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ADVERTENCIA

Conforme a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 1898tigo 86, compete ao Sistema de
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes AeronautiedSIPAER — planejar, orientar, coordenar,
controlar e executar as atividades de investigagdte prevencao de acidentes aeronauticos.

A elaboracdo deste Relatério Final foi conduzidancdbase em fatores contribuintes e
hipbteses levantadas, sendo um documento técnia rgfiete o resultado obtido pelo SIPAER em
relacdo as circunstancias que contribuiram ou podeer contribuido para desencadear esta
ocorréncia.

N&do é foco do mesmo quantificar o grau de contrip@io dos fatores contribuintes,
incluindo as variaveis que condicionaram o0 desempenhumano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, e que interagirgmopiciando o cenario favoravel ao acidente.

7

O objetivo exclusivo deste trabalho é recomendarestudo e o estabelecimento de
providéncias de carater preventivo, cuja decisdoaqid a pertinéncia a acata-las serad de
responsabilidade exclusiva do Presidente, DiretBhefe ou 0 que corresponder ao nivel mais alto
na hierarquia da organizacao para a qual estédo serdirigidas.

Este relatério ndo recorre a quaisquer procedimesitale prova para apuracdo de
responsabilidade civil ou criminal; estando em confnidade com o item 3.1 do Anexo 13 da
Convencdo de Chicago de 1944, recepcionada peloemegichento juridico brasileiro em
consonancia com o Decreto n © 21.713, de 27 de tagds 1946.

Outrossim, deve-se salientar a importancia de resmglar as pessoas responsaveis pelo
fornecimento de informacdes relativas a ocorréncia um acidente aeronautico. A utilizacdo deste
Relatério para fins punitivos, em relacdo aos secmaboradores, macula o principio da "néo
autoincriminacéo” deduzido do "direito ao siléncig“albergado pela Constituicdo Federal.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer propgsit@ ndo o de prevenc¢do de futuros
acidentes, podera induzir a interpretacdes e a dosdes erroneas.
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SINOPSE

O presente Relatdrio Final refere-se ao acidente com a aeronave PR-LJI, modelo
Cessna 210 L, ocorrido em 26ABR2013, classificado como falha do motor em voo.

Durante a realizacdo do trafego para pouso, a aeronave teve um apagamento do
motor e o piloto efetuou um pouso forcado nas imediacdes do aerédromo.

O piloto e um passageiro faleceram, dois passageiros sofreram ferimentos graves e
0S outros quatro passageiros ferimentos leves.

A aeronave teve danos substanciais.
Houve a designacdo de representante acreditado do NTSB (National
Transportation Safety Board).
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

ANAC Agéncia Nacional de Aviagao Civil

ATS Air Traffic Services

AVGAS Gasolina de Aviagao

CENIPA Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
CHT Certificado de Habilitacdo Técnica

CMA Certificado Médico Aeronautico

IFR Instruments Flight Rules

INFRAERO Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria

Lat Latitude

Long Longitude

MLTE Avides multimotores terrestres

MNTE Avides monomotores terrestres

PCM Piloto Comercial — Aviao

PPH Pound per hour

PPR Piloto Privado — Avido

RBAC Regulamento Brasileiro de Aviacao Civil

SBJC Designativo de localidade — Aer6dromo Brigadeiro Protasio de Oliveira, PA
SERIPA Servigco Regional de Investigacédo e Prevencado de Acidentes Aeronauticos
SIPAER Sistema de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
SISO Designativo de localidade — Aerédromo do Municipio de Chaves, PA
TCM Teledyne Continental Motors

TWR-JC Torre de Controle de SBJC

uTC Coordinated Universal Time

VFR Visual Flight Rules
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Modelo: 210 L Operador: Brabo
AERONAVE  |Matricula: PR-LJI Taxi-Aéreo
Fabricante: Cessna Aircraft
Data/hora: 26ABR2013/12:15 UTC

Local: Avenida Julio César e Pedro Alvares .
OCORRENCIA | Cabral, Belém Tipo: Falha do motor em

00
Lat. 0124'28"S — Long. 04827'50'W Y
Municipio — UF: Belém - PA

1 INFORMA(;OES FACTUAIS
1.1 Historico da ocorréncia

A aeronave decolou do Aerédromo do Municipio de Chaves, Fazenda Ambrdsio,
PA (SISO), as 11h25min (UTC), com destino ao Aerodromo Brigadeiro Protasio de Oliveira
(SBJC), localizado na cidade de Belém, PA, com um piloto e sete passageiros a bordo,
sendo duas criancgas de colo (uma com um ano de idade e outra com oito meses).

Ao aproximar-se de SBJC, durante a realizacdo do trafego para pouso, o piloto
declarou emergéncia e efetuou um pouso forcado em uma area gramada existente entre
uma das alcas do cruzamento entre as Avenidas Jilio César e Pedro Alvares Cabral,
préximo a cabeceira 16 do aerédromo.

1.2 Lesdes pessoais

LesoOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 01 01 -
Graves - 02 -
Leves - 04 -
llesos - - -

1.3 Danos a aeronave

Danos substanciais no conjunto motopropulsor, cabine de pilotagem, asas e
fuselagem.

1.4 Outros danos

Danos no guardrail da rotatoria.

1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informacgdes acerca dos tripulantes

HORAS VOADAS

DISCRIMINACAO PILOTO
Totais 7.030:00
Totais nos ultimos 30 dias 29:25
Totais nas ultimas 24 horas 00:50
Neste tipo de aeronave 337:00
Neste tipo nos ultimos 30 dias 15:40
Neste tipo nas ultimas 24 horas 00:50

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram fornecidos por terceiros.

6/17



| RF A-083/CENIPA/2013 | | PR-LJI | 26ABR2013 |

1.5.1.1 Formacéo

O piloto realizou o curso de Piloto Privado — Avidao (PPR) no Aeroclube do Parg, em
1990.

1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certifi cados

O piloto possuia a licenca de Piloto Comercial — Avidao (PCM) e estava com as
habilitacbes técnicas de Aeronave Monomotor Terrestre (MNTE), Multimotor Terrestre
(MLTE), Instrutor de Voo — Avido (INVA) e voo por instrumentos (IFR) validos.
1.5.1.3 Qualificacao e experiéncia de voo

O piloto estava qualificado e possuia experiéncia suficiente para realizar o tipo de
VOO.
1.5.1.4 Validade da inspecéo de saude

O piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido.

1.6 Informacdes acerca da aeronave

A aeronave, de numero de série 21060724, foi fabricada pela Cessna Aircraft
Company, em 1975.

O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido.
As cadernetas de célula, motor e hélice estavam com as escrituracdes atualizadas.

A Ultima inspecdo da aeronave, do tipo “200 horas”, foi realizada em 18FEV2013
pela oficina Taxi-Aéreo Kovacs S/A, em Belém, PA, estando com 43 horas e 15 minutos
voadas apos a inspecao.

1.7 Informagdes meteorologicas
As condi¢des eram favoraveis ao voo visual.

1.8 Auxilios a navegacéao
Nada a relatar.

1.9 Comunicacbes

As comunicagdes entre o tripulante e os 6rgdos de controle de trdfego aéreo foram
realizadas normalmente.

As 12h15min (UTC), o piloto reportou para a Torre de Controle de SBJC (TWR-JC)
gue estava em emergéncia, treze segundos antes do impacto contra o solo.
1.10 Informacdes acerca do aerédromo
O acidente ocorreu fora de aerdodromo.

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

1.12 Informacdes acerca do impacto e dos destrogos

O impacto da aeronave contra o0 solo ocorreu em um angulo picado de
aproximadamente 20 graus, com acentuada inclinacao para a direita.
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O deslocamento da aeronave apds o impacto foi aproximadamente na proa 300
graus.

Durante a Acédo Inicial, verificou-se que 0 primeiro impacto ocorreu com a asa
direita durante o pouso forgado, conforme pode ser observado pelas marcas deixadas no
solo e na ponta da asa direita.

Em seguida, a aeronave percorreu uma distancia de 20m, com trem de pouso
recolhido, até colidir contra o guardrail existente na pista automotiva.

Em razédo do impacto, o guardrail ficou dentro da cabine de pilotagem, causando
sua destruicao e ferindo gravemente o piloto e o passageiro que estava na posicéo do 2P.

Verificou-se, também, que no impacto o motor foi arrancado com o berco da parede
de fogo da aeronave, ficando na posicao de dorso apos a parada.

)

Figura 1 - Situacdo da aeronave apés o impacto.

A asa esquerda teve danos graves, principalmente no bordo de ataque.

Figura 2 - Situacdo da aeronave apés o impacto.
Houve vazamento de combustivel em razdo do rompimento das tubula¢des do
sistema.

A vélvula seletora de combustivel foi colocada, por terceiros, na posicdo OFF para
interromper o vazamento de combustivel apds o acidente. Nao foi possivel confirmar qual a
posicao anterior da seletora de combustivel.
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Antes de a aeronave ser retirada do local da ocorréncia, foram destanqueadas da
asa direita da aeronave, aproximadamente, 80 litros de combustivel (AVGAS), sem
contaminacao por agua.

N&o foi encontrado combustivel na asa esquerda.

A chave de partida estava na posicdo de magnetos em ambos, o interruptor da
bomba auxiliar elétrica de combustivel estava na posi¢do desligada, o0 manete do motor
estava para frente, indicando a intengéo do piloto de obter poténcia do motor, e os flapes e
o trem de pouso estavam recolhidos.

1.13 Informacfes médicas, ergondmicas e psicoldgica s
1.13.1 Aspectos médicos

ApoOs investigacdo conduzida por profissional credenciado no Fator Humano -
Aspecto Médico, ndo foi encontrada evidéncia da contribuicdo desse aspecto para a
ocorréncia do acidente.

1.13.2 Informacdes ergondmicas

Nada a relatar.
1.13.3 Aspectos psicoldgicos

1.13.3.1 Informacgdes individuais

Entrevistados informaram que o piloto era dedicado, atento, organizado, estudioso
e tinha excelente didatica, e que era bastante rigoroso em relacdo a normas e
regulamentos. N&ao tinha perfil arrojado e seu estilo de pilotagem era padronizado.

Sobreviventes do acidente o consideraram competente.

1.13.3.2 Informag0bes psicossociais
Nada a relatar.

1.13.3.3 Informacgdes organizacionais
O piloto fora contratado pela empresa em Setembro de 2011.

O dono da empresa, que é também piloto e instrutor de voo, foi quem avaliou o
piloto na época da sua contratagao.

O piloto estava, portanto, ha um ano e sete meses na empresa, a qual contava com
cinco pilotos e quatro aeronaves.

Era instrutor de voo e costumava fazer voos de instru¢cdo em uma escola particular
de aviacgao.

Pessoas que trabalhavam na empresa, a época do acidente, afirmaram que havia
uma preocupacdo da direcdo relativa a manutencdo das aeronaves, e que tudo o que o0s
pilotos reportavam era checado e consertado.

Na empresa, todos os pilotos voavam todas as aeronaves e o dono da empresa
permitia o arbitrio dos pilotos sobre qual equipamento iriam voar.

O proprietario da empresa costumava fazer pré-voo em todas as aeronaves, pela
manha, antes dos voos, antes mesmo da chegada dos pilotos.
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1.14 Informac0®es acerca de fogo
N&o houve fogo.

1.15 Informac@es acerca de sobrevivéncia e/ou de ab  andono da aeronave

Os ocupantes da aeronave foram retirados por bombeiros, que atenderam a
ocorréncia.

1.16 Exames, testes e pesquisas

Durante a abertura do motor da aeronave, ndo foram constatadas anormalidades
e/ou discrepancias que pudessem ter contribuido para uma eventual perda de poténcia,
vibracao e elevacao da temperatura de operacao.

Foi constatada, durante a desmontagem do motor, que seus componentes internos
estavam bem lubrificados e sem evidéncia de fraturas ou fadigas.

Constatou-se durante a remocao das mangueiras de combustivel a auséncia de
combustivel, indicando provavel falta de combustivel no sistema de alimentacdo do motor.

Foram executados os testes funcionais dos seguintes componentes aeronauticos:

a) a bomba de combustivel Teledyne Continental Motors (TCM) apresentou fluxo
de combustivel abaixo dos limites estabelecidos pelo fabricante, (80 PPH), a pressao de
entrada na bomba estava dentro dos valores normais de teste (34 PSI), segundo o service
manual X30593A, TCM.

Apos ter sido realizado o teste, o fluxo correto foi ajustado (150 PPH) e a bomba
atendeu aos parametros, o que indica que, ap6s ajuste de fluxo, a bomba funcionou
corretamente. N&o foi possivel determinar quando e onde o ajuste foi alterado;

b) a valvula dosadora e controladora de combustivel foi testada de acordo com o
Service Manual X30593A, TCM e apresentou funcionamento normal;

c) a unidade distribuidora de combustivel e os bicos injetores foram testados e o
fluxo de combustivel apresentou-se normal para as diferentes rotacfes simuladas durante
o teste;

d) os magnetos de ignicdo foram testados, segundo o Service Manual TCM
X42002-1, apresentando centelhamento uniforme e de boa intensidade, evidenciando
funcionamento normal em baixa e alta rotacéo;

e) as velas de ignicdo foram testadas em bancada e todas apresentaram bom
centelhamento; e

f) a bomba elétrica de combustivel foi testada em bancada, sendo constatado o
perfeito funcionamento.
1.17 Informacgdes organizacionais e de gerenciamento

A empresa iniciou suas atividades em Belém, PA, no més de dezembro de 1996,
operando como téxi-aéreo, estando sua sede localizada no Aeroporto Brigadeiro Protasio
de Oliveira, PA (SBJC).

O voo em questdo era de uma linha que transportava passageiros as segundas,
guartas e sextas-feiras, a qual era fretada pela Prefeitura de Chaves, PA, junto a empresa
de taxi-aéreo.
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A coordenacao dos voos era feita por telefone e o piloto sé era acionado apés a
confirmacé&o do voo.

O abastecimento das aeronaves era realizado por auxiliares de pista, que utilizam
gabaritos para aferir o abastecimento. Tratava-se de uma haste de madeira, néo
certificada, com marcacgdes que identificavam a quantidade de combustivel: 30, 60, 90, 120
e 150 litros respectivamente, quando colocadas, em pé, no bocal de abastecimento da asa.

Quando o abastecimento de gasolina de aviacdo era realizado em mais de uma
aeronave, o total abastecido era langado em apenas um cartdo de abastecimento, n&o
sendo possivel identificar quantos litros entrou em cada aeronave.

No momento da ocorréncia a empresa possuia quatro aeronaves, sendo trés
modelo Cessna 206L e uma modelo Cessna U206F.

A empresa foi contratada para transportar passageiros de SISO para SBJC.

Por orientacdo da empresa de taxi-aéreo, esse trecho deveria ser feito com apenas
guatro passageiros, porém a empresa delegava ao piloto a decisdo de embarcar mais
passageiros até o limite maximo da aeronave, dependendo do peso dos passageiros e das
condi¢Oes da pista.

Todo o procedimento de acompanhamento e controle de embarque era feito pelo
piloto.

Até a data do acidente, a empresa ndo possuia programa de treinamento para 0s
tripulantes.

O piloto era considerado por seus pares como um bom tripulante, porém, segundo
informacdes obtidas durante a investigagdo, o mesmo tinha o costume de usar o
combustivel de apenas um dos tanques de asa até aproximadamente seu limite.

O proprietario da empresa de taxi-aéreo ja havia alertado o piloto para que fosse
utilizado o combustivel dos dois tanques, e que, no trecho entre SBJC-SISO-SBJC, fosse
utilizado um tanque na ida e o outro na volta.

1.18 Informacdes operacionais

O voo consistia do traslado da aeronave até SISO e do transporte de sete
passageiros no trecho SISO-SBJC.

O piloto havia feito & mesma rota em 21ABR2013, levando 53 minutos na ida e 51
minutos no regresso, de acordo com os registros do Diario de Bordo da aeronave.

O ultimo abastecimento conhecido da aeronave foi realizado em 24ABR2013.
Como o comprovante de abastecimento fora utilizado para abastecer as aeronaves PT-
JPW e PR-LJI, nao foi possivel precisar a quantidade exata de combustivel.

Segundo depoimento do auxiliar de pista, que acompanhava o abastecimento, a
aeronave PR-LJI ficou com 130 litros de gasolina de aviacdo em cada asa.

Segundo o Diario de Bordo, a aeronave néo realizou voo em 25ABR2013.

Segundo informacgdes do proprietario da empresa, o piloto realizou o pré-voo e
conferiu visualmente o combustivel existente, utilizando-se do gabarito padronizado pela
empresa.

N&o foi apresentado o manifesto de carga. Nao foi possivel, com os dados
coletados, concluir que a aeronave estava dentro dos limites de peso e do centro de
gravidade (CG) especificados pelo fabricante.
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O piloto n&o registrou os dados do voo de SBJC para SISO, em 26ABR2013 no
Diério de Bordo da aeronave.

No voo de regresso para Belém, a aeronave decolou do Aerédromo do Municipio
de Chaves, Fazenda Ambrésio, PA (SISO), as 11h25min (UTC), com plano de voo visual
(VFR) para o Aerédromo Brigadeiro Protasio de Oliveira (SBJC), localizado na cidade de
Belém, PA, com um piloto e sete passageiros a bordo, sendo duas criancas de colo.

As 12h12min (UTC), o PR-LJI fez a primeira chamada na frequéncia da Torre de
Controle (TWR) de SBJC, solicitando base pela esquerda para pouso na pista 34.

Este procedimento ndo foi autorizado, pois havia uma aeronave alinhada para
decolagem da pista 16, e mais duas no ponto de espera para a decolagem dessa mesma
pista, sendo solicitado ao piloto que ingressasse no circuito de trafego visual para pouso na
pista 16.

As 12h14min (UTC), o piloto informou que estava a 30 segundos do cruzamento do
aerodromo, e foi autorizado ingressar na perna do vento da pista 16, sendo solicitado que
reportasse a perna base daquela pista.

As 12h15min (UTC), informou que iria prosseguir direto para o pouso, sendo
autorizado pela TWR-JC.

Imediatamente apds a transmissdo da TWR-JC, o piloto informou que estava em
emergéncia, sendo essa sua Ultima comunicacao.

Segundo testemunhas que estavam no patio de estacionamento, a aeronave
estava com o motor parado e em trajetoria descendente.

A trajetoria final da aeronave foi gravada por uma camera de seguranca do
aeroporto, sendo visivel a inclinacdo da asa para a direita, pouco antes da colisédo contra o
solo.

1.19 Informac®es adicionais

O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) da aeronave previa um nimero maximo
de cinco passageiros e um tripulante. O niumero de assentos instalados estava de acordo
com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) da aeronave.

De acordo com as Especificacbes Operativas, a empresa estava autorizada a
operar com cinco passageiros e um tripulante.

O requisito operacional estabelecido no RBAC 135, se¢do 135.128 estabelecia
que:

“cada pessoa a bordo de uma aeronave operada segundo este regulamento deve
ocupar um assento ou leito aprovado, com um cinto de seguranca individual ajustado sobre
seu corpo, durante movimentacdes na superficie, decolagens e pousos. (...) O cinto de
seguranca provido para uso do ocupante de um assento ndo pode ser usado por mais de
uma pessoa. Nao obstante os requisitos precedentes, uma crianca pode:

(1) ser segurada por um adulto que esteja ocupando um assento ou leito aprovado,
desde que a crianga ndo tenha ainda completado dois anos de idade e ndo ocupe ou use
gualquer dispositivo de contencao.”

1.20 Utilizacao ou efetivacdo de outras técnicas de  investigacao
N&o houve.
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2 ANALISE

Tratava-se de uma operacao normal da aeronave, decolando de SISO com destino
a SBJC, transportando passageiros.

O piloto tinha experiéncia na rota e a havia realizado cinco dias antes do voo da
ocorréncia.

De acordo com a analise dos destrogos e com as evidencias encontradas no sitio
do acidente, o motor da aeronave nao desenvolvia poténcia no momento do impacto contra
0 solo.

Os testes realizados no sistema motopropulsor concluiram que o motor da
aeronave ndo apresentava anormalidades e/ou discrepancias, que pudessem ter
contribuido para uma eventual perda de poténcia. O eixo do motor foi girado manualmente
sem maiores problemas.

Foi constatado durante a desmontagem do motor que seus componentes internos
estavam bem lubrificados e sem evidéncia de fraturas ou fadiga.

Durante a analise realizada no sistema de alimentacdo de combustivel do motor,
nao foi encontrado combustivel nas mangueiras, sendo este o motivo da falha do motor em
VOO.

Apesar de ndo ter sido possivel confirmar a quantidade exata de combustivel
existente na aeronave no dia do voo, segundo informacdes do auxiliar de pista, o PR-LJI
teria sido abastecido e permanecido com 130 litros em cada asa.

O fato de a empresa utilizar a vareta medidora de combustivel, com marcacdes de
30, 60, 90, 120 e 150 litros, fazia com que a indicacdo de 130 litros por tanque fosse
aproximada.

Além disso, a referida vareta de medicdo ndo era homologada pelo fabricante,
sendo um equipamento auxiliar utilizado pelo operador.

Cada etapa de voo durava pouco mais de 50 minutos. Considerando o consumo
meédio de 65 litros/hora, a aeronave teria 04 horas de autonomia, utilizando o combustivel
dos dois tanques, o0 que seria mais do que suficiente para a realizacdo das duas etapas
planejadas.

Segundo o proprietario da empresa, o procedimento recomendado informalmente
com relacdo a selecdo dos tanques seria de consumir o combustivel de um tanque na
etapa de ida e selecionar o outro tanque na etapa de retorno.

Testemunhas relataram que o piloto tinha o costume de usar o combustivel de
apenas um lado da asa, até seu limite.

Como nao havia um programa de treinamento e acompanhamento operacional dos
pilotos e todos os voos eram realizados com apenas um piloto, ndo foi possivel confirmar
se o0 procedimento relatado era comum, ou se tratava de um desvio ocasional do piloto.

Como nao foi encontrado combustivel no tanque esquerdo da aeronave, € no
tanque direito foi extraido pelo menos 80 litros de combustivel, sem considerar a
guantidade que vazou apds o impacto, € possivel concluir que ndo houve troca de tanque
durante o voo, tendo sido realizadas as duas etapas (SBJC-SISO e SISO-SBJC) com a
seletora de combustivel posicionada no tanque da asa esquerda e, conseguentemente,
tenha sido consumido somente o combustivel deste tanque.
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Mesmo que se tenha utilizado combustivel de somente um tanque, 0 esgotamento
desse tanque s ocorreria caso o consumo de combustivel tivesse sido superior ao
consumo médio utilizado no planejamento da empresa.

Vale ressaltar que o consumo médio de 65 I/h era previsto em regime de cruzeiro,
conforme manual. Como nédo era feito o controle individual de abastecimento das
aeronaves, nédo foi possivel precisar qual o consumo médio real da referida aeronave.

E possivel também que a aeronave tenha sido abastecida com menos de 130 litros
de combustivel por tanque, em razdo da imprecisao do procedimento visual de medi¢éo, ou
mesmo pelo posicionamento da aeronave no momento da medicéo.

De qualquer forma, para que o consumo total de um tanque tenha ocorrido, € certo
gue néo houve a troca de tanques durante o0 voo, seja por esquecimento do piloto ou por
desvio de procedimento.

Durante o trafego para pouso em SBJC, o motor perdeu poténcia por falta de
combustivel.

Ao perceber que, apos a perda de poténcia do motor, ndo chegaria a pista, o piloto
preparou a aeronave para o0 pouso forcado em terreno proximo ao aerédromo, tendo
recolhido o trem de pouso pouco antes do impacto, e comunicado a TWR-JC a situacao de
emergéncia.

3 CONCLUSAO
3.1 Fatos

a) o piloto estava com o CMA valido;

b) o piloto estava com o CHT valido;

c) o piloto era qualificado e possuia experiéncia suficiente para realizar o voo;

d) a aeronave estava com o CA valido;

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

f) a aeronave decolou de SISO, as 11h25min (UTC), com destino a SBJC, com um
piloto e sete passageiros a bordo, sendo duas criancas de colo;

g) durante a realizacdo do trafego para pouso, o piloto declarou emergéncia e
efetuou um pouso forcado em uma area gramada proxima ao aerédromo;

h) o dltimo abastecimento da aeronave foi realizado em 24ABR2013. Como o
comprovante de abastecimento fora utilizado para abastecer as aeronaves PT-JPW e PR-
LJI, ndo foi possivel precisar a quantidade exata de combustivel;

i) segundo depoimento do auxiliar de pista, que acompanhava o abastecimento, a
aeronave permaneceu com 130 litros de gasolina de aviagdo em cada asa;

j) aaeronave teve danos substanciais; e

k) o piloto e um passageiro faleceram, dois passageiros sofreram ferimentos
graves e 0s outros quatro passageiros ferimentos leves;
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3.2 Fatores contribuintes

3.2.1 Fator Humano

3.2.1.1 Aspecto Médico
N&o contribuiu.

3.2.1.2 Aspecto Psicologico
3.2.1.2.1 Informagbes Individuais
a) Memoria — indeterminado

Como o piloto foi descrito nas entrevistas como disciplinado e preocupado com a
seguranca de voo, € possivel que um esquecimento possa ter contribuido para a
manutencdo do mesmo tanque de combustivel durante todo o voo, talvez por um habito
adquirido de apenas trocar a seletora apos 0 esvaziamento de um tanque.
3.2.1.2.2 Informag0des Psicossociais

N&o contribuiu.

3.2.1.2.3 Informagbes organizacionais

a) Formacdao, Capacitacédo e Treinamento — indetermin  ado

Se a empresa aérea tivesse adotado um programa de treinamento periddico,
possivelmente, o piloto teria realizado o procedimento correto de controle de combustivel.
3.2.2 Fator Operacional
3.2.2.1 Concernentes a operacao da aeronave

a) Esquecimento do piloto — indeterminado

E possivel que o piloto tenha se esquecido do procedimento recomendado
informalmente com relagdo a sele¢édo dos tanques, que seria de consumir o combustivel de
um tanque na etapa de ida e selecionar o outro tanque na etapa de retorno.

b) Instrugao — contribuiu

A empresa possuia um procedimento informal recomendado relativo a selecao dos
tanques e ndo havia um programa de treinamento periédico e acompanhamento
operacional dos pilotos.

c) Julgamento de Pilotagem — indeterminado

E possivel que tenha havido um julgamento inadequado por parte do piloto, se for
considerada a hip6tese dele ter mantido intencionalmente o mesmo tanque nos dois
trechos do voo.

3.2.2.2 Concernentes aos 0rgaos ATS
N&o contribuiu.

3.2.3 Fator Material
3.2.2.1 Concernentes a aeronave
N&o contribuiu.
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3.2.2.2 Concernentes a equipamentos e sistemas det ecnologia para ATS
N&o contribuiu.

4 RECOMENDACAO DE SEGURANCA

Medida de carater preventivo ou corretivo emitidal® Autoridade de Investigacao
SIPAER, ou por um Elo-SIPAER, para o seu respectigambito de atuacao, visando eliminar o
perigo ou mitigar o risco decorrente de uma condigi@atente, ou de uma falha ativa, resultado da
investigacdo de uma ocorréncia aeronautica, ou dmaiacao de prevencao, e que em nenhum
caso, dara lugar a uma presunc¢éo de culpa ou resgatrilidade civil.

Em consonéancia com a Lei n® 12.970/2014, as recodagies sao emitidas unicamente
em proveito da seguranca operacional da atividadeea.

O cumprimento de Recomendacao de Seguranca seréesigonsabilidade do detentor do
mais elevado cargo executivo da organizacdo a quakcomendacao foi dirigida. O destinatario
gue se julgar impossibilitado de cumprir a Recomegéo de Seguranca recebida devera informar
ao CENIPA o motivo do ndo cumprimento.

Recomendacdes de Seguranca emitidas pelo CENIPA:
A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomen  da-se:
A-083/CENIPA/2013 — 001 Emitida em: 27/10/2014

Divulgar o contetdo do presente relatério durante a realizacdo de seminérios, palestras e
atividades afins voltadas aos proprietarios, operadores e exploradores de aeronaves
reguladas pelo RBAC 135.

A-083/CENIPA/2013 — 002 Emitida em: 27/10/2014

Tendo em vista as condi¢des latentes listadas no contetudo deste relatorio, intensificar as
acoOes de fiscalizacdo no operador da aeronave acidentada.

5 A(;AO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA
N&ao houve.

6 DIVULGACAO
—Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)
—-Brabo Taxi-Aéreo
-SERIPA |
—-NTSB (National Transportation Safety Board).

7 ANEXOS
N&ao ha.
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Em, 27 /10/2014.
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