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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 PT-LZC, modelo PA-
25-260, ocorrido em 18MAR2020, classificado como “[SCF-PP] Falha ou mau
funcionamento do motor | Falha do motor em voo”.

Durante a realizacdo da ultima passagem para aplicacdo de fungicida, o Piloto em
Comando (PIC) escutou um forte estrondo, seguido de perda de poténcia. Imediatamente,
ele tentou retornar para a area de pouso, porém, quando estava préoximo a ela, o piloto
percebeu o inicio de fogo no motor.

O piloto cortou o motor e efetuou um pouso forgcado sobre uma lavoura.
A aeronave teve danos substanciais.
O piloto saiu ileso.

Houve a designacdo de Representante Acreditado da Junta de Seguridad en el
Transporte (JST) - Argentina, Estado de fabricacdo da aeronave.

3del4




| Ao0sa1/cenpa/2020 | | pTzc 18mAR2020 |

INDICE

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS.........cccoerereereerereeressesasssssessnns 5
1. INFORMAGOES FACTUAIS. ......cceceeeeeeeeeeeeeseeessaessssesssasassassesssessssssssessssssssesssssenes 6
1.1 HISTOMCO 0O VOO. ..o 6
1.2.LESOES QS PESSOAS. ..eeverrrruuneeaeeeeeererunniataaaeeeeeaetataa e aaaeeeetartanaaaaeeererrrnnaaaaaeeeennnn 6
1.3.D@N0S @ GEIONAVE. ....ccceeeeeeeee et e e e e e e 6
I @ 10 (0 1S3 = 01 J RPN 6
1.5.Informagdes acerca do pessoal enVOIVIAO. ... 7

1.5.1.Experiéncia de VOO dOsS tripulantes. ... 7

T2 o] 1 4 = Tox= T TS 7

1.5.3.Categorias das licencas e validade dos certificados e habilitacdes. ........................ 7

1.5.4.Qualificacao e experiéncia No tiPo d€ VOO. ...........uuuiiiiiieeiiiieiiiee e 7

1.5.5.Validade da inSpPecao de SAUTE. ...........ciiiieeeeiiiiiiiiie e e 7
1.6.Informagies acerca da 8IONAVE. ..........ccoeeeeii e 7
1.7.InformagBes MetEOrOlOQICAS. ........ccuuuuriiiiieeeeiiiiiitte it e e e e et e e e e e e e s e s eeeeeaeeeeaanes 8
1.8. AUXIlIOS & NAVEGAGED. .....vveeiiiieeiiiiiiiitieieeea e e e e et be e e e e e e e e s e abbbeeeeeeaaeeesaannnnbbeeeeeaaeeeaannns 8
1.9, COMUNICAGOES. ... 8
1.10. Informagfes acerca dO 8erOUIOMO. ........ccueiiiiiiuiiiiiiiee e e e e ettt e e e e e e e s eeeaaeeeeaanes 8
1.11.GravadoreS 0 VOO. .......ccoeieeiee e 8
1.12.Informacdes acerca do impacto € dOS deStrOCOS. ........ccvvveivriiiiiiieeeeeeeeiieee e e e e e eeeaens 8
1.13. Informacdes médicas, ergondmicas e pSiColOgICas. .........ccvvviiiiiieeiiiiiiiiiiiiei e eeeeeeeeais 9

I T IS o= Tod (0 XS 1 =T o 1 9

1.13.2.INfOrmMagOES ErgONOMUCEAS. .....cceeeeeeeeeeee e e e e e e e e e e e e 9

1.13.3.ASPECLOS PSICOIOQICOS. ....ceiiiiiiiiieeiiee ettt e e e e e e s ee e e e e e e e e anns 9
1.14. InformagBes acerca de fOgO. ......oouiiiieieeeeeee e 9
1.15. Informagdes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave. ..................... 9
1.16. EXameS, tEStES € PESUUISAS. ....ceevvvrreiiiieeeeeeeeieeeitiiae e e e e e e e e e e e s e e e e e e e e eeasaa e e eaeaeeeennnes 9
1.17.Informacdes organizacionais € de gerenciamento. .............uceeeiieeeeeeeeeiiiiiiie e e eeeeeeeanns 11
1.18.INfOrmacBes OPErACIONAIS. ..........cvuuuuiiiieieeeeeeeiiie e e e e e e e et e e e e e e e e e ee it e e e e eaeeeennnes 11
1.19.InformacBes AiCIONAIS. .........ccoiiiiiiiiie e e e e e e e e e e e e e e e et e e e e e eeeeennes 12
1.20. Utilizagdo ou efetivac@o de outras técnicas de investigacao.............occcvvveeeeeeeeeennnne 12
2. ANALISE. .......ocuieceeececreseeesesasasasseasasssas s ssasasssas s sessas e e s e e st e sa st esssetesnseseasssensanes 12
3. CONCLUSOES.........oocceceeeeceeceeseesessassaesaesseessessssassssessassaessessasnsesasensesseesessnesssanennen 13
G TNt O - (01T U PP 13
3.2. FatOreS CONLIDUINTES. ....uuuuiiiiiiiiiiiieiiieeieeiit bbb e ssnnnnnsnnnnnnnne 14
4. RECOMENDAGOES DE SEGURANGA .........ococeeeeeeeereeeeaesessassassessassasssssessessessenes 14
5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS. ........coeeeeeeeereeeseeneeseeseesnenes 14

4del4




H

A-041/CENIPA/2020

| | pTzc 18mAR2020 |

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

ANAC
CENIPA
CMA
CVA
DCTA
INMET
JIAAC
MNTE
NSCA
oM
PAGA
PCM
PIC
PPR
SAE AG

SIPAER
SN
uTC

Agéncia Nacional de Aviacao Civil

Centro de Investigacao e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Certificado Médico Aeronautico

Certificado de Verificacdo de Aeronavegabilidade
Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial
Instituto Nacional de Meteorologia

Junta de Investigacion de Accidentes de Aviacion Civil
Habilitacdo de Classe Avido Monomotor Terrestre
Norma de Sistema do Comando da Aeronautica
Organizagao de Manutengéo

Habilitacdo de Piloto Agricola - Avido

Licenca de Piloto Comercial - Avido

Pilot in Command - piloto em comando

Licenca de Piloto Privado - Avidao

Categoria de Registro de Aeronave de Servico Aéreo Especializado
Publico - Agricola
Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos

Serial Number - nUmero de série
Universal Time Coordinated - tempo universal coordenado
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Modelo: PA-25-260 Operador:

Aeronave Matricula: PT-LZC Aero Agricola Caicgara Ltda.
Fabricante: Piper Aircraft
Data/hora: 18MAR2020 - 14:00 (UTC) |Tipo(s):

. Local: Estrada Caovi [SCF-PF] Falha ou mau

Ocorréncia funcionamento do motor
Lat. 25°69'16”S  Long. 048°49°'54"W Subtipo(s):
Municipio - UF: Garuva - SC Falha do motor em voo

1.1. Hist6rico do voo.

A aeronave decolou de uma &rea de pouso para uso aeroagricola no municipio de
Garuva, SC, por volta das 14h00min (UTC), a fim de realizar um voo local de pulverizacéo,
com um Piloto em Comando (PIC) a bordo.

Durante a realizacdo da ultima passagem para aplicacao de fungicida, o PIC escutou
um forte estrondo, seguido de perda de poténcia. Imediatamente, ele tomou o rumo da &rea
de pouso, porém, quando estava proximo a ela, o piloto percebeu o inicio de fogo no motor.

O piloto cortou o motor e efetuou um pouso forgado sobre uma lavoura.

A aeronave teve danos substanciais e o piloto saiu ileso.

Figura 1 - Posi¢éo da aeronave apds o pouso for¢ado.
1.2. LesBes as pessoas.

Lesdes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -
Graves - - -
Leves - - -
llesos 1 - -

1.3. Danos a aeronave.

A aeronave teve danos substanciais no grupo motopropulsor, no trem de pouso, asas

e superficies de comando.

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 12.000:00
Totais, nos ultimos 30 dias 34:35
Totais, nas ultimas 24 horas 01:05
Neste tipo de aeronave 1.500:00
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 34:35
Neste tipo, nas Ultimas 24 horas 01:50

Obs.: os dados relativos as horas voadas foram fornecidos pelo piloto.
1.5.2. Formacao.

O Piloto em Comando (PIC) realizou o curso de Piloto Privado - Avido (PPR) no
Aeroclube do Rio Grande do Sul, RS, em 1976.

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

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

1.5.4. Qualificacao e experiéncia no tipo de voo.

O PIC estava qualificado e possuia experiéncia no tipo de voo.
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 2556009, foi fabricada pela Piper Aircraft, em 1991,
e estava inscrita na Categoria de Registro de Servicos Aéreos Especializados Publicos -
Agricola (SAE-AG).

O Certificado de Verificagdo de Aeronavegabilidade (CVA) estava valido.

As cadernetas de célula, motor e hélice estavam com as escrituracdes atualizadas,
contudo, verificou-se que, no periodo de 100UT2019 a 18MAR2020, o cdmputo de horas
totais do Diario de Bordo ndo estava condizente com o0s registros de tempo de voo
realizados, causando uma imprecis@o no registro de horas apdés as Ultimas inspecodes.

A ultima inspecao da aeronave, do tipo “1.000 horas”, foi realizada em 13FEV2017
pela Organizacdo de Manutencdo (OM) Tangara Aerocenter Ltda., tendo a aeronave voado
702 horas e 55 minutos apos a inspecéao.

A Ultima inspecéo, do tipo “100 horas”, foi realizada pela OM Aero Agricola Caicara
Ltda., em 13FEV2020, tendo voado cerca de 49 horas e 10 minutos apés a inspecao.

O motor instalado na aeronave, modelo O-540-G1A5, Serial Number (SN) L-24367-
40A, foi fabricado pela Textron Lycoming. A ultima inspecédo do motor, do tipo 100 horas,
foi realizada em conjunto com a inspecdo de célula pela mesma OM. Nessa ocasiao,
segundo o registro constante na caderneta, o motor estava com 1.218 horas e 5 minutos
totais e, no momento do acidente, com 1.268 horas, aproximadamente.

Em 13NOV2014, quando o motor possuia 318 horas, ele foi aberto para verificacao
interna, apds longo periodo de estocagem, de acordo com o registro da caderneta de motor.
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Nesse servico, realizado pela Tangara Aerocenter Ltda., os cilindros foram desmontados e
alguns itens foram substituidos.

Na sequéncia, o motor foi instalado na aeronave PT-WDF. Logo ap0s, em
13FEV2017, o mesmo motor foi instalado na aeronave PT-LZC estando, nessa ocasiao,
com 588 horas e 5 minutos totais.

1.7.Informacdes meteoroldgicas.

De acordo com o piloto, as condi¢des meteoroldgicas eram propicias ao voo visual,
com vento de, aproximadamente 060° com 3 kt continuos, ndo havendo nebulosidade
significativa ou restricdes a visibilidade.

A estacdo convencional do Instituto Nacional de Meteorologia (INMET) de Paranagua,
PR, distante cerca de 30 NM do local da ocorréncia, registrou, as 12h00min (UTC),
temperatura de 26°C, umidade de 86% e pressédo de 1.013,5 hPa.

1.8. Auxilios a navegacéao.

Nada a relatar.
1.9. Comunicagdes.

Nada a relatar.
1.10.Informagbes acerca do aerédromo.

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

N&o requeridos e ndo instalados.
1.12.Informacgfes acerca do impacto e dos destrocos.

Durante o voo, ocorreu o desprendimento do cilindro n° 4 do bloco do motor, o qual
foi encontrado junto a aeronave, conforme a Figura 2.
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O piloto tentou retornar a area de pouso, mas decidiu realizar uma aterragem de
emergéncia em uma lavoura.

A aeronave chocou-se contra uma plantacdo de bananas. O grupo motopropulsor, o
trem de pouso, as asas e 0s respectivos comandos de voo tiveram danos substanciais.

N&o houve desprendimento em voo de outras partes da aeronave e 0s destrogos
ficaram concentrados.

1.13.Informagdes médicas, ergondmicas e psicoldgicas.
1.13.1. Aspectos médicos.
Nada a relatar.
1.13.2. Informacdes ergondmicas.
Nada a relatar.
1.13.3. Aspectos Psicologicos.
Nada a relatar.
1.14.Informag®es acerca de fogo.

Houve um principio de fogo e producéo de fumaca, apds o desprendimento do cilindro
n° 4, mas ambos pararam espontaneamente apds 0 pouso.

1.15.Informagfes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave.
N&o houve dificuldades relatadas pelo piloto para abandono da aeronave.
1.16.Exames, testes e pesquisas.

ApOs a ocorréncia, o motor Textron Lycoming, modelo O-540-G1A5, SN L-24367-40A,
foi submetido a analise de especialistas do Departamento de Ciéncia e Tecnologia
Aeroespacial (DCTA), os quais relataram que a falha do motor estava relacionada com o
desprendimento do cilindro n°4.

Figura 3 - Visdo do motor sem o cilindro n° 4.

A sequéncia de falhas ndo pbde ser estabelecida porque alguns parafusos prisioneiros
foram arrancados dos seus respectivos alojamentos e ndo foram encontrados para serem
analisados.

Os segmentos dos parafusos prisioneiros que ficaram presos no bloco sofreram
amassamentos diversos e isso impediu a analise de falha.
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Figura 4 - A imagem a esquerda mostra a fadiga que foi observada no prisioneiro
passante. A imagem a direita mostra o Unico prisioneiro que permaneceu na base do
cilindro.

Desta forma, foram levantadas as hipéteses de que os danos observados podem ter
sido provocados por:

- falha de um parafuso prisioneiro por fadiga ou por se desprender do bloco;
- falha das porcas de fixagao do cilindro por trinca ou por perda de torque; e

- falha na estrutura do bloco do motor que pode ter permitido o desprendimento do
parafuso prisioneiro.

A falha inicial sobrecarregou os demais parafusos prisioneiros ocasionando o
desprendimento do cilindro do bloco do motor.

Assim, no instante em que o cilindro se desprendeu, ocorreu 0 seu desalinhamento
em relacdo ao bloco, de forma que o pistdo, também desalinhado, ao se deslocar para o
ponto morto inferior, devido ao movimento de rotacdo do eixo de manivelas, colidiu contra
a base do bloco do motor, resultando nas fraturas observadas no alojamento do pino e,
também, na saia do pistdo, além da cabeca da biela, conforme Figura 5.

Figura 5 - A imagem da esquerda mostra a destrui¢do tanto da saia, quanto do
alojamento do pino do pistdo do cilindro n°® 4, A imagem da direita mostra a fratura no pé
da biela do cilindro n° 4.

A Figura 6 mostra, ainda, que o lado esquerdo do cilindro n° 4 foi a primeira parte que
trabalhou sobre a base do bloco, devido a coloragdo escura, e o lado direito foi a Ultima
parte, devido ao brilho na superficie.
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Provavelmente
primeira parte do
cilindro que
trabalhou sobre a
base do bloco
devido a coloragdo
escura.

Provavelmente a
tltima parte do
cilindro que
trabalhou sobre a
base do bloco
devido ao brilho
na superficie.

Figura 6 - Vista aproximada da base do cilindro n° 4, mostrando os amassamentos e as
fraturas.

Apos a falha inicial, os parafusos prisioneiros remanescentes ndo suportaram os
esforcos do cilindro e falharam por sobrecarga, ocasionando o desprendimento de todo o
conjunto.

Ressalta-se que apenas um servico foi identificado, em 13NOV2014, no qual houve a
desmontagem do cilindro, tendo a aeronave voado quase 1.000 horas apdés a sua
realizagao.

1.17.Informagfes organizacionais e de gerenciamento.
Nada a relatar.
1.18.InformacBes operacionais.

Tratava-se de um voo para aplicacéo de fungicida agricola em um cultivo de banana,
tendo a aeronave decolado de um local distante cerca de 0,5 NM da area de aplicacao.

O piloto relatou ter realizado quatro saidas antes do acidente e que, na quinta saida,
realizou duas passagens sobre a area antes de iniciar a aplicacédo, sendo que, ao final da
segunda passagem, escutou um barulho vindo do motor e verificou a perda de poténcia e
indicio de fumaca.

O piloto afirmou que, naquele instante, iniciou o retorno a area de pouso e, quando
estava préoximo a cabeceira, observou fogo no grupo motopropulsor. Foi realizado o corte
preventivo do motor, seguido de pouso forgado.
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AREA RURAL GARUVA -SC--

s

Figura 7 - Croqui da provavel trajetéria de voo antes do acidente.
1.19.Informacg0fes adicionais.
Nada a relatar.
1.20. Utilizac&o ou efetivacdo de outras técnicas de investigacao.
N&o houve.

2. ANALISE.

Tratava-se de um voo para aplicacéo de fungicida agricola em um cultivo de banana,
tendo a aeronave decolado de um local distante cerca de 0,5 NM da area de aplicacao.

O piloto estava com as habilitagbes e qualificacdo em dia, tinha experiéncia no tipo de
Voo e as condi¢cdes meteorologicas foram consideradas favoraveis ao voo visual, portanto,
considerou-se que nao houve contribuicdo desses fatores para essa ocorréncia.

Depois de ouvir um barulho forte no motor e perceber que este apresentava perda de
poténcia, o piloto decidiu retornar a area de pouso, mas foi surpreendido pela fumaca e o
fogo que se seguiu, tendo entdo a iniciativa de cortar preventivamente o motor e, em
seguida, realizar o pouso forgado.

O relato do piloto e as condi¢cdes encontradas no local da ocorréncia levaram a
Comisséao de Investigacéo a concluir que o pouso for¢ado foi a op¢cado mais conservadora,
uma vez que ndo havia garantias de que a aeronave teria condicbes de chegar a area de
pouso.

Apesar do cémputo de horas do Diario de Bordo nao estar condizente com 0s registros
de tempo de voo realizados, resultando na imprecisdo das horas apés as ultimas inspecdes,
considerou-se gque esse fato ndo contribuiu para a ocorréncia; a despeito de ter revelado
falhas latentes no que se refere a supervisao gerencial do controle de horas da aeronave.

O motor do avido acidentado foi, inicialmente, instalado na aeronave PT-WDF. Logo
apos, em 13FEV2017, o mesmo motor foi instalado na aeronave PT-LZC estando, nessa
ocasiao, com 588 horas e 5 minutos totais.

A analise do motor Textron Lycoming, modelo O-540-G1A5, SN L-24367-40A revelou
gue a falha do motor estava relacionada com o desprendimento do cilindro n° 4.

A sequéncia de falhas ndo pbéde ser estabelecida porque alguns parafusos prisioneiros
foram arrancados dos seus respectivos alojamentos e ndo foram encontrados para serem
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analisados. Os segmentos dos parafusos prisioneiros que permaneceram no bloco tiveram
amassamentos diversos e isso impediu a analise de falha.

Considerando-se as informacdes levantadas, é possivel concluir que a hipotese mais
provavel para o desprendimento do cilindro n° 4 tenha sido a fragilizacéo de, ao menos, um
dos parafusos prisioneiros por processo de fadiga, levando as suas rupturas, o que
provocou o rompimento dos demais parafusos prisioneiros por sobrecarga, ocasionando o
desprendimento do cilindro do bloco do motor, o inicio de incéndio e fumaca e a
consequente queda de poténcia.

Foram consideradas trés possibilidades para explicar a fragilizagdo dos parafusos:
- falha de um parafuso prisioneiro por fadiga ou por se desprender do bloco;
- falha das porcas de fixagao do cilindro por trinca ou por perda de torque; e

- falha na estrutura do bloco do motor que pode ter permitido o desprendimento do
parafuso prisioneiro.

Ressalta-se que apenas um servico foi identificado, em 13NOV2014, no qual houve a
desmontagem do cilindro, tendo a aeronave voado quase 1.000 horas apdés a sua
realizacdo. Ndo se pbde descartar que, nessa ocasido, tenha ocorrido a montagem do
cilindro com aplicacéo inadequada de torque, o que teria permitido o inicio do processo de
fadiga devido a falha de fixacdo das porcas.

Nessa situacao, a trinca de fadiga teria progredido, lentamente, em virtude de uma
maior carga de esfor¢cos aos quais 0s parafusos prisioneiros estariam submetidos durante
a operacao da aeronave.

Dessa forma, a inadequacao da montagem dos cilindros, durante a revisédo do motor,
ou mesmo durante algum servico de manutencdo ndo registrado, teria provocado a
fragilizacdo dos parafusos e 0 seu consequente rompimento, 0 que poderia indicar a
participacédo do processo de manutencdo como fator contribuinte da ocorréncia.
3. CONCLUSOES.
3.1. Fatos.

a) o piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido;

b) o piloto estava com as habilitac6es de Avido Monomotor Terrestre (MNTE) e Piloto
Agricola - Avido (PAGA) validas;

c) o piloto estava qualificado e possuia experiéncia no tipo de voo;

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

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

f) as escrituracdes das cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas;

g) o computo de horas totais do Diario de Bordo nédo estava condizente com 0s
registros de tempo de voo realizados;

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

i) durante a segunda passagem da quinta saida do dia, houve um forte estrondo
vindo do motor, seguido de perda de poténcia;

J) 0 piloto cortou o motor e realizou um pouso forgcado sobre uma lavoura,

k) afalha do motor estava relacionada com o desprendimento do cilindro n°® 4 durante
0 VOO e associada com o rompimento dos parafusos prisioneiros desse cilindro;

13 de 14




| Ao0sa1/cenpa/2020 | | pTzc 18mAR2020 |

[) o parafuso prisioneiro que permaneceu preso a base do cilindro apresentou
indicios de fadiga;

m) a aeronave teve danos substanciais; e
n) o piloto saiu ileso.
3.2. Fatores contribuintes.
- Manutencao da aeronave - indeterminado.

Ha a possibilidade de que, durante a abertura do motor para a revisdo ou mesmo
alguma manutencdo ndo registrada, tenha ocorrido a montagem dos cilindros com a
aplicacdo inadequada de torque em um ou mais parafusos, o que teria dado origem ao
desprendimento dos demais parafusos e a perda de poténcia do motor em voo.

4. RECOMENDAGCOES DE SEGURANCA

Proposta de uma autoridade de investigacdo de acidentes com base em informac6es
derivadas de uma investigacdo, feita com a inten¢do de prevenir ocorréncias aeronauticas e que
em nenhum caso tem como objetivo criar uma presuncao 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 Investigagio de Ocorréncias Aerondauticas da Aviagdo Civil conduzidas pelo Estado
Brasileiro”.

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

A-041/CENIPA/2020 - 01 Emitida em: 05/12/2022

Divulgar os ensinamentos colhidos nesta investigacdo a Tangara Aerocenter Ltda., a fim de
gue aquela OM utilize esses ensinamentos na promoc¢ao da seguranga operacional no
ambito daquela organizacéo, divulgando as consequéncias decorrentes da falta de um
efetivo controle de qualidade nos servicos de manutencdo dos motores durante os
procedimentos preventivos e corretivos.

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

Em, 5 de dezembro de 2022.
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