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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 Prevengdo de Acidentes Aeronauticos — 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 hipéteses levantadas, sendo um
documento técnico que reflete o resultado obtido pelo SIPAER em relagdo 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, sejam organizacionais, € que possam ter interagido, propiciando o cenario 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 relatorio ndo recorre a quaisquer procedimentos de prova para apuracao de
responsabilidade no ambito administrativo, civil ou criminal; estando em conformidade com o item
3.1 do “attachment E” do Anexo 13 “legal guidance for the protection of information from safety
data collection and processing systems” da Conveng¢do 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 utilizacéo deste Relatdrio para fins punitivos, em relacéo aos seus colaboradores, além de
macular o principio da "ndo autoincriminacdo" deduzido do "direito ao siléncio”, albergado pela
Constituicdo Federal, pode desencadear o esvaziamento das contribuicdes voluntarias, fonte de
informacao imprescindivel para o SIPAER.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer outro propdsito, que ndo o de prevencao de
futuros acidentes, podera induzir a interpretacfes e a conclusdes erroneas.
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SINOPSE

O presente Relatorio Final refere-se ao incidente aeronautico grave com a aeronave
PR-NHC, modelo L410UVP-E20, ocorrido em 15JUL2011, classificado como falha de
sistema / componente.

ApoOs a decolagem, a aeronave retornou em condicfes de voo monomotor e realizou
um pouso em emergéncia na pista 33 do aerédromo de Curitiba (SBCT).

A aeronave nao teve danos.
Todos os ocupantes sairam ilesos.

Houve a designacdo de Representante Acreditado da Republica Tcheca — AAIl (Air
Accident Investigation Institute - UZPLN).
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1. INFORMA(;OES FACTUAIS
Modelo: L410UVP-E20 Operador:
Aeronave Matricula: PR-NHC NHT Linhas Aéreas
Fabricante: Let Aircraft Industries
Data/hora: 15JUL2011 / 17:05 (UTC) Tipo:
o Local: Aerédromo Afonso Pena - SBCT Falha de Sistema /
Ocorréncia Componente

Lat. 25°31’52"S
Municipio — UF: Curitiba — PR

Long. 049°10°32"W

1.1 Histérico da ocorréncia

A aeronave decolou da pista 33 do aerédromo de Curitiba (SBCT), com destino ao
aerédromo de Cacador (SBCD). Ao cruzar cerca de 500 pés de altura, a aeronave
apresentou suave guinada para a direita apds perda de poténcia do motor direito.

O comandante assumiu 0s controles e solicitou ao copiloto que comunicasse a
emergéncia a Torre Curitiba (TWR-CT), informando que iriam retornar ao aerédromo.

Apoés a conclusao dos memory itens e da leitura dos itens de check list pelos pilotos,

a aeronave prosseguiu para o pouso com sucesso ha pista 33.

1.2 Lesdes as pessoas

1.3 Danos a aeronave

Nao houve.

1.4 Outros danos

Nao houve.

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -
Graves - - -
Leves . - -
llesos 2 15 -
1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Experiéncia de voo dos tripulantes
Horas Voadas
Discriminacao Piloto Copiloto
Totais 23.604:05 524:05
Totais nos ultimos 30 dias 59:00 36:00
Totais nas ultimas 24 horas 07:15 07:15
Neste tipo de aeronave 2.472:00 167:00
Neste tipo nos ultimos 30 dias 59:00 36:00
Neste tipo nas ultimas 24 horas 07:15 07:15

Obs.:

Os dados relativos as horas voadas foram fornecidos pelos pilotos.
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1.5.2 Formagéo

O piloto realizou o curso de Piloto Privado — Avido (PPR) no Aeroclube do Rio
Grande do Sul, em 1965.

O copiloto realizou o curso de Piloto Privado — Avidao (PPR) no AEMG-ERA do
Estado de Minas Gerais, em 2002.
1.5.3 Validade e categoria das licencas e certificados

O piloto possuia a licenga de Piloto de Linha Aérea — Avido (PLA) e estava com as
habilitacbes técnicas de aeronave tipo L410, Multimotor Terrestre (MLTE) e voo por
instrumentos (IFR) vélidas.

O copiloto possuia a licenca de Piloto Comercial — Avido (PCM) e estava com as
habilitacbes técnicas de aeronave tipo L410, Multimotor Terrestre (MLTE) e voo por
instrumentos (IFR) validas.

1.5.4 Qualificacdo e experiéncia de voo

Os pilotos estavam qualificados e possuiam experiéncia no tipo de voo.

1.5.5 Validade da inspecao de saude
Os pilotos estavam com os Certificados de Capacidade Fisica (CCF) validos.

1.6 Informacdes acerca da aeronave

A aeronave, de numero de série 072639, foi fabricada pela LET Aircraft Industries,
em 2007, e estava registrada na categoria de Servico de Transporte Aéreo Regular
(TPR).

O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido.

As cadernetas de célula, motores e hélices estavam com as escrituracdes
atualizadas.

A Ultima inspecédo da aeronave, do tipo “100 horas”, foi realizada em 08JUL2011
pela oficina NHT em Curitiba, PR, estando com 28 horas voadas ap0s a inspecao.

A Ultima revisdo da aeronave, do tipo “R1”, foi realizada em 18MAIO2011 pela
oficina NHT em Curitiba, PR, estando com 227 horas e 45 minutos voadas ap0s a revisao.
1.7 Informacdes meteoroldgicas

As condi¢des eram favoraveis ao voo visual.

1.8 Auxilios a navegacao
Nada a relatar.

1.9 Comunicacoes
Nada a relatar.

7 de 17




| 1G-532/CENIPA/2015 | | PRNHC 150UL2011 |

1.10 Informacdes acerca do aer6dromo

O aerdodromo era publico, administrado pela INFRAERO e operava VFR (voo visual)
e IFR (voo por instrumentos), em periodo diurno e noturno.

A pista era de asfalto, com cabeceiras 15/33, dimensfes de 2.215m x 45m, com
elevagéo de 2.988 pés.
1.11 Gravadores de voo

Com a leitura dos dados do Flight Data Recorder (FDR), realizado nas dependéncias
da NHT Linhas Aéreas, foi possivel verificar que houve perda de poténcia do motor direito
(queda de torque) quando a aeronave passava por aproximadamente 400ft de altura.

O equipamento permitia, apenas, identificar os dados referentes aos motores.

Apesar de os dados do FDR nao terem sido suficientes para identificar os
procedimentos realizados pelos pilotos, antes e durante a emergéncia, tal fato nao
comprometeu a investigacao.

1.12 Informacdes acerca do impacto e dos destrogos

Nada a relatar.
1.13 Informacdes médicas, ergondmicas e psicoldgicas

1.13.1 Aspectos médicos

N&o havia nenhuma evidéncia de que questdes de ordem fisiolégica ou de
incapacitacdo tenham afetado o desempenho dos membros da tripulacdo de voo.

1.13.2 Informagdes ergondmicas
Nada a relatar.

1.13.3 Aspectos Psicoldgicos.
N&o pesquisado.

1.14 Informacdes acerca de fogo
N&o havia nenhuma evidéncia de fogo em voo ou apos a ocorréncia.

1.15 Informacdes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave
Nada a relatar.

1.16 Exames, testes e pesquisas

Durante o processo de investigacao deste incidente grave o CENIPA recebeu da
NHT Linhas Aéreas um documento datado de 27JUL2011, assinado pela GE Aviation
Czech e pela LET Aircraft Industries, recomendando os procedimentos e testes a serem
realizados com o objetivo de se identificar os fatores que poderiam ter levado a falha do
motor direito do PR-NHC.

Este documento foi confeccionado apds a analise dos dados do Flight Data
Recorder (FDR) e de um technical report elaborado por profissionais do fabricante da
aeronave LET Aircraft Industries e da GE Aviation Czech, fabricante do motor, que
estiveram em Porto Alegre, RS apds a ocorréncia.
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Os fabricantes da aeronave e dos motores recomendaram, nesse documento, trés
linhas de acédo visando identificar os fatores que poderiam ter contribuido para a falha do
motor direito:

— Troca do FCU (FCU LUN 6590.05) daquele motor e o seu envio para a GE
Aviation Czech com o objetivo de serem realizados testes em bancada e
desmontagem na FCU OEM Facility (Republica Tcheca), a fim de verificar
suas condi¢des de funcionamento;

— Confirmacéo do fiel cumprimento, por parte dos tripulantes, dos
procedimentos previstos no Aircraft Flight Manual (AFM), com especial
atencao para a altitude prevista de reducdo da poténcia de decolagem para
poténcia de subida, ou maximo cruzeiro; e

— Cheque da qualidade do combustivel presente no PR-NHC durante a
ocorréncia do incidente.

Apesar de o CENIPA ter sido informado deste incidente grave apenas em
18JUL2011, ou seja, trés dias apos a ocorréncia, foram realizados cheques na aeronave
(incluindo filtros e outros componentes do sistema de combustivel) e testes de
combustivel no abastecedor (aerédromo de Curitiba). Tais testes permitiram descartar a
hipétese de contaminacdao do combustivel.

Também nao foi identificado o descumprimento de procedimentos previstos no
Aircraft Flight Manual (AFM), usado pelos tripulantes da NHT Linhas Aéreas.

Neste caso optou-se por seguir a terceira recomendacéo dos fabricantes, qual seja:
levar o FCU (LUN 6590.05) para as dependéncias da GE Aviation Czech a fim de verificar
0 seu perfeito funcionamento. Na sequéncia o FCU seria desmontado para inspecao nas
dependéncias do seu fabricante, em Jihostroj Velesin (Republica Tcheca).

O CENIPA recebeu da GE Aviation Czech um programa de testes - Test Program,
recomendando os procedimentos a serem realizados no FCU LUN 6590.05-8 nas
dependéncias daquele fabricante.

Tais testes tinham por objetivo conferir/avaliar as condigcbes do FCU, em especial
guanto a operacao do motor com injecdo de agua, observando-se 0 previsto nos manuais
da aeronave, no AFM, e no manual do motor.

Durante estes testes a injecdo de agua foi selecionada para o seu valor maximo,
qual seja, de cinco litros por minuto - Operation Manual Turboprop Engine — Models
Walter M601E - Walter M601E-21, Manual Part N° 0982404.

De acordo com o Operation Manual Turboprop Engine — Models Walter M601E -
Walter M601E-21, Manual Part N° 0982404 page 2-6, € necessario desligar a injecdo de
agua no motor antes de reduzir os manetes de poténcia de decolagem para quaisquer
poténcias menores que aquela.

De acordo com este manual, caso este procedimento ndo seja seguido, é possivel
haver apagamento do motor (ou motores), de acordo com o texto abaixo:
“Take-off rating with coolant injection:
This paragraph is valid only...[...] by interturbine temperature increase.

Warning: If it is necessary — for any reason — to change from the take-off rating with
coolant injection to any lower rating, coolant injection must be stopped prior to
engine power decrease. If this warning will not be adhered to the injected coolant
can cause the flame-out.”
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De acordo com o programa de testes enviado pela GE Aviation Czech (Praga) as
avaliacdes se dariam basicamente de duas formas:

“Approved service regime according to M601E Operational Manual No 0982404.”

Seria simulada uma decolagem e haveria a reducdo do motor da poténcia de
decolagem para 85% Ng, porém, com prévio desligamento da injecdo de agua. Tais
reducdes do motor se dariam em intervalos de 1 segundo (3 vezes) e de seis segundos (3
vezes).

Estes testes aconteceram no dia 030UT2011, com um FCU do fabricante, e no dia
040UT2011 com o FCU (LUN 6590.05-8), que estava instalado no PR-NHC por ocasiao
do incidente. Em nenhum desses doze testes houve falha de motor.

NOT approved service regime according to M601E Operational Manual No
0982404.”

Seria simulada uma decolagem e haveria a redugcdo do motor da poténcia de
decolagem para 85% Ng, porém, sem haver o prévio desligamento da injecdo de agua.

Tais redugbes do motor se dariam em intervalos de 1 segundo (3 vezes) e de seis
segundos (3 vezes). Antes do inicio destes testes houve um ajuste no manete de poténcia
gue deveria interromper a injecdo de &agua automaticamente, simulando o que
teoricamente aconteceria caso nao fosse interrompida manualmente a injecdo de agua
antes da reducdo do motor.

Estes testes aconteceram no dia 030UT2011, com um FCU do fabricante, e no dia
040UT2011 com o FCU (LUN 6590.05-8) que estava instalado no PR-NHC por ocasiao
do incidente.

A principal diferenca em relacdo aos testes comentados no item anterior foi o fato de
gue ndo houve o desligamento da injecdo de a4gua antes da reducdo da poténcia de
decolagem para um regime inferior, contrariando orientacdo do manual supracitado.

No dia 030UT2011, com o FCU do fabricante, o motor apagou seis segundos ap06s
a reducdo do manete.

Durante a realizacdo destes testes, a chave seletora de injecdo de agua estava
posicionada na posicdo 3, ou seja, um volume de agua injetado de aproximadamente 05
litros por minuto.

No dia 040UT2011, com o FCU envolvido no incidente, o motor apagou um segundo
apos a reducao do manete.

Concluindo os testes foi observado que o motor apagou duas vezes, uma com 0
FCU do fabricante, e outra com o FCU que estava instalado no PR-NHC por ocasiao do
incidente, em um total de 12 reducdes do manete mantendo-se a inje¢do de agua.

No dia 050UT2011 houve uma série de testes de funcionalidades do FCU (LUN
6590.05-8) nas dependéncias do fabricante daquele componente, em Jihostroj Velesin.

Considerando que os resultados foram todos satisfatorios e que nao foi possivel
identificar quaisquer problemas que pudessem justificar a falha do motor direito do PR-
NHC, néo foi necessaria a desmontagem daquele componente.

O laudo técnico do Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial (DCTA)
emitiu as seguintes conclusoes:

LIMITES DE ESTABILIDADE: para qualquer camara de combustdo existe tanto um
limite rico como um limite pobre para a razado ar/combustivel, além do qual a chama é
instavel. Usualmente o limite é definido como a razéo ar/combustivel para a qual ocorre o
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apagamento, ou seja, a extingdo da chama, embora a instabilidade frequentemente ocorra
antes deste limite ser alcancado.

O laudo do DCTA cita o livro The Gas Turbine Theory - HIH Saravanamuttoo, GFC
Rogers e H Cohen, deixando claro que “a variacdo da razdo ar/combustivel entre os
limites rico e pobre é reduzida com o aumento da velocidade do ar, e se a vazao massica
de ar é aumentada além de certo valor, € impossivel iniciar ou instaurar a combustao” -
tradugdo nossa “The range of air/fuel ratio between the rich and weak limits is reduced
with increase of air velocity, and if the air mass flow is increased beyond a certain value it
is impossible to initiate combustion at all”. De acordo com o DCTA, a situacdo em questao

€ agravada pela injecdo de agua.

O representante da LET Aircraft Industries apresentou, durante as discussdes sobre
0s testes realizados nas dependéncias da GE Aviation Czech, um documento que tratava
de dois voos de experiéncia realizados por aguela empresa na qual houve a redugao dos
manetes de poténcia sem se desligar a injecdo de agua, contrariando o manual da
aeronave.

Segundo este documento, houve apenas um apagamento de motor apds varias
reducdes ocorridas.

Como o representante da LET Aircraft Industries ndo conseguiu explicar a
verdadeira intencdo de se realizar tais voos, contrariando os manuais da aeronave e,
ainda que este documento s6 tenha sido apresentado aos investigadores brasileiros
depois que ja havia sido identificada as diferencas nos manuais da aeronave e nos
manuais usados pela NHT Linhas Aéreas, a Comissédo decidiu desconsidera-lo.

1.17 Informacdes organizacionais e de gerenciamento

Foi observado que a empresa tinha davidas relativas a comunicacao de ocorréncias
previstas nas Normas do SIPAER.

A empresa entendia, equivocadamente, que a ANAC seria a Instituicdo responsavel
pelo gerenciamento da ocorréncia em questdo, em especial, por acreditarem que se
tratava apenas de uma pane da aeronave, algo previsto nos manuais.

Desta forma, o CENIPA s6 foi notificado oficialmente sobre o incidente no dia
18JUL2011, apds interferéncia do SERIPA 5.

A ANAC, apesar de informada da ocorréncia em 15JUL2011, ndo solicitou que
aquela empresa preenchesse a Ficha de Notificacdo e Confirmacéo de Ocorréncia 05C
(FNCO 05C), ou que fizesse contato telefénico com o CENIPA, ou mesmo com o
SERIPAB, responséavel pela regido.

1.18 Informacdes operacionais

A aeronave estava dentro dos limites de peso e do centro de gravidade (CG)
especificados pelo fabricante.

A decolagem ocorreu da pista 33 do aerodromo Afonso Pena (SBCT) com destino
ao aerédromo de Cacador (SBCD), as 14h00 (horario local), sob o comando do copiloto.

Ao cruzar 400ft, durante a reducdo dos motores, conforme prevé o manual da
aeronave, houve falha do motor direito.

Os pilotos observaram o motor direito entrar em condicdo auto feather
(embandeiramento automatico). Na sequéncia, o0 comandante assumiu 0s controles,
mantendo a aeronave em voo nivelado com velocidade em torno de 120kt.
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O comandante solicitou ao copiloto que informasse a emergéncia a Torre de
Controle Curitiba (TWR-CT) e que iria retornar ao aeréodromo. A torre informou a direcao
do vento de 330 graus, com intensidade de 15kt, e que a pista 33 se encontrava livre.

Apébs a conclusdo dos memory itens pelos pilotos, o comandante pediu a leitura e
realizacdo/confirmacao dos itens de check list para o engine failure after v1, o que foi feito
até o item pnf - inoperative engine....... parameters.

Considerando que o motor direito ainda apresentava um giro residual, apesar de
estar sem poténcia, a tripulacdo optou por ndo o cortar para ter um back up de energia
elétrica e hidraulica.

O pouso ocorreu com sucesso na pista 33.

Durante as entrevistas com os pilotos envolvidos no evento e outros pertencentes a
NHT Linhas Aéreas observou-se que foram cumpridos de forma adequada e segura os
procedimentos estabelecidos no AFM.

De acordo com o Standard Operation Procedures — Capitulo 3 — CWD, LET 410, da
NHT Linhas Aéreas, pagina 20 e com o Flight Manual L410 UVP-E20, secdo 4, normal
procedures, pagina 49, “‘water injection is automatically stopped when the engine is
throttled back to a lower power setting, that is, when the power control lever is moved back
beyond the 88% Ng or 92% Ng.”

Esta informacdo também aparece, de forma nado tdo clara, no Instalation Manual
Turboprop Engine — Models Walter M601E - Walter M601E-21, Manual Part No 0982502,
page 7-19 e no Maintenance Manual Part No 0982055, page 507.

Apenas para esclarecimento, de acordo com o Instalation Manual Turboprop Engine
— Models Walter M601E - Walter M601E-21, Manual Part No 0982502, page 7-19 e com o
Maintenance Manual Part No 0982055, page 507,0 microswitch utilizado no sistema de
autofeathering é o mesmo utilizado no sistema de injecdo de agua, ambos usam a mesma
regulagem de torque (88% Ng e 92% Ng) para atuarem com objetivos distintos. Estas
informacdes ndo aparecem de maneira clara nestes manuais.

O Standard Operation Procedures — Capitulo 3 — CWD, LET 410, da NHT Linhas
Aéreas, o Flight Manual L410 UVP-E20, secdo 4, normal procedures, pagina 49, o Flight
Manual L410 UVP-E20, secao 7, systems of airplane, paginas 57 a 64, e o Flight Manual
L410 UVP-E20, secao 5, performance, pagina 60b, estabelecem os procedimentos e
parametros ou trazem informacdes a serem observadas / seguidas pelos pilotos da NHT
Linhas Aéreas quando da utilizacdo do Water Injection durante a decolagem.

Em nenhum desses documentos se faz referéncia ao previsto no Operation Manual
Turboprop Engine — Models Walter M601E - Walter M601E-21, Manual Part N° 0982404,
no que se refere ao possivel apagamento do motor caso ndo se desligue a injecéo de
agua, apoés a decolagem, e antes da reducao dos motores (ver item 1.16).

1.19 Informacgdes adicionais

A Norma Sistémica do Comando da Aeronautica 3-13 (NSCA 3-13) tem por
finalidade estabelecer, no ambito da legislacdo aeronautica complementar de que trata o
§ 3° do Artigo 1° do Coddigo Brasileiro de Aeronautica (CBA), protocolos,
responsabilidades e atribuicdes referentes as investigacbes de acidente aeronautico,
incidente aeronautico grave e incidente aeronautico, realizadas no ambito do Sistema de
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (SIPAER), cujo 6rgéo central € o
Centro de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronduticos (CENIPA), a fim de que
se cumpram, com uniformidade, as normas e praticas recomendadas — Standards and
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Recommended Practices (SARP), estabelecidas pelo Anexo 13 a Convencdo sobre
Aviacao Civil Internacional.

O subitem 1.3 da NSCA 3-13 aplica-se, dentre outros, a Agéncia Nacional de
Aviacao Civil e as organizacdes operadoras de servi¢cos aéreos, incluindo-se as empresas
de transporte aéreo publico regular e ndo regular, de taxi-aéreo, de servicos aéreos
especializados, aeroclubes, e as escolas de aviacao.

O item 4.1 da referida norma cita que, por determinagdo prevista no Codigo
Brasileiro de Aeronautica, toda pessoa que tiver conhecimento de uma ocorréncia
aeronautica, ou da existéncia de destrogcos de aeronave, tem o dever de notifica-la, pelo
meio mais rapido, a autoridade publica mais proxima, a qual caberd informar,
imediatamente, ao CENIPA ou ao SERIPA da regiao correspondente.

Seguindo o item 4.4.1 daquele dispositivo legal, a autenticacdo de Ocorréncia
Aeronautica € um procedimento realizado exclusivamente pelo CENIPA, que tem como
objetivo ratificar ou retificar a classificacdo, o tipo de ocorréncia, o responsavel pela
investigacdo e as demais informacdes necessarias para o processo de investigacao.

A lei N° 11.182, de 27/09/2005 prevé, no seu Art. 2°, que: compete a Unido, por
intermédio da ANAC e nos termos das politicas estabelecidas pelos Poderes Executivo e
Legislativo, regular e fiscalizar as atividades de aviagao civil e de infraestrutura
aeronautica e aeroportuaria.

Ainda de acordo com esta lei, no seu Art. 8°: cabe a ANAC adotar as medidas
necessarias para o atendimento do interesse publico e para o desenvolvimento e fomento
da aviacdo civil, da infraestrutura aeronautica e aeroportuaria do Pais, atuando com
independéncia, legalidade, impessoalidade e publicidade, competindo-lhe[...] regular e
fiscalizar os servicos aéreos, os produtos e processos aeronauticos, a formacdo e o
treinamento de pessoal especializado, os servicos auxiliares, a seguranca da aviagao
civil, a facilitacado do transporte aéreo, a habilitacdo de tripulantes, as emissfes de
poluentes e o ruido aeronautico, os sistemas de reservas, a movimentacdo de
passageiros e carga e as demais atividades de aviacao civil.

De acordo com o RBAC 135 (135.21), cada detentor de certificado deve preparar e
submeter a aceitacdo prévia da ANAC um manual estabelecendo procedimentos e
politicas. Este manual deve ser usado pelo pessoal de voo, de solo e de manutencéo do
detentor de certificado, na conducéo de suas operacoes.

O Item 135.23 deste regulamento determina que devem fazer parte do contetdo
deste manual procedimentos para conformidade com os requisitos de notificacdo de
acidentes/incidentes nos termos da legislacdo especifica do Sistema de Investigacdo e
Prevencao de Acidentes Aeronduticos (SIPAER).

Ainda de acordo com o RBAC 135 (135.81) o detentor do certificado deve informar a
cada pessoa por ele empregada das especificacfes operativas aplicaveis aos deveres e
responsabilidades da pessoa e deve tornar disponivel aos pilotos de seu quadro de
empregados, para permitir planejamento de voos no solo, as seguintes informagdes em
forma atualizada: [...] (c) Manuais de Equipamentos da Aeronave e Manual de Voo da
Aeronave ou equivalentes.

Dentre os objetivos da fiscalizacdo, destacam-se: determinar a conformidade do
objeto fiscalizado com os requisitos da legislacdo em vigor; verificar a aeronavegabilidade
das aeronaves, e orientar os usuarios e operadores do Sistema de Aviacao Civil.

1.20 Utilizacao ou efetivacao de outras técnicas de investigacéao

Nada a relatar.
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2. ANALISE

De acordo com a NSCA 3-13, as notificacdes de ocorréncia aeronautica tém como
objetivo informar ao SIPAER o0 acontecimento de evento que, potencialmente, seja de
interesse do Sistema, de modo a permitir a adog¢do oportuna dos procedimentos
pertinentes.

Dois dias antes da falha de motor do PR-NHC houve um acidente em Recife, com
16 fatalidades, envolvendo uma aeronave do mesmo modelo (LET 410), no qual também
houve falha de motor apds a decolagem.

Apesar de ndo ser possivel a época se correlacionarem os fatores que contribuiram
para as duas ocorréncias, o nivel de alerta da indUstria aeronautica sugeriam que tal
ocorréncia (PR-NHC) merecia especial atencéo.

Somam-se a este fato os exemplos de incidentes que podem ser classificados como
incidentes graves, em especial: falhas graves para a obtencdo do desempenho previsto
durante a decolagem ou a subida inicial.

Este incidente grave ocorreu em 15JUL2011, entretanto o CENIPA s6 foi informado
em 18JUL2011, apos interferéncia do SERIPA 5.

O tempo entre a ocorréncia e a notificacdo ao CENIPA torna-se especialmente
relevante uma vez que, uma das hipoteses levantadas pelos fabricantes da aeronave e do
motor, para a falha do motor direito apos a decolagem, teria sido em razdo da existéncia
de combustivel contaminado no tanque da aeronave.

Apesar de tal hipotese ter sido posteriormente descartada, € fato que a demora em
se coletar dados e amostras apdés uma ocorréncia, em especial combustiveis e
lubrificantes, pode dificultar ou mesmo impossibilitar o levantamento, pela equipe
responsavel pela investigacdo, de fatores que contribuiram.

Informacdes importantes, muitas vezes fundamentais ao processo de investigacao
podem ser perdidas caso a acao inicial ndo se dé de forma imediata.

Os testes realizados pelo fabricante do motor e descritos no item 1.16 verificaram
gue, ao se reduzirem os manetes de poténcia para valores inferiores ao de poténcia de
decolagem sem o desligamento da injecdo de agua, houve o apagamento do motor em
duas de doze reducdes, 0 que corresponde a cerca de 16% das tentativas.

Segundo o DCTA, isso se da, principalmente, pela instabilidade da chama na
camara de combustao, causada pelo empobrecimento da mistura ar/combustivel.

O DCTA lembra que os testes foram aprovados para serem realizados em banco de
provas por se tratar de operacado nao recomendada pelo fabricante. Isto se d4 em virtude
dos riscos inerentes ao possivel apagamento do motor.

Sem entrar nos detalhes dos aspectos técnicos levantados pelo DCTA, o proprio
fabricante reconhece e alerta, no manual da aeronave, sobre os riscos de apagamento do
motor caso ndo se interrompa a injecdo de adgua antes da reducdo dos motores para
guaisquer poténcias abaixo da poténcia de decolagem.

Durante o processo de investigacdo do incidente grave envolvendo o PR-NHC,
verificou-se que pilotos e profissionais de manutencdo da NHT Linhas Aéreas
desconheciam o procedimento estabelecido no Operation Manual Turboprop Engine —
Models Walter M601E - Walter M601E-21, Manual Part N° 0982404, e o0s riscos
associados ao seu nao cumprimento.

De acordo com a legislacao vigente, em especial o RBAC 135, cabe ao operador a
atualizacdo de seus manuais de equipamentos da aeronave, manual de voo e
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equivalentes de forma tal que sua operacdo atenda aos niveis minimos de seguranca
estabelecidos pelo fabricante e pela autoridade de aviacao civil brasileira.

Durante o processo de investigacao verificou-se que nenhum dos documentos
utilizados pelos pilotos visando a padronizacdo e a seguranca de voo fez mencédo ao
alerta comentado anteriormente, o que por sua vez levou ao desconhecimento desses
profissionais de procedimento que, caso ndo cumprido, poderia levar ao apagamento do
motor.

Havia, dessa forma, um sério comprometimento da seguranca de voo.

O descumprimento deste procedimento, por desconhecimento por parte dos pilotos
da NHT Linhas Aéreas, foi o que levou a perda de poténcia do motor direito logo apds a
decolagem de Curitiba.

3. CONCLUSAO

3.1 Fatos
a) os pilotos estavam com os Certificados de Capacidade Fisica (CCF) validos;
b) os pilotos estavam com os Certificados de Habilitagdo Técnica (CHT) validos;
c) os pilotos eram gualificados e possuiam experiéncia no tipo de voo;
d) a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido;
e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;

f) a aeronave decolou do aerédromo de Curitiba, PR, com destino ao aerédromo de
Cacador, PR;

g) ndo houve o desligamento prévio do sistema de injecdo de dgua nos motores,
antes da reducdo dos motores;

h) ao cruzar 400ft, durante a reducdo dos motores, houve falha do motor direito;

i) havia uma adverténcia do fabricante sobre a possibilidade de apagamento do
motor ao se reduzir os manetes de potencia, sem o desligamento da injecdo de
agua;

jJ) o comandante assumiu 0S comandos e pousou, com seguranca, apos o
cumprimento dos procedimentos previstos em check-list;

k) ndo houve danos a aeronave; e
[) os tripulantes e passageiros sairam ilesos.

3.2 Fatores contribuintes
- Instrugéo - contribuiu

O desconhecimento dos pilotos sobre a limitagcdo estabelecida pelo fabricante da
aeronave relativa ao desligamento do sistema de injecdo de agua no motor denota que 0
treinamento previamente recebido n&do garantiu a plenitude dos conhecimentos
necessarios para a pilotagem da aeronave modelo L410UVP-E20 na companhia aérea.

- Sistemas de apoio — contribuiu

Os pilotos e profissionais de manutencdo da NHT Linhas Aéreas desconheciam o
procedimento estabelecido no Operation Manual Turboprop Engine — Models Walter
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M601E - Walter M601E-21, Manual Part N° 0982404, e os riscos associados ao seu nao
cumprimento.

Verificou-se, ainda, que nenhum dos documentos utilizados pelos pilotos visando a
padronizacdo e a seguranca de voo fazia mencdo ao alerta comentado anteriormente,
havendo, desta forma, um sério comprometimento da seguranca de voo.

4. RECOMENDACAO DE SEGURANCA

Medida de carater preventivo ou corretivo emitida pelo CENIPA ou por um Elo-SIPAER
para 0 seu respectivo ambito de atuacdo, visando eliminar um perigo ou mitigar o0 risco
decorrente de condicdo latente, ou de falha ativa, resultado da investigacdo de uma ocorréncia
aeronautica, ou de uma acao de prevencao e que, em nenhum caso, dara lugar a uma presuncao
de culpa ou responsabilidade civil, penal ou administrativa.

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

Recomendacdes emitidas anteriormente a data de publicacdo deste relatério.
A Ageéncia Nacional de Aviac&o Civil (ANAC), recomendou-se:
RSV (1) 004/2012 - CENIPA Emitida em: 31/01/2012

Verificar se o Operation Manual Turboprop Engine — Models Walter M601E — Walter
M601E-21, Manual Part n° 0982404 page 2-6 fez parte dos documentos previstos quando
do processo de validacao de certificacdo do LET 410E e de seus motores.

RSV (1) 005/2012 - CENIPA Emitida em: 31/01/2012

Avaliar a necessidade de emissdo de uma diretriz de aeronavegabilidade ou outro
documento pertinente de maneira a assegurar que os operadores de LET 410 cumpram o
previsto no Operation Manual Turboprop Engine — Models Walter M601E — Walter M601E-
21, Manual Part n° 0982404 page 2-6.

RSV (1) 006/2012 - CENIPA Emitida em: 31/01/2012

Revisar o AFM e demais documentos utilizados pelos operadores de LET 410UVPE-20
tomando por referéncia o previsto no Operation Manual Turboprop Engine — Models
Walter M601E — Walter M601E-21, Manual Part n° 0982404 page 2-6.

RSV (1) 007/2012 - CENIPA Emitida em: 31/01/2012

Avaliar a necessidade de se rever o processo de certificacdo do LET 410UVPE-20, com
foco no estabelecido no Operation Manual Turboprop Engine — Models Walter M601E —
Walter M601E-21, Manual Part n° 0982404 page 2-6
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Recomendag¢des emitidas no ato da publicagdo deste relatorio.
A Ageéncia Nacional de Aviac&o Civil (ANAC), recomenda-se:
IG-532/CENIPA/2015 - 01 Emitida em: 03/06/2016

Adequar os regulamentos que normatizam a atividade das empresas aéreas, de modo a
direcionar a comunicacao de ocorréncias aeronauticas ao CENIPA ou SERIPA (conforme
preconizado na NSCA 3-13).

A LET Aircraft Industries, recomenda-se:
IG-532/CENIPA/2015 - 02 Emitida em: 03/06/2016

Incluir no Normal Procedures Checklist do L410UVP-E20, nos procedimentos previstos
para o After Takeoff, um ou mais itens determinando o desligamento do water injection,
antes da reducdo dos manetes de poténcia, informando tais atualizacdes aos tripulantes.

IG-532/CENIPA/2015 - 03 Emitida em: 03/06/2016

Incluir no AFM do L410UVP-E20 Flight Manual, Section 4, Normal Procedures, o alerta
previsto no Operation Manual Turboprop Engine — Models Walter M601E — Walter M601E-
21, Manual Part n° 0982404 page 2-6, informando tais atualiza¢des aos tripulantes.

IG-532/CENIPA/2015 - 04 Emitida em: 03/06/2016

Incluir no AFM do L410UVP-E20 Flight Manual, Section 7, Systems of Airplane, o alerta
previsto no Operation Manual Turboprop Engine — Models Walter M601E — Walter M601E-
21, Manual Part n° 0982404 page 2-6, informando tais atualiza¢des aos tripulantes.

5. AQAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA
N&o houve.

Em, 3 de junho de 2016.
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