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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.

Ndo é foco do mesmo quantificar o grau de contribuicdo dos fatores contribuintes,
incluindo as variaveis que condicionam o desempenho humano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, e que possam ter interagido, propiciando o cendrio favoravel ao
acidente.

O objetivo Gnico 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 séo dirigidos.

Este Relatério Final foi disponibilizado a 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 Seguranga Operacional da Aviacéo Civil (PSO-BR).

Este relatorio 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
Convencao 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 a ocorréncia de um acidente aeronautico, tendo em vista que
toda colaboracdo decorre da voluntariedade e é baseada no principio da confianca. Por essa
razdo, a utilizacdo deste Relatdrio para fins punitivos, em relacdo aos seus colaboradores, além de
macular o principio da "ndo autoincriminacédo™ deduzido do "direito ao siléncio™, albergado pela
Constituicdo Federal, pode desencadear o esvaziamento das contribui¢fes voluntérias, fonte de
informac&o imprescindivel para o SIPAER.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer outro propoésito, que ndo o de prevencdo de
futuros acidentes, podera induzir a interpretacdes e a conclusdes erroneas.
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SINOPSE

O presente Relatorio Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-DME, modelo
ST-10, ocorrido em 13ABR2019, classificado como “SCF-PP] Falha ou mau
funcionamento do motor | Falha do motor em voo”.

Durante a decolagem do Aerddromo Carlos Prates (SBPR), Belo Horizonte, MG, o
piloto solicitou o regresso informando emergéncia.

Na sequéncia, o avido colidiu contra o solo, em éarea residencial, localizada no
prolongamento da pista 09 de SBPR.

Os elementos de investigacdo colhidos levaram os investigadores a concluir que
houve uma falha do motor em voo.

A aeronave ficou destruida.
O piloto faleceu no local do acidente.

Houve a designacdo de Representante Acreditado do Bureau d'Enquétes et
d'Analyses pour la Seécurité de ['Aviation Civie (BEA) - Franca, Estado de
projeto/fabricacdo da aeronave.
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

AFIS Aerodrome Flight Information Service - Servi¢o de Informagé&o de Voo
em Aerddromo

ANAC Agéncia Nacional de Aviacao Civil

AEV Autorizacao Especial de Voo

BEA Bureau d'Enquétes et d'Analyses pour la Sécurité de I'Aviation Civile

CA Certificado de Aeronavegabilidade

CIAC Centro de Instrucéo de Aviacéo Civil

Clv Caderneta Individual de Voo

CMA Certificado Médico Aeronautico

DIAM Declaracéo de Inspecao Anual de Manutencao

EASA European Aviation Safety Agency

EO Especificagbes Operativas

EPTA Estacdo Prestadora de Servigcos de Telecomunicacfes e de Trafego
Aéreo

IAM Inspecao Anual de Manutencéo

IFRA Habilitacdo de Voo por Instrumentos - Avidao

INFRAERO Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria

METAR Meteorological Aerodrome Report - reporte meteorolégico de aerédromo
MNTE Habilitacdo de Classe Avido Monomotor Terrestre

OM Organizacdo de Manutencao

0S Ordem de Servico

PCM Licenca de Piloto Comercial - Avido

PN Part Number - Nimero de Peca

PIC Pilot in Command - Piloto em Comando

PPR Licenca de Piloto Privado - Avido

RAB Registro Aeronautico Brasileiro

RBAC Regulamento Brasileiro da Aviacgéo Civil

RBHA Regulamento Brasileiro de Homologacao Aeronautica

SACI Sistema Integrado de Informacdes da Aviacéo Civil

SN Serial Number - Namero de Série

SBPR Designativo de localidade - Aerodromo Carlos Prates, Belo Horizonte,
TCDS 'l\r/lycp;)e Certificate Data Sheet - coletanea de dados de certificado de tipo
TPP Categoria de Registro de Aeronave de Servigo Aéreo Privado

uTC Universal Time Coordinated - Tempo Universal Coordenado

VFR Visual Flight Rules - Regras de Voo Visual
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1. INFORMACOES FACTUAIS.

Modelo: ST-10 Operador:
Aeronave Matricula: PT-DME Particular
Fabricante: Socata

Data’/hora: 13ABR2019 - 18:15 (UTC) |Tipo(s):

[SCF-PP] Falha ou mau
funcionamento do motor

Lat. 22°54'36”S  Long. 043°09’45"W Subtipo(s):
Municipio - UF: Belo Horizonte - MG Falha do motor em voo

. Local: Aerédromo Carlos Prates (SBPR)
Ocorréncia

1.1. Hist6rico do voo.

A aeronave decolou do Aerédromo Carlos Prates (SBPR), Belo Horizonte, MG, por
volta das 18h10min (UTC), a fim de realizar um voo local de experiéncia apos
manuteng¢ao, com um piloto a bordo.

Apos a decolagem, o piloto solicitou o regresso, informando emergéncia. Segundos
depois, o piloto de outra aeronave informou que o PT-DME havia caido no prolongamento
da pista.

O aviado colidiu contra o solo, em area residencial, localizada no prolongamento da
pista 09 do aer6dromo de origem.

A aeronave ficou destruida. O piloto sofreu lesdes fatais.
1.2. Lesdes as pessoas.

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

1.3. Danos a aeronave.

A aeronave teve danos em toda a sua estrutura e foi parcialmente consumida pelo
fogo que se seguiu ao impacto (Figura 1).

Figura 1 - Imagem dos destrocos da aeronave no local do acidente.
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1.4. Outros danos.

Houve danos na rede elétrica, portdes, muros e telhados de alguns iméveis
residenciais no local da ocorréncia.

1.5.Informacgdes acerca do pessoal envolvido.
1.5.1. Experiéncia de voo dos tripulantes.

Horas Voadas
Discriminacéo PIC
Totais 400:01
Totais, nos ultimos 30 dias 00:00
Totais, nas Ultimas 24 horas 00:00
Neste tipo de aeronave 51:04
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 00:00
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 00:00

Obs.: os dados relativos as horas voadas foram obtidos por meio dos registros da
Caderneta Individual de Voo (CIV) digital do piloto.

1.5.2. Formacao.

O Piloto em Comando (PIC) realizou o curso de Piloto Privado - Avido (PPR) na
Starflight Escola de Aviagao Civil Ltda., MG, em 2002.

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 Voo por Instrumentos - Avido
(IFRA) validas.

1.5.4. Qualificacao e experiéncia no tipo de voo.

O Diario de Bordo, assim como outros documentos de porte obrigatorio,
possivelmente, foram consumidos pelo fogo.

Os registros da CIV digital, constantes do Sistema Integrado de Informacdes da
Aviacao Civil (SACI) da Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC), indicavam que o piloto
operava a aeronave ST-10, de matricula PT-DME, desde julho de 2011 e que tinha o
Aerédromo SBPR como um destino frequente.

No entanto, ndo havia registros de voos depois de 06JUN2018.

Dessa forma, ndo foi possivel determinar se o piloto possuia a experiéncia recente
necessaria para considera-lo qualificado para a realizacdo do voo.

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

A aeronave, de niamero de série 05, foi fabricada pela Socata, em 1971, e estava
inscrita na Categoria de Registro de Servigos Aéreos Privados (TPP).

O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava vencido desde 25JAN2019.

As cadernetas de célula, motor e hélice ndo estavam com as escrituracdes
atualizadas.

As Ultimas inspecOes da aeronave, dos tipos “Inspecdo Anual de Manutencéo -
IAM/75 horas/100 horas”, foram realizadas em 24JAN2018 pela Organizacdo de
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Manutencdo (OM) Tecnologia Brasileira de Aeronautica S/A (TBA), Par4 de Minas, MG.
N&o foi possivel determinar quantas horas o avido havia voado apos essas inspecoes.

A consulta ao SACI da ANAC mostrou que o CA do aviao havia sido suspenso em
24JAN2019.

Em 28ABR2017, a ANAC realizou reuniao interna a fim de definir acdes decorrentes
da necessidade de emisséo de Type Certificate Data Sheet (TCDS - coletanea de dados
de certificado de tipo) da aeronave Socata ST-10, apds solicitacdo do detentor.

Nessa reunido ficou decidido que:

- a operacdo da aeronave seria com CA padrdo, apés a emissdo de um TCDS (ou
um documento similar) pela GGCP, baseado nos documentos EASA.SAS. A.049,
Issue 4, de 12/AG0O/2014 (Anexo 3) e no TCDS original (Fiche de Navegabilité n°
122) emitido pelo DGAC France em 1971;

-ha necessidade da restricdo do TCDS aos nimeros de série de aeronaves
atualmente registradas no Brasil, ou seja, ndo serd aceita a importacdo dessas
aeronaves;

-adicionalmente, dever4d constar nesse documento informacgbes de
aeronavegabilidade continuada, tais como:

a) revisdo aceita para as publicacbes técnicas da aeronave (Manual de
Manutencdo e Manual de Voo);

b) alerta sobre a possibilidade de cancelamento do TCDS (ou documento similar)
em caso de surgimento de uma condicdo insegura para a qual nenhuma solucdo
seja apresentada; e

¢) procedimento para aceitacdo de pecas de reposicao.

-finalmente, considerando a situagdo atual da aeronave, a realizacdo de IAM é
suficiente para o retorno do CA a condi¢do normal.

Com base nos dados publicos disponibilizados pelo Registro Aeronautico Brasileiro
(RAB), constatou-se que, na data da aprovacdo deste relatério, existiam 5 aeronaves
modelo Socata ST-10 registradas em territério brasileiro, ndo havendo qualquer OM
certificada para realizar servicos de manutencédo nesse modelo de aeronave.

1.7. Informacbes meteoroldgicas.

Os Meteorological Aerodrome Report (METAR - reporte meteorolégico de
aerodromo) do Aerédromo Carlos Prates traziam as seguintes informacdes:

METAR SBPR 131700Z 06006KT 9999 BKN030 31/18 Q1018=
METAR SBPR 131800Z 10008KT 9999 BKNO030 30/17 Q1017=
METAR SBPR 131900Z 10006KT 9999 SCT025 31/18 Q1018=

Verificou-se que as condi¢cdes eram favoraveis ao voo visual com visibilidade acima
de 10 km e teto de nuvens a 3.000 ft. O vento tinha intensidade variando entre 6 kt e 8 kt
e direcdo entre 060° e 100°. No momento da decolagem, foi informado vento com
intensidade de 7 kt e direcao de 060°.

As condi¢des eram favoraveis ao voo visual.
1.8. Auxilios a navegacéo.

Nada a relatar.
1.9. Comunicacgdes.

De acordo com os relatos colhidos, o piloto informou, na frequéncia da Estacéo
Prestadora de Servicos de Telecomunicagbes e de Trafego Aéreo (EPTA),
aproximadamente 3 minutos ap0s a decolagem, que estava retornando para a pista 27
(cabeceira oposta), sem, a principio, dizer o motivo do retorno.
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O operador do Aerodrome Flight Information Service (AFIS - servico de informacéo
de voo em aerédromo) de Carlos Prates questionou se o PT-DME estava declarando
emergéncia. O piloto, entdo, declarou “mayday mayday”. Segundos depois, o piloto de
outra aeronave informou que o PT-DME havia caido no prolongamento da pista 09.

Segundo relatos, foi possivel perceber na voz do piloto a ansiedade e a tenséo,
instantes antes do acidente.

1.10.Informagdes acerca do aerédromo.

O aerdédromo era publico, administrado pela INFRAERO, e operava sob Regras de
Voo Visual (VFR), em periodo diurno.

A pista era de asfalto, com cabeceiras 09/27, dimensfes de 868 x 18 m, com
elevacgao de 3.045 ft.

O prolongamento da pista 09 era caracterizado por ser uma regido densamente
povoada e ndo oferecia locais facilmente identificaveis para a realizagdo de um pouso
forcado.

1.11.Gravadores de voo.
N&o requeridos e ndo instalados.

1.12.Informagfes acerca do impacto e dos destrocos.
O primeiro impacto se deu contra a rede elétrica.

Outros pontos de impacto evidenciavam que a aeronave chegou ao solo em uma
trajetoria de angulo elevado, praticamente a 90 graus com a via publica.

Na trajetéria, houve
colisdo contra a rede

Provavel trajetéria da

aeronave

Figura 2 - Imagem do sitio do acidente e trajetoria estimada nos Ultimos instantes do voo.

Parte da asa esquerda se desprendeu do avido durante os primeiros impactos e foi
encontrada a poucos metros do restante dos destrocos (Figura 3).
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Figura 3 - Imagem do sitio do acidente. No destaque em vermelho, a parte da asa
esquerda que se separou do avido.

O Indicador de Velocidade Vertical (Climb) mostrava uma razéo de descida de 600
ft/min. No entanto, ndo foi possivel atestar que essa era a razdo de descida da aeronave
no momento da coliséo contra o solo (Figura 4).

¢ > e o | SR R - ain, At e
Figura 4 - Indicador de Velocidade Vertical (Climb) mostrando uma raz&o de descida de
600 ft/min.

Os manetes de poténcia e combustivel estavam na posi¢do de motor a pleno.

Devido aos danos provocados pelo fogo, ndo foi possivel identificar o ajuste do
compensador do profundor. A superficie de comando estava em posi¢cdo proxima do
neutro, ligeiramente cabrada.

Os destrocos ficaram concentrados, com excecao de parte da asa esquerda.
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1.13.Informagdes médicas, ergondmicas e psicoldgicas.
1.13.1. Aspectos médicos.

O exame pericial concluiu que a causa mortis do Piloto em Comando foi
politraumatismo contuso, devido ao impacto do avido contra o solo com grande energia.

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

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

De acordo com os relatos colhidos, amigos, familiares e pessoas que voaram com o
PIC o viam como uma pessoa afoita e receosa durante o voo, principalmente por ocasiao
das operacbes de pouso e decolagem, assim como quando a aeronave apresentava
respostas diferentes das esperadas. Algumas pessoas 0 consideravam “despreparado”
para lidar com situacfes de emergéncia.

Também, foi informado que o PIC demonstrava ter muito receio de cair com a
aeronave, que ele tinha um vasto conhecimento tedrico, porém pouca pratica, e ndo se
sentia seguro em voar sozinho. Ele tinha a pilotagem como hobby e a medicina como
profisséo.

Segundo as informacdes colhidas, o piloto costumava fazer os cheques pré-voo e
pdés-voo de memdéria e ndo seguia um procedimento formal durante seus voos.

De acordo com os familiares e amigos, o PIC estava ansioso e queria muito que a
aeronave ficasse pronta o mais brevemente possivel, pois desejava viajar com a familia
na semana seguinte, utilizando o aviéo.

1.14.Informagdes acerca de fogo.

O fogo que se iniciou apds o impacto contra 0 solo consumiu a regido do motor e a
cabine. Somente o cone de cauda e a deriva nao foram atingidos pelas chamas.

O motor teve sérios danos causados pelo fogo.

1.15.Informagdes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave.
N&o houve sobrevivente.

1.16.Exames, testes e pesquisas.

O motor teve avarias severas decorrentes do impacto e da acdo do fogo que se
seguiu a queda da aeronave.

O sistema de combustivel teve componentes danificados ou carbonizados.

O filtro de entrada de combustivel na servoinjetora estava com a mola do fundo
dobrada. Isso pode ter sido resultado de uma falha na montagem, quando ela néo teria
sido encaixada corretamente no seu alojamento. No entanto, ndo havia elementos para
concluir que essa condicdo provocaria uma restricdo de combustivel para alimentar o
motor.

bY

Fragmentos encontrados no interior do filtro foram atribuidos a carbonizacdo da
mangueira de combustivel da servoinjetora, em razdo da acdo do fogo. A hipotese
formulada foi que, durante a movimentagcdo dos destrocos, esses fragmentos se
desprenderam e se alojaram no interior desse filtro. Outros componentes internos, tais
como diafragmas e anéis de vedacdo, foram consumidos ou tiveram deformacdes
provocadas pelo fogo.

11 de 18




| A-061/CENIPA/2019 | | PTDME  13ABR2019 |

A bomba de combustivel se rompeu na base e seu corpo nao foi encontrado. I1sso
impossibilitou qualquer tipo de analise ou teste funcional, tanto na servoinjetora quanto na
bomba de combustivel.

As velas de ignicdo apresentavam caracteristicas de que haviam sido recém-
instaladas no motor, pois todas as porcelanas dos eletrodos centrais estavam com
coloracéo branca, tipica de pouco uso.

Os componentes internos dos magnetos foram consumidos e/ou danificados pelo
impacto e pelo fogo. Por essa razdo, ndo foi possivel realizar testes funcionais ou
analises. Assim, restaram davidas se eles apresentavam funcionamento normal.

Internamente, o motor ndo apresentava sinais de deficiéncias no sistema de
lubrificagdo. Todos os componentes internos estavam impregnados com o6leo lubrificante.
Os filtros de 6leo ndo mostravam sinais de limalha.

As pas da hélice apresentavam dobramento voltado para trds em suas
extremidades. Esse tipo de deformacédo € caracteristico de motor que ndo estava
desenvolvendo poténcia no instante em que a aeronave colidiu contra os obstaculos.

Todas as condi¢cdes observadas nos exames levaram a conclusdo de que o motor
nao desenvolvia poténcia no instante em que a aeronave colidiu contra o solo.

1.17.Informagdes organizacionais e de gerenciamento.

A aeronave chegou ao hangar da Starflight Escola de Aviagdo Civil, que era um
Centro de Instrucdo de Aviacdo Civil (CIAC) e também uma OM certificada pela ANAC,
em setembro de 2018.

Segundo se apurou, o dono dessa organizacao e o proprietario do avido mantinham
uma relacdo de amizade. Foi no CIAC ligado a essa OM que o PIC realizou seu curso de
Piloto Privado - Avido (PPR), o que favoreceu a informalidade dos processos relacionados
a manutencao do PT-DME.

De acordo com os relatos colhidos, a equipe de manutencdo ndo acompanhou
integralmente a aeronave e 0s servicos nela realizados, principalmente no cheque apos a
troca das velas, destanqueamento, abastecimento e decolagem para o voo em que
ocorreu o acidente.

1.18.Informagdes operacionais.
Tratava-se de um voo privado, conduzido sob o Regulamento Brasileiro de

bY

Homologacdo Aeronautica (RBHA) n° 91, destinado a verificagdo do funcionamento
adequado do avido apos a execucédo de servicos de manutencao.

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

De acordo com as informagfes obtidas, o PT-DME era utilizado de forma privada
(conforme sua categoria) para o uso privado do proprietario. Os dados levantados
mostravam que 0s voos eram realizados esporadicamente.

Segundo informacgdes colhidas em entrevistas com a equipe da OM onde a
aeronave estava sendo manutenida, durante um cheque apés a manutencdo, o motor
apresentou oscilagdes nos parametros de funcionamento, mas o PIC julgou a condigéo
como normal. Os entrevistados ndo souberam informar quais parametros apresentaram
essas variagoes.

Também, de acordo com esses relatos, o piloto ndo executou os cheques de motor
antes da decolagem.
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A decolagem transcorria normalmente até que, aproximadamente, trés minutos
depois que o avido saiu do solo, o piloto informou na frequéncia do AFIS que estava
retornando a pista 27 (cabeceira oposta a utilizada para decolar), sem, inicialmente, dizer
0 motivo do retorno.

Questionado pelo operador da EPTA se estava declarando emergéncia, o PIC entao
declarou “mayday mayday” e, poucos segundos depois, o0 avido foi visto colidindo contra o
solo enquanto, aparentemente, realizava uma curva pela esquerda.

O avido sobrevoava uma area densamente povoada e nao havia locais apropriados
para a realizacdo de um pouso for¢ado (Figura 5).

B m e e 3 e

Figura 5 - Croqui da ocorréncia.

1.19.Informacg0@es adicionais.

O RBHA 91, vigente a época da ocorréncia, previa, em sua secéo 91.403 — “Geral’,
letra (e), o seguinte:

91.403 - GERAL
[.]

(e) Exceto como previsto no paragrafo (f) desta se¢cdo, nenhuma pessoa pode
operar uma aeronave segundo o RBHA 91 ou operar uma aeronave segundo o
RBHA 135, nao registrada na categoria TPR, a menos que o proprietario ou
operador tenha apresentado ao DAC ou SERAC, conforme aplicavel, uma
adequada Declaragédo de Inspecdo Anual de Manutencdo (DIAM) para a referida
aeronave nos ultimos 12 meses, atestando sua condicdo de aeronavegabilidade.
As aeronaves enquadradas neste pardgrafo que tinham isencdo para a
Declaragéo da IAM tém até 30 de junho de 2006 para se adequar a este requisito.

Verificou-se que havia uma Ordem de Servigo (OS) n° 012/2019, aberta pela OM da
Starflight - Escola de Aviacdo Civil em 25MAR2019, para a realizacdo de IAM e
renovacao de CA.

O fechamento dessa OS ocorreu em 15ABR2019. No registro constavam todos os
servicos executados e os itens que foram substituidos, dentre os quais a instalagdo da
bomba servoinjetora, modelo RSA-5AD1, Part Number (PN) 2524054-9, Serial Number
(SN) 794K, apoOs realizacdo de revisdo geral, revisdo esta que foi cumprida por outra
Organizacdo de Manutencdo, a WIP Aviacdo. Todavia, ndo foram apresentados os
respectivos registros primarios nas cadernetas da aeronave.

Constatou-se, também, que havia um Mapa Informativo de Controle de
Componentes, elaborado pela mesma OM, destinado a realizacdo de IAM e renovacéo de
CA, com data de 02ABR2019, no qual ndo constava a existéncia de componentes
vencidos.
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Para a realizagdo da IAM e a renovacgao do CA, a OM solicitou, no dia 15FEV2019,
uma autorizacao especial, tendo em vista que nas suas Especificacdes Operativas (EO),
emitidas em 20JUL2016, n&o constava o modelo ST-10. No dia 15MAR2019, a ANAC
emitiu a autorizacao especial.

Uma vez que o CA da aeronave estava suspenso, seria hecessdria uma solicitagéo
para realizacdo do voo de experiéncia e a emissao de uma Autorizacdo Especial de Voo
(AEV), conforme secéo 21.197 do Regulamento Brasileiro de Aviacéo Civil (RBAC) n° 21,
Emenda 04, vigente a época.

21.197 Autorizacao especial de voo

(a) Uma autorizacdo especial de voo pode ser emitida para uma aeronave que
temporariamente ndo atenda a todos os requisitos de aeronavegabilidade a ela
aplicaveis, mas que ainda apresente condi¢des de voo seguro.

A AEV, para realizacdo do voo de experiéncia apés manutencéo, foi emitida no dia
02ABR2019.

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

2. ANALISE.

Tratava-se de um voo privado, conduzido segundo o0s requisitos estabelecidos no
RBHA 91, vigente a época da ocorréncia, destinado a verificacdo do funcionamento
adequado do avido apos a execucado de servicos de manutencao.

As avarias severas decorrentes do impacto e da acdo do fogo que se seguiu a
gueda da aeronave impediram o exame e teste funcional de diversos componentes do
motor e sistemas do avido, tais como servoinjetora, bomba de combustivel e magnetos.

N&o obstante, as velas de ignicdo apresentavam caracteristicas de que haviam sido
recém-instaladas e os componentes internos do propulsor ndo apresentavam sinais de
deficiéncias no sistema de lubrificacao.

Por outro lado, as pas da hélice apresentavam dobramento voltado para tras em
suas extremidades, deformacdo caracteristica de um motor que nao estava
desenvolvendo poténcia no instante em que a aeronave colidiu contra os obstaculos.

Da mesma forma, a trajetéria do avido nos instantes finais do voo indicava uma
tentativa malsucedida de retorno a pista, ap6s uma parada de motor.

Além disso, as informacfes colhidas de que, durante um cheque apds a
manutencdo, o0 motor havia apresentado oscilacbes nos parametros de funcionamento
sugeriram que poderia haver uma discrepancia no propulsor que nao foi devidamente
avaliada ou corrigida.

Assim, com base nesses dados e nos achados colhidos durante os exames do
motor, concluiu-se que o propulsor ndo desenvolvia poténcia no instante em que a
aeronave colidiu contra o solo.

A auséncia dos registros primarios nas cadernetas, referentes a conclusdo da OS
relativa a IAM e a renovacdo do CA, necessarios para a aprovacao de retorno ao servico,
sugerem algum grau de informalidade e falta de acompanhamento na execugao dos
Servigos.

b

Tais circunstancias fizeram com que restassem duvidas quanto a qualidade dos
servicos de manutencdo executados no avido e nos componentes revisados por outras
organizacdes de manutencao.
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A liberacdo da aeronave para o retorno ao servico sem que fossem feitos os
respectivos registros primarios nas cadernetas poderia estar relacionada a uma
inadequada supervisdo, pela geréncia da OM, das atividades de planejamento e
execucao no ambito técnico.

A partir dos dados disponiveis no SACI da ANAC e com base nas informacdes que
foram colhidas referentes ao processo de execucéo de IAM e renovacao de CA, concluiu-
se que o PT-DME foi submetido a procedimentos que objetivavam o restabelecimento da
condicdo de aeronavegabilidade, em conformidade com o RBHA 91, enquanto operava
com base em uma AEV.

Ademais, é possivel que um estado de motivacdo elevada, devido a valorizacdo de
interesses proprios, tanto da parte do gestor da OM quanto do proprietario do aviao, em
razdo da relacdo de amizade existente entre eles, assim como ao fato de o piloto
pretender utilizar o avido na semana seguinte, tenha estimulado a liberagcdo da aeronave
e a realizacéo do voo.

Nesse cenario, os relatos de que o piloto costumava fazer os cheques pré-voo e
pos-voo de memoria e que ndo seguia um procedimento formal durante seus voos, bem
como o fato de nado terem sido executados os cheques de motor antes da decolagem
revelaram posturas como complacéncia, impulsividade, improvisacao e inobservancia de
procedimentos.

Considerando os relatos que descreveram o piloto como sendo uma pessoa afoita,
com dificuldades para lidar com situacdes de emergéncia e que nao se sentia seguro em
voar sozinho, é possivel que essa atitude tenha se associado a um estado emocional de
ansiedade e receio, 0 que pode ter prejudicado o seu desempenho durante o
gerenciamento de uma situacéo inesperada (falha do motor).

Em que pese o fato de que a regido em que ocorreu o acidente ndo dispunha de
locais adequados para a realizacdo de um pouso for¢cado, o fato de a aeronave ter
atingido o solo com elevado angulo e perpendicularmente a via publica, sugere que uma
inadequagdo no uso dos comandos de voo tenha resultado em uma aproximagao
descontrolada.

E provavel que esses vieses tenham produzido um estado de estresse que
impossibilitou o piloto de buscar um posicionamento da aeronave que permitisse melhores
chances de sobrevivéncia diante da situag&o enfrentada.

3. CONCLUSOES.
3.1. Fatos.

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

b) o piloto estava com as habilitacbes de Aviao Monomotor Terrestre (MNTE) e Voo
por Instrumentos - Avido (IFRA) validas;

c) nao foi possivel estabelecer se o piloto possuia a experiéncia recente necessaria
para considera-lo qualificado para a realizacao do voo;

d) a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) vencido desde
25JAN2019;

e) a Organizacdo de Manutencdo (OM), tendo em vista que nas suas
Especificagdes Operativas (EO) nao constava o modelo ST-10, solicitou e
recebeu da ANAC uma autorizacdo especial para a realizacdo da IAM e a
renovacgao do CA,
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f) foi solicitada, e posteriormente fornecida, uma AEV para a realizacdo do voo de
experiéncia,

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

h) as escrituracbes das cadernetas de célula, motor e hélice ndo estavam
atualizadas;

i) as condi¢cdes meteorologicas eram propicias a realizacéo do voo;

j) ap6s a decolagem, o piloto solicitou o0 regresso ao aerédromo de origem
informando emergéncia;

k) o avido colidiu contra o solo, em area residencial, localizada no prolongamento
da pista 09 de SBPR;

[) os pontos de impacto identificados evidenciavam que a aeronave chegou ao solo
em uma trajetoria de angulo elevado, praticamente a 90 graus com a via publica;

m) o prolongamento da pista 09 era caracterizado por ser uma regiao densamente
povoada e ndo oferecia locais facilmente identificaveis para a realizacdo de um
pouso forcado;

n) a Comissao de Investigacdo recebeu relatos de que, durante um cheque apés a
manutencao, o motor apresentou oscilacdes nos parametros de funcionamento;

0) a Comisséo de Investigacdo recebeu relatos de que o piloto ndo executou os
cheques de motor antes da decolagem,;

p) amigos, familiares e pessoas que voaram com o piloto relataram que o viam
como uma pessoa afoita e receosa durante o voo;

g) as condi¢des observadas nos exames realizados levaram a conclusao de que o
motor ndo desenvolvia poténcia no instante em que a aeronave colidiu contra o
solo;

r) aaeronave ficou destruida; e

s) o Piloto em Comando sofreu lesdes fatais.
3.2. Fatores contribuintes.

- Aplicagcdo dos comandos - indeterminado.

Embora a regido em que ocorreu o acidente néo dispusesse de locais adequados
para a realizacdo de um pouso for¢cado, o fato de a aeronave ter atingido o solo com
trajetéria de elevado angulo e perpendicularmente a via publica, sugere que uma
inadequacgdo no uso dos comandos de voo tenha resultado em uma aproximacao
descontrolada.

- Atitude - indeterminado.

Os relatos de que o piloto costumava fazer os cheques pré-voo e pés-voo de
memaoria e que ndo seguia um procedimento formal durante seus voos, bem como o fato
de ndo terem sido executados os cheques de motor antes da decolagem revelaram
posturas como complacéncia, impulsividade, improvisacdo e inobservancia de
procedimentos.

- Estado emocional - indeterminado.

E possivel que atitudes relacionadas a complacéncia, impulsividade, improvisacéo e
inobservancia de procedimentos tenham se associado a um estado emocional de
ansiedade e receio, o que pode ter prejudicado o desempenho do piloto durante o
gerenciamento de uma situacao inesperada (falha do motor).
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- Manutencao da aeronave - indeterminado.

A auséncia dos registros primarios nas cadernetas, referentes a conclusdo da OS
relativa & IAM e a renovacdo do CA, necessarios para a aprovacao de retorno ao servigo,
sugere algum grau de informalidade e falta de acompanhamento na execucdo dos
servicos, circunstancias que poderiam comprometer a qualidade dos servicos de
manutencao executados no aviao.

- Motivagéo - indeterminado.

E possivel que um estado de motivacéo elevada, devido & valorizacdo de interesses
proprios, tanto da parte do gestor da OM quanto do proprietério do avido, em razdo da
relacdo de amizade existente entre eles, assim como ao fato de o piloto pretender utilizar
0 avido na semana seguinte, tenha estimulado a liberacéo da aeronave e a realizacao do
VOO.

- Processos organizacionais - indeterminado

E possivel, ainda, que os critérios adotados para a concessdo da autorizacéo
especial para a realizacédo da IAM e renovacao do CA, assim como para o fornecimento
de uma AEYV relativa a realizacdo do voo de experiéncia, ndo tenham sido satisfatérios
para garantir que a aeronave fosse adequadamente inspecionada e posta em condi¢des
suficientemente seguras para a realizagéo do voo.

- Supervisao gerencial - indeterminado.

A liberacdo da aeronave para o retorno ao servico sem que fossem feitos os
respectivos registros primarios nas cadernetas poderia estar relacionada a uma
inadequada supervisdo, pela geréncia da OM, das atividades de planejamento e
execucao no ambito técnico.

4. RECOMENDACOES DE SEGURANCA

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

Em consonancia com a Lei n° 7.565/1986, as recomendacgdes sdo emitidas unicamente
em proveito da seguranca de voo. Estas devem ser tratadas conforme estabelecido na NSCA 3-13
“Protocolos de Investigacdo de Ocorréncias Aeronduticas da Aviacdo Civil conduzidas pelo
Estado Brasileiro”.

A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomenda-se:

A-061/CENIPA/2019 - 01 Emitida em: 23/03/2023

pY

Atuar junto a Organizacdo de Manutencdo da Starflight Escola de Aviacdo Civil
(Certificado de OM n° 1408-35/ANAC), no intuito de que aquela OM aprimore 0s seus
mecanismos de supervisdo gerencial, particularmente no que concerne ao controle de
qualidade dos servigos executados por ela e a garantia de conformidade com os
regulamentos aplicaveis na aprovacdo para retorno ao servico das aeronaves que
mantém.

A-061/CENIPA/2019 - 02 Emitida em: 23/03/2023

Atuar junto a Organizacdo de Manutencdo WIP Aviagdo (Certificado de OM n° 0107-
01/ANAC), a fim de que aquela OM aprimore 0s seus mecanismos de supervisao
gerencial, particularmente no que concerne ao controle de qualidade dos servigos
executados na revisao geral das bombas injetoras, modelo RSA-5AD1, PN 2524054-9.
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A-061/CENIPA/2019 - 03 Emitida em: 23/03/2023

Assegurar-se de que os critérios adotados para a concessdo de autorizacfes especiais,
com a finalidade da realizacdo de servicos que nao constam nas Especificacdes
Operativas (EO) de uma determinada Organizacdo de Manutencdo (OM), sejam
suficientemente adequados para garantir a sua plena execucéo.

5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS.

Nada a relatar.

Em, 23 de marco de 2023.
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