a decisdo de prosseguir com 0 voo até o
aerodromo onde se pretendia pousar, em detrimento da op¢ao mais conservativa que seria
a de buscar um local adequado para a realizacdo de um pouso intermediario e de um
reabastecimento, o que propiciou o0 esgotamento do combustivel utilizavel em voo.

- Planejamento de voo - contribuiu.

A inadequacéo nos trabalhos de preparacgéo realizados para o voo, especialmente no
gue se refere ao calculo de combustivel e a selecao do nivel de cruzeiro, degradou o nivel
de seguranca e também contribuiu para o acidente em tela.

- Processo decisorio - indeterminado

E possivel que dificuldades para perceber, analisar, escolher alternativas e agir
adequadamente, originadas em um julgamento inadequado, tenham resultado em uma
avaliacdo precéria dos parametros do voo (combustivel disponivel, distéancia para o destino,
consumo verificado, etc.), 0 que pode ter favorecido a ocorréncia da pane seca.

4. RECOMENDACOES DE SEGURANCA

Proposta de uma autoridade de investigacdo de acidentes com base em informac6es
derivadas de uma investigacdo, feita com a intengdo de prevenir ocorréncias aeronauticas e que
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em nenhum caso tem como objetivo criar uma presuncao de culpa ou responsabilidade. Além das
recomendacdes de seguranca decorrentes de investigagdes de ocorréncias aeronauticas,
recomendagdes de seguranca podem resultar de diversas fontes, incluindo atividades de prevencéo.

Em consonéncia com a Lei n° 7.565/1986, as recomendacdes sdo emitidas unicamente em
proveito da seguranca de voo. Estas devem ser tratadas conforme estabelecido na NSCA 3-13
“Protocolos de Investigacio de Ocorréncias Aeronduticas da Aviacao Civil conduzidas pelo Estado
Brasileiro”.

Recomendacdes emitidas no ato da publicacéo deste relatoério.

A Agéncia Nacional de Aviac&o Civil (ANAC), recomenda-se:

A-054/CENIPA/2017 - 01 Emitida em: 22/04/2020
Divulgar os ensinamentos colhidos na presente investigacdo a fim de alertar pilotos e
operadores da aviacéo civil brasileira sobre os riscos decorrentes do descumprimento dos

requisitos de combustivel minimo previstos na regulamentacao.

5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS.
Nao houve.

Em, 22 de abril de 2020.
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