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Modelo: C-172G OPERADOR:

AERONAVE Matricula: PT - CLU Aeroclube de Sao José do Rio Preto

ACIDENTE |Local: Fazenda Domingos Faria

Data/hora: 05 AGO 2002 — 16:50P
TIPO:

Perda de Controle em V60

Cidade, UF: Mirassol - SP

O Unico objetivo das investigacdes realizadas pelo Sistema de Investigacao e Prevencao de
Acidentes Aeronduticos (SIPAER) é a prevencdo de futuros acidentes aeronduticos. De
acordo com o Anexo 13 da Organizacdo de Aviacéo Civil Internacional - OACI, da qual o
Brasil é pais signatario, o propdsito dessa atividade ndo é determinar culpa ou
responsabilidade. Este Relatorio Final, cuja conclusdo baseia-se em fatos ou hipdteses, ou
na combinacgdo de ambos, objetiva exclusivamente a prevencdo de acidentes aeronauticos.

O uso deste relatorio para qualquer outro propdsito podera induzir a interpretacdes erréneas e trazer
efeitos adversos ao SIPAER. Este relatério é elaborado com base na coleta de dados efetuada pelos
elos SIPAER, conforme previsto na NSCA 3-6.

HISTORICO DO ACIDENTE

A aeronave decolou de Sdo José do Rio Preto — SP (SBSR), por volta das 16 h e 30
min, de acordo com a notificacdo de voo visual para a mesma localidade, na intencdo de
sobrevoar e fotografar as instalacfes da Estacdo de Tratamento de Esgoto do Municipio
de Mirassol-SP, com 01 tripulante e 03 passageiros a bordo.

Tendo em vista possiveis dificuldades em realizar as fotos, o piloto decidiu pousar
no aer6dromo de Mirassol — SP (SDMH), distante aproximadamente 4,5 NM de SBSR, a
fim de retirar as portas da aeronave.

ApoGs a decolagem do aer6dromo de Mirassol, a aeronave perdeu altura, vindo a
colidir com solo a 1,1 NM da cabeceira oposta, ligeiramente a direita do eixo da pista.

O piloto e dois passageiros sofreram lesdes leves, e um passageiro sofreu lesao
grave.

A aeronave sofreu danos graves.

DANOS CAUSADOS

1. Pessoais
Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -
Graves - 01 -
Leves 01 02 -
llesos - - -
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2. Materiais

a. A aeronave

A aeronave sofreu danos graves e a sua recuperacdo foi considerada
economicamente inviavel.

b. A terceiros

Nao houve.

lll. ELEMENTOS DE INVESTIGACAO

Informacgdes sobre o pessoal envolvido

a. Horas voadas PILOTO
TOUTAUS  rvervveersrermreenreennneanneenteeaue e e e e sheees bt e be e ekt et e ehe e e s bt e ket ab bttt e nhn et e e e 4.714:10
TOLAUS NOS GIIMOS 30 IS ++rrreerererrerrrrrersersrmemmseemeeamseesesanseesssesseesssesssesnnes 21:40
TOLAUS NAS GIIMAS 24 NOIAS  «+esereereereesersereereasemsesseseasessessessessessessasessessessenens 01:00
NESEE tiPO 0B BEIONAVE  «+rsresrerrirmseriintet ittt 94:25
Neste tipo NOS GIMOS 30 QIS «+seserrererreeerreiseinsinsinsi 00:00
Neste tipo NAS GIIMAS 24 NOTAS  +++rrrsreserrrsresmerssitiniies i 00:00

. Formacéao

O piloto foi formado pelo Aeroclube de Sédo José do Rio Preto em 1982.

. Validade e categoria das licencas e certificados
O piloto possuia Licenca de Piloto Comercial, categoria avido e estava com as
suas habilitacdes, Classes Multimotor, Monomotor e IFR validas.
. Qualificacéo e experiéncia para o tipo de voo
O piloto possuia experiéncia suficiente para a realizacdo daquele tipo de véo,

porém nao era qualificado para a realizacéo de fotografias aéreas.

. Validade da inspecéo de saude
O piloto estava com o seu Certificado de Capacidade Fisica valido.

Informacdes sobre a aeronave
A aeronave, tipo monomotora de asa alta, modelo C-172G e numero de série

17254352, foi fabricada pela CESSNA em 1966.

Estava com o seu Certificado de Aeronavegabilidade valido.
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A sua ultima inspecao foi do tipo 100 h, tendo voado 48 h 50 min apos esta
inspecéo. A aeronave tinha voado um total geral de 9.939 h 45 min.

A aeronave possuia um peso maximo de decolagem de 1.043 Kgf. Seu peso
basico era de 543 Kgf, estando carregada com 6,8 Kgf de 6leo lubrificante, 60 Kgf de
combustivel e cerca de 415 Kgf de seus ocupantes (piloto e passageiros), totalizando
aproximadamente 1.025 Kgf de peso para a decolagem de Mirassol.

As cadernetas da aeronave estavam atualizadas.
Os servigos de manutencao foram considerados periédicos e adequados.

3. Exames, testes e pesquisas

Foi providenciada a desmontagem do motor da aeronave e foram realizados
exames nos cilindros, tuchos, velas, bomba de 6leo, eixo de manivelas, eixo de comando
de vélvulas, carter de 6leo, magnetos e cablagens, sendo que todos os sistemas e
componentes apresentaram indicios de que funcionavam normalmente e estavam em
boas condicoes.

N&o foi colhida amostra de combustivel do carburador, por ocasido da acao inicial,
pois a aeronave se encontrava de dorso. Foi constatado que havia combustivel nas asas.

4. Informacfes meteoroldgicas

Ha indicios de que o piloto tenha deixado de observar as informacdes
meteoroldgicas disponiveis, principalmente a temperatura e a dire¢cdo do vento. Segue o
METAR de S&o José do Rio Preto do horéario do acidente.

METAR SBSR 051900 33010 9999 BKNO40 BKN300 34/12 Q1012
METAR SBSR 052000 31006 9999 FEW040 SCT300 33/12 Q1012

5.  Navegacao
Nada a relatar.

6. Comunicacao

Nada a relatar

7. Informacgdes sobre o aerédromo

O acidente ocorreu fora de area de aer6dromo.

8. Informacdes sobre o impacto e os destrocos

A colisdo com o solo ocorreu a aproximadamente 1,1 NM da cabeceira 24 do
aerodromo de Mirassol, sem que houvesse qualquer impacto anterior ou ocorréncia de
fogo apds o choque.

A aeronave chocou-se com 0 solo em uma trajetoria transversal ao seu eixo
longitudinal, com baixa velocidade e inclinagdo a direita, ocasionando a flexdo do
segmento central da fuselagem.
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As pas da hélice apresentavam deformacdes caracteristicas de impacto sem
poténcia ou com baixa poténcia.

9. Dados sobre o fogo
N&o houve fogo.

10. Aspectos de sobrevivéncia e/ou abandono da aeronave

O fato de o piloto e o passageiro sentado ao seu lado ndo terem se chocado
contra o painel de instrumentos denota a atuacdo adequada dos cintos de seguranca,
durante a coliséo.

Embora a aeronave tenha ficado na posicéo dorsal, trazendo dificuldade aos seus
ocupantes em abandona-la, pode-se afirmar que os procedimentos adotados pelo
tripulante e passageiros foram considerados eficazes.

11. Gravadores de V6o

N&o requeridos e nédo instalados
12. Aspectos operacionais

Apesar de ser destinada somente a instrucdo aérea (categoria PRI), a aeronave
realizaria um sobrevoo na Estacdo de Tratamento de Esgoto do Municipio de Mirassol-
SP, a fim de efetuar um levantamento jornalistico-fotografico.

Além do piloto, havia trés passageiros a bordo.

Apoés a decolagem do aeroporto de Sdo José do Rio Preto, o piloto realizou um
pouso no aerédromo de Mirassol, onde retirou as portas da aeronave para facilitar o
trabalho do fotografo.

Apés a decolagem da cabeceira 06 do aer6dromo de Mirassol, cuja pista era de
terra, o piloto percebeu que a aeronave apresentava problemas para manter a trajetéria
ascendente. Ao atingir 400 ft de altura, iniciou um véo descendente, na condi¢do de pré-
estol.

Ato continuo, o piloto cabrou a aeronave, baixando todo o flape, a fim de livrar
uma linha de alta tenséo.

Em seguida, houve a perda de controle da aeronave, que veio a colidir com o
solo.

O piloto possuia, na ocasido do acidente, 4714 horas totais de véo, das quais 94 h
25 min horas realizadas em aeronave C-172G, tendo voado apenas 40 minutos naquele
modelo, nos ultimos 90 dias. Encontrava-se habilitado para voar aquela aeronave, porém
nao acontecia 0 mesmo em relagéo ao tipo de vbo.

Segundo relato do préprio piloto, sua experiéncia no véo de fotografia aérea foi
adquirida de forma empirica.

13. Aspectos humanos

a. Fisiologico
N&o foram encontrados indicios de alteracdes de ordem fisioldgica relevantes
para o acidente.
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b. Psicolégico

A tomada de decisdo do piloto ao realizar o vbéo para o qual ndo se
encontrava habilitado, sem possuir treinamento para procedé-lo; ao decolar com
aeronave com excesso de peso; ao pousar no aerddromo de Mirassol para retirar
as portas da aeronave sem que estivesse previsto foi baseada na interpretacdo de
aspectos administrativos e operacionais, revelando vulnerabilidade no seu processo
decisorio.

O piloto relatou que ja havia feito voos daquela natureza, sugerindo que sua
atitude estava baseada em habitos adquiridos, havendo complacéncia nas suas
atitudes e excesso de confianga ao adotar procedimentos que nao eram previstos.

14. Aspectos ergondmicos
Nada a relatar

15. Informacgdes adicionais

Ha indicios de que o piloto, logo apds o acidente, tenha colocado as portas da
aeronave sobre os seus destrocos.

IV. ANALISE

De acordo com as informacdes disponiveis, a aeronave pertencia ao Aeroclube de
Sao José do Rio Preto, tendo sido fretada pelo piloto para a realiza¢do de um levantamento
fotografico da Estacao de Tratamento de Esgoto do Municipio de Mirassol-SP.

Além do piloto, encontravam-se trés passageiros na aeronave.

A decolagem ocorreu por volta das 16 h 30 min, de Sao José do Rio Preto, com
destino ao aer6dromo de Mirassol-SP, onde o piloto retirou as portas da aeronave em um
pequeno hangar ali localizado, a fim de facilitar o trabalho do fotografo.

Executada a remocdo das portas, o piloto procedeu a uma nova partida, taxiando
para a cabeceira 06 de SDMH.

De acordo com a analise do METAR de SBSR, a temperatura da regido era de 33°
C e o vento variava de 310 a 330 graus de direcao e intensidade de 06 a 10 nés.

Conforme declaracdo do piloto, apés a decolagem de Mirassol, a aeronave teve
dificuldade para ascender e, ao atingir aproximadamente 400 ft de altura, iniciou uma
trajetoria descendente, na condicdo de pré-estol. Ao verificar que encontrava dificuldade
para manter o controle da aeronave, o piloto teria alertado os passageiros sobre o provavel
pouso de emergéncia, procurando um local para a aterrissagem. Ao avistar uma linha de
alta tensdo, o piloto teria cabrado a aeronave, baixando os flapes, na tentativa de livrar
aguele obstaculo. Em seguida, o piloto perdeu o controle da aeronave que veio a colidir com
0 solo.

No primeiro impacto, a roda do trem de pouso auxiliar se desprendeu da aeronave.
No segundo impacto, houve o choque da asa esquerda e da parte inferior do alojamento do
motor contra o solo, o que acarretou um rolamento a direita no seu eixo longitudinal e uma
guinada a esquerda, culminando com a parada da aeronave na posi¢éo dorsal.
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De acordo com os levantamentos da investigacdo, a aeronave teve seu
desempenho comprometido, pois decolou de uma pista a 1916 ft de altitude, de terra, com
temperatura de aproximadamente 33° C, além do fato de terem sido retiradas as portas,
gerando uma elevacao do arrasto parasita.

Também se verificou a interferéncia negativa do vento, cuja componente era de
cauda (310°06 kt), diminuindo a velocidade aerodinamica da aeronave, implicando,
também, na necessidade de um maior comprimento de pista para a decolagem.

Sobre os dados da aeronave, verificou-se que o seu Peso Maximo de Decolagem
(PMD) era de 1.043 kgf. Embora seu Manual de Operacdo ndo contemple graficos de
desempenho para as situacbes de decolagem (temperatura, altitude, tipo de pavimento,
etc.), € sabido que o valor de PMD (1.043 kgf) estipulado pelo fabricante da aeronave é
atingido na Atmosfera ISA, ou seja, a 15° C e ao nivel do mar, bem como nas condi¢fes de
pista de asfalto ou concreto.

No dia do acidente, a aeronave estava com um peso de, aproximadamente, 1.025
kgf no momento da decolagem de Mirassol.

Nas condi¢des acima descritas, aeronave percorreu todo o comprimento da pista de
Mirassol, sem que, ao final desta, tivesse atingido a velocidade ideal para decolar.

Nessa situacao, o piloto atuou nos comandos de arfagem, cabrando a aeronave,
imprimindo maior amplitude que o normal.

Apesar da velocidade degradada, a aeronave conseguiu decolar, ascendendo até
400 ft aproximadamente, segundo declaracdo do piloto, quando ndo mais houve poténcia
para a sustentacéo do voo. E possivel que a pouca experiéncia do piloto nesse modelo de
aeronave, aliada a baixa frequéncia de voos, tenha influenciado na demora em perceber a
gravidade da situagao.

A respeito do combustivel, sabe-se que havia certo volume nas asas, sem, no
entanto, ter sido feita qualquer tipo de andlise que pudesse apontar uma contaminacao.

Ao ser entrevistado, o piloto informou que suspeitava de uma falha do motor
durante a decolagem, acrescentando que antes do v6o ndo havia realizado a drenagem do
combustivel; informou ainda, que na suposta falha do motor, ndo havia trocado o tanque de
combustivel.

E sabido que em emergéncias dessa natureza, falha de motor em aeronaves
monomotoras, a troca do tanque de combustivel é um procedimento basico dos itens de
emergéncia.

O fato de as deformacbes das pas da hélice ndo apresentarem indicios de que
havia tracdo no momento do impacto, pode ser atribuido a alta “carga” imposta a mesma
decorrente do excesso de peso da aeronave, uma vez que, por tratar-se de hélice de passo
fixo, tal carga implicaria na reducéo da sua rotagdo, com uma consequente diminuigdo da
poténcia disponivel.

Existe também a possibilidade, ainda que remota, da presenca de residuo de agua
ou detrito no combustivel, provocando a falha do motor.

No que diz respeito ao aspecto psicolégico, verificou-se a presenca de
comportamento inadequado do piloto, marcado pelo excesso de confianca e complacéncia
em realizar um tipo de vb6o para o qual ndo era habilitado, estimulado pelo fato de ja ter
assim procedido em outras ocasides; por ter decolado com aeronave fora de suas perfeitas
condicbes operacionais; e pela iniciativa em retirar as portas da aeronave, sem saber
precisamente 0s impactos dessa acao.
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Assim sendo, diante dos dados levantados € possivel inferir duas hipoteses para a
consumacao desse acidente.

Na primeira, apés a decolagem de Mirassol, a aeronave teria sofrido algum tipo de
problema no seu grupo motopropulsor, comprometendo drasticamente o desempenho da
aeronave. Tal hipétese pode ser considerada pouco provavel, tendo em vista que a analise
dos componentes do motor mostrou que 0s mesmos se encontravam em bom estado de
funcionamento.

A segunda hipdtese é a de que a aeronave se encontrava com 0 peso acima do
Peso Maximo de Decolagem (PMD) para as condi¢cdes existentes, ou seja, considerando-se
a altitude do campo de 1.916 ft; vento com componente de cauda; sem as portas; e
decolando de uma pista de terra. Nessas condicbes, a aeronave ndo teria atingido a
velocidade ideal para a rotacao, tendo o piloto optado pela continuacdo da decolagem,
proximo do final da pista. O aumento do angulo de ataque, decorrente da rotacdo da
aeronave, teria aumentado o arrasto, comprometendo ainda mais o desempenho da
aeronave. Ao baixar os flapes, a sustentacéo inicial teria possibilitado ultrapassar os fios da
rede elétrica, mas em seguida o aumento de arrasto impossibilitou o prosseguimento do v6o
nivelado. Essa hip6tese relne maiores possibilidades de ter ocorrido.

V. CONCLUSAO
1. Fatos:
a. o piloto estava com o seu Certificado de Capacidade Fisica valido;

b. o piloto estava com o seu Certificado de Habilitacdo Técnica valido, porém nao era
habilitado para realizar o voo de fotografia aérea;

c. o0 piloto possuia 40 min de véo no tipo de aeronave nos ultimos 90 dias que
antecederam ao acidente;

d. os servicos de manutencéo foram considerados adequados e periddicos;

e. 0 Peso Maximo de Decolagem na Atmosfera ISA da aeronave era de 1.043 kgf;

—h

a aeronave estava abastecida com aproximadamente 70 litros de combustivel;

a aeronave se encontrava ocupada por um piloto e trés passageiros;

> @

a temperatura era de 33° C e o vento era de 310°/06 ndés;

a aeronave decolou de Sdo José do Rio Preto com aproximadamente 1.025 kgf de
peso, a fim de realizar fotografias aéreas de uma estacao de tratamento de esgoto;

j. o piloto pousou em Mirassol e retirou as portas da aeronave por iniciativa propria;

k. o piloto decolou da cabeceira 06 do aer6dromo de Mirassol, com componente de
vento de cauda;

|. a aeronave apresentou dificuldade para prosseguir na decolagem;
m. o piloto alegou que, apos a decolagem, percebeu uma queda da rota¢do do motor;

n. as analises ndo apontaram qualquer problema com o0 grupo motopropulsor da
aeronave;
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0. ao atingir aproximadamente 400 ft de altura, a aeronave entrou em uma condicéo
de pré-estol;

p. o piloto executou uma manobra para sobrepor uma linha de alta tenséo;

g. a aeronave colidiu com o solo primeiro com o trem auxiliar, depois com a ponta da
asa esquerda e com a parte inferior do alojamento do motor e hélice, vindo a parar
na posicao dorsal;

r. a aeronave sofreu danos graves e a sua recuperacdo foi considerada
economicamente inviavel; e

S. o piloto e dois passageiros sofreram lesdes leves, e um passageiro sofreu lesdes
graves.
2. Fatores contribuintes
a. Fator Humano

(1) Fisiologico - Nao contribuiu.
(2) Psicolégico - Contribuiu

A complacéncia e o excesso de confianca do piloto em executar diversos
procedimentos contrarios as normas operacionais contribuiram para a ocorréncia
do acidente.

b. Fator Operacional
(1) Julgamento — Contribuiu

O piloto ndo avaliou corretamente as implicacdes decorrentes da
operacdo da aeronave fora das suas especificacbes operacionais, (sem as
portas), bem como o fato de decolar em uma pista de 600 metros, de terra, com
vento de cauda e com o0 peso da aeronave acima do PMD, considerando-se as
condi¢Oes de altitude, temperatura e pressao.

(2) Planejamento de V6o — Contribuiu

O piloto permitiu que trés passageiros embarcassem, excedendo o limite
de peso da aeronave para as condicfes de temperatura, vento, altitude e piso da
pista de Mirassol, agravado pelo fato de ter retirado as portas da mesma,
desconsiderando o arrasto adicional.

(3) Indisciplina de V6o — Contribuiu

Pelo fato de o piloto ter planejado o v6o de fotografia aérea em aeronave
de categoria PRI; ndo ter habilitacdo para realizar tal voo; e ter retirado as portas
da aeronave.
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(4) Pouca experiéncia de voo ou na aeronave — Indeterminado

E possivel que a pouca experiéncia do piloto na aeronave e a baixa
freqiéncia de vbos na mesma tenha influenciado na demora em perceber o
excesso de peso para as condi¢des existentes.

(5) Outros aspectos operacionais — Indeterminado

A falta de drenagem dos tanques de combustivel da aeronave antes do
vOo pode ter permitido que agua ou impurezas atingissem o motor, causando a
sua falha.

VI. RECOMENDACOES DE SEGURANCA DE VOO

Recomendacdo de Seguranca, conforme definido na NSMA 3-9 de JAN 96, é o

estabelecimento de uma acéo ou conjunto de acdes emitidas pelo Chefe do Estado-Maior da
Aerondutica, de CUMPRIMENTO OBRIGATORIO pelo érgédo ao qual foi dirigida, em acdo,
prazo e responsabilidade nela estabelecidas.

1. O Aeroclube de Sao José do Rio Preto devera, de imediato:

a)

b)

Através de sua Diretoria de Seguranca de V6o, dar conhecimento dos
ensinamentos colhidos na presente investigacdo a todo o seu quadro de pilotos,
ressaltando a necessidade de haver o fiel acompanhamento da Direcdo do
Aeroclube, em relagdo aos aspectos que envolvam a operagéo de suas aeronaves,
tais como natureza e destino dos vbos, habilitagcdo/proficiéncia dos tripulantes,
manutencao e até mesmo a configuracao utilizada para as aeronaves.

Através da sua Presidéncia, adotar 0os mecanismos necessarios com vista a
melhoria da sua supervisdo, estabelecendo critérios que permitam um adequado
acompanhamento das condi¢cdes técnicas e operacionais de seus pilotos e
aeronaves, de maneira a evitar que o descumprimento das normas e procedimentos
operacionais concorram para a recorréncia de acidentes desta natureza.

2. O SERAC IV devera, de imediato:

a)

Através da sua SIPAA, divulgar os ensinamentos colhidos na presente investigacao
junto aos diversos Aeroclubes, Empresas de Taxi Aéreo, Oficinas de Manutencéo e
Escolas de Formacdo de Profissionais da Aviacdo de sua area jurisdicionada,
através dos Seminarios de Seguranca de V6o, simposios e palestras, buscando
destacar as implicacdes negativas decorrentes da ndo observancia das normas e
procedimentos previstos na operacdo das aeronaves, bem como das avaliacbes
inadequadas dos diversos fatores intervenientes nos voos, por parte dos tripulantes.

10



| PT-CLU | 05AGO 2002 |

b) Através de sua SIPAA, confeccionar uma DIVOP, com o proposito de divulga-la aos
diversos Aeroclubes, Empresas de Taxi Aéreo, Oficinas de Manutencdo e Escolas
de Formacao de Profissionais da Aviacdo da sua area jurisdicionada, bem como
aos demais SERAC para que da mesma forma procedam.

3. Os SERAC deverao, de imediato:

Através das suas respectivas SIPAA, dar ampla divulgacdo dos ensinamentos
colhidos na presente investigacdo, junto aos diversos Aeroclubes, Empresas de Taxi
Aéreo, Oficinas de Manutencéo e Escolas de Formacao de Profissionais da Aviacao das
suas areas jurisdicionadas, através dos seminarios de Seguranca de V6o, simpdsios e
palestras, destacando as consequéncias decorrentes da ndo observancia das normas e
procedimentos previstos na operacdo das aeronaves, relacionadas, por exemplo, a
performance, configuracdo, analise de pista, habilitacdo e proficiéncia dos pilotos,
buscando, dessa forma, elevar a consciéncia situacional de todos envolvidos com a
atividade aérea.
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