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Modelo: CESNNA - 170B OPERADOR:

AERONAVE | Matricula: PT-BKP Fly Propaganda Aérea

Data/hora: 02 MAI 1998 — 14:00P TIPO:
ACIDENTE |Local: Bairro de Fatima

Cidade, UF: Juiz de Fora - MG Falha de motor em voo

O Unico objetivo das investigacOes realizadas peistema de Investigacdo e Prevencédo de
Acidentes Aeronduticos (SIPAER) é a prevencdo deéufas acidentes aeronduticos. De
acordo com o Anexo 13 da Organizacao de AviacaalQnternacional - OACI, da qual o
Brasil é pais signatario, o propésito dessa atidda ndo € determinar culpa ou
responsabilidade. Este Relatorio Final, cuja consio baseia-se em fatos ou hipoéteses, ou
na combinacdo de ambos, objetiva exclusivamentegevgncao de acidentes aeronauticos. O uso deste
relatorio para qualquer outro proposito podera indin a interpretacoes errdneas e trazer efeitos

adversos ao SIPAER. Este relatério é elaborado cbase na coleta de dados efetuada pelos elos
SIPAER, conforme previsto na NSCA 3-6..

|. HISTORICO DO ACIDENTE

A aeronave decolou do Aeroporto de Juiz de Fora (SBJF), em Minas Gerais, com
notificagcdo de vbo visual para efetuar um vdo de Publicidade Aérea sobre a referida
localidade, por meio do reboque de uma faixa de propaganda.

Ao retornar para o aerédromo, estando aproximadamente a 10 minutos do ingresso
no circuito de trafego para o pouso, a aeronave sofreu uma parada de motor e o piloto decidiu
realizar o pouso for¢ado sobre uma colina, com a faixa de propaganda conectada a aeronave.

A aeronave sofreu danos graves e o piloto saiu ileso.

II. DANOS CAUSADOS
1. Pessoais

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -

Graves - - -
Leves - -

llesos 01 - -

2. Materiais

a. A aeronave

A aeronave sofreu danos graves no trem de pouso, hélice, motor e danos leves na

fuselagem, asas, ailerons, assentos (dianteiro e traseiros) e sistemas de combustivel,
lubrificante e elétrico.

b. A terceiros

N&o houve.
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lIl. ELEMENTOS DE INVESTIGACAO

1. Informagdes sobre o pessoal envolvido

a. Horas voadas

PILOTO
B 1000 V1o T LT LT 3.000:00
Totais NOS GIIMOS 30 QIAS ~ ++ererrrrrrrrerrrrrrinierrririiiiie e re e e s 25:00
Totais NAS UltIMAS 24 NOTAS  -++--rrrrerrerrrmerramniatiiriieia e a e 2:00
NeSte tip0o 08 BEIONAVE +rrrrrrrrrrmrrrrr it 600:00
Neste tipo N0S GIIMOS 30 diaS ~ wrrrerrerrrsrrmrmmer e 25:00
Neste tipo Nas UltIMas 24 hOras — ««sewsereeeermemmiii 2:00

b. Formacéao

O piloto foi formado pelo Aeroclube de Guaratingueta em 1988.

(@]

. Validade e categoria das licencas e certificados

O piloto possuia Licenga de Piloto Comercial e estava com seu Certificado de
Habilitac&o Técnica valido.

o

. Qualificacao e experiéncia para o tipo de vbo
O piloto era qualificado e possuia experiéncia suficiente para o tipo de voo.

()

. Validade da inspec¢é&o de saude

O piloto estava com o seu Certificado de Capacidade Fisica valido.

2. Informacdes sobre a aeronave

A aeronave, tipo monomotora de asa alta, modelo 170B e niamero de série 25911, foi
fabricada pela CESNNA em 1956.

Estava com seu Certificado de Aeronavegabilidade valido.

A sua ultima inspecéo foi do tipo 50 h e a aeronave voou 6 h 30 min apds esta
inspecdo. Sua ultima revisdo geral foi do tipo 1.000 h e a aeronave voou 352 h apés a
realizacdo desta. Ambos os servicos foram realizados pela oficina da Fly Propaganda
Aérea LTDA, em 26 FEV 1998 e 29 JAN 1996, respectivamente.

Os servicos de manutencédo foram considerados periédicos e adequados.

3. Exames, testes e pesquisas.

A equipe que realizou a acao inicial verificou, visual e manualmente, a integridade do
sistema de combustivel e das conexdes elétricas do motor da aeronave, constatando a
auséncia de combustivel nos tanques, bem como derramado no solo. Foi verificado
também que o carburador da aeronave encontrava-se seco.
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4. Informacdes meteoroldgicas

As condicbes meteorologicas reinantes na regido eram de visibilidade acima de 10
km e sem nebulosidade.

5. Navegacao

Nada a relatar.

6. Comunicacao

Nada a relatar.

7. Informagdes sobre o aerédromo

O acidente ocorreu fora de area de aer6dromo.

8. Informacdes sobre o impacto e os destrocos

O impacto da aeronave com o solo ocorreu em regiao de caracteristica montanhosa
(colina) e de tipo de superficie irregular (em aclive), com elevacdo média de 3000 ft acima
do nivel do mar.

O choque inicial da aeronave se deu com asas niveladas, tocando primeiramente o
trem de pouso principal e, em seguida, a hélice e fuselagem. A aeronave permaneceu
praticamente parada numa atitude de 10° picados no mesmo local ap6s o primeiro impacto
com o solo, onde todos os destrocos ficaram concentrados.

9. Dados sobre o fogo

Nao houve fogo.

10.Aspectos de sobrevivéncia e/ou abandono da aeronave

ApOs a parada total, o tripulante abandonou a aeronave sem auxilio.

11.Gravadores de V6o

N&o requeridos e nédo instalados.

12.Aspectos operacionais

A experiéncia do piloto em realizar vbos de reboque de faixas de propaganda
consistia em periodos espacados de trinta dias e, mesmo assim, todos foram realizados
sobre regides litoraneas, exceto no véo do dia anterior ao acidente e no proprio acidente.

Devido a quantidade de vbos diarios a ser realizada e a preocupacdo com 0 peso da
aeronave, o piloto decidiu efetuar varios abastecimentos de combustivel intermediarios,
sem se preocupar, contudo, em checar a quantidade consumida, a cada abastecimento.

Depois de terem sido voadas cerca de 2 h no ultimo voo do dia que antecedeu o
acidente, sem saber a quantidade de exata de combustivel remanescente na aeronave, 0
piloto planejou realizar um véo de duas horas de durac&o no primeiro véo do dia seguinte.
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ApoOs uma hora e 30 minutos de vbo, a aeronave apresentou uma falha de motor,
tendo o piloto decidido efetuar um pouso com a faixa conectada a aeronave, embora
tivesse a oportunidade de alija-la em areas desabitadas, antes da execucdo do pouso
forcado.

O procedimento padrédo, em caso de pane com aeronaves rebocando faixas, € o de
comandar o alijamento, em areas que ndo oferecam riscos a terceiros, antes de se efetuar
um pouso em emergéncia, com o fito de maximizar a performance da aeronave, diminuir o
arrasto provocado pela faixa e, melhorar o seu desempenho.

Havia um terreno plano, localizado pouco a frente do local do acidente.

Nos intervalos dos vbos, o abastecimento de combustivel foi efetuado pelo Aeroclube
de Juiz de Fora, sendo apresentado ao piloto somente o valor monetario gasto por dia, por
meio do fornecimento de apenas uma Nota Fiscal. Tanto o piloto, como o Aeroclube n&o
souberam precisar a quantidade real de combustivel que foi abastecido nos tanques da
aeronave.

13.Aspectos humanos

a. Fisiologico
N&o foram encontrados de indicios alteracdes de ordem fisiologica relevantes
para o acidente.

b. Psicolégico

Na época do acidente, o piloto pertencia a uma empresa de aviacdo que, por
estar passando sérias dificuldades financeiras, viu-se obrigada a atrasar em dois
meses 0s salarios de todos os seus funcionarios.

Sua escala de servico era esquematizada de forma a permanecer em missao
por aproximadamente 30 dias, seguido de 30 dias de folga, quando entdo se colocava
a disposicdo para executar voos como “free lancer” pela empresa Fly Propaganda
Aérea, por meio de vdos de reboque de faixas de propaganda sobre a regido litoranea
do Rio de Janeiro, porém sem o estabelecimento de quaisquer vinculos empregaticios.

Na ocasido do acidente, o piloto, que acabava de ter chegado de uma jornada
de vbos na regido Amazodnica, optou por disponibilizar-se a Fly Propaganda Aérea em
seu periodo de folga, devido as condi¢Bes financeiras insatisfatorias.

A necessidade de compensar a suspensao de seu salario foi 0 que motivou o
piloto a aceitar a execucéo do voo.

14.Aspectos ergonémicos
Nada a relatar.

15.Informacgdes adicionais
Nada a relatar.
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IV. ANALISE

De acordo com as informagbes disponiveis, o piloto, a servico da Empresa Fly
Propaganda Aérea, decolou com a aeronave do Aeroporto de Juiz de Fora, com o objetivo
de realizar vbos de reboque de faixa de propaganda na referida cidade.

A aeronave efetuou dois dias de voo e, visando reduzir o peso de decolagem, o piloto
decidiu realizar varios abastecimentos intermediarios, sendo esses efetuados pelo
Aeroclube de Juiz de Fora.

No dia anterior ao acidente, o piloto realizou cerca de duas horas de v6o, ndo sendo
possivel precisar a quantidade de horas reais voadas, devido ao fato da aeronave nao
possuir livro de bordo e o0 comandante néo as ter registrado em documentacéo pessoal.

Com cerca de uma hora e trinta minutos voados na etapa do dia seguinte, a aeronave
teve falha do motor, como consequéncia da falta de combustivel, o que obrigou o piloto a
efetuar um pouso forcado no topo de uma elevacéao (colina).

As caracteristicas do impacto da hélice da aeronave corroboram que a aeronave
encontrava-se com o motor parado, ndo havendo indicios de vazamentos de combustivel ou
de lubrificantes.

A emergéncia da aeronave obrigaria o piloto a efetuar o alijamento da faixa rebocada,
permitindo melhores condi¢des de planeio contribuindo para um pouso forcado numa regiao
melhor preparada. O fato da aeronave encontrar-se a uma altura de 1000 ft, associado ao
arrasto produzido pela faixa rebocada e as caracteristicas de relevo, impediu que o piloto
tivesse melhores condi¢des de optar por um pouso em local mais seguro.

O piloto possuia experiéncia para missdes de reboque de faixas de propaganda sobre
regioes litoraneas, embora efetuasse esse tipo de v6o sem regularidade.

Os vboos de reboque de faixas de propaganda por aeronaves Sd80 comuns em
algumas cidades do pais, especialmente, nas regides litoraneas, local onde o piloto morava
e efetuava a totalidade desses tipos de v6os — Rio de janeiro. Porém, a pratica desse tipo de
vOo sobre regides montanhosas, além de ndo ser muito comum para 0s que exercem tais
atividades, tendo em vista as caracteristicas do véo (baixa altura), a elevacéo da regido, as
caracteristicas do relevo e a performance da aeronave, exigem do piloto experiéncia e
habilidade.

Diante de uma emergéncia a baixa altura, a rapidez nas tomadas de decisdes
constitui elemento essencial para a realizacdo do pouso em condi¢cdes de maior seguranca
sobre regides montanhosas, exigindo do piloto um elevado nivel de consciéncia situacional,
preparo e experiéncia e periodicidade nesses tipos de véo.

A pouca experiéncia do piloto em rebocar faixas de propagandas sobre a regiao
montanhosa, mesmo a tendo sobre regibes litoraneas, aliada a sua pouca regularidade
nesses tipos de voo, fez com que seu desempenho, reflexos e habilidades fossem
minimizados, frente & grave situacdo de emergéncia.

O Aeroclube, ao efetuar o abastecimento de combustivel na aeronave, por solicitacao
do piloto, fornecia uma nota fiscal contendo apenas o valor monetario da quantidade total de
combustivel abastecido no tanque da aeronave apos o final do dia, sem que houvesse a
discriminagdo da quantidade abastecida em cada abastecimento realizado. Com esse
procedimento, tendo em vista a auséncia de um liquiddmetro confiavel na aeronave, o
controle do consumo de combustivel ficou a cargo do piloto, em funcdo das horas voadas,
permitindo uma abertura a margens de erros consideraveis.

6
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No dia do acidente, mesmo com a aeronave nao abastecida, o piloto planejou efetuar
duas horas de v6o, mesmo tendo voado cerca de duas horas no ultimo v6o do dia anterior.

Como néo havia o controle do combustivel abastecido na aeronave, de acordo com
os célculos de autonomia, em funcdo do valor do combustivel abastecido e o preco do litro,
tabelado na época do acidente, a aeronave teria apenas uma hora e trinta minutos de
autonomia, o que impediria fazer um véo como planejado pelo piloto.

Assim sendo, a forma incomum do controle de abastecimento de combustivel,
efetuado pelo Aeroclube, associado ao desconhecimento do piloto sobre a quantidade de
combustivel remanescente na aeronave e a inexperiéncia de vbos de reboque sobre regides
montanhosas, foram determinantes para o acidente.

No que diz respeito ao aspecto psicologico, algumas vertentes sdo consideradas no
campo organizacional e individual.

No campo organizacional, verificou-se que a empresa, permitiu que o piloto, sem
vinculo empregaticio, em funcdo de sua experiéncia pessoal, tomasse 0s procedimentos
(em terra e em v60) de acordo com que lhe coubesse, demonstrando pouca geréncia sobre
suas atividades.

Observou-se a inexisténcia de um treinamento para pilotos que exercem a atividade
de reboque de faixas de propaganda, ndo havendo um cheque especifico e, por
consequéncia, ndo estabelecendo um padrdo minimo de proficiéncia e uma avaliacdo
periodica de vbos de reboque, principalmente seu desempenho frente as situacdes de
emergéncia.

No aspecto individual, houve a presenca de improvisagao por parte do piloto, ao ter
estabelecido um procedimento de abastecimento sujeito a duvidas, e ao ter optado por nao
alijar a faixa de propaganda aérea, mesmo encontrando-se em situacfes de emergéncia em
voo e tendo a possibilidade de alijar a referida faixa com seguranca, revelando né&o ter
processado com a exigida rapidez as informag0es presentes, influenciando negativamente
em sua tomada de decisao, fruto de uma baixa consciéncia situacional.

Além disso, sua motivacdo para a realizacdo dos vbos foi determinada por
dificuldades financeiras, uma vez que nao recebia seu salario da empresa em que era
funcionario, h4 02 meses, revelando baixa satisfacdo ao efetuar esses tipos de véo, tendo
em vista a necessidade de afastar-se do convivio familiar em seu periodo de folga.

V. CONCLUSAO
1. Fatos

o piloto estava com o seu Certificado de Capacidade Fisica valido;

c 9

o piloto era habilitado e qualificado, possuindo experiéncia em reboque de faixas;

o piloto n&o havia anteriormente operado sobre regidées montanhosas;

2 o

0s servigos de manutencdo da aeronave foram considerados adequados e periodicos;

@

a empresa nao possuia vinculos empregaticios com o piloto;

f. o piloto pertencia a uma empresa de aviacado que estava passando por dificuldades
financeiras;
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g. o piloto planejou um v6o para duas horas de duragcdo, mesmo néo tendo a certeza da
guantidade de combustivel remanescente no tanque da aeronave;

h. apds uma hora e 30 minutos de vdo, a aeronave apresentou uma falha de motor, por
falta de combustivel, tendo o piloto decidido efetuar um pouso com a faixa conectada
a aeronave;

I. tanto o piloto como o Aeroclube ndo souberam precisar a quantidade real de
combustivel que foi abastecido nos tanques da aeronave, antes do v6o do acidente;

j. a equipe que efetuou a acao inicial, constatou que nao havia qualquer sinal de
combustivel derramado nas proximidades da aeronave;

k. os tanques de gasolina e o carburador foram encontrados completamente secos;
|.  houve colisdo da aeronave em terreno irregular; e

m. a aeronave sofreu danos graves e 0 ocupante saiu ileso.

2. Fatores contribuintes

a. Fator Humano

(1) Fisiologico
N&o contribuiu.

(2) Psicoldgico - Contribuiu

A adocao de uma atitude de improvisacgéo por parte do piloto, ao nao fazer um
controle adequado do combustivel levou-o a uma situacao de falta de combustivel em
v0o.

A pouca experiéncia do piloto neste tipo de v6o sobre regides montanhosas,
comprometeu a capacidade de andlise e julgamento, propiciando a tomada de
deciséo equivocada de nao alijar a faixa de propaganda.

O piloto ndo possuia motivacdo suficiente para realizar o v6o. A predisposi¢ao
em realiza-lo, no seu periodo de folga de trabalho, deveu-se, exclusivamente, as
dificuldades financeiras impostas no momento.

b. Fator Material

N&ao contribuiu.

c. Fator Operacional

(1) Deficiente Planejamento - Contribuiu

O voo foi planejado, sem que fosse medida a quantidade real de combustivel
existente na aeronave.
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(2) Deficiente Julgamento - Contribuiu

O fato de o piloto néo ter alijado a faixa de propaganda logo apds a falha do
motor, permitiu um aumento significativo do arrasto da aeronave, impossibilitando a
alcancar um local mais plano para o pouso for¢ado, situado préoximo ao local do
acidente.

(3) Deficiente Supervisdo — Contribuiu

N&o houve, por parte da empresa de propaganda aérea, qualquer tipo de
geréncia sobre os trabalhos operacionais efetuados pelo piloto, deixando-o realizar as
atividades de forma autbnoma, sem um acompanhamento de sua atividade.

VI. RECOMENDACOES DE SEGURANCA DE VOO

s

Recomendacdo de Seguranca, conforme definido na MSIZ-9 de JAN 96, é o
estabelecimento de uma acdo ou conjunto de acdedidas pelo Chefe do Estado-Maior da
Aeronautica, de CUMPRIMENTO OBRIGATORIO pelo 6rgaao qual foi dirigida, em acéo, prazo
e responsabilidade nela estabelecidas.

“Tendo em vista o prazo decorrido entre o acidente e a elaboracéo deste relatorio,
as recomendacdes abaixo tém o propoésito de registro e divulgacdo aos envolvidos, bem
como encerrar o ciclo da prevencao, cabendo aos mesmos encaminharem ao CENIPA as
acoOes corretivas adotadas, relativas ao acidente”.

1. A Fly Propaganda Aérea devera, no prazo seis meses:

Elaborar um programa de treinamento, onde constem o0s procedimentos a serem
realizados por seus tripulantes, quando em operacdo fora de sede, englobando os
aspectos de supervisao geral, apoio de manutencdo e de procedimentos, normais e de
emergéncia, a serem seguidos pelos tripulantes, em funcéo de cada tipo de véo realizado.

2. O SERAC-3 deverd, no prazo de seis meses:

a) Verificar junto as empresas aéreas de propaganda de sua area, a existéncia e exigir o
cumprimento de um programa de treinamento minimo, no qual constem
procedimentos a serem observados por seus tripulantes, principalmente em
operacOes fora de sede, englobando os aspectos de supervisdo geral, apoio a
manutencao procedimentos, normais e de emergéncia, a serem seguidos, em funcao
da natureza do voo realizado, da performance da aeronave e do local a ser operado.
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b) Realizar uma Vistoria de Seguranca de V6o na Empresa Fly Propaganda Aérea,
proprietaria da aeronave, com o objetivo de orientar uma efetiva supervisdo de sua
atividade aérea e o controle da qualificacdo de seus tripulantes, verificando a
adequacado e o cumprimento das Recomendacdes de Seguranca de V6o dirigidas a
Empresa neste Relatério.

3. Os SERAC deveréo, no prazo de seis meses:

Divulgar os ensinamentos contidos neste relatorio em palestras, em simpdésios e
por intermédio de Divulgagdo Operacional (DIVOP), visando alertar os operadores e 0s
pilotos para a importancia de um preparo adequado para a realizacdo de qualquer tipo de
vbo, principalmente aqueles realizados fora da sede, os quais devem considerar a
experiéncia do tripulante envolvido, a necessidade de um apoio de terra apropriado e a
supervisado sobre todas as atividades operacionais a serem realizadas.

Obs.: A época 0 SERAC 3 confeccionou e encaminhou as empresas de publicidade aérea e
aos demais SERAC, uma DIVOP a respeito deste acidente.

Em 14/08/2006.
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