COMANDO DA AERONAUTICA

CENTRO DE INVESTIGACAO E PREVENCAO DE
ACIDENTES AERONAUTICOS

ADVERTENCIA

O unico objetivo das investigacdes realizadas pelo Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos (SIPAER) ¢é a prevencdo de futuros acidentes aeronauticos. De acordo com o Anexo 13 a
Convengdo sobre Aviacdo Civil Internacional (Convengdo de Chicago) de 1944, da qual o Brasil € pais
signatario, ndo ¢ proposito desta atividade determinar culpa ou responsabilidade. Este Relatorio Final
Simplificado, cuja conclusdo baseia-se em fatos, hipdteses ou na combinagdo de ambos, objetiva
exclusivamente a prevengdo de acidentes aeronduticos. O uso deste Relatorio Final Simplificado para
qualquer outro propdsito podera induzir a interpretagdes erroneas e trazer efeitos adversos a Prevengao de
Acidentes Aeronauticos. Este Relatorio Final Simplificado € elaborado com base na coleta de dados,
conforme previsto na NSCA 3-13 (Protocolos de Investigagao de Ocorréncias Aeronauticas da Aviagao Civil
conduzidas pelo Estado Brasileiro).

RELATORIO FINAL SIMPLIFICADO

1. INFORMAGOES FACTUAIS

DADOS DA OCORRENCIA
DATA - HORA INVESTIGACAO SUMA N°
12 OUT 2016 - 20:30 (UTC) SERIPA VII A-133/CENIPA/2016
CLASSIFICACAO TIPO(S) SUBTIPO(S)
[SCF-NP] FALHA OU MAU
ACIDENTE FUNCIONAMENTO DE NIL
SISTEMA/COMPONENTE
LOCALIDADE MUNICIPIO UF COORDENADAS
FAZENDA NOVO PARAISO CARACARAI RR 01°14'20"N | 060°29'04"W
DADOS DA AERONAVE
MATRICULA FABRICANTE MODELO
PT-RVM NEIVA EMB-810D
OPERADOR REGISTRO OPERACAO
PARTICULAR TPP PRIVADA
PESSOAS A BORDO / LESOES / DANOS A AERONAVE
A BORDO LESOES DANOS A AERONAVE
lleso Leve Grave Fatal Desconhecido
Tripulantes 1 1 - - - - Nenhum
Passageiros - - - - - - Leve
Total 1 1 - - - - X | Substancial
Destruida
Terceiros ‘ - - - - - - Desconhecido

FORMRFS0417


http://potter.net.br/admin/ocorrencia/revisar/65813/
http://potter.net.br/admin/ocorrencia/revisar/65813/
http://potter.net.br/admin/ocorrencia/revisar/65813/

A-133/CENIPA/2016 ‘ PT-RVM 120UT2016

1.1. Historico do voo

A aeronave decolou de uma pista de pouso em uma fazenda em Manacapuru, AM,
com destino ao Aerédromo de Boa Vista, RR (SBBV), por volta das 18h30min (UTC), a
fim de transportar pessoal, com um piloto a bordo.

A 110NM de SBBV, a aeronave apresentou vibracdo anormal no motor direito.

O piloto decidiu realizar um pouso de emergéncia na pista da Fazenda Novo
Paraiso, proximo a sua posicéo na rota.

Apbés o toque, a aeronave perdeu o controle e saiu da pista, ocasionando o
recolhimento do trem de pouso e giro de 180° em relacéo a proa da aproximacao.

A aeronave teve danos substanciais. O piloto saiu ileso.

Figura 1 - Vista da aeronave apo6s a parada total. A seta vermelha indica o trem de nariz
fora do compartimento do trem de pouso. As setas amarelas indicam as deformacdes
sofridas pelas hélices.

2. ANALISE (Comentarios / Pesquisas)

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

As informacdes sobre as inspecodes realizadas foram passadas pela oficina que
realizou a ultima Inspecéo Anual de Manutengéo (IAM).

O Diéario de Bordo ndo estava presente na aeronave durante a Acdo Inicial, ndo
tendo sido apresentado até o encerramento da investigagdo. O Diario foi solicitado
formalmente ao proprietario e, informalmente, reiteradas vezes.

Destarte, a obtengcédo das informagfes de horas voadas desde a ultima IAM até a
data da ocorréncia, foram obtidas por meio dos registros de movimentacdo obtidos no
Sistema Integrado de Informacgdes da Aviagéo Civil (SACI).

Estima-se, portanto, que a aeronave voou aproximadamente 35 horas.

O piloto informou que a aeronave ficou, aproximadamente, seis meses parada e,
apos esse periodo, prosseguiu para revisao do motor na oficina de manutencéo Hora, em
Campo Grande, MS.

Durante a realizacdo do voo de experiéncia, pos-revisao, foi percebida vibracdo no
motor direito.
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O mecanico informou que poderia ser desbalanceamento de hélice e realizou a
regulagem, a qual, segundo o piloto, sanou a vibracao.

O piloto relatou que, no dia do acidente, ndo passou o plano de voo, bem como néao
realizou consulta meteoroldgica. Decolou por volta das 18h30min (UTC), com tanque o
cheio.

Manteve 2.500ft e depois subiu para 3.500ft, a fim de livrar camada de nuvens, sem
contudo coordenar com o 6rgao de Controle de Trafego Aéreo (ATC).

Informou que tentou diversas vezes contato com o Centro Amazonico, na tentativa
de transmitir o Plano de Voo Apresentado em Voo (AFIL), porém nao obteve sucesso.

A, aproximadamente, 110 NM de Boa Vista, RR, comecou a sentir vibragcdo no motor
direito (a mesma vibracéo identificada durante o voo de experiéncia).

Identificou que a pressdo do 6leo do motor caiu, atingindo a faixa amarela e a
temperatura do motor aumentou.

Houve pequena variacdo de RPM, porém ndo conseguiu regular o passo da hélice.
N&o identificou perda de poténcia, mas a medida que descia para 2.500ft, a vibracdo
aumentava.

Inicialmente, tinha intencdo de pousar no Aerédromo de Caracarai (SWQI), porém
com o aumento da vibragéo, decidiu realizar um pouso de emergéncia, 0 quanto antes.

O pouso foi realizado em uma pista de terra, na fazenda Novo Paraiso, localizada no
municipio de Caracarai, RR, aproximadamente a 53 NM de SWQI.

O piloto configurou a aeronave para pouso, sem anormalidades, e manteve
aproximadamente 95kt na aproximacao final (10kt acima da velocidade prevista em
manual).

Relatou que avistou buracos no centro da pista, durante a aproximacao, e decidiu
realizar o pouso na lateral direita.

O excesso de velocidade, juntamente com as condi¢des irregulares do terreno, fez
com que a aeronave saisse gradualmente para a direita, para fora da faixa de pista.

Colidiu contra arbustos, cerca de 100m apds o ponto de toque, culminando com o
impacto da roda da perna do trem de pouso esquerdo contra um buraco, fazendo com
gue a aeronave girasse, recolhesse o trem e parasse 180° defasada em relacdo a proa de
aproximacao (Figura 2).
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Figura 2 - Croqui do acidente.

A equipe da Agéo Inicial coordenou com o operador da aeronave para que o motor
direito fosse enviado para analises em laboratorio.

Uma amostra contendo 200ml de combustivel foi enviada para realizacdo de ensaios
fisico-quimicos, com o objetivo de verificar a conformidade do combustivel e/ou presenca
de agentes contaminantes que pudessem ter contribuido para a ocorréncia.

Os resultados dos testes mostraram que o combustivel estava de acordo com as
especificacdes estabelecidas pela Agéncia Nacional do Petrdleo (ANP) e néo
apresentaram indicios de contaminacao.

O motor direito da aeronave, CONTINENTAL, modelo LTSIO-360-KB (2), S/N (Serial
Number) n°® 314676, foi encaminhado para uma oficina homologada, visando abertura
para analises (Figura 3).
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Figura 3 - Vista geral do motor S/N n° 314676.

Durante as analises, foi constatado que o0 motor ndo teve danos severos decorrentes
do pouso de emergéncia.

O magneto direito (Figura 4) estava inoperante, pois, durante a desmontagem, foi
constatado que seu capacitor estava em pane. Ap0Os a sua substituicdo, o magneto voltou
a funcionar, porém a centelha era pequena, o que evidenciou um possivel mau
funcionamento da bobina primaria.

O magneto esquerdo do mesmo motor também apresentou deficiéncia no
centelhamento, pois foi observado um funcionamento intermitente na saida para os cabos
das velas.

06 12 2016

“

a

Figura 4 - Vista do magneto direito do motor e seu capacitor.

A pressao da bomba de combustivel estava abaixo da pressédo normal de trabalho,
consequentemente, a vazao estava abaixo do requerido em manual para o funcionamento
normal do motor. Além disso, ndo havia retorno de combustivel (Figura 5).
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Figura 5 - Teste inicial da bomba de combustivel evidenciando baixa presséo e falta de
retorno de combustivel.

ApOGs a regulagem, observou-se que a bomba apresentou funcionamento normal e
passou a retornar o excesso de combustivel (Figura 6).

Figura 6 - Teste da bomba de combustivel, apds regulagem, evidenciando pressao
normal e retorno de combustivel.

O sistema de lubrificacdo tinha evidéncias de bom funcionamento e ndo foram
encontrados indicios de contaminag¢des ou obstrucdes. Nos cilindros e pistdes n° 1, 2, 3
(Figura 7) e n® 4, 5 e 6 (Figura 8), foram observados evidéncias de que o motor estava
operando com mistura pobre.

Figura 7 - Vista geral dos cilindros n° 1, 2 e 3 do motor.
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Figura 8 - Vista geral dos cilindros n° 4, 5 e 6 do motor.

Tais condicOes resultam em superaquecimento e aparecimento de manchas de
coloracdo mais claras nos depésitos sobre a cabecga dos pistdes, camara de combustao e
eletrodos de vela (Figura 9).

A consequéncia pode ser o funcionamento com pré-igni¢cao e detona¢do no motor.

Figura 9 - Vista geral das velas de ignicdo do motor.

Existia ainda um filtro de ar (instalado no tubo de pressurizagéo dos bicos injetores)
gue nao constava no manual de manutencgéo do fabricante da aeronave (Figura 10).

08 12 2016

Figura 10 - Filtro de ar n&o previsto no manual.
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Os testes realizados no governador da hélice mostraram que esse trabalhava dentro
dos limites estabelecidos pelo fabricante.

A Ultima IAM foi realizada na oficina de manutencédo Hora, em Campo Grande, MS.

Por meio de pesquisa documental, verificou-se que o magneto analisado possuia
1.800 horas disponiveis e vencimento em 03MAR2020, desde a ultima IAM, momento no
qual foi realizada a ultima revisdo geral do componente.

Em 16SET2016, houve substituicdo da bomba de combustivel de ambos os motores
na mesma oficina onde foi realizada a IAM.

Apoés a analise dos dados e das circunstancias, constatou-se, ainda, que o magneto
tinha sofrido revisdo, durante a ultima IAM, e a bomba de combustivel tinha sido
substituida alguns dias antes da ocorréncia.

Ficou evidenciado, durante os testes, que tais equipamentos apresentaram
deficiéncia, o que pode explicar a situacdo anormal relatada pelo piloto.

Cabe ressaltar que o estado geral (degradado) das pecas analisadas nédo era
compativel com os registros mais recentes de manutencao.

A baixa altura em rota mantida pela aeronave (3.500ft) pode ter contribuido para o
acidente.

Caso a aeronave estivesse em nivel de voo mais alto, poderia ter prosseguido até
SWQI e, por conseguinte, ter uma probabilidade de sucesso no pouso, haja vista as
condicdes fisicas da pista serem melhores e os dois motores ainda estarem operando.

3. CONCLUSOES
3.1. Fatos
a) o piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido;

b) o piloto estava com as habilitacbes de Avido Monomotor Terrestre (MNTE) e
Multimotor Terrestre (MLTE) validas;

c) o piloto possuia 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) as escrituragbes das cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas;
g) as condicbes meteoroldgicas eram propicias a realiza¢do do voo;

h) as condi¢cdes meteorologicas em rota e no destino nao foram verificadas antes do
VOO;

i) nao foi confeccionado plano de voo;

J) segundo o piloto, a 110 NM de Boa Vista, RR, a aeronave apresentou vibragdo no
motor direito;

k) essa mesma vibracao ja havia ocorrido, durante voo de experiéncia pds-revisao;

[) a aproximagéo final foi realizada com10kt acima da velocidade prevista em
manual;

m) o pouso foi realizado em uma pista de terra, na fazenda Novo Paraiso;
n) apos o pouso, a aeronave perdeu o controle e saiu da pista pela lateral direita;
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0) o motor foi submetido a testes apds o acidente;

p) os testes da amostra de combustivel demonstraram obediéncia as especificacdes
estabelecidas pela Agéncia Nacional do Petrdleo (ANP);

g) o magneto direito estava inoperante devido a pane no capacitor;
r) o magneto esquerdo apresentou deficiéncia no centelhamento;

s) a pressao da bomba de combustivel estava abaixo da pressdao normal de
trabalho;

t) apos regulagem, a bomba de combustivel apresentou funcionamento normal,

u) um filtro de ar ndo previsto pelo fabricante do motor encontrava-se instalado no
tubo de pressurizagéo dos bicos injetores;

V) a aeronave teve danos substanciais; e
w) 0 piloto saiu ileso.

3.2 Fatores Contribuintes

- Julgamento de pilotagem - indeterminado;
- Manutencao da aeronave - contribuiu;

- Planejamento de Voo - indeterminado; e

- Processo decisorio - indeterminado.

4. RECOMENDAGOES DE SEGURANCA

Recomendacgfes emitidas no ato da publicacao deste relatorio.
A Agéncia Nacional de Aviac&o Civil (ANAC), recomenda-se:

A-133/CENIPA/2016 - 01 Emitida em: 17/05/2018

Atuar junto a oficina de manutencao Hora, a fim de verificar a conformidade dos servi¢os
de manutencéo realizados por aquela empresa, visando assegurar que a organizacao
atenda continuamente aos requisitos estabelecidos e opere com o0s niveis adequados de
competéncia e seguranca operacional requeridos para o desempenho da atividade para a
gual tenha sido certificada.

5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS

Nada a relatar.

Em, 17 de maio de 2018.
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