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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 relacdo 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 Relatorio Final foi disponibilizado @ ANAC e ao DECEA para que as analises técnico-
cientificas desta investigacdo sejam utilizadas como fonte de dados e informacdes, objetivando a
identificacdo de perigos e avaliacdo de riscos, conforme disposto no Programa Brasileiro para a
Seguranca Operacional da Aviacéo Civil (PSO-BR).

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 & 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 relacao 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 contribui¢cdes voluntarias, 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 interpretacGes e a conclusdes erréneas.
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SINOPSE

O presente Relatério Final refere-se ao acidente com a aeronave PR-BHF, modelo
F33A, ocorrido em 15MAIO2019, classificado como “[CFIT] Voo controlado contra o
terreno”.

O avido decolou do Aerodromo Estancia Santa Maria (SSKG), Campo Grande, MS,
para um voo privado, com um piloto e um passageiro.

A decolagem ocorreu por volta das 10h00min (UTC). Apesar de ja ter amanhecido o
dia, observadores informaram que havia uma densa camada (névoa) encobrindo o
aerodromo.

Apés a decolagem, a aeronave permaneceu sobrevoando o aerédromo em curvas
pela direita até chocar-se contra o terreno em area proxima a SSKG.

A aeronave ficou destruida.
O piloto e o passageiro faleceram no local.

Houve a designacéo de Representante Acreditado do National Transportation Safety
Board (NTSB) - Estados Unidos, Estado de projeto/fabricacao da aeronave.
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

ANAC Agéncia Nacional de Aviacao Civil

APP-CG Approach Control - controle de aproximacéo de Campo Grande

ATS Air Traffic Services - servigos de trafego aéreo

CA Certificado de Aeronavegabilidade

CENIPA Centro de Investigacado e Prevencao de Acidentes Aeronauticos

CFIT Controlled Flight Into Terrain - voo controlado contra o terreno

CIv Caderneta Individual de Voo

CMA Certificado Médico Aeronautico

IFR Instrument Flight Rules - regras de voo por instrumentos

IFRA Habilitagdo de Voo por Instrumentos — Avido

IMC Instrument Meteorological Conditions - condi¢cdes de voo por
instrumentos

METAR Meteorological Aerodrome Report - reporte meteoroldgico de
aerédromo

MNTE Habilitagéo de Classe Avido Monomotor Terrestre

NTSB National Transportation Safety Board

PIC Pilot in Commad - piloto em comando

PPR Licencga de Piloto Privado - Avido

SACI Sistema Integrado de Informacdes da Aviacédo Civil

SBCG Designativo de localidade - Aerédromo de Campo Grande, MS

SJEG Designativo de localidade - Aerédromo Estancia Esmeralda, Corumba,

SPECI :\rAn%rme Meteoroldgico Aeronautico Especial Selecionado

SSKG Designativo de localidade - Aerddromo Estancia Santa Maria, Campo
Grande, MS

TPP Categoria de Registro de Aeronave de Servico Aéreo Privado

uTC Universal Time Coordinated - tempo universal coordenado

VFR Visual Flight Rules - regras de voo visual

VMC Visual Meteorological Conditions - condi¢bes de voo visual

5de 12




| Ao79/cenpa/2019 | | PRBHF  15MAI02019 |

1. INFORMACOES FACTUAIS.

Modelo: F33A Operador:
Aeronave Matricula: PR-BHF Particular
Fabricante: Beech Aircraft

Data/hora: 15MAIO2019 - 10:05 (UTC) |Tipo(s):
Local: Proximo ao Aerodromo Estancia | [CFIT] Voo controlado contra o

Ocorréncia | Santa Maria (SSKG) terreno
Lat. 20°29'47”S  Long. 054°30'49"W Subtipo(s):
Municipio - UF: Campo Grande - MS NIL

1.1. Hist6rico do voo.

A aeronave decolou do Aerodromo Estancia Santa Maria (SSKG), Campo Grande,
MS, com destino ao Aerédromo Estancia Esmeralda (SJEG), Corumba, MS, por volta das
10h00min (UTC), a fim de realizar um voo privado, com um piloto e um passageiro a bordo.

Segundo relatos, logo ap6s a decolagem, a aeronave adentrou uma camada de
nuvens e iniciou uma curva agressiva a direita, passando préximo ao topo de um dos
hangares de SSKG.

Essa inclinacao foi mantida até a conclusdo de, praticamente, duas voltas completas,
com algumas variacoes de atitude e, consequentemente, de altura e velocidade.

Quando proximo a completar a segunda curva (720°), a aeronave aproou o solo e
colidiu contra o terreno, incendiando-se em seguida.

A aeronave ficou destruida. O piloto 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.

N&o houve.
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1.5. Informagdes acerca do pessoal envolvido.
1.5.1. Experiéncia de voo dos tripulantes.

Horas Voadas
Discriminacéo PIC
Totais 114.02
Totais, nos ultimos 30 dias Desconhecido
Totais, nas ultimas 24 horas Desconhecido
Neste tipo de aeronave Desconhecido
Neste tipo, nos ultimos 30 dias Desconhecido
Neste tipo, nas Ultimas 24 horas Desconhecido

Obs.: os dados relativos as horas voadas ndo puderam ser obtidos, pois o piloto
faleceu na ocorréncia e esse registro nao foi localizado pela Comissao de Investigacao.

As horas totais foram retiradas do Sistema Integrado de Informagdes da Aviagéo Civil
(SACI). Contudo, devido as datas de registros serem antigas, existe a possibilidade de que
estejam desatualizadas.

1.5.2. Formacao.

N&o foi identificada a escola de formacé&o do piloto. A sua licenca de Piloto Privado -
Avido (PPR) data de 03DEZ1990.

1.5.3. Categorias das licencas e validade dos certificados e habilitagcdes.

O Piloto em Comando (PIC) possuia a licenca de PPR e estava com a habilitacédo de
Avido Monomotor Terrestre (MNTE) valida. Ele ndo possuia a habilitacdo para Voo por
Instrumentos - Avido (IFRA).

1.5.4. Qualificacao e experiéncia no tipo de voo.

Conhecidos do piloto que estavam no local da ocorréncia relataram que o PIC possuia
pouca experiéncia de voo, ndo sendo possivel determinar com que frequéncia e que tipo
de aeronaves ele operou.

1.5.5. Validade da inspecdo de saude.
O PIC estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido.
1.6. Informagdes acerca da aeronave.

A aeronave, de numero de série CE-1750, foi fabricada pela Beech Aircraft em 1993,
e estava inscrita na Categoria de Registro de Servicos Aéreos Privados (TPP).

O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido.
As cadernetas de célula, motor e hélice estavam com as escritura¢des atualizadas.

A ultima inspecao da aeronave, do tipo “50 horas”, foi realizada em 03AG02017 pela
organizagédo de manutencdo JOMA, em Gabriel Monteiro, SP, estando com 1.609 horas e
20 minutos no momento da inspecao.

A Ultima revisao da aeronave, do tipo “100 horas”, foi realizada em 13DEZ2018 pela
organizacdo de manutengcdo JOMA, em Gabriel Monteiro, SP estando com 1.663 horas e
30 minutos no momento da revisao.

N&o foi possivel constatar a quantidade de horas voadas ap0s cada inspecao, pois a
caderneta de voo ficou destruida devido ao incéndio ocorrido apoés a coliséo.
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1.7. Informagdes meteoroldgicas.

Os Meteorological Aerodrome Report (METAR - reporte meteorol6gico de aer6dromo)
e o Informe Meteoroldgico Aeronautico Especial Selecionado (SPECI) do Aerédromo de
Campo Grande (SBCG), distante 9 NM do local do acidente traziam as seguintes
informacgoes:

METAR SBCG 150900Z 15005KT CAVOK 11/10 Q1019
SPECI SBCG 1509227 17004KT 9999 BKN0O07 11/10 Q1019
METAR SBCG 151000Z 16009KT 9999 BKNO0O05 11/11 Q1019
METAR SBCG 151100Z 16007KT 7000 BKN0O03 11/11 Q1020

O SPECI das 09h22min (UTC) informava que a camada de nuvens constituia teto
nublado de 5 a 7 oitavos a 700 ft.

O METAR das 10h00min (UTC) informava que camada de nuvens constituia teto
nublado de 5 a 7 oitavos a 500 ft.

No momento do acidente, o Aerédromo de Campo Grande (SBCG) encontrava-se
operando sob Regras de Voo por Instrumentos (IFR). As condi¢cfes ndo eram favoraveis ao
Voo visual.

1.8. Auxilios a navegacéao.

SSKG nao possuia quaisquer auxilios a navegacao, ou seja, o voo haquele aerédromo
deveria ocorrer sob Visual Flight Rules (VFR - regras de voo visual).

O Plano de Voo foi registrado pelo PIC e aceito pelos 6rgdos de controle. As
caracteristicas mais relevantes desse plano foram de que a intencao do piloto era decolar
VFR de SSKG e prosseguir no nivel FL0O45 com destino a SJEG (Figura 2).

Figura 2 - Plano de Voo VFR do PR-BHF.

1.9. Comunicacgdes.

SSKG néo possuia servico de controle de trdfego aéreo. Dessa forma, a aeronave
deveria entrar em contato radio com o Controle de Aproximagédo de Campo Grande (APP-
CG), logo apos a decolagem, para receber as orienta¢des para o voo. Contudo, o contato
nao chegou a ser realizado.

Desse modo, ndo houve registros de quaisquer comunicagdes entre a aeronave e 0S
orgaos de Servicos de Trafego Aéreo (ATS).
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1.10.Informacgdes acerca do aerédromo.

A ocorréncia se deu fora de aerédromo.
1.11.Gravadores de voo.

N&o requeridos e ndo instalados.
1.12.Informagbes acerca do impacto e dos destrogos.

A aeronave colidiu contra o solo em atitude picada. O motor e o conjunto de hélice
ficaram cerca de 1 metro enterrados. Os destro¢cos permaneceram agrupados e bastante
danificados em virtude do impacto e do fogo que se iniciou logo apés a colisdo (Figura 3).

Figura 3 - Destrocos da aeronave.

O grau de destruicdo e de carbonizagcdo da aeronave dificultou a verificacdo de
diversos equipamentos e instrumentos.

1.13.Informacgdes médicas, ergondmicas e psicoldgicas.
1.13.1. Aspectos médicos.

N&o houve evidéncia de que ponderacfes de ordem fisioldgica ou de incapacitacéo
tenham afetado o desempenho do tripulante.

1.13.2. Informagdes ergondémicas.
Nada a relatar.
1.13.3. Aspectos Psicoldgicos.

N&do houve evidéncia de que questbes de ordem psicoldgica tenham afetado o
desempenho do tripulante.

1.14.Informacgbes acerca de fogo.

A aeronave incendiou-se logo apos o impacto. O fogo consumiu toda a nacele, as
asas e o cone de cauda, excetuando-se a empenagem.

1.15.Informacg0des acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave.
Nada a relatar.
1.16.Exames, testes e pesquisas.

A Comissédo de Investigacdo analisou as imagens RADAR da aeronave em voo.
Nelas, ficou evidenciada a oscilacdo de atitude da aeronave gerada pelas variagdes de
altitude e de velocidade.
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A primeira visualizacdo RADAR da aeronave apresentou uma altitude de 2.200 ft com
velocidade de 86 kt. No decorrer do voo, registrou-se 3.100 ft de altitude com velocidade
variando entre 40 e 109 kt.

Naquilo que pdde ser apurado, ndo se evidenciaram falhas mecéanicas ou quaisquer
outras implicac@es relativas as condi¢cdes de aeronavegabilidade da aeronave que possam
ter acarretado o perfil de voo registrado.

1.17.Informagdes organizacionais e de gerenciamento.
Nada a relatar.
1.18.Informagdes operacionais.

A rota pretendida, conforme plano de voo VFR, previa a decolagem de SSKG as
10h00min (UTC), ascenséao para o nivel de voo 045 (FL045), com destino a SJEG.

Segundo observadores que presenciaram a saida da aeronave do local de
hangaragem, ela estava dentro dos limites de peso e balanceamento especificados pelo
fabricante, posto que estava com duas pessoas a bordo e ndo havia bagagens ou cargas
embarcadas.

Foram realizadas entrevistas com pessoas que estiveram com o piloto momentos
antes da ocorréncia. A opinido deles foi unanime em afirmar que as condi¢cdes
meteorolégicas ndo eram propicias ao voo em Visual Meteorological Conditions (VMC -
condi¢des de voo visual).

Além disso, conforme o relato de observadores, o PIC foi aconselhado a aguardar a
melhoria das condicfes, mas ele insistiu em decolar, demonstrando estar com bastante
ansiedade.

Outro observador reportou que o PIC, ap0s ser questionado se decolaria com as
condigdes meteorologicas degradadas, respondeu da seguinte forma: “...é so6 furar essa
camada, que depois ta azul até o destino.”

Isso, segundo o entrevistado, demonstrou que o piloto tinha a percep¢ao de que as
condicBes ndo eram propicias a decolagem, mas que tinha a intensdo de decolar,
ultrapassar a camada de nuvens e, entdo, prosseguir com 0 V0O.

Conforme relatos, logo apds a decolagem, a aeronave adentrou uma camada de
nuvens e iniciou uma curva agressiva a direita, passando préximo ao topo de um dos
hangares de SSKG.

Essa inclinacdo foi mantida até a conclusao de, praticamente, duas voltas completas,
com algumas variacdes de atitude e, consequentemente, de altura e velocidade.

Entrevistados que presenciaram a ocorréncia relataram que ouviram o som do motor
da aeronave, durante as citadas curvas, mas nao conseguiram visualiza-la.

Quando préximo a completar a segunda curva (720°), a aeronave voou na direcdo do
solo e colidiu contra o terreno, incendiando-se em seguida.

1.19.Informagdes adicionais.
Nada a relatar.

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

A decolagem ocorreu de um aerédromo desprovido de 6rgaos de controle de trafego
e de auxilios & navegacdo aérea, sendo homologado somente para voos em condi¢des
visuais.

Adicionalmente, deve-se considerar que o piloto ndo possuia a habilitacdo IFRA,
portanto, ndo possuia o treinamento requerido para operar sob IFR.

Conforme as informacdes meteorolégicas de SBCG e os relatos dos observadores,
as condicfes meteoroldgicas ndo eram propicias a realizacado do voo em VMC, pois havia
uma camada de nuvens baixas que constituiam uma densa cobertura no aerédromo de
SSKG.

Ressalta-se que o plano de voo apresentado pelo piloto e aceito pelos 6rgédos de
controle indicava que o voo seguiria sob VFR, mas, a despeito desse cenario, a decolagem
foi realizada.

Observadores relataram que o piloto estava demasiadamente ansioso pela
decolagem, ignorando as recomendacdes de aguardar a melhoria das condi¢cOes
meteoroldgicas.

Analisando-se a dinamica da ocorréncia, verificou-se que, logo apés a decolagem, o
piloto provavelmente perdeu o contato visual com o terreno e iniciou curvas com grande
variacdo de atitude, consequentemente, de altura e velocidade. Nessa condicéo, concluiu-
se que o PIC poderia estar em busca de referéncias com o terreno.

Essa descricdo tem como base as observacdes de pessoas no solo, que viram a
aeronave entrando na camada de nuvens com inclinacéo agressiva a direita. Além disso,
até o momento do impacto, essa pessoas ouviram o som do motor da aeronave, durante
as citadas curvas, mas ndo conseguiram visualiza-la.

N&o se evidenciaram falhas mecéanicas ou quaisquer outras implicacdes relativas as
condi¢cGes de aeronavegabilidade da aeronave que possam ter acarretado o perfil de voo
registrado nas imagens de RADAR.

Dessa forma, a hipétese mais provavel para o acidente em tela € a de que o piloto, ao
adentrar a camada de nuvens, sofreu uma provavel desorientacéo, efetuando curvas com
mudancas de atitude, variacdes de altura e velocidade até o impacto contra o terreno.

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

b) o piloto estava com a habilitacdo MNTE valida, mas ndo possuia a habilitacao
IFRA;

c) segundo as informacgdes dos entrevistados, o piloto possuia pouca experiéncia no
tipo de voo;

d) a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido;

e) conforme os relatos, a aeronave estava dentro dos limites de peso e
balanceamento;

f) as escrituragbes das cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas;
g) as condi¢cdes meteorologicas ndo eram propicias a realizagao do voo sob VFR;

h) apés a decolagem, o avido adentrou nuvens, executou curvas e colidiu contra o
terreno;
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i) a aeronave ficou destruida; e

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

- Atitude - contribuiu.

A atitude de decolar, mesmo estando ciente das condicbes meteoroldgicas
degradadas que impediam o voo visual, denotou impulsividade e inobservancia com
operagOes e procedimentos daquele voo.

- Condicdes meteorologicas adversas - contribuiu.

Conforme as informacdes meteoroldgicas de SBCG e os relatos dos observadores,
as condicfes meteoroldgicas ndo eram propicias a realizacdo do voo em VMC, pois havia
uma camada de nuvens baixas que constituiam uma densa cobertura no aerédromo de
SSKG.

- Processo decisorio - contribuiu.

A deciséo de prosseguir na decolagem, mesmo ciente das condi¢cdes meteorologicas
degradadas, demonstrou dificuldades por parte do PIC para analisar e agir adequadamente
perante as condi¢cdes apresentadas.

4., RECOMENDACOES DE SEGURANCA

Proposta de uma autoridade de investigacdo de acidentes com base em informacgoes
derivadas de uma investigacao, feita com a intencdo de prevenir ocorréncias aeronauticas e que
em nenhum caso tem como objetivo criar uma presuncéo de culpa ou responsabilidade.

Em consonancia 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 Investigacdao de Ocorréncias Aeronduticas da Aviacao Civil conduzidas pelo Estado
Brasileiro”.

Nao ha.
5. AQOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS.
Nada a relatar.

Em, 3 de novembro de 2022.

12 de 12




