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ADVERTENCIA

Conforme a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 1986, Artigo 86, compete ao Sistema de
Investigacio e Prevencio de Acidentes Aeronduticos — SIPAER — planejar, orientar, coordenar,
controlar e executar as atividades de investigacio e de prevencido de acidentes aeronduticos.

A elaboracdo deste Relatério Final foi conduzida com base em fatores contribuintes e
hipéteses levantadas, sendo um documento técnico que reflete o resultado obtido pelo SIPAER em
relacido as circunstincias que contribuiram ou podem ter contribuido para desencadear esta
ocorréncia.

Nio é foco do mesmo quantificar o grau de contribuicio dos fatores contribuintes,
incluindo as varidveis que condicionaram o desempenho humano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, e que interagiram, propiciando o cendrio favordvel ao acidente.

O objetivo exclusivo deste trabalho é recomendar o estudo e o estabelecimento de
providéncias de cardter preventivo, cuja decisio quanto G pertinéncia a acatd-las serd de
responsabilidade exclusiva do Presidente, Diretor, Chefe ou o que corresponder ao nivel mais alto
na hierarquia da organizagdo para a qual estio sendo dirigidas.

Este relatério nio recorre a quaisquer procedimentos de prova para apuracio de
responsabilidade civil ou criminal; estando em conformidade com o item 3.1 do Anexo 13 da
Convencdo de Chicago de 1944, recepcionada pelo ordenamento juridico brasileiro através do
Decreton °21.713, de 27 de agosto de 1946.

Outrossim, deve-se salientar a importincia de resguardar as pessoas responsdveis pelo
fornecimento de informagées relativas a ocorréncia de um acidente aerondutico. A utilizacio deste
Relatério para fins punitivos, em relacio aos seus colaboradores, macula o principio da "'nédo
autoincriminacio” deduzido do "direito ao siléncio”, albergado pela Constituicdo Federal.

Consequentemente, o seu uso para qualquer propésito, que n@o o de prevencdo de futuros
acidentes, poderd induzir a interpretacées e a conclusdes erréneas.

O presente Relatorio Final substitui o anteriormente emitido devido a reabertura da investigagdo.
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SINOPSE

O presente Relatério Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-WJP, modelo
PA-46-350P, ocorrido em 02ABR2009, classificado como pane seca.

A aeronave realizava uma aproximagio para pouso, quando houve a parada do
motor, resultando em um pouso forgado.

O piloto sofreu lesdes leves.
A aeronave teve danos graves.
NZo houve a designagdo de representante acreditado.

O presente Relatorio Final substitui o anteriormente emitido devido a reabertura da investigacdo. 4/27
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ADC
Adm.
AIS
ANAC
APP-SJ
ATC
ATS
ATZ
CAVEX
CBA
CCF
CENIPA
CIAA
Clv
CONAL
DECEA
DTCEA-SJ
EB
EEAR
FIAM
FIEV

FL

IAC

IAM

IFR
INFRAERO
INSPAC
JES

Lat
Long
METAR
MNFR
MNTE
N/A

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS
Aerodrome Chart (carta de aerddromo)
Administracao
Servico de Informagédo Aeronautica
Agéncia Nacional de Aviacédo Civil
Controle de Aproximacao de Sao José dos Campos - SP
Air Traffic Control (Controle de Trafego Aéreo)
Air Traffic Services — Servigos de trafego aéreo
Zona de Trafego de Aerédromo
Comando de Aviacao do Exército
Codigo Brasileiro de Aeronautica
Certificado de Capacidade Fisica
Centro de Investigacédo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Comisséo de Investigacdo de Acidente Aeronautico
Caderneta individual de voo
Construtora Nacional de Avides Ltda.
Departamento de Controle do Espaco Aéreo
Destacamento de Controle do Espacgo Aéreo — Séo José dos Campos
Exército Brasileiro
Escola de Especialistas da Aeronautica
Ficha de Inspecgdo Anual de Manutencgéo
Ficha de Instrumentos e Equipamentos de Voo
Flight Level — nivel de voo
Instrucdo de Aviagao Civil
Inspecdo Anual de Manutengéo
Instrument Flight Rules — Regras de voo por instrumentos
Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria
Inspetor de Aviacao Civil
Junta Especial de Saude
Latitude
Longitude
Informe Meteorologico Aeronautico Regular
Habilitacdo Técnica de voo por instrumentos em avido monomotor
Habilitacdo Técnica de aviao monomotor terrestre

Nao Aplicavel

O presente Relatorio Final substitui o anteriormente emitido devido a reabertura da investigacéo. 5/27 i/
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oM Organizacéao Militar

PAPI Precision Approach Path Indicator (indicador de rampa em aproximacgdo de
precisao)

PEAA Plano de Emergéncia Aeronautica em Aerddromo

PMD Peso Maximo de Decolagem

POB People On Board (pessoas a bordo)

Pol. Hg Polegada de Mercurio

PPR Licenca de Piloto Privado — Avido

RBHA Regulamento Brasileiro de Homologacao Aeronautica

RFFS Rescue and Fire Fighting Service (Servico de Combate a Fogo e Resgate)

RPQS Responsavel Pela Qualidade do Servigo

RPM Rotagées por minuto

RSV Recomendacéo de Seguranca de Voo

SBGW Designativo de localidade do Aerédromo de Guaratingueta — SP

SBSJ Designativo de localidade do Aerédromo de Sao José dos Campos — SP

SBTA Designativo de localidade do Aerédromo de Taubaté — SP

SDAM Designativo de localidade do Aerédromo de Campinas-Amarais — SP

SDCO Designativo de localidade do Aerédromo de Sorocaba — SP

SERIPA Servico Regional de Investigagao e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos

SIPAA Secéo de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos

SIPAER Sistema de Investigacédo e Prevencado de Acidentes Aeronauticos

SNZA Designativo de localidade do Aerédromo de Pouso Alegre — MG

SRPV-SP  Servico Regional de Protegdo ao Voo de Séo Paulo

TDR Transponder

PP Categoria de Servicos Aéreos Privados

TWR-TA Torre de Controle — Taubaté

uTC Coordinated Universal Time — Tempo Universal Coordenado

VASIS Sistema Indicador de Rampa de Aproximacéo Visual

VFR Visual Flight Rules — Regras de voo visual

O presente Relatorio Final substitui o anteriormente emitido devido a reabertura da investigagdo. 6/27
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L

:i Modelo: PA-46-350P _ |
|AERONAVE | Matricula: PT-WJP = el |
' Fabricante: Piper Aircraft

Data/hora: 02ABR2009 / 15:40 UTC
!OCORRENCI A Local: Estrada A. Mazzaropi

| Lat. 23°02'55” S — Long. 045° 31'55"W
| Municipio — UF: Taubaté — SP

I
‘
|

Tipo: Pane seca |
|
|

1 INFORMACOES FACTUAIS
1.1 Historico da ocorréncia

A aeronave decolou as 11h de SBGW (Guaratingueta — SP) para um circuito de
treinamento, sob regras de voo por instrumentos (IFR), passando por SBSJ (Séo José dos
Campos — SP). Somente o piloto estava a bordo. O tempo de voo previsto era de 01h
20min, com o planejamento de pouso em SBGW.

Apbs arremeter do segundo procedimento IFR em SBSJ, o piloto solicitou a
mudanca de regras para VFR, de forma a manter o FL055 na proa de SBGW.

Nas proximidades de Taubaté — SP, o piloto declarou emergéncia devido a uma
parada de motor de voo. Apés uma tentativa fracassada de reacendimento do motor, o
piloto coordenou com o Controle de Aproximacgéo de Sao José dos Campos — SP (APP-SJ)
o pouso em Taubaté (SBTA).

A Torre de Controle — Taubaté (TWR-TA) autorizou a aproximagao para o0 pouso na
pista 08. Entretanto, o pouso forcado ocorreu em um descampado a cerca de 1000 metros
daquela cabeceira.

1.2 Danos pessoais

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -

Graves - - -
Leves 01 - -
llesos - E B

1.3 Danos a aeronave

A aeronave sofreu danos graves na fuselagem, no trem de pouso, no motor, nas
asas e na hélice.

1.4 Outros danos

Nao houve.

O presente Relatorio Final substitui o anteriormente emitido devido a reabertura da investigagdo.
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1.5 Informacgodes acerca do pessoal envolvido

1.5.1 Informagdes acerca dos tripulantes

HORAS VOADAS
DISCRIMINACAO PILOTO
 Totais L 560:00 |
' Totais nos ultimos 30 dias ~15:00 |
_ Totais nas ultimas 24 horas | 01:00 |
_Neste tipo de aeronave 45:00 |
Neste tipo nos ultimos 30 dias ‘ 10:00 |
_Neste tipo nas ultimas 24 horas 01:00 |

1.5.1.1 Formacao

O piloto realizou o curso de Piloto Privado — Avido (PPR) no Aeroclube de
Guaratingueta — SP, em 2000.

1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certificados

O piloto possuia licenca de piloto privado na categoria avido (PPR). Sua habilitacao
técnica para avido monomotor terrestre (MNTE) estava valida. A Habilitagdo Técnica de
voo por instrumentos em avido monomotor (MNFR) estava vencida desde fevereiro de
2009. O piloto possuia apenas uma autorizacdo para realizar o cheque de voo por
instrumentos.

1.5.1.3 Qualificacao e experiéncia de voo

O piloto era qualificado para realizar voos sob regras de voo por instrumentos (IFR)
em aeronaves monomotoras, atuando como piloto em comando, conforme disposto no
RBHA 61, item 61.175, letra (a). Entretanto, precisava realizar o voo de cheque com um
INSPAC, a fim de revalidar a sua habilitacdo MNFR.

Apesar da qualificagdo, o piloto possuia pouca experiéncia no modelo: menos de
50h totais (tinha 45h) e menos de 30h em voo IFR (tinha 27h).

1.5.1.4 Validade da inspegao de saude
O piloto estava com o Certificado de Capacidade Fisica (CCF) valido.

1.6 Informacdes acerca da aeronave

A aeronave, modelo PA-46-350P, monomotora de asa baixa, foi fabricada pela
PIPER AIRCRAFT, nos EUA, em 1995, com numero de série 4622190. A mesma era
homologada para voo IFR noturno, com capacidade maxima permitida de um tripulante e
até cinco passageiros.

O Certificado de Matricula e o Certificado de Aeronavegabilidade estavam validos.

A Gltima inspecdo, do tipo IAM, foi realizada pela Oficina CONAL — Construtora
Nacional de Avides LTDA.. sediada em Sorocaba — SP, tendo a aeronave voado 7h apés a
mesma. Esta inspecido coincidiu com um grande reparo realizado na aeronave, em virtude
de um incidente grave ocorrido em setembro de 2008.

O presente Relatorio Final substitui o anteriormente emitido devido a reabertura da investigacio. 8/27
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Foto 01 — Incidente grave com o PT-WJP em setembro de 2008.

Com relacéo ao histérico da aeronave, o incidente grave mencionado resultou de
um problema no sistema de freios, fazendo com que a mesma saisse da pista e viesse a
colidir a asa esquerda contra uma arvore dentro do perimetro do aerédromo de Pouso
Alegre — MG (SNZA).

Naquela ocasido, os danos a aeronave se restringiram ao trem de pouso e a asa
esquerda. O reparo, tal qual a 1AM, fora feito na Oficina CONAL, de onde retornou ao
servico 17 dias antes do acidente ora investigado.

As Fichas de Inspecdo Anual de Manutencdo (FIAM) e de Instrumentos e
Equipamentos de Voo (FIEV) estavam validas até 17 MAR 2010.

As cadernetas de célula, de motor e de hélice apresentavam algumas nao
conformidades em relacdo a formatagao preconizada e padronizada pelo RBHA 43 e pela
IAC 3152. Estavam ausentes: rubricas, colocacdes do cddigo ANAC dos responsaveis por
determinados servicos e expressdes de garantia da condicdo de aeronavegabilidade da
aeronave, bem como a aptiddo para o seu retorno ao servigo.

O peso maximo de decolagem (PMD) era de 1.950kg. A aeronave estava dentro
dos limites de peso e de balanceamento preconizados pelo fabricante.

No momento do acidente, a aeronave totalizava 1.610h de operacéo de célula.

1.7 Informagoes meteorolégicas

A seqiiéncia de METAR, encontrada a seguir, estabeleceu as condigbes vigentes
para as localidades envolvidas na ocorréncia, no periodo compreendido entre 11h e 14h.

O presente Relatorio Final substitui o anteriormente emitido devido & reabertura da investigagéo. 9/27
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02/04/2009 | SBGW | 021400Z |27004KT 9999 SCT025 27/18 Q1017=
02/04/2009 | SBGW | 021500Z | 00000KT 9999 SCT025 28/18 Q1017=
02/04/2009 | SBGW | 021600Z | 00000KT 9999 SCT025 29/18 Q1016=
02/04/2009 | SBGW | 021700Z | 00000KT 9999 SCT030 29/17 Q1015=
02/04/2009 SBSJ 021400Z | 12012KT 9999 SCT020 24/18 Q1017=
02/04/2009 SBSJ 021500Z | 13010KT 9999 BKNO020 25/17 Q1017=
02/04/2009 SBSJ 021600Z | 17014KT 9999 BKN020 25/16 Q1016=
02/04/2009 SBSJ 021700Z | 13011KT 9999 BKN020 26/16 Q1015=
02/04/2009 SBTA 021400Z | 18004KT 9999 SCT025 23/18 Q1018=
02/04/2009 SBTA 021500Z | 17004KT 9999 SCT025 25/17 Q1017=
02/04/2009 SBTA 021600Z | 00000KT 9999 SCT025 29/18 Q1016=
02/04/2009 SBTA 021700Z | 33003KT 9999 SCT025 29/18 Q1016=

Apesar da finalidade do voo (circuito para treinamento de procedimentos IFR), a
meteorologia em SBSJ, local da realizacdo dos exercicios, ndo implicava, em face das
condigbes observadas, na operagdo do aerodromo por instrumentos.

A prova das boas condigdes de visibilidade também foi obtida pelo cancelamento
do plano IFR para prosseguir VFR para o destino. Em entrevista, o proprio piloto nao
alegou nenhum problema sobre as condigées meteoroldgicas vigentes.

1.8 Auxilios a navegacao

O plano de voo IFR foi preenchido e entregue pelo piloto na sala AlS de SBGW,
prevendo 1h 20min de voo, com uma autonomia da aeronave de 3h. O circuito de
navegacéo incluia um deslocamento para SBSJ no FL080, dois procedimentos IFR nesta
localidade, regresso para SBGW no nivel de voo 090 (FL090) e pouso final.

Apoés arremeter do segundo procedimento em SBSJ, o piloto solicitou ©
cancelamento do plano IFR, prosseguindo direto para SBGW sob regras visuais (VFR) no
FLO55.

O piloto, residente na regido, conhecia bem as particularidades das localidades
envolvidas no circuito de treinamento. Ja havia voado na rota e, de acordo com a pesquisa
feita sobre sua CIV, constavam varios pousos em SBSJ.

Mesmo nao compreendidas no planejamento de voo executado pelo piloto,
algumas localidades apresentavam pistas em condicbes de atender aos requisitos de
operacdo de sua aeronave, tanto para as situagées normais quanto para as de emergéncia,
conforme apresentado no mapa da figura 01 (setas indicativas).

O presente Relatério Final substitui o anteriormente emitido devido a reabertura da investigacfo. 10/27
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Figura 01 - llustragdo da rota de voo.

1.9 Comunicagoes

O contetdo das comunicagdes radio mostrou que 4 minutos se passaram do
momento da mudanca nas regras de voo IFR para VFR até a comunicagdo da emergéncia
ao APP-SJ, quando o piloto solicitou a proa de Taubaté — SP (SBTA).

Através das transcricdes das comunicagdes radio fornecida pelo DTCEA-SJ e pelo
Comando de Aviacdo do Exército (CAVEX), ficou constatado que se passaram de 3 a 4min
entre o tempo que o primeiro 6rgdo ATC (APP-SJ) tomou ciéncia da emergéncia até o
impacto da aeronave contra o solo.

Com base na transcricao das comunicagdes da TWR-TA com a aeronave PT-WJP,
o pouso forcado ocorreu entre as 11h52min30seg e 11h53min20seg.

Um helicéptero do Exército Brasileiro (EB), que voava nas proximidades de SBTA
na hora do evento, realizou interferéncias objetivas e oportunas na comunicacdo entre o
PT-WJP e a TWR-TA, inclusive solicitando a presenga do bombeiro no local do pouso
forcado.

1.10 Informacdes acerca do aeréodromo
O aerédromo escolhido para o pouso de emergéncia era militar e homologado.

A pista era asfaltada, com dimensdes de 1500 X 30 metros, compartilhada com o
Aeroclube Regional de Taubaté, que localiza-se dentro do perimetro do CAVEX.

O presente Relatorio Final substitui o anteriormente emitido devido a reabertura da investigagdo. 11/27
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Os trafegos de aeronaves civis, que ndo as lotadas na localidade, estavam sujeitas
a autoriza¢ao do Comandante do CAVEX, por se tratar de um aerédromo militar.

N&o houve nenhum problema de coordenacéo do trafego do PT-WJP entre o APP-
SJ e a TWR-TA, pois o mesmo havia declarado emergéncia e recebeu prioridade para o
pouso.

A cabeceira da pista 08 era recuada em 400 metros, devido a presenca de
obstaculos que interferiam na aproximacdo final para o pouso (grande conjunto de
eucaliptos, protegidos por lei). Nao havia qualquer auxilio de aproximacao visual (VASIS ou
PAPI).

O aerédromo possuia um servico contra-incéndio (RFFS) categoria 3, constituido
por militares do EB, compativel com o tipo de aeronave acidentada. O Plano de
Emergéncia Aeronautica em Aerdédromo — PEAA era estruturado por militares da area de
Seguranca de Voo do EB.

1.11 Gravadores de voo

Nao requeridos e nao instalados.

1.12 Informagoes acerca do impacto e dos destrocos
A aeronave colidiu contra o solo em atitude levemente cabrada (em torno de 5°).

O local do impacto era uma area em aclive, descampada e gramada. A aeronave,
com os trens de pouso recolhidos, deslizou apés o choque e o aclive ajudou na redugéo da
velocidade. A parada total ocorreu a cerca de 90 metros apés o primeiro contato com o
solo.

A deformacdo nas pas da hélice — para tras, sem torcdo nas pontas e
acompanhando o desenho da carenagem do motor - evidenciou o impacto sem poténcia.

N3o havia combustivel no tanque da asa direita, porém nédo foram constatados
danos ou rupturas que possibilitassem qualquer vazamento.

No tanque da asa esquerda também nZo havia combustivel, mas havia uma
ruptura no tanque, na parte inferior da asa esquerda, por onde ocorreu um vazamento de
combustivel que deixou a grama queimada, horas apos o evento (fotos 02 e 03).

O presente Relatério Final substitui o anteriormente emitido devido a reabertura da investiga¢o. 12/27
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Foto 02 — Rastro deixado pelo combustivel vazado do tanque esquerdo.

A aeronave estava no alto de um aclive no terreno, mas nivelada (pitch
correspondente a aeronave estacionada em patio).

Foto 03 — Danos a asa esquerda, com vazamento de combustivel do tanque.

A aeronave foi energizada apos o acidente pela propria bateria. Verificou-se que o
liquidémetro indicava uma quantidade remanescente de aproximadamente 4.5 galées em
cada tanque, totalizando 9 galées de combustivel (vide foto 08). A

O presente Relatorio Final substitui o anteriormente emitido devido a reabertura da investigag@o. 13/27 L
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Foto 08 — Liquidémetro com cerca de 4,5 galées remanescentes em cada tanque.
14/27
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1.13 Informacdes médicas, ergondmicas e psicoldgicas

1.13.1 Aspectos médicos

Nao foram encontrados indicios de alteracées de ordem médica relevantes para o
acidente.
1.13.2 Informacdes ergondomicas

Nada a relatar.

1.13.3 Aspectos psicologicos
1.13.3.1 Informacgodes individuais

O piloto era o proprietario da aeronave e a utilizava para atender as necessidades
de sua empresa de informatica.

Mostrou-se estar motivado para o voo, pois queria renovar sua habilitacéo IFR. Ja
tinha realizado outro voo com o mesmo objetivo, sem problemas. Havia seis meses que
nao pilotava o modelo.

O piloto realizava o voo sozinho.
NZo relatou a vivéncia de problemas pessoais, financeiros ou familiares.

1.13.3.2 Informacdes psicossociais
Na entrevista, ndo foram levantados problemas de comunicagdo e de
relacionamento no ambiente de trabalho.

1.13.3.3 Informacgodes organizacionais

A aeronave era de propriedade particular do piloto. Levantou-se que o sistema de
aviacdo civil ndo checava a validade da sua habilitagdo IFR antes do voo, pois quem
recebia o plano de voo ndo tinha a competéncia para checar a habilitagdo e quem checava
a habilitacdo normalmente ndo estava presente no momento do preenchimento do plano de
voo. As autoridades envolvidas atuavam em esferas diferentes: uma no controle do espaco
aéreo e outra na fiscalizacdo.

1.14 Informacdes acerca de fogo
Nao houve fogo.
1.15 Informacdes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave

O piloto, apés o pouso forgado, conseguiu transmitir o resultado pelo radio e
rapidamente foi localizado pelo helicoptero do EB, que pousou ao lado da aeronave.

Com auxilio dos militares, o piloto conseguiu deixar a aeronave pela porta principal,
que abriu normalmente, mesmo ap6s o impacto.

Devido a proximidade do aerédromo militar, ao horario da ocorréncia e ao baixo
tempo de reacdo a emergéncia, os militares do CAVEX proporcionaram a imediata
remocao do piloto ao Hospital Regional de Taubate.
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1.16 Exames, testes e pesquisas

No dia e no local do acidente, foi realizado um teste na linha de alimentacdo da
valvula divisora de fluxo de combustivel. A linha foi separada da valvula e a bomba elétrica
de combustivel foi ligada. Verificou-se que nao havia fluxo de combustivel, evidenciando a
falta de alimentagdo de combustivel para os cilindros do motor.

Nao obstante o teste previamente descrito, a CIAA, movida pelo interesse em
saber se havia algo errado no funcionamento do motor, tendo em vista os reportes do piloto
quanto a falha deste em voo, coordenou um cheque com uma oficina homologada e nao
relacionada com os servicos de manutencao previamente realizados na aeronave.

Com a presenca do representante do proprietario e operador, o motor foi testado
em banco de provas da Oficina VORTEX, sediada no Campo de Marte em Sao Paulo — SP,
no dia 08 MAIQO 2009.

O motor funcionou por aproximadamente 10min, em varios regimes de operagao,
sem gue nenhuma anormalidade nos parametros checados fosse constatada, sendo uma
abracadeira solta na area de fixagcdo do turbo. Isto posto, a operacgdo foi considerada
normal.

1.17 Informacgdes organizacionais e de gerenciamento

O piloto era o proprietario de uma empresa de informatica, que, por sua vez, era a
proprietaria da aeronave acidentada.

1.18 Aspectos operacionais

Segundo o disposto no Diario de Bordo, apos o retorno ao servico, em 17 MAR
2009, a aeronave estava abastecida com 240 litros (63,4 galées americanos) e realizou os
seguintes trechos:

Data Trecho Tempo de voo
19-03-09 | SDCO-SDCO 1,1h
. 19-03-09 SDCO-SDAM : 0,4h |
i 19-03-09 SDAM-SBSJ 0.7h —:
. |L Tempo total de voo 2,2 horas |

Considerando-se o abastecimento em SBSJ, na manha do dia 20 MAR 2009, 428
litros de combustivel foram colocados nos tanques, conforme o comprovante de
abastecimento. Segundo reporte do responsavel pelo reabastecimento, os tanques ficaram
cheios até o limite da capacidade.

Assim, levando-se em conta a quantidade de combustivel utilizavel dos tanques da
aeronave (120 galées americanos, conforme manual de operagédo) e convertendo-se 0S
428 litros, obteve-se uma quantidade equivalente de 113 galées americanos. Logo,
constatou-se que, no pouso em SBSJ, em 19 MAR 2009, a aeronave estava com apenas 7
galdes utilizaveis, o que correspondia a cerca de 23min de autonomia. Nesse dia, foi
registrado no Diario de Bordo que o piloto voara IFR noturno no trecho SDAM - SBSJ.
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A aeronave, reabastecida na manha do dia 20 MAR 2009, realizou os seguintes

trechos até o dia do acidente:

.~ Data | Rota | Tempo de voo | Nimero de Procedimentos IFR |
| 20MARO09 | SBSJ - SBGW 0,8h N/A |
| 26 MAR 09 | SBGW - SBGW 1,3h 2 em SBSJ e 1 em SBGW

31 MARO09 | SBGW - SBGW 0,6h N/A |
02ABRO9 | SBGW-2zzZ 110 2 em SBSJ ]

Tempo total de voo

s

3,8 horas

Um levantamento baseado nos planos de voo, no Diario de Bordo da aeronave e
junto aos 6rgaos de controle envolvidos, reconstituiu os voos citados da seguinte forma:

- em 26 MAR 2009, na rota SBGW-SBSJ-SBGW, foram realizados dois
procedimentos de descida por instrumentos (IFR) em SBSJ e um em SBGW;

- no dia do acidente, na rota SBGW-SBSJ, foram realizados dois procedimentos de

descida por instrumentos, com arremetidas no solo; e

- no dia do acidente, na rota SBSJ-SBGW, foi planejado o nivel 090 (IFR) e

alterado para o nivel 055, sob condigdes VFR.

Baseado no ultimo reabastecimento da aeronave (SBSJ — 20 MAR 2009), o
calculo de consumo de combustivel, em todas as etapas realizadas até o acidente,

considerou os seguintes fatores:

» 0s tempos de voo extraidos do Diario de Bordo da aeronave;

« as informagées de FL extraidas dos planos de voo;

« temperatura baseada no METAR para cada aerédromo;

« variagao de temperatura padrao (- 2° C / 1000 ft);

« regime de subida: 2500 RPM, poténcia maxima e vento nulo;

e consumo em cruzeiro — 18 galdes por hora;

« velocidades de subida/cruzeiro/descida — respectivamente 125/180/165 KIAS;

« realizagcdo de uma orbita em cada procedimento;

« regime de descida: 2400 RPM, 25 pol. Hg e vento nulo; e

« combustivel de partida, taxi e corrida de decolagem — 3 galdes.
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Os dados demonstrados a seguir foram obtidos por meio de calculos, utilizando-se
os graficos de desempenho constantes no Manual de Operagédo do PA-46-350P.

Procedi- Tempo " . .
Rota oteds | e T_empo Distancia Combtfstwel
descida ) |(miies) | (N (galdes)
METAR | 20/03/09 SBSJ 201400Z 06003KT 9000 FEWO013 25/16 Q1020 ,
20 MAR 09 | | - | - | Partida, taxiecorida=3
_ j 6min | 12NM | Subidaao FLO70=3 |
SBSJ para | N/A- | 08h 37min |  11NM Cruzeiro SBSJ-SBGW =111 |
SBGW | ; | 5min | 22NM Descida = 2,5
Total: 19,6 galdes
| METAR 26/03/09 SBGW 261500Z 01008KT CAVOK 27/18 Q1016 ]
T .‘ ‘ - [ - Partida, taxi e corrida = 3 J
| | ____8min 21NM | Subida ao FL100 = 4,5 |
‘ j ‘ 1min 3NM | Cruzeiro SBGW-SBSJ=0.3 |
- 5min 21NM | Descida do FL100 ao FL050=2 |
- ; SBSJ (2) | 14min - Procedimento em SBSJ =5 ;
| A 3min - Subida ao FL 050 = 2 |
' SBGW para | | 1.3h
SBG\?V | SBGW (1) | | 14min - Procedimento em SBSJ=5 |
; } 7min 18NM Subida ao FL090 = 4 |
| \ 12,5min 18NM Cruzeiro SBSJ-SBGW =38 |
i ' 2,5min 9NM Descida do FL090 ao FLO70 =1 |
; | 11min - Procedimento em SBGW = 4,3
! Total: 34,9 galdes !
T |
i METAR 31/03/09 SBGW 311500Z 21003KT 9999 SCT017 27/20 Q1012 J
i 31 MAR 09 - L Partida, taxi e corrida =3 |
5min 14NM Subida ao FL 070 = 3,5
. SBGW para ’ A 0,6h 26min - Cruzeiro = 7,8
. sBGW | | 5min 22NM Descida = 3
!
| Total: 17,3 galdes
| METAR 02/04/09 SBGW 021500Z 00000KT 9999 SCT025 28/18 Q1017
; 1‘ : Partida, taxi e corrida = 3
‘ 1 : 8min 16NM Subida ao FL080 = 4
02 ABR 09 ? 5,3min 16NM Cruzeiro SBGW-SBSJ = 1,6
j | 3min 13NM Descida do FL080 ao FLO50 = 1
SBGW até o 14min g Procedimento em SBSJ =5
pouso sBal ) : 1 3min - Subida ao FL 050 = 2 |
| forcado . | 14min - Procedimento em SBSJ =5
| ’ | 2,3min 9NM Subida ao FL055 = 2,5
| j | | 21,7min 26NM Cruzeiro SBSJ-XXXX = 6,5
Total 30,6 galdes
Total de Combustivel Consumido 102,4 galdes
Combustivel Remanescente a bordo 17,6 galoes
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s s

Os calculos apresentados desconsideraram alguns fatores que poderiam ter
afetado (para um maior valor) o combustivel consumido, entre eles:

e espera apos acionamento;

¢ cheque de equipamento no solo, apés a partida do motor;

* espera para decolagem;

e espera ou manobras para seqglienciamento de trafego;

¢ drenagem dos tanques no pré-voo; e

¢ vento de proa.

Verificou-se, ainda, que, nos graficos, 1 galdo corresponde a aproximadamente 1

milimetro. Dessa forma, considera-se que tais valores sdo aproximados, pois as fragoes
inferiores a 1 galdo nao puderam ser determinadas com preciséo.

O piloto informou que, no momento da pane, voava com a seletora de combustivel
posicionada no tanque direito e que a trocou para o tanque esquerdo, durante a tentativa
de reacendimento do motor.

Em 17 MAR 2009, o piloto completou seis meses sem voar no modelo e, segundo
informado, preparava-se para um recheque de voo por instrumentos.

1.19 Informagodes adicionais

O artigo 162 do CBA estabelece o seguinte: “Cessada a validade do certificado de
habilitacdo técnica ou de capacidade fisica, o titular da licenca ficara impedido do exercicio
da funcgéo nela especificada.

Para o planejamento de combustivel minimo para voos VFR, o RBHA 91.151
definia o seguinte:

91.151 - REQUISITOS DE COMBUSTIVEL PARA VOOS VFR

(a) Nenhuma pessoa pode comegar um voo VFR em um avido a menos que,
considerando vento e condicbes meteorolégicas conhecidas, haja combustivel suficiente
para voar até o local previsto para primeiro pouso e, assumindo consumo normal de
cruzeiro;

(1) durante o dia, voar mais, pelo menos, 30 minutos; ou
(2) durante a noite, voar mais, pelo menos, 45 minutos.

(b) Nenhuma pessoa pode comegar um voo VFR em um helicéptero a menos que,
considerando vento e condigbes meteorolégicas conhecidas, haja combustivel suficiente
para voar até o local previsto para primeiro pouso e, assumindo consumo normal de
cruzeiro, voar mais, pelo menos, 20 minutos.

Para voos IFR, o RBHA 91.167 definia o seguinte:
91.167 - REQUISITOS DE COMBUSTIVEL PARA VOOS IFR

Exceto como previsto nos RBHA 121 e 135, nenhuma pessoa pode operar uma
aeronave civil em voo IFR, a menos que ela possua combustivel suficiente (considerando
vento e condicbes meteorolégicas conhecidas) para:

(a) completar o voo até o aerédromo previsto para primeiro pouso;
(b) voar desse aerédromo até o aerodromo de alternativa; e

|
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(c) apés isso, voar mais 45 minutos em velocidade normal de cruzeiro para avioes
e mais 30 minutos para helicopteros.

1.20 Utilizacdo ou efetivagcdao de outras técnicas de investigacao
Nao houve.

2 ANALISE

O piloto estava com a Habilitagdo Técnica de MNFR expirada desde fevereiro de
2009 (dois meses antes da ocorréncia). A autorizacdo para realizar o voo de cheque, de
posse do piloto, ndo prorrogava a habilitagdo ao voo IFR em monomotores, somente
permitia a verificacdo de proficiéncia, com Inspetor da ANAC a bordo. Portanto, o piloto nao
possuia a prerrogativa de realizar voos sob condi¢ées IFR em aeronaves monomotoras,
atuando como piloto em comando, conforme disposto no RBHA 61, item 61.175, letra (a), e
no CBA, artigo 162.

Em funcdo da pouca experiéncia total de voo e IFR no modelo acidentado, o
treinamento de voo por instrumentos representava uma tarefa compiexa para o piloto.

Durante o procedimento de descida IFR, eram realizadas diversas operacoes
simultdneas que elevavam consideravelmente a carga de trabalho, demandando bastante
treinamento e habilidade do piloto.

Além de comandar a aeronave segundo perfis pré-determinados de altitude,
velocidade e direcdo, o piloto tinha que coordenar o trafego com o 6rgéao ATC, interpretar a
carta de descida, monitorar os instrumentos do motor, selecionar os instrumentos de
navegacéo e atentar para o consumo de combustivel. Dessa forma, o gerenciamento do
combustivel, quantidade e consumo provavelmente ndo recebeu a aten¢éo adequada.

Além disso, no dia 17 MAR 2009, o piloto totalizou cerca de seis meses sem voar
esse modelo de aeronave, pois a mesma estava executando grandes reparos, fato que
contribuiu para a redugao da consciéncia situacional. Como o piloto era pouco experiente e
estava ha alguns meses sem voar, a percepgdo precisa dos fatores e condigées que
afetavam a operacéo ficou comprometida.

A aeronave, apesar de ter apresentado algumas ndo conformidades com a
formatacdo preconizada e padronizada no RBHA 43 e na IAC 3152, estava com todas as
inspecdes em dia. O grande reparo, realizado na Oficina CONAL, apés o incidente grave
de 2008 em SNZA, foi considerado adequado.

A inspecao visual do tanque da asa direita, no local da ocorréncia, revelou que nao
havia combustivel nesse tanque. Esta asa foi inspecionada e verificou-se que nao havia
danos ou ruptura em sua estrutura, eliminando a possibilidade de vazamentos. A
verificacdo visual do tanque da asa esquerda, no local do acidente, mostrou que também
ndo havia combustivel nesta asa, devido a uma ruptura por onde ocorreu vazamento de
combustivel.

O teste da linha de alimentagdo comprovou que nao havia fluxo de combustivel
para a valvula divisora, evidenciando a falta de alimentagao de combustivel para os
cilindros do motor.

Através da energizacdo da aeronave apdés o acidente, constatou-se que a
indicagdo do liquidémetro apresentava uma quantidade remanescente de
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aproximadamente 4,5 galbes em cada tanque, incompativel com o observado na inspecédo
visual dos tanques, comprometendo a confiabilidade nas indicagées deste instrumento. Tal
erro na indicagdo pode ter influenciado na consciéncia situacional do piloto quanto ao
combustivel disponivel para o voo, levando-o a crer que possuia uma autonomia maior que
a existente. Pode ter influenciado, ainda, na demora em trocar a alimentacdo de
combustivel para o motor do tanque direito para o esquerdo, pois o piloto poderia acreditar
que ainda possuia 4,5 galées na asa direita quando o motor parou de funcionar.

No momento da falha do motor, a seletora de combustivel estava selecionada para
o tanque direito, que secou em voo. Ao tentar a partida em voo, o piloto selecionou o
tanque esquerdo, conforme posicdo da seletora no solo. Este tanque ainda possuia uma
quantidade de combustivel remanescente, pois certo volume vazou apds a asa sofrer
danos no pouso forcado. De acordo com os calculos realizados, a quantidade de
combustivel remanescente no tanque esquerdo era de aproximadamente 17,6 galGes. Tal
calculo é estimado, devido a impossibilidade de atingir maior precisdo pelos graficos da
aeronave.

O teste do motor em banco de provas nao apresentou qualquer indicio de
anormalidade e a inspe¢ao das linhas de combustivel, em oficina homologada, revelou que
n&o havia obstrucdes que pudessem impedir a passagem de combustivel.

Dessa forma, & possivel que o piloto tenha cometido algum equivoco no
procedimento de partida do motor, o que o teria impedido de reacendé-lo em voo.
Reforcam esta possibilidade os fatos de que o piloto possuia pouca experiéncia de voo na
aeronave € em voos IFR, estava voando sozinho, sem a presenca de um instrutor de voo,
em um nivel de voo baixo, que lhe deixava pouco tempo para tentar dar partida no motor
em voo e estava ha seis meses sem voar no modelo de aeronave.

A motivacdo elevada apresentada pelo piloto para o voo pode ter comprometido a
sua capacidade de analisar seu proprio desempenho, pois mesmo tendo pouca experiéncia
e estando havia alguns meses sem voar, decidiu realizar o treinamento sozinho.

Com relacao ao calculo da autonomia da aeronave, levando-se em conta que a
quantidade estimada do combustivel remanescente a bordo, antes do impacto, era de
aproximadamente 17,6 galdes e os liquiddmetros apresentavam um erro de 4,5 galées em
cada tanque (para mais), o piloto pode ter sido influenciado a acreditar que ainda possuia
26,6 galbées (22,1 galGes no tanque esquerdo e 4,5 galées no tanque direito), quantidade
que lhe permitiria atender o previsto no RBHA 91.167.

Além disso, o sistema de controle e de fiscalizacdo néo foi capaz de identificar que
o piloto estava com a habilitagiago IFR vencida. Cada componente tinha uma
responsabilidade isolada:

- Quem recebia o plano de voo, ndo tinha a responsabilidade de checar a
habilitacédo do piloto; e

- Quem checava a habilitacdo do piloto normalmente nao estava presente no
momento do preenchimento do plano de voo, para saber se © mesmo seria voado sob as
regras IFR.

As autoridades atuavam em esferas diferentes; uma no controle do espaco aéreo e
outra na fiscalizacdo. O sistema nao ofereceu nenhuma interface, criando um vazio
propicio a geracao de falhas latentes e dificuldades na superviséo.
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3 CONCLUSAO
3.1 Fatos

a) o piloto estava com o CCF valido e a habilitagdo para voo IFR vencida desde
fevereiro de 2009;

b) o piloto possuia pouca experiéncia na aeronave PA-46 e em voos IFR;

c) a aeronave realizou grandes reparos, por conta de um incidente grave ocorrido
em setembro de 2008, e foi entregue ao operador em 17 MAR 2009;

d) o piloto ficou sem voar o modelo de aeronave (PA-46) nos seis meses que
antecederam ao dia 17 MAR 2009;

e) o ultimo abastecimento da aeronave foi feito no dia 20 MAR 2009, quando os
tanques foram completados até a capacidade maxima (120 galées americanos);

f) do dia 20 MAR 2009 até o momento da falha do motor, a aeronave realizou 3h
48min de voo e consumiu aproximadamente 102,4 galdes americanos;

g) o piloto realizou voos IFR com a habilitagdo para voos MNFR vencida, para
treinar para o voo de cheque IFR (revalidagcdo), sem acompanhamento de um instrutor
habilitado;

h) o piloto decolou as 11h de SBGW para realizar um circuito de treinamento de
voo IFR, com procedimentos de descida em SBSJ e pouso final em SBGW;

i) o piloto mudou as regras de voo para VFR, apos arremeter de SBSJ para
SBGW;

i) o motor da aeronave falhou proximo a vertical de Taubaté;

k) o piloto executou os procedimentos de partida do motor em voo, mas nao obteve
éxito;

l) préximo a Taubaté, o piloto declarou emergéncia, em funcido da parada de
motor, e solicitou pouso em SBTA;

m) a aeronave realizou um pouso forcado a 1000 metros da pista 08 de SBTA,;

n) o piloto sofreu lesdes leves e a aeronave danos graves;

0) ndo havia combustivel nos tanques das asas da aeronave,

p) a indicacdo do liquiddmetro ndo estava compativel com a quantidade de
combustivel presente nos tanques das asas da aeronave;

q) a asa direita estava integra e a asa esquerda apresentava o tanque rompido
(consequéncia do impacto);

r) um teste local mostrou ndo haver fluxo de combustivel para os cilindros do
motor;
s) o motor, testado em bancada, ndo apresentou anormalidades no funcionamento;

t) ainspecado das linhas de combustivel, em oficina, ndo apresentou bloqueios.
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3.2 Fatores contribuintes
3.2.1 Fator Humano

3.2.1.1 Aspecto Médico
Nada a relatar.

3.2.1.2 Aspecto Psicolégico
3.2.1.2.1 Informacodes Individuais

a) Atencao - indeterminado

E possivel que o piloto tenha fixado sua atencdo para a coordenacéo do trafego,
interpretacdo da carta, monitoramento do motor, impedindo-o de apreender outros fatores
importantes, como o combustivel.

b) Memoria — indeterminado

Devido as circunstancias operacionais nas quais o piloto se encontrava, € possivel
que o piloto tenha se esquecido de executar procedimentos operacionais previstos, como o
gerenciamento do combustivel.

c) Motivagao - indeterminado

O piloto demonstrou motivacdo elevada para o voo, o que pode ter interferido na
sua decisdo de realizar o voo sem a presenca do instrutor.

c) Percepcgao - contribuiu

O piloto demonstrou baixa consciéncia situacional ao deixar de atuar em fatores
essenciais a realizagcdo da operacao com seguranca.

d) Processo decisorio — contribuiu

A decisdo de realizar o voo sem a presenga de um instrutor a bordo, aliada a pouca
experiéncia do piloto, contribuiu para que ele tivesse dificuldades na tentativa de resolver
as panes encontradas em voo.
3.2.1.2.2 Informacgoes Psicossociais

Nada a relatar.
3.2.1.2.3 Informacgoes organizacionais

a) Processos organizacionais — contribuiu

O Sistema de Aviacdo Civil ndo dispunha de uma sistematica de supervisao que
permitisse o adequado acompanhamento e controle da validade da habilitacao dos pilotos.
3.2.1.3 Aspecto Operacional
3.2.1.3.1 Concernentes a operacao da aeronave

a) Esquecimento do piloto — indeterminado

O piloto, em fungao da sobrecarga ocasionada pelo treinamento de voo IFR, pode
ter esquecido de monitorar o consumo e a quantidade de combustivel da aeronave.
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b) Julgamento de pilotagem — contribuiu

O piloto julgou que poderia decolar para realizar o voo sem a presenca de um
instrutor a bordo, o que contribuiu para que tivesse dificuldades na tentativa de realizar a
partida do motor em voo.

c) Manutenc¢ao da aeronave — indeterminado

A falha de indicacao do liquidémetro pode ser decorrente de servicos inadequados
de manutencéo, o que pode ter influenciado na percepc¢ao do piloto sobre a quantidade de
combustivel disponivel a bordo.

d) Pouca experiéncia do piloto — indeterminado

A pouca experiéncia de voo e na aeronave pode ter influenciado nas dificuldades
apresentadas na tentativa de partida do motor em voo, o que contribuiu para que o motor
nao voltasse a funcionar.
3.2.1.3.2 Concernentes aos orgaos ATS

N&o contribuiu.

3.2.2 Fator Material
3.2.2.1 Concernentes a aeronave
N&ao contribuiu.
3.2.2.2 Concernentes a equipamentos e sistemas de tecnologia para ATS

Nao contribuiu.

4 RECOMENDACAO DE SEGURANCA DE VOO (RSV)

E o estabelecimento de uma acio que a Autoridade Aerondutica ou Elo-SIPAER emite
para o seu ambito de atuacdo, visando eliminar ou mitigar o risco de uma condicdo latente ou a
consequéncia de uma falha ativa.

Sob a dtica do SIPAER, é essencial para a Seguranca de Voo, referindo-se a um perigo
especifico e devendo ser cumprida num determinado prazo.

Recomendacgdes de Seguranca de Voo emitidas pelo SERIPA IV:
Ao operador da aeronave, recomenda-se:

RSV (A) 079 / 2009 — SERIPA IV Emitida em: 14/09/2009

1) Estudar as seguintes legislacdes: RBHA 61, RBHA 91 e CBA, de forma a aprofundar seu
conhecimento sobre os requisitos basicos envolvidos na operacdo de aeronaves de sua
categoria.

Recomendagdes de Seguranca de Voo emitidas pelo CENIPA:
A Agéncia Nacional de Aviagio Civil (ANAC), recomenda-se:

RSV (A) 251/ 2009 — CENIPA Emitida em: 30/12/2009

1) Realizar atividade de fiscalizagdo na Oficina CONAL — Construtora Nacional de Avibes
Ltda., sediada em Sorocaba — SP, a fim de corrigir as discrepancias referentes as
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terminologias “Aprovo(a) o retorno ao servico” — RBHA 43.9 e "Certifico que a aeronave
(identificacao) foi inspecionada de acordo com a inspecéo (tipo da mesma) e foi verificado
estar em condicdes aeronavegaveis”" — RBHA 43.11, quando pertinente, nas etiquetas das
cadernetas das aeronaves, apdés a execucdo dos servicos de manutencao. Ainda, verificar
as rubricas acompanhadas dos respectivos codigos ANAC para os langcamentos realizados
nas cadernetas de célula, de motor e de hélice.

RSV (A) 252 / 2009 — CENIPA Emitida em: 30/12/2009

2) Coordenar com o DECEA, um estudo voltado ao aperfeicoamento do sistema DECERTA
(Decolagem Certa), de forma a coibir a emissao de planos de voo por pilotos em situacao
irregular.

RSV (A) [£5 12012 - CENIPA Emitida em: 04 /(6 /2012

3) Divulgar os ensinamentos do presente relatorio aos operadores da Aviagcdo Geral,
ressaltando a importancia do instrutor de voo para o adequado treinamento, em especial na
realizacao de voos IFR.

RSV (A) /&6 /2012 - CENIPA Emitidaem: 04 /106 12012

4) Atuar junto as oficinas de manutengéo da aeronave PA-46-350P, visando avaliar se os
procedimentos de manutencdo dos liquiddmetros seguem o previsto pelo fabricante e se
tais procedimentos séo eficazes, assegurando o seu funcionamento correto.

Ao DECEA, recomenda-se:

RSV (A) 253 / 2009 - CENIPA Emitida em: 30/12/2009

1) Coordenar com a ANAC, um estudo voltado ao aperfeicoamento do sistema DECERTA
(Decolagem Certa), de forma a coibir a emissao de planos de voo por pilotos em situacéo
irregular.

Aos SERIPA, recomenda-se:
RSV (A) 254 / 2009 — CENIPA Emitida em: 30/12/2009

1) Divulgar os ensinamentos adquiridos com essa investigacdo em eventos educativos e
reunibes com operadores da aviagdo civil, ressaltando a importancia de um controle
eficiente do combustivel.

5 ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA

N&o houve.

6 DIVULGAGCAO
—-Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)

—Construtora Nacional de Avides Ltda.

-DECEA
—Operador da aeronave
-SERIPA L 1L 1L, IV, V, Vle VI
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