COMANDO DA AERONAUTICA

CENTRO DE INVESTIGACAO E PREVENCAO DE
ACIDENTES AERONAUTICOS

ADVERTENCIA

O unico objetivo das investigacdes realizadas pelo Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos (SIPAER) ¢ a prevencdo de futuros acidentes aeronauticos. De acordo com o Anexo 13 a
Convengdo sobre Aviacao Civil Internacional (Convengdo de Chicago) de 1944, da qual o Brasil ¢ pais
signatario, ndo ¢ proposito desta atividade determinar culpa ou responsabilidade. Este Relatorio Final
Simplificado, cuja conclusdo baseia-se em fatos, hipdteses ou na combinagdo de ambos, objetiva
exclusivamente a preven¢ao de acidentes aeronauticos. O uso deste Relatorio Final Simplificado para qualquer
outro propo6sito podera induzir a interpretagdes erroneas e trazer efeitos adversos a Prevengao de Acidentes
Aeronauticos. Este Relatorio Final Simplificado € elaborado com base na coleta de dados, conforme previsto
na NSCA 3-13 (Protocolos de Investigagdo de Ocorréncias Aeronauticas da Aviagdo Civil conduzidas pelo
Estado Brasileiro) e foi disponibilizado & Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC) e ao Departamento de
Controle do Espaco Aéreo (DECEA) para que as analises técnico-cientificas desta investigacdo sejam
utilizadas como fonte de dados e informagdes, objetivando a identificagdo de perigos e avaliagdo de riscos,
conforme disposto no Programa Brasileiro para a Seguranca Operacional da Aviagao Civil (PSO-BR).

RELATORIO FINAL SIMPLIFICADO

1. INFORMAGOES FACTUAIS

DADOS DA OCORRENCIA
DATA - HORA INVESTIGACAO SUMA N°
04DEZ2022 - 14:20(UTC) SERIPAII A-138/CENIPA/2022
CLASSIFICACAO TIPO(S)
ACIDENTE [FUEL] COMBUSTIVEL
LOCALIDADE MUNICIiPIO UF COORDENADAS
LAGOA DO BONFIM NiSIA FLORESTA RN 06°03’32”S | 035°11’52”"W
DADOS DA AERONAVE
MATRICULA FABRICANTE MODELO
PT-DUQ CESSNA AIRCRAFT 150G
OPERADOR REGISTRO OPERACAO
NATAL ESCOLA DE AVIACAO CIVIL LTDA. PRI INSTRUCAO
PESSOAS A BORDO / LESOES / DANOS A AERONAVE
LESOES R
A BORDO DANOS A AERONAVE
lleso Leve Grave Fatal Desconhecido
Tripulantes 2 2 - - - - Nenhum
Passageiros - - - - - - Leve
Total 2 2 - - - - X | Substancial
Destruida
Terceiros ‘ - - - - - - Desconhecido

FORM RFS 0123
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1.1. Histoérico do voo

A aeronave decolou do Aerédromo Clube Estancia Ouro Verde (SNWE), Santa Rita,
PB, com destino ao Aerddromo Severino Lopes (SJBX), Sdo José de Mipibu, RN, por volta
das 13h20min (UTC), a fim de realizar voo de instru¢cdo, com um Instrutor (IN) e um aluno
(AL) a bordo.

Préximo ao destino, houve perda de poténcia do motor e a tripulacdo optou por um
pouso de emergéncia em uma plantacéo de cana-de-acucar, tendo o aviao parado de dorso
apos o toque.

A aeronave teve danos substanciais e os dois tripulantes sairam ilesos.

Figura 1 - Vista do PT-DUQ no local do acidente.

2. ANALISE (Comentarios / Pesquisas)

Tratava-se de um voo de instrucdo em rota. A navegacao se iniciaria em SJBX e se
constituiria de quatro etapas, com pousos intermediarios em SNWE, no Aerédromo Campos
de Melo (SSCE), Sdo José de Mipibu, RN, em SNWE novamente, onde deveria ser
realizado o reabastecimento de combustivel e pouso final em SIBX (SIBX-SNWE-SSCE-
SNWE-SJBX).

O IN possuia a licenga de Piloto de Linha Aérea - Avido (PLA) e estava com as
habilitacbes de Avido Monomotor Terrestre (MNTE) e de Instrutor de Voo - Avido (INVA)
validas. Ele estava qualificado e possuia experiéncia para a realizacdo do voo. Contava
com um total de 3.447 horas de voo, sendo cerca de 320 horas no modelo acidentado. O
IN realizou sua formagéo na Academia da Forca Aérea (AFA), em Pirassununga, SP.

O Aluno Piloto (AL) realizava o curso para a obtencéo da licenca de Piloto Privado -
Aviao (PPR), possuindo um total de 31 horas de voo, todas no mesmo modelo da aeronave
envolvida no acidente. Executava um voo de navegacéao, que deveria ser realizado sob as
Regras de Voo Visuais (VFR), para aquisicdo de experiéncia, conforme disposto no
Regulamento Brasileiro da Aviagao Civil n°® 61 (RBAC 61) “Licencas, Habilitagbes e
Certificados para Pilotos”.

Os pilotos estavam com os Certificados Médicos Aeronauticos (CMA) validos.

O operador da aeronave, Natal Escola de Aviacao Civil Ltda., era certificado como
Centro de Instrucdo de Aviagcao Civil (CIAC) e regido pelo Regulamento Brasileiro da
Aviacao Civil (RBAC) n° 141 - “Certificagao e Requisitos Operacionais: Centros de Instrugéo
de Aviacao Civil”.

O referido operador dispunha de um Sistema de Gerenciamento da Seguranca
Operacional (SMS) implementado, por meio de um Manual de Gerenciamento de
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Seguranca Operacional (MGSO) aceito pela Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC),
conforme documentacao apresentada.

A aeronave, modelo Cessna 150G, monomotora de asa alta e numero de série
15064835, foi fabricada pela Cessna Aircraft Company, no ano de 1967, estando inscrita
na Categoria de Registro Privada - Instrugéo (PRI).

A aeronave estava com o Certificado de Verificacdo de Aeronavegabilidade (CVA)
véalido e operava dentro dos limites de peso e balanceamento especificados pelo fabricante.
As escrituracdes das cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas.

A ultima inspecgao, do tipo “50H”, foi realizada em 15N0OV2022 por um Mecanico de
Manutencao Aeronautica (MMA), em S&o José do Mipibu, RN, estando a aeronave naquela
data com 3.802 horas e 40 minutos totais de voo.

Quanto a aprovacao para o retorno ao servi¢co da aeronave, 0 RBAC 43 - Manutencao,
manutengao preventiva, reconstrucao e alteracao estabelecia:

43.7 Pessoas autorizadas a aprovar o retorno ao servico de um artigo apos
manuten¢do, manutencao preventiva, reconstrucdo e alteracédo

[.]

(b)-1 O detentor de uma licenga de mecanico de manutencéo aeronautica habilitado
pela ANAC em célula e grupo motopropulsor pode aprovar o retorno ao servico de:

[.]

(2) aeronaves submetidas a inspecdes de até 50 horas previstas no programa de
manutencéo do fabricante ou num programa aprovado de inspec¢fes progressivas e
acoes corretivas com o mesmo nivel de complexidade, desde que essas aeronaves
nao estejam vinculadas a uma empresa que opere segundo o RBAC 121 ou 135;

(3) aeronaves submetidas a inspectes de até 100 horas previstas no programa de
manutenc¢do do fabricante ou num programa aprovado de inspecdes progressivas e
acbes corretivas com 0 mesmo nivel de complexidade, quando vinculado a uma
empresa que opere segundo o RBAC n° 91; (Redac¢éo dada pela Resolugédo n® 612,
de 09.03.2021).

Na data do acidente, a aeronave contava com 3.833 horas e 6 minutos totais e havia
voado 30 horas e 25 minutos ap0s a inspecao.

O motor que equipava a aeronave era do tipo convencional, modelo O200A, fabricado
pela Continental Aerospace Technologies, de nimero de série 64741-6-A, e movido a
Gasolina de Aviagéo (AvGas).

A caderneta de motor registrava que, no dia 16NOV2022, o componente possuia
3.832 horas e 18 minutos totais de funcionamento, ocasido em que foi submetido a uma
inspecédo de 50 horas.

Na data do acidente, o motor apresentava 3.862 horas e 40 minutos totais de voo e
30 horas e 25 minutos apos a Ultima inspecéao.

Segundo relatos dos pilotos envolvidos no acidente, a aeronave ndo apresentava
indicacdes de quantidade de combustivel confiaveis nos liquidémetros.

As condi¢bes meteoroldgicas eram propicias a realizacdo do voo, sem restricoes a
visibilidade ou nebulosidade significativa.

Os pilotos relataram que, durante praticamente todo o circuito de navegacéo, que foi
realizado a 1.000 ft AGL e no regime de 2.400 RPM, o voo transcorreu de forma normal e
a aeronave nao apresentou falha, porém, na ultima etapa, quando na rota de SNWE para
SJBX (a cerca de 3.5 NM para este aer6dromo), enquanto a aeronave se encontrava em
Voo reto e nivelado, houve a falha repentina do motor.
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O instrutor relatou que assumiu os comandos de voo, definiu uma curva a esquerda
para a escolha de um local que permitisse a realizacdo de um pouso de emergéncia e,
naquele momento, a aeronave esbocou indicio de funcionamento, mas voltou a falhar.

O pouso foi realizado em uma area utilizada para plantacdo de cana-de-acucar.

A Comissédo de Investigagao inicialmente realizou uma inspecdo nos tanques de
combustivel das asas, quanto a obstrucdo dos drenos de ventilacdo e das tubulacdes
concernentes ao sistema de combustivel da aeronave. Além das tubulacdes das asas,
avaliou-se ainda a shutoff valve, o filtro de combustivel e as velas de ignigdo.

Quanto ao sistema de combustivel, verificou-se que as linhas das asas e da fuselagem
nao apresentavam qualquer tipo de obstrucéo, a shutoff valve funcionava de forma correta
e o filtro de combustivel estava desobstruido e sem impurezas.

No que diz respeito a avaliacdo das velas de ignicdo do motor, os resultados indicaram
gue, de maneira geral, elas se encontravam dentro dos padrbes dimensionais, ndo havia
acumulo de residuos de combustéo e 6leo lubrificante.

Por fim, utilizando-se do checklist da aeronave, acionou-se o motor, que foi operado
em marcha lenta. O motor funcionou em marcha lenta sem apresentar irregularidades na
rotacdo ou ruidos anormais que pudessem indicar um mau funcionamento ou uma quebra
de componente interno.

Durante o giro do motor, os magnetos foram acionados individualmente e em conjunto,
apresentando o funcionamento esperado.

Na analise dos destrocos, a Comissao de Investigacao verificou que os dois tanques
da aeronave estavam integros (sem danos estruturais) e que a quantidade de combustivel
remanescente era de, aproximadamente, 2 litros (inferior a 1 US Gal) no tanque da asa
direita.

O tanque da asa esquerda estava sem combustivel. Ademais, no sitio de destrocos,
nao foram encontrados indicios de vazamento de combustivel ap6s o impacto da aeronave
contra o solo.

Segundo o Owner’s Manual, Model 150 - 1971, secao Il, pagina 2-1 (Figura 2), a
guantidade de combustivel utilizavel na aeronave era de 22,5 US Gal (85 litros) e a nao
utilizavel era de 3,5 US Gal (13,2 litros).

Dessa forma, a quantidade de combustivel encontrada na asa direita estava abaixo
do valor referente de 1,75 US Gal (6,6 litros) em cada asa.

FUEL QUANTITY DATA (U.S. GALLONS)

USABLE FUEL
T ANKS ALL FLIGHT
CONDITIONS

TWO, STANDARD WING

(13 GAL. EACH) 22.5
TWO, LONG RANGE WING
(19 GAL. EACH) 35.0 3.0 38.0

Figura 2 - Quantidades de combustivel do Cessna 150G, com destaque para a
quantidade néo utilizavel. Fonte: Owner’s Manual.

Nas entrevistas realizadas com os pilotos, foi verificado que, no dia da ocorréncia, a
jornada de voo iniciou-se as 09h00min (UTC), com a realizacdo do briefing.

Apbs o término do briefing, IN e AL dirigiram-se & aeronave para a realizagdo do pré-
voOo, momento no qual perceberam que a aeronave estava com baixo nivel de éleo do
motor, que foi completado pelos tripulantes.
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Os pilotos relataram que, naguela ocasiao, foram informados por outro tripulante que
a aeronave se encontrava abastecida, e que ndo houve a conferéncia visual (por meio de
“vareta”) da quantidade de combustivel nos tanques das asas.

Sobre a inspecao externa, o Owner’s Manual Model 150 - 1971, Section 1, Operating
Check List, nas paginas 1-2 e 1-3, estabelecia que a quantidade de combustivel nos
tanques deveria ser checada visualmente (Figura 3).

(@ a. Remove rudder gust lock, if installed.

b. Disconnect tail tie-down.,

c. Check control surfaces for freedom of movement and security.
(@ a. Check aileron for freedom of movement and security.
@ a. Disconnect wing tie-down,

.

TR A P T 353
Fill to six quarts for extended flight,

b. Before first flight of day and after each refueling, pull out
strainer drain knob for about four seconds to clear fuel
strainer of possible water and sediment, Check strainer
drain closed. If water is observed, there is a possibility
that the wing tank sumps contain water. Thus, the wing
tank sump drain plugs and fuel line drain plug should be
removed to check for presence of water.

Check propeller and spinner for nicks and sccurity.

Check carburetor air filter for restrictions by dust or other
forelgn matter.

Check landing light for condition and cleanliness.

Check nose wheel strut and tire for proper inflation.
Disconnect nose tie-down.

Visually check aircraft for general condition during walk- Inspect flight instrument static source opening on left side
around inspection. In cold weather, remove even small of fuselage for stoppage.

accumulations of frost, ice or snow from wing, tail and

EXTERIOR
INSPECTION

NOTE

FRSL AD

control surfaces. Also, make sure that control surfaces @ a. Remove pitot tube cover, if installed, and check pitot tube
contain no internal accumulations of ice or debris. If opening for stoppage.
night flight is planned, check operation of all lights, and b, Check fuel tank vent opening for stoppage,
make sure a flashlight is available, ¢. Check stall warning vent opening for stoppage.
(@ a. Remove control wheel lock. (@) a. Check atleron for freedom of movement and security.
b. Check ignition switch "OFF,"
c. Turn on master switch and check fuel quantity indicators, then 3. Disconnect wing tie-down.
turn master switch "OFF." Dotk disad at
d. Check fuel valve handle “ON." l ¢. Visually check fuel quantity, then check fuel filler cap secure.

Figure

1-1.

Figura 3 - Owner’s Manual Model 150 - 1971, Section 1, Operating Check List, paginas
1-2 e 1-3, com destaque para o cheque visual da quantidade de combustivel.

O Owner’s Manual, na pagina 6-4, que dispunha sobre cruise performance, ndo
estabelecia um consumo de combustivel a 1.000 ft AGL. O referido manual determinava o
consumo de 4.6 US Gal/hora (18 litros/hora), quando a aeronave estivesse voando a 2.500
ft, altitude minima considerada pelo fabricante, e com o motor a 2.400 RPM (Figura 4).

—CRUISE PERFORMANCE —— “miioa

END. HOURS RANGE, MILES
ALTITUDE RPM %BHP | TAS MPH GAL/HR. | STANDARD |LONG RANGE STANDARD |LONG RANGE|
22.5 GAL. | 35 GAL. 22.5 GAL.| 35 GAL.
2500 2750 92 121 7.0 3.2 5.0 390 605
2700 87 119 6.6 3.4 5.3 410 635
2600 i 114 5.8 3.9 6.1 445 690
00 68 108 5.1 4.4 6.9 475 740
| 2400 J| 60 103 @ 4.9 7.7 505 790
00 53 96 E 5.5 8.6 535 830
2200 46 89 5 6.2 9.7 550 860
2100 40 79 3.2 7.0 10.9 555 865

Figura 4 - Tabela de consumo de combustivel, pagina 6-4 do Owner’s Manual.

O operador da aeronave, por sua vez, considerava o consumo medio de 25 litros/hora,
para efeito do planejamento de todos os voos daquele Centro de Instrucao.

Dessa forma, para que o calculo do consumo de combustivel da aeronave PT-DUQ
pudesse ser realizado de um modo mais preciso, identificando-se a cronologia de eventos
gue levou ao acidente, considerou-se:

- 0 quarto voo do dia 03DEZ2022 como ponto de partida para os calculos de
consumo de combustivel, por se tratar do ultimo reabastecimento completo dos
tanques (85 litros), antes da data do acidente, de acordo com o consignado no
diario de bordo (Figura 5); e
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< Trecho Horas Comb.
é DATA DE PARA PARTIDA DEC PQUSO CORTE DIURNO NOTURNO| IFR REAL |IFR CAPOTA TOTAL COMB TOTAL
ol kTexstrxdA s:30]1S:3€(16:25116:39|04:08 | ~:- |~ :— |- := |0 {:00] 6O LT
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Figura 5 - Pagina do diario de bordo do PT-DUQ, com destaque para o quarto voo do dia
03DEZ2022, com a escrituracdo de quantidade de combustivel utilizavel de 85 litros.
Obs.: no campo COMB TOTAL, o operador registrava a quantidade de combustivel

utilizavel.

- um consumo médio de 23,73 litros/hora, obtido ao se tomar por base um circuito de
navegacao, realizado no dia 27NOV2022 pelo IN, composto pelas mesmas etapas
de navegacao (Figura 6), bem como perfil de altitude e regime de motor (1.000 ft
AGL e 2.400 RPM).

P . ' JS.1S )S:20 -] ==~ EOCT
2l L) - it l’.-:)& l’-” 1 e | | PR R e o‘
" 1245 1350 1 ho V4SO oo —: —| — — — —
TOTAL —»

Figura 6 - Diario de bordo do PT-DUQ, com destaque para os voos do dia 27NOV2022.

Para o célculo do combustivel remanescente na aeronave no momento do acidente
foi elaborada a planilha abaixo (Figura 7), com base no consumo médio de 23,73 litros/hora,
observado na navegacgéo do dia 27NOV2022, e os tempos de voo registrados no diario de

bordo.

DATA COMB COMB TEMPO DE COMB
ABASTECIDO | UTILIZAVEL VOO RESTANTE

03/12 57,2 85 01:15 55,34

03/12 - 55,34 01:00 31,61
03/12 - 31,61 00:30 19,75
03/12 40,0 59,75 00:00 59,75
04/12 - 59,75 01:00 36,0

04/12 - 36,0 01:00 12,27
04/12 *40,0 52,27 01:00 28,54
04/12 - 28,54 01:00 4,81

Figura 7 - Tabela de consumo de combustivel do PT-DUQ, com destaque para a
guantidade de combustivel remanescente, no momento do acidente. * Abastecimento
realizado antes da terceira etapa do circuito de havegacao.

Os célculos realizados pela Comissao de Investigacdo, descritos na Figura 7,
indicaram que a aeronave se encontrava com aproximadamente 4,81 litros de combustivel
utilizaveis (2,4 litros por asa) no momento do acidente.
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Com referéncia a necessidade da realizagdo de inspecdes visuais do volume de
combustivel existente na aeronave, em ata de reunido periddica realizada em 22SET2022,
no ambito do operador da aeronave, constava que o0s instrutores deveriam checar
visualmente, juntamente com os alunos, a quantidade de combustivel e o nivel de 6leo do
motor da aeronave, antes da realizacao de cada voo.

De fato, no registro do primeiro voo do dia 04DEZ2022, data da ocorréncia,
consignado no diario de bordo da aeronave, constava que o combustivel antes da
decolagem totalizava 85 litros (Figura 5).

Com base no resultado dos célculos referentes ao primeiro voo do dia 04DEZ2022,
constante da Figura 5, entendeu-se que a aeronave decolou com, aproximadamente, 60
litros de combustivel utilizavel para cumprir o trecho inicial da navegacao (SJBW/SNWE),
ou seja, cerca de 25 litros a menos do que o valor escriturado no diario de bordo, levando
a uma situacao de combustivel insuficiente nos tanques da aeronave.

O fato de o piloto do ultimo voo do dia 03DEZ2022 ter passado a informacdo que a
aeronave estava abastecida pode ter levado a tripulacdo a uma postura complacente,
fazendo com que nédo fosse realizada a inspecéo visual da quantidade de combustivel
existente na aeronave, associada a inobservancia dos procedimentos previstos.

O n&o cumprimento da orientagédo do operador e dos cheques previstos no manual da
aeronave levaram a realizacdo da decolagem com quantidade de combustivel abaixo
daquela esperada para 0 voo.

Além disso, o preenchimento do diario de bordo pelos pilotos, no campo relativo ao
“‘combustivel total”, realizado somente apds a conferéncia visual do volume do combustivel
existente na aeronave, antes das decolagens das etapas supracitadas, constituir-se-ia na
ltima barreira para evitar o acidente.

3. CONCLUSOES
3.1. Fatos
a) os pilotos estavam com os Certificados Médicos Aeronauticos (CMA) validos;

b) o IN estava com as habilitacbes de Avido Monomotor Terrestre (MNTE) e de
Instrutor de Voo - Avido (INVA) validas;

c) o AL realizava o curso para a obtencéo da licenca de Piloto Privado - Avido (PPR);

d) os pilotos estavam qualificados e o IN possuia experiéncia no tipo de voo;

e) a aeronave estava com o Certificado de Verificacdo de Aeronavegabilidade (CVA)
valido;

f) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;

g) as escrituracfes das cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas;

h) as condicbes meteoroldgicas eram propicias a realiza¢do do voo;

i) tratava-se de um voo de instrucdo em rota, com quatro etapas;

j) durante a ultima etapa, houve uma falha do motor e em seguida um pouso em
emergéncia,

k) antes da primeira e terceira etapas do voo de navegacédo, nao foram conferidas
visualmente as quantidades de combustivel com as quais a aeronave estava
previamente abastecida, conforme previsto em manual;

[) no sitio do acidente, verificou-se que a quantidade de combustivel remanescente
era de, aproximadamente, 2 litros no tanque da asa direita;
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m) o tanque da asa esquerda estava sem combustivel;
n) a analise do sistema de combustivel atestou que ele estava integro;

0) a andlise do motor ndo identificou indicios de mau funcionamento de seus
componentes;

p) a aeronave teve danos substanciais; e
g) os pilotos sairam ilesos.

3.2 Fatores Contribuintes

- Atitude - contribuiu.

4. RECOMENDAGCOES DE SEGURANGA

A Agéncia Nacional de Aviacéo Civil (ANAC), recomenda-se:
A-138/CENIPA/2022 - 01 Emitida em: 27/04/2024

Divulgar os ensinamentos presentes nesta investigacdo ao CIAC Natal Escola de Aviagao
Civil Ltda., a fim de que este Relatério Final seja utilizado nas acdes de promocdo da
seguranca operacional, com foco nos riscos decorrentes da falta de verificacéo visual da
guantidade de combustivel existente nas aeronaves, pelos pilotos, antes de cada voo.

5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS

Nada a relatar.

Em 27 de abril de 2024.
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