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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 Relatorio Final refere-se ao acidente com a aeronave PR-PRB, modelo
T188C, ocorrido em 240UT2021, classificado como “[FUEL] Combustivel | Pane seca”.

Ao ingressar no circuito de trafego para pouso na pista 20 do Aerédromo Caputi
(SD9A), Vilhena, RO, houve falha do motor. O piloto realizou um pouso de emergéncia em
area de mata, a cerca de 230 m da pista. N&o houve fogo.

Constatou-se, na acao inicial de investigacéo, que a distribuidora de combustivel e 0s
tanques de combustivel encontravam-se vazios.

A aeronave teve danos substanciais.
O piloto saiu ileso.

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

Autorizacado Especial de Voo
Agéncia Nacional de Aviacao Civil
Certificado de Aeronavegabilidade

Ceiling And Visibility Ok - auséncia de nuvens abaixo de 5.000 ft ou
abaixo da altura minima do setor mais elevado (qualquer que seja o
maior) e visibilidade horizontal acima de 10 km; auséncia de cb ou de
condicao de tempo significativo para a aviagcao

Centro de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos

Certificado Médico Aeronautico
Certificado de Verificagcdo de Aeronavegabilidade
Inspecao Anual de Manutencéo

Meteorological Aerodrome Report - reporte meteorolégico de
aerodromo
Manual de Gerenciamento de Seguranca Operacional

Habilitacdo de Classe Avido Monomotor Terrestre
Habilitacdo de Piloto Agricola - Avido

Licenca de Piloto Comercial - Avido

Pilot in Command - piloto em comando

Part Number - numero de peca

Licenca de Piloto Privado - Avido

Programa de Treinamento Operacional

Regulamento Brasileiro da Aviacao Civil

Designativo de localidade - Aerédromo Caputi, Vilhena, RO

Designativo de localidade - Aerddromo da Fazenda Miragem, Sapezal,
MT

Sexto Servico Regional de Investigacdo e Prevencéo de Acidentes
Aerondauticos

Categoria de Registro Privada Servico Aéreo Especializado Publico -
Aeroagricola.

Serial Number - nimero de série

Universal Time Coordinated - tempo universal coordenado
Visual Flight Rules - regras de voo visual
Visual Meteorological Conditions - condi¢des de voo visual
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1. INFORMACOES FACTUAIS.

Modelo: T188C Operador:
Aeronave Matricula: PR-PRB Master Aviacédo Agricola Ltda.
Fabricante: Cessna Aircraft

Data/hora: 240UT2021 - 18:40 (UTC) | Tipo(s):

. Local: Aerédromo Caputi (SD9A) [FUEL] Combustivel
Ocorréncia o e _
Lat. 12°42°50"S  Long. 060°12’10"W Subtipo(s):
Municipio - UF: Vilhena - RO Pane Seca

1.1. Hist6rico do voo.

A aeronave decolou do Aerodromo da Fazenda Miragem (SDTW), Sapezal, MT, com
destino ao Aerodromo Caputi (SD9A), Vilhena, RO, por volta das 17h30min (UTC), a fim de
realizar um voo de translado, com um piloto a bordo.

Quando no circuito de trafego para pouso na pista 20 de SD9A, houve falha do motor.
Foi executado um pouso de emergéncia em area de mata a cerca de 230 m da pista. Nao
houve fogo.

Figura 1 - Posicéo final da aeronave apds o pouso forcado.

A aeronave teve danos substanciais e o piloto saiu ileso.
1.2. LesBes as pessoas.

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -
Graves - s -
Leves - - -
llesos 1 - -

1.3. Danos a aeronave.

A aeronave teve danos substanciais na fuselagem, no trem de pouso, na asa, flape e
aileron direito.

1.4. Outros danos.
Nao 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 744:00
Totais, nos ultimos 30 dias 07:00
Totais, nas ultimas 24 horas 06:30
Neste tipo de aeronave 150:00
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 07:00
Neste tipo, nas Ultimas 24 horas 06:30

Obs.: os dados relativos as horas voadas foram obtidos por meio de informacdes
fornecidas pelo proprio piloto.

1.5.2. Formacgéo.

O Piloto em Comando (PIC) realizou o curso de Piloto Privado - Avidao (PPR) no
Aeroclube Ponta Grossa, PR, em 2013.

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

O PIC possuia a licenca de Piloto Comercial - Avido (PCM) e estava com as
habilitacbes de Avido Monomotor Terrestre (MNTE) e Piloto Agricola - Avido (PAGA)
vélidas.

1.5.4. Qualificacdo e experiéncia no tipo de voo.

O PIC estava qualificado e possuia experiéncia no tipo de voo.
1.5.5. Validade da inspecao de saude.

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

A aeronave, de Numero de Série (NS) T18803484T, foi fabricada pela Cessna Aircratft,
em 1979, e estava inscrita na Categoria de Registro Privada Servico Aéreo Especializado
Publico - Aeroagricola (SAE-AG).

O Certificado de Verificacdo de Aeronavegabilidade (CVA) estava valido.
As cadernetas de célula, motor e hélice estavam com as escrituracdes atualizadas.

A Ultima inspecao da aeronave, do tipo “500 horas”, foi realizada em 27ABR2021 pela
Organizagcao de Manutencao (OM) Globo Master de Manutencéo de Aeronaves Ltda., em
Goiania, GO, estando com 23 horas e 5 minutos voados ap0s a inspecéao.

A Ultima inspegdo mais abrangente da aeronave, do tipo “CVA”, foi realizada em
27ABR2021 pela OM Globo Master de Manutencdo de Aeronaves Ltda., em Goiania, GO,
estando com 23 horas e 5 minutos voados apoés a inspecao.

A aeronave possuia Autorizacdo Especial de Voo (AEV) emitida pela Agéncia
Nacional de Aviagdo Civil (ANAC) em 14SET2021 para uso de etanol.
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1.7. Informagdes meteoroldgicas.

Os Meteorological Aerodrome Reports (METAR - reporte meteoroldgico de
aerodromo) do Aerddromo de Vilhena (SBVH), distante 6 NM de SD9A, traziam as
seguintes informacoes:

METAR SBVH 241800Z 33007KT 9999 VCSH BKNO035 FEW040TCU 31/21 Q1011

METAR SBCG 241900Z 19022KT 4000 -TSRA SCT015 BKN030 FEW035CB 24/20
Q1013

As condic@es registradas as 18h00min (UTC) indicavam visibilidade acima de 10 km.

As 19h00min (UTC), houve reducéo de visibilidade para 4.000 m. O vento aumentou
de 7 kt para 22 kt e houve a variacdo na sua direcao. Além disso, verificou-se que a
nebulosidade passou a constituir teto com reducao de 3.500 ft para 3.000 ft de altura.

1.8. Auxilios a navegacéao.
Nada a relatar.
1.9. Comunicacdes.
Nada a relatar.
1.10.Informagdes acerca do aerédromo.

O aerdodromo era privado e operava sob Visual Flight Rules (VFR - regras de voo
visual), em periodo diurno.

A pista era de cascalho, com cabeceiras 02/20, dimensdes de 800 x 18 m, com
elevacao de 1.821 ft.

1.11.Gravadores de voo.
N&o requeridos e ndo instalados.
1.12.Informagdes acerca do impacto e dos destrogos.

O impacto ocorreu a, aproximadamente, 200 m da cabeceira 20 do Aerédromo Caputi,
RO (SD9A), havendo evidéncia de impacto anterior em arbustos 20 m antes do local da
parada total.

A distribuicdo dos destrocos foi do tipo concentrada. Pela posicdo da aeronave, foi
possivel observar que o sentido de deslocamento correspondia ao da pista de pouso.

1.13.Informacgdes médicas, ergondmicas e psicoldgicas.
1.13.1. Aspectos médicos.
Nada a relatar.
1.13.2. Informacdes ergondmicas.
Nada a relatar.
1.13.3. Aspectos Psicoldgicos.

N&o houve evidéncia de que ponderacdes de ordem psicoldgica ou de incapacitacao
tenham afetado o desempenho do tripulante.

1.14.Informagdes acerca de fogo.
Nao houve fogo.

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

A distribuidora de combustivel foi aberta no momento da acéo inicial e foi verificado
qgue n&o havia combustivel em seu interior (Figura 2).

Figura 2 - Foto aproximada da distribuidora de combustivel. E possivel ver a auséncia de
combustivel no seu interior, sinalizado com a seta vermelha.

Os tanques de combustivel também foram encontrados vazios.
1.17.Informagdes organizacionais e de gerenciamento.

A empresa possuia um Manual de Gerenciamento de Seguranca Operacional
(MGSO) aprovado pela alta direcao.

O Programa de Treinamento Operacional (PTO) aprovado pelo Gestor Responséavel
previa somente treinamentos tedricos, porém nao foram apresentadas fichas com o
desempenho do tripulante.

As informacdes levantadas na investigagao indicam que o PIC cumpriu 0 descanso
regulamentado. Além disso, ele foi orientado pela empresa que, caso fosse necessario,
poderia comprar mais combustivel nas localidades onde fez os pousos intermediarios.
Contudo, esse procedimento ndo estava previsto nos manuais da empresa.

1.18.Informagdes operacionais.

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

No momento da ocorréncia, a aeronave estava realizando um voo em rota, retornando
de servicos de manutencdo, e operava segundo 0s requisitos estabelecidos no
Regulamento Brasileiro da Aviacao Civil (RBAC) n° 91.

De acordo com o diario de bordo, foram realizados quatro pousos intermediarios para
abastecimento, sendo o combustivel transportado no hopper da aeronave. Havia 12
recipientes com 20 L de etanol em cada. O combustivel consumido nas etapas eram de,
aproximadamente, 150 L, conforme a coluna “COMB. TOTAL” da Figura 3.

oel PARA I;ARTDA CORTE m ‘:mm“ m;f&L
ZZ22 SwEL|ob o l0r:32 052 | L 5
wiZ Sty 108140 pa:4o ol 20| L 4%
WYY swdpmio:Jo l-530(:33 | L 5%
cw/nm Sty Ub: 45y Jb el 2L | £ U4H

STy spI3a U4 :55
Figura 3 - Recorte do diario de bordo n° 03/PR-PRB/18, Parte |, pagina 0004.
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Em cada pouso, era inserida a quantidade de etanol necessaria para realizar a
préxima etapa que era de, aproximadamente, 160 L. Para a etapa final, além de estimado
80 L de etanol remanescente no tanque de combustivel da aeronave, havia dois recipientes
de combustivel para abastecimento que totalizavam 40 L. Sendo assim, inferiu-se que a
tltima etapa foi realizada com um total de 120 L de etanol.

Para fins de planejamento, o consumo correspondia a 110 L de etanol a cada hora
voada. Sendo assim, com cerca de 120 L abastecidos no ultimo pouso, a aeronave teria
autonomia préoxima de uma hora e cinco minutos de voo.

O voo das duas primeiras etapas foi realizado no nivel FL085. Apds o Ultimo pouso
para abastecimento, o PIC informou que foi necessario conduzir a dltima etapa no FL045
devido a degradacdo da meteorologia.

A distancia a ser voada era de 107 NM. Na regiéo, a intensidade do vento, de acordo
com os METAR, estava aumentando de intensidade, na dire¢do contraria a do voo. Havia
também nebulosidade e, de acordo com os METAR de SBVH, passou de nublado a 3.500
ft as 18h00min (UTC) para 3.000 ft as 19h00min (UTC).

Para voar em Visual Meteorological Conditions (VMC - condi¢des de voo visual), seria
necessario voar abaixo da camada das nuvens, o que aumentaria 0 consumo de
combustivel.

Nas entrevistas, o PIC informou que escolheu a pista 20 de SD9A para pouso, devido
a intensidade do vento. Ao passar sobre a vertical da pista para ingressar na perna do
vento, o motor comecou a falhar. Foi executado o procedimento de ligar a bomba elétrica
de combustivel, porém o motor parou de funcionar em seguida.

Conforme relatado, a aeronave estava a, aproximadamente, 300 ft de altura. O PIC
ingressou na perna base, mas nao foi possivel chegar a pista. Assim, ele pousou forcado
em um local de mata.

|

&
. ,S\Dlregao dovento

e | i
‘.

600 m

Figura 4 - Vista ampllada do croqui da ocorréncia. A cor verde simboliza a pista de
pouso. Em amarelo, a trajetéria da aeronave. Em vermelho, o local da queda.

A Instrucdo do Comando da Aeronautica (ICA) 100-37/2020, emitida pelo
Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA), normatizava a altura padrdo para a
execucao de trafego para 0 pouso:

6.24.3 O circuito de trafego padréo sera efetuado a uma altura de 1.000 pés para
aeronaves a hélice e a uma altura de 1.500 pés para todas as aeronaves a jato e as

turboélices com categoria de esteira de turbuléncia MEDIA ou PESADA, sobre a
elevacao do aer6dromo, sendo todas as curvas realizadas pela esquerda.
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N&o foi reportada pelo PIC qualquer falha na aeronave ou problemas anteriores ao
apagamento do motor. No entanto, o tripulante ndo demonstrou pleno conhecimento dos
procedimentos de emergéncia.

O RBAC 91, em vigor a época do acidente, definia o seguinte requisito:
91.151 Requisitos de combustivel e dleo para voos visuais (VFR)

(a) Somente é permitido comecgar um voo VFR em um avido se, considerando vento
e condi¢cdes meteoroldgicas conhecidas, houver combustivel e 6leo suficiente para
voar até o local previsto para primeiro pouso e, assumindo velocidade normal de
cruzeiro;

(1) durante o dia, voar mais, pelo menos, 30 minutos, exceto para voos acrobaticos
afastados no maximo 50 km (27 NM) de um aerédromo; ou

(2) durante a noite, voar mais, pelo menos, 45 minutos.

No item 3.8.1, letra “a”, do MGSO, a empresa descrevia a importancia de conduzir as
operacfes cumprindo todos os requisitos de seguranca. Esse manual descrevia o correto
planejamento do abastecimento necessario para realizar um voo de cruzeiro ou de
translado.

1.19.Informagdes adicionais.
Nada a relatar.

1.20.Utilizacdo ou efetivacdo de outras técnicas de investigacao.
N&o houve.

2. ANALISE.

Tratava-se de um voo de translado entre SDTW, Sapezal, MT, e SD9A, Vilhena, RO,
com quatro pousos intermediarios para abastecimento.

A aeronave possuia Autorizacdo Especial de Voo emitida pela Agéncia Nacional de
Aviagéao Civil (ANAC) para uso de etanol.

O tripulante estava qualificado e possuia experiéncia no tipo de voo. O seu CMA
estava valido.

Segundo relatos, que foram confirmados por meio dos METAR de SBVH, havia fortes
ventos na direcdo contraria ao deslocamento da aeronave e, devido as nuvens, foi
necessario voar o ultimo trecho da rota em um nivel de voo mais baixo para que fosse
possivel manter as condi¢cdes de voo VMC. Nessas condi¢cdes, houve um aumento no
consumo de combustivel, ou seja, foi necessaria uma quantidade maior para voar a mesma
etapa. Dessa forma, inferiu-se que a aeronave nédo foi abastecida com o minimo de
combustivel previsto.

Com base no que foi levantado, ndo houve um planejamento adequado para realizar
0 voo, conforme estava previsto no RBAC 91, secdo 91.151, que determinava autonomia
para mais 30 minutos, além do necessario para a etapa, nos voos sob VFR.

Além disso, o planejamento inadequado contribuiu para o aumento do risco na
realizacdo do voo, em desacordo com o item 3.8.1, letra “a” do MGSO, o qual previa a
conducéo das operagcbes com segurancga.

Com relacéo ao trafego para pouso, a altura de 300 ft, em que a aeronave estava no
momento da falha de motor, era baixa para tentar uma partida em voo ou outro
procedimento de emergéncia que néo fosse o pouso de emergéncia.

Ressalta-se que o trafego realizado pelo PIC estava em desacordo com o previsto na
ICA 100-37/2020. A altura utilizada era menor e a curva foi realizada pelo lado oposto.
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A empresa buscava realizar suas operagdes de acordo com os regulamentos. No
entanto, os registros dos treinamentos teéricos do Programa de Treinamento Operacional
do PIC néo foram apresentados.

Sendo assim, a falta de um planejamento adequado relacionado ao abastecimento e

a meteorologia empregada, somados as informalidades verificadas e a utilizacdo de
procedimentos fora dos padrdes estabelecidos aumentaram os riscos da operacao.
3. CONCLUSOES.
3.1. Fatos.
a) o PIC estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido;
b) o PIC estava com as habilitacbes MNTE e PAGA validas;
c) o PIC estava qualificado e possuia experiéncia no tipo de voo;
d) a aeronave estava com o Certificado de Verificacdo de Aeronavegabilidade (CVA)
valido;
e) a aeronave possuia Autorizacdo Especial de Voo emitida pela Agéncia Nacional
de Aviacao Civil (ANAC) para uso de etanol;
f) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;
g) as escrituracdes das cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas;
h) a empresa possuia um MGSO e um PTO aprovados pela alta dire¢éo;

i) havia fortes ventos na direcdo contraria ao deslocamento da aeronave, na ultima
etapa do voo;

j) o combustivel a ser utilizado em toda a rota era transportado no hopper da
aeronave;

k) o voo da ultima etapa foi realizado no nivel FL045;
[) néo havia controle no procedimento para o abastecimento da aeronave;

m) os tanques de combustivel estavam vazios e ndo havia combustivel residual na
distribuidora de combustivel do motor;

n) durante o trafego para pouso no destino, a aeronave apresentou falha do motor;
o) foi realizado um pouso de emergéncia em uma area de mata;
p) a aeronave teve danos substancias; e
g) o PIC saiu ileso.
3.2. Fatores contribuintes.
- Condicdes meteoroldgicas adversas - contribuiu.

A degradacao das condi¢bes meteorologicas obrigou o PIC a reduzir o nivel de voo
para se manter sob condi¢fes visuais, acarretando maior consumo de combustivel.

- Cultura organizacional - contribuiu.

Foram evidenciadas praticas informais na empresa. A informalidade dos
procedimentos contribuiu para a ndo percep¢ao de falhas latentes e elevou as demandas
do PIC. Sendo assim, a falta de um planejamento adequado e 0s riscos consequentes
poderiam ser minimizados por praticas formais de procedimentos e controle.
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- Planejamento de voo - contribuiu.

Os procedimentos para planejamento do voo foram inadequados, pois possibilitaram
gue a aeronave fosse abastecida com uma quantidade menor do que a regulamentada, ou
seja, sem combustivel para voar mais 30 minutos além do previsto para a etapa.

4., RECOMENDACOES DE SEGURANCA

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

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 Investigacao de Ocorréncias Aeronduticas da Aviacdao Civil conduzidas pelo Estado
Brasileiro”.

N&o ha.
5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS.
Nada a relatar.

Em 29 de dezembro de 2023.
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