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1, HISTORICO DO ACIDENTE

A aercnave decolou noturno de Mogi-Mirim para o aerodromo de Congo-
nhas (SP). Dez minutos apos entrou em contato com o Controle Sao Paulo,
que vetorou-a atd interceptar o Curso doLocalizador do ILS, a quatro mi-
Q lhas do Marcador Externo. No bloqueio do Marcador, © piloto comunicou a

sua posig¢do a TWR-SP arremetendo logo em seguida, sem informar a Torre ,
os motivos da sua arremetida.

Imediatamente o Controlador emitiu-lhe instrugdes para entrar em co
municagdo. com o Controle de Aproximag8o para novo procedimento. Desta
feita o Controle S50 Paulo fez uma nova vetora¢do até duas milhas do Mar
cador Externo. NO blogueio do Marcador, o piloto informou a TWR-SP - que

vistava a pista e encontrava-se com o trem baixado e travado. Um minuto

‘)s ter avistado os fardis da aeronave na aproximagdo final, o Controla
d.or perdeu o contato com a mesma. virificando que a aeronave nao transmi
tia nenhuma mensagem de arremetida, o Operador da TWR realizou vinte e’

o uma chamadas ao PT-IKT sem obter resposta.

ﬁ Segundo pesquisas da mvestigaqao, a part:.r deste ponto (2 NM do
aerddromo) a aeronave desviou-se abruptamente para a esquerda, num angu-
lo aproximado de 40° com o rumo do Cursoc do Localizador, terminando por
colidir com um edificio de apartamentos, na altura do 14¢ andar.

2. ELEMENTOS DE . INVESTIGAGAO

2.1 Fator Humano
0 piloto estava com o Certificado de Capacidade Fisica valido.
2.1.1 Inflﬁénci'a do Aspecto Fisioldgico no Acidente
0 'piloto era obrigado ac uso de dculos para.longe; a in-
vestigagdo verificou que o mesmo nio estava usando-o neste vdo.

2.1.2 Influéncia do Aspecto Psicoldgico no Acidente

'HA indicios de que o piloto ao ser surpreendido por . -uma
falha do motor esquerdo, numa situagao critica do vdo, nao man
teve a serenidade sufic:.ente para tomar as medidas cabiveis.
Permitiu que, ja- tendo avistado o] aerddromo, a aeronave se des
viasse cerca de 40° da sua trajetoria para a esquerda, engquan-
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3. ANALISE .

Apesar dos apelos de testemunhas para gque O piloto permanecesse
no solo, o mesmo decolou do aerddromo de Mogi-Mirim (ndo homologado pa
ra operagoes IFR) a noite e sob forte chuva. Dez minutos apbs, o pilo-
£o entrou em comunicagdes com o Controle S3o Paulo, declarando proce -
der da Fazenda Prata (no intuito de omitir a sua decolagem noturna em
campo ndo homologado IFR) e solicitando instrugdes para procedimento
de descida e pouso no aerddromo de Congonhas.

0 Controle-SP vetorou-o para interceptacao do Curso do Localiza-
dor até quatro milhas antes do bloqueio do Marcador Externo do procedi
mento ILS para a pista 16. Em seguida o piloto informou a4 Torre de Sao
Paulo gue havia blogueado o Marcador Externo e encontrava-se com o
trem baixado e travado. O controlador autorizou-o a pousar e informou
que chovia forte sobre o aerddromo. Logo apos, sem informar os motivos,
a aeronave foi avistada arremetendo. Imediatamente a TWR instruiu-a a
entrar novamente em contato com o Controle para outro procedimento, que
desta feita fez uma vetoragdo até duas milhas do Marcador Externo. No
blogqueio do Marcador, o piloto informou a TWR-SP que avistava a pista

e encontrava-se com o trem baixado e travado. Apos o controlador avig
tar os fardis da aeronave na aproximagao final do procedimento, a apro
ximadamente 2 NM do aerddromo, informou-lhe as condigbes da pista dan
do o "livre pouso". Sendo obrigado a desviar a sua atengdo para ins-
truir outras aeronaves gque aguardavam na posigac n® 2 para decolagem ,
o controlador perdeu o contato visual com o PT-IKT. E como a aeronave

nio transmitiu nenhuma mensagem, © operador da TWR suspendeu por um pe
riodo limitado as operag¢des de pousos e decolagens e ainda realizou
vinte e uma chamadas ao PT-IKT, sem obter resposta.'

Segundo pesquisas da investigagdo, a partir deste ponto (2 ¥NM do
aerodromo), a aeronave descreveu uma trajetoria descendente, com una
proa de aproximadamente 40° com o eixo do Curso do Localizador, termi-
nando por colidir na altura do 149 andar de um edificio, frontalmente
e em atitude de vdéo levemente cabrada.

Os exames e testes realizados pela investigaéﬁo,denxﬁtmnﬁm gue:

1

as hélices estavam sem tragdo no momento do impacto; !

o tanque de gasolina esquerdo estava sem combustivel utilizavel;

3 - o tanque de gasolina direito continha aproximadamente 19 litros de
gasolina (somente 9,5 utilizdveis); e

4 - ambas as seletoras, bem como os seus cocmandos, encontravam-se na
posigdo "X-FEED" (alimentagao cruzada). :
Com os dados acima e anilise da trajetdria podemos elaborar as se R

guintes hipbteses do ocorrido:

1¢ Hipdtese
Durante o transcurso do vdo, as seletoras dos tanques de combustl

vel estdo logicamente posicionadas em "ABERTO", ou seja, o motor direi
to sendo alimentado pelo combustivel do tanque direito e o motor es-
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A 938 to tentava religar o{s) motor(es), relegando a segundo pla-

no, a pilotagem em si.
As condigles meteoroldgicas adversas, contribuiram para
aumentar o seu estado de intrangllilidade.
2.2 Fator Material
N3o ha indicios de ter contribuldo para o presente acidente.
2.3 Fator Operacional
'2.3.1 Manutengdo
Nio ha indicios de ter contribuido.
; 2.3.2 Instrugdo .
k 0 piloto era formado pelo Aeroclube de Sdo Paulo, desde
janeiro de 1975, categoria privado.
2.3.3 Qualificacdo e Experiéncia de Vo para o Tipo de Missao Realizada

0 piloto possuila suficiente experiéncia para realizar a

missao.
(TotBiSicenosssosasosnansscscesccasascnns 511:40
(Totais como 1P O IN.u.veeaosnsnsennssa466:40
QD (Totais nos gltimos 30 diaS.ceereanasssa02:30
HORAS DE VOO (Totais nas Ultimas 24 horas............ 01:30

(Neste tipo de aeronave....v.sseseses..470:00
(Neste tipo como 1P oU IN.icewessasesnao450:00
(Neste tipo nos Gltimos 30 dias......... 02:30
{(Neste tipo nas Ultimas 24 horas........01:30

2.3.4 Meteorologia

Apesar das fortes chuvas sobre © aerddromo, a visibili-

dade horizontal de 3 Km permitia uma visualizagao segura pa-
ra. o pouso.
Segqundo pesquisas, nenhuma outra aeronave foi obrigada _
a arremeter neste pericdo por dificuldades de visibilidade. ?
Infra-Estrutura
Nao influiu.
Navegagdo

Nao influiu.

. Comunicagoes ;
Nao influiu.

2.3.8. Peso e Balanceamento

. Nao influiu.
2.3.9 Normas Operacionais

o0 piloto decolou noturno de um aerddromo ndo homologado
'pé.ra-tal (Mogi-Mirim) e para justificar a etapa noturna, qﬁe
eﬁépﬁtaria dentro da terminal Sdo Paulo, declarou ac Contro-
le que procedia de um campo mais distante (Fazenda Prata).
2.3.10 Contra-Incéndio e Primeiros Socorros
Popuiares arrcmbaram as portas do apartamento atingido
‘e, ¢6m auxIlio do sistema de exting¢8o do prédio, debelaram o
fogo;ynada mais restando a fazer.
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er o] pelo do tanque esquerdo.

Defronte a uma situagdo de falha de um dos motores, por falta de
alimentagdo de combustivel (pane seca), o piloto teria que realimenta-
lo com combustivel do tanque oposto mediante utilizacao do sistema
"CROSS FEED" e executar os procedimentos de partida.

No presente caso, o piloto tendo sido surpreendido com uma parada
do motor esquerdo (pane seca), durante uma fase critica do véo, com a
aeronave: em configuragdo de pouso, baixa velocidade e voando IFR sob
condigdes meteoroldgicas desfavoriveis, imediatamente posicionou ambas
as seletoras para "X-FEED", por, talvez, desconhecer os procedimentos
exatos péra tal emergéncia.

Na reconstituigdo dos PROVAVEIS procedimentos executados pelo pi-
loto, realizada pela investigagd3o e pelc Centro Técnico Aeroespacial -,
verificamos que:

Estando o motor esquerdo parado por falta de combustivel no tan-
que e o motor direito funcionando, ao posicionarmos ambas as seletoras
para "X-FEED”, o motor direito, com regime de 30 POL HG/PASSO MINIMO/
MISTURA RICA, apds 20 segundos, tambem parou.

Analisando-se o0 esquema do Sistema de Combustivel da aeronave, ve
remos que ao posicionarmos ambas as seletoras para "X-FEED", logicamen
te haveria uma inversao de alimentaqéo, ou seja, o motor esquerdo pas-
saria a ser alimentado pelo combustivel do tanque direito e o motor di
reito pelo do tanque esquerdo. Assim sendo, concluimos que,; se estando
o tanque esquerdo sem combustivel ﬁtilizével, inevitavelmente o motor
direito pararia por falta de alimentagdo e o motor esguerdo retormaria
ao seu funcionamento normal, caso acionassemos o sistema de partida
(em situagdo da helice ndo estar girando em molinete).

A investigagdo ndo encontrou os componentes vitais (magnetos, bom~
ba elétrica, etc) que poderiam comprovar-se o piloto executou ou nao
os procedimentos cabiveis para uma nova partida do referido motor.

29 Hipdtese

Levemos em consideragdo que o piloto tenha verificado anteriormen
te © baixo nivel de combustivel no tahque esquerdo. Seguindo as orien-
tagdes do Manual, a sua primeira agdo seria a de posicionar a seleto-
ra do tanque esquerdo para "X~FEED" no intuito de manter o motor es—
querdb alimentado pelo combustivel proveniente do tanque direito. Como
a quantidade de gasolina no referido tanque era de aproximadamente 19
litros, dos gquais 9,5 litros ngo sdo utilizaveis (tomada’da alimenta-
¢d30 num nivel acima da.quantidade de 9,5 litros de combustIvel resi-
dual), as variagOes de atitudes e inclinagdo da asa da aeronave pode-
riam fazer escoar o combustivel no interior do tanque, para locais que
ndo permitissem o mesmo penetrar pela referida tomada, forcando, assim,
a bomba do motor succionar ar para asylinhas de alimentagdc de combus-
tivel. Esta situagdo poderia provocar falhas de um ou dos dois ' moto-
res, © que, numa situagao de aividas, poderia ter levado o piloto, inad
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. vertidamente posicionar ambas as seletoras para "X-FEED", recaindo, as
sim, na hipOtese anterior.
Durante as pesquisas da investigagao, constatou-se que:

1 - apbds ouvir testemunhas, reabastecedores e calcular os tempos de

VGQ pela caderneta individual do piloto, a investigagdo concluiu
gue a aeronave nao possuIa a quantidade de combustivel para voar’
até uma alternativa mais 45 minutos (legislacgdo em vigor). Agra-
vando mais ainda pelas condigdes meteoroldgicas reinantes na area,
que poderiam interditar o aerddromo de destino;

2 - apesar dos magnetos nio terem sido encontrados, a suposigao de uma
pane eldtrica total foi descartada pela indicagao efetiva de instru
mentos elétricos encontrados entre os destrogos;

3 - 0s comandos das valvulas seletoras de combustivel da aeronave ndo
possuem travas oOu mesmo siquer algum dispositivo para manté-los na
posiqéo "ABERTA", permitindo, assim, passar para a posigdo "FECHA-
DA", num movimento direto sem ressaltos a vencer. A posigao do pai
nel do comando das seletoras, entre os assentos dianteiros, é vul-
neravel a togues inadvertidos.

O uso continuado das referidas alavancas, agrava ainda mais o pro-
blema, - tornando-as exageradamente macias.

Nesta situacdo o piloto poderia ter sido surpreendido por uma fa-
lha do motor,. por ter inadvertidamente posicionado a alavanca para
"OFF"; ,

para a utilizagdo intencional do sistema "CROSS FEED", como ja foi
dito, as alavancas passam pela posigao "OFF" (valvula fechada), o

qgue durante este movimento, poderia ocorrer uma pane de trava da

valvula nesta posigdo. Isto acontecendo, provocaria uma parada do

motor por falta de alimentagdo; e

a aeronave acidentada & do tipo PIPER PA-34-200T (SENECA II) de fa

bricagdo estrangeira. A tradugdo 4o Manual do Piloto (homologado

pelo DAC), apresenta erros e omissoes. Por exemplo:

a) no item que se refere 3 "Operagdo de CROSS FEED e Monomotor"-
O texto original do fabricante diz gue: "A CROSS FEED & provida
para aumentar o ALCANCE durante uma operagdo monomotor" (o grifo
& nosso).

A tradugdo do texto diz: "0 CROSS FEED & determinado para acres
centar VELOCIDADE durante uma operagido moncmotor" (o grifo é
nosso) ; . ;
b) o Manual traduzido omite uma NOTA informativa importante emiti-
da pelo fabricante, constante do original: “Uma tubulagao de re
torno de vapores, em cada motor, fara voltar ao tanque daquele
mesmo lado uma determinada porcentagem de gasolina. Por isso e
necessArio que se use, no minimo, 30 minutos de combustivel des
se tanque, antes de se selecionar "CROSS FEED". Se o medidor es

tiver proximo 5‘indicag50."FULL", selecione novamente este tan-
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que e utilize-o por 30 minutos para diminuir o seu nivel  antes
de voltar a operar em "CROSS FEED"; caso contrario algum combus

tivel sera expelido para o exterior através da tubulagao VENT".
CONCLUSAQ

Fatores que contrlbulram para o acidente:

Fatox Humano - O SER HUMANO SOB O PONTO DE VISTA BIOLOGICO
Ha indicios de ter contribuido.
Fator Material ~ AERONAVE E O COMPLEXO Da ENGENHARIA AERONAUTICA

Nao contribuiu.
Fator Operacional - AGCGES DO SER HUMANO NO DESEMPENHO DA ATIVIDADE AERONAUTICA
CondigGes meteoroldgicas: adversas
Deficiente operagao da ‘aeronave,
Deficiente planejamento de véo.
Deficiente doutrina de seguranga de vdo.

CONSEQUENCIAS
Pessoals - Os trés ocupantes faleceram no impacto.
Materiais - A aeronave ficou totalmente destruida,

A terceiros - Danos graves ao apartamento atingido pela aeronave.

RECOMENDAGOES :

6.1 A Doutrina de Sequranga de V0o capacita.os pilotos a cumprir fiel-
mente os regulamentos e normas, existentes para as operagbes  aé-
reas, evitando transgressdes e omissdes, tornando mais eficiente a
Prevencao de acidentes aeronauticos. Esta disciplina consciente
possibilita o piloto julgar a viabilidade da execugdo de um vdo,
que para tal exigira um planejamento adequado de todos os paridme-
tros necessarios, tais como: a perfeita condigdo de vdo da aerona
ve, o calculo do combustivel necessario de acordo com a legislagdo
em vigor, o estudo das condigGes meteoroldgicas reinantes na area
a ser sobrevoada, os horarios limites para decolagem e pouso, as
limitagbes de peso da aeronave, etc.
Defronte de uma situagio de emergéncia, o piloto terd necessidade
de manter-se psicologicamente dentro da maior serenidade possivel:
Isto permitira uma anilise real de sua situagdo ¢ a tomada de deci
sdo mais adequada ao tipo de emergéncia apresentada. Para tal, é
necessario que o piloto tenha o perfeito conhecimento de todos os
sistemas da aeronave e principalmente a consc1entizagao das  agdes
a serem tomadas defronte de uma situagdo de emergéneia.

6.2 A EMBRAER, em conjunto com o CTA, deverd realizar estudos no senti
do de efetuar modificagdes no sistema de comando das valvulas sele
toras, que evite. .
1 - o acionamento inadvertido do comando das valvulas, mediante um

sistema de trava na posigio ABERTA; e
2 - possibilitar a passagem da valvula da posigdo "ABERTA" para
"CROSS FEED", pela posigdo intermediaria "OFF",
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"6.3 0 DAC deverda rever o Manual de Operagles das aercnaves deste tipo,
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de maneira a esclarecer as dlividas quanto a utilizag@o do sistema
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