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CENTRO DE INVESTIGACAO E PREVENCAO

DE ACIDENTES AERONAUTICOS

RELATORIO FINAL

AERONAVE: PT — KPK

MODELOQO: 95-B55 BEECH

DATA: 26 NOV 2000



AERONAVE Modelo: 95-B55 BEECH OPERADOR:
Matricula: PT — KPK Durval Santos da Silva
Data/hora: 26 NOV 2000 — 16:33P TIPO:

ACIDENTE || gcal: Serra de Madureira Colisdo em voo com obstaculo
Municipio, UF: Rio de Janeiro - RJ

jpagg | O Unico objetivo das investigacdes realizadas @gistema de Investigacao e Prevencao
de Acidentes Aeronauticos (SIPAER) é a prevencaofuateros acidentes aeronduticos.
De acordo com o Anexo 13 da Organizacédo de AviaCawal Internacional - OACI, da
qual o Brasil é pais signatario, o proposito dess@vidade ndo é determinar culpa ou
responsabilidade. Este Relatorio Final, cuja consklip baseia-se em fatos ou hipoteses,
ou na combinacao de ambos, objetiva exclusivamenfgevencédo de acidentes aeronauticos. O uso
deste relatorio para qualquer outro proposito podeinduzir a interpretacdes errdneas e trazer
efeitos adversos ao SIPAER.

|. HISTORICO DO ACIDENTE

A aeronave decolou do aerédromo de Carlos Prates—MG, tendo como destino
0 aerodromo de Jacarepagua, com plano de voo visual.

Na terminal do Rio de Janeiro, proximo a Nova Iguacu (través do Portdo 5), o
piloto solicitou ao Controle de Aproximacdo do Rio de Janeiro (APP RJ) prosseguir direto
para o Portdo 3 e, posteriormente, para Jacarepagua. O Controle Rio autorizou, solicitando
ao piloto manter-se em condi¢cfes de voo visuais (VFR). Aproximadamente um minuto apos,
o Controle Rio perdeu o contato radar com a aeronave.

A aeronave colidiu com a Serra de Madureira e ficou completamente destruida,
tendo o piloto falecido no local.

[I. DANOS CAUSADOS

1. Pessoais

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 01 - -
Graves - - -

Leves - - -
llesos - - -

2. Materiais

a.A aeronave

A aeronave ficou completamente destruida.
b.A terceiros

N&o houve.
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lll. ELEMENTOS DE INVESTIGACAO

1. Informag0bes sobre o pessoal envolvido

a. Horas voadas PILOTO
10 = VPP PUUPPTTRPR 4.039:00
Totais NS UltIMOS 30 diaS  ..ooeeieieiiiec e Desconhecido
Totais Nas Ultimas 24 horas ......ccccccuviiiiiiiiiiiieeeee e Desconhecido
Neste tipo de ABIrONAVE  .......uuuveiiiiieiieieee e e e e e e ee e e Desconhecido
Neste tipo Nos UItIMOS 30 diaS  ....cooeeeeeieiiicreeeee e Desconhecido
Neste tipo nas Ultimas 24 horas  .....ccceeeeeeeeieeeeeeee Desconhecido

b. Formacao
O piloto foi formado pelo Aeroclube de Jacarezinho-SP em 1962.

c. Validade e categoria das licencas e certificados

O piloto possuia Licenca de Piloto de Linha Aérea categoria avido e estava
com os seus Certificados de Habilitagdo Técnica e IFR validos.
d. Qualificacdo e experiéncia para o tipo de v6o

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

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

2. Informac0des sobre a aeronave
A aeronave, tipo bimotora de asa baixa, modelo 95-B55, nimero de série TC-1776
e Certificado de Matricula n°® 8328, foi fabricada pela BEECH em 1975.

A aeronave estava com o seu Certificado de Aeronavegabilidade valido, tendo
sido expedido em 31 de marco de 1997.

As atualizagdes das cadernetas de célula, motores e hélices sédo desconhecidas.

Sua ultima Inspecdo do tipo 50 horas, e sua ultima Revisdo Geral do tipo
Extensdo de TBO, foram realizada pela SERTA-Servigos Técnicos Aeronauticos LTDA,
em 03 de janeiro de 2000.

Os dados dos motores sao desconhecidos.
3. Exames, testes e pesquisas

Nao realizados.

4. Informacgdes meteorologicas

De acordo com testemunhas e Orgéos de Trafego Aéreo (ATC), havia restricdes a
visibilidade com nebulosidade (nuvens isoladas) presente na TMA (Area de Terminal)

de destino.
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As condicbes meteoroldgicas no momento da ocorréncia ndo eram favoraveis
para o voo visual. Isto foi comprovado por aeronaves empenhadas na busca, a qual
iniciou-se 3 minutos apos a perda do contato bilateral do 6érgdo ATC com a aeronave.

5. Navegacao

A aeronave voava no corredor “Charlie”, no momento do impacto, mantendo a proa
170° e a prevista seria a 184°.

6. Comunicacgao

As comunicagbes com os 6rgaos de trafego aéreo ocorreram normalmente até a
terminal do Rio de Janeiro. Entretanto, no setor onde a aeronave adentrou, em funcéo
da posicdo e altura da aeronave e da regido montanhosa, as comunicagbes eram
entrecortadas.

Na terminal do Rio de Janeiro, préximo a Nova lguacgu (través do “Portdo 5”), o
piloto solicitou ao APP RJ prosseguir direto para o “Portdo 3” e, posteriormente, para
Jacarepagua. O Controle Rio autorizou, solicitando ao piloto manter-se em condi¢des
de vbo visuais (VMC). Aproximadamente um minuto apos, o Controle Rio perdeu o
contato radar e também a fonia com a aeronave.

Na transcricdo e leitura da fita gravada, do contato via fonia entre aeronave e
orgdo ATC, nenhuma anormalidade foi detectada. Segue um trecho da transcricdo das
comunicacoes.

PT-KPK: Afirmativo, consultamos a possibilidade de ingressar pelo Portdo Trés,
para possibilidade de pouso direto na dois zero de Jacarepagua.

APP-RJ: O Kilo Papa Kilo esta completamente visual com a Madureira e a Pedra
Branca?

PT-KPK: Afirmativo, Kilo Papa Kilo.

APP-RJ: Tem condic¢des de voar direto para o Portdo Trés e ingressar, via Afonsos
e Jacarepagua?

PT-KPK: Afirmativo, Kilo Papa Kilo.

APP-RJ: Pela Torre de Jacarepagua, ndo tem nenhum inconveniente. O Controle
Rio desconhece trafego no setor a reportar. Mantenha-se visual com as elevacgdes 0.k.;
e livre o rumo de Jacarepagua.

PT-KPK: Afirmativo, Kilo Papa Kilo assim o fara. Reportara .... (ininteligivel).

7. Informagdes sobre o aerédromo

A colisdo ocorreu fora de area de aerédromo.

8. Informagdes sobre o impacto e os destrogos

O impacto da aeronave ocorreu com as asas hiveladas, num angulo picado (-10°),
numa regido montanhosa, a 1900 ft conhecida como Serra de Madureira. Os destrogcos
ficaram concentrados.

9. Dados sobre o fogo

ApoOs o impacto houve uma explosdo, com a aeronave incendiando-se totalmente.
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Devido a dificuldade de acesso e localizacdo dos destrocos, ndo foi possivel
combater o fogo.

10. Aspectos de sobrevivéncia e/ou abandono da aeronave

A violéncia do impacto ndo permitiu qualquer possibilidade de sobrevivéncia.

11. Gravadores de V6o

N&o requeridos e ndo instalados.

12. Aspectos operacionais

O piloto era experiente e conhecia bem a rota, pois voava constantemente naquele
trecho.

Apesar das condigdes meteorologicas serem adversas, 0 piloto prosseguiu com a
visibilidade restrita, a qual prejudicou a continuacdo do voo em condi¢des totalmente
visuais, situacéo na qual deveria ter permanecido conforme orientacéo do Controle Rio.

O piloto ndo cumpriu o perfil da carta de v6o nos corredores visuais, do setor de
aproximacédo, uma vez que o procedimento padrédo da referida carta (Carta dos
Corredores Visuais da Terminal do Rio de Janeiro) para as aeronaves procedentes do
setor norte com destino ao Aerédromo de Jacarepagud, é prosseguir pelo Corredor
“Charlie”, ingressar no Corredor Bravo (pelo litoral) e, posteriormente, acessar 0 seu
destino pelo “Portdo 2”. Entretanto, na Terminal do Rio de Janeiro, o piloto solicitou ao
APP-RJ realizar um outro trajeto em condicdes visuais, prosseguindo sua entrada pelo
“Portdo 3” (Portdo de acesso ao Campo dos Afonsos), regido montanhosa, para em
seguida voar para Jacarepagua.

A altitude para transpor a Serra de Madureira seria no minimo de 2100 ft e o
choque ocorreu a 1900 ft.

O piloto ndo possuia nenhum vinculo empregaticio com o proprietario da
aeronave, por serem amigos.

13. Aspectos humanos

a. Fisiologico

Ndo foram encontrados indicios de alteracbes de ordem fisiolégica que
pudessem contribuir para o acidente.

b. Psicolégico

Segundo os entrevistados, o piloto era destaque em termos técnicos, por reunir
habilidade, experiéncia e bom conhecimento do equipamento. Além disso, possuia
um temperamento instavel e controvertido. O piloto apresentava, por vezes,
momentos de desequilibrio emocional, tal como ansiedade, estresse, excesso de
confiancga, agressividade e depressao.

Assim sendo, por algum tempo ele ficou suspenso da atividade aérea, em
decorréncia dessa instabilidade emocional. Por vezes, apresentava, também,
descaso com as regras estabelecidas.



V.
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14. Aspectos ergondmicos
Nada a relatar.
15. Informacdes adicionais

Nada a relatar.

. ANALISE

Na transcricao e leitura da fita gravada, do contato via fonia entre aeronave e 6rgao
ATC, nenhuma anormalidade foi detectada, constando o procedimento correto por parte do
controlador, assegurando-se de que o piloto voava sob condi¢cdes visuais com as
elevacoes.

O piloto era experiente e conhecia bem a rota, pois voava constantemente naquele
trecho.

As condicbes meteoroldgicas no momento da ocorréncia ndo eram favoraveis ao
voo visual, o que foi comprovado por aeronaves empenhadas na busca a qual iniciou-se 3
minutos apos a perda do contato bilateral do 6rgdo ATC com a aeronave.

O excesso de confiangca baseado na sua experiéncia no vb6o em rota, e
especificamente, naquela rota, levaram o piloto a complacéncia e atitude de ndo aderéncia
as normas e procedimentos, com isso, sua tomada de decisdo errada comprometeu a
Seguranca de V6o ao tentar prosseguir em voo visual ante condicbes meteoroldgicas
adversas.

O piloto, talvez na intencdo de encurtar o tempo de v6o para seu destino, fez a
opcao de realizar um procedimento ndo estabelecido, prosseguindo sua entrada pelo
“Portdo 3” (Portdo de acesso ao Campo dos Afonsos), regido montanhosa, para em
seguida voar para Jacarepagua.

A hipotese mais provavel de ter ocorrido é a de que o piloto tenha tentado voar a
partir do corredor “Charlie” com uma proa direta para o Campo dos Afonsos para, apos o
mesmo, prosseguir para Jacarepagua.

Tal procedimento teria sido adotado para chegar mais cedo ao destino. A
manutencdo da proa 170° ao invés da proa 184°, prevista para o corredor, reforca esta
hipotese.

Ao encontrar condicdes meteorologicas adversas, o excesso de confianga e a
experiéncia na rota voada provavelmente influenciaram o piloto a prosseguir no v6o. Em
funcdo da visibilidade restrita pelas nuvens é possivel que o mesmo tenha se confundido
na sua localizacdo geografica. Em consequéncia, o piloto teria entrado em nuvens,
achando que estaria distante da Serra de Madureira, quando na realidade estava préximo
a mesma, vindo a chocar-se com a serra a 1900 ft, quando a altitude minima para a sua
transposicao seria de 2100 ft.

CONCLUSAO
1. Fatos

a. o piloto estava com o seu CCF(Certificado de Capacidade Fisica) valido;
6



| PT-KPK | 26 NOV 2000 |

. 0 piloto estava com o seu CHT(Certificado de Habilitagcdo Técnica) valido;
. 0 piloto possuia a qualificac@o e a experiéncia necessarias para o voo pretendido;
. a aeronave estava com as suas documentacdes e inspecdes validas;

. 0 vOo consistia no translado de Carlos Prates- MG com destino ao aerédromo de
Jacarepagua-RJ;

foi preenchido e apresentado um plano de v6o VFR,;

. 0 piloto era experiente e conhecia bem a rota, pois voava constantemente naquele
trecho;

. ao ingressar na TMA-RJ, o piloto acusou o seu ingresso naquele setor de vbo ao
Controle Rio (6rgdo ATC), responsavel pelas aeronaves em v6o, no momento da
ocorréncia,

o controle determinou a manutengcao do voo em condi¢des visuais (VMC), devendo
ingressar nos corredores cumprindo os perfis e respeitando as altitudes dos
mesmos;

o piloto solicitou prosseguir via “Portdo 3” para, ap0s, prosseguir para Jacarepagud;
. 0 controle Rio autorizou, orientando o piloto a manter-se em condi¢des visuais;

o piloto cotejou a orientacdo do Orgdao ATC, indicando ter compreendido a
mensagem;

.aproximadamente um minuto apds, o Controle Rio perdeu o contato radar da
aeronave e também o contato bilateral via fonia;

. as condi¢cdes meteoroldgicas no momento da ocorréncia ndao eram favoraveis para o
voo visual,

. a aeronave colidiu com arvores e com o solo no topo da Serra de Madureira, a 1900
ft;

. ho momento do impacto, houve explosao e fogo, o qual consumiu toda a aeronave ;
. a aeronave ficou totalmente destruida; e

o piloto faleceu.

Fatores contribuintes

a) Fator Humano

(1) Fisiolégico

N&o contribuiu.
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(2) Psicoldgico — Contribuiu

O excesso de confianga do piloto na rota, associado a ndo aderéncia em relacéo
a normas e procedimentos, bem como a tomada de decisdo errada em realizar o
vbo visual frente a condi¢gbes adversas, contribuiram para a ocorréncia.

b) Fator Material

N&ao contribuiu.

c) Fator Operacional
(1) Deficiente Planejamento - Contribuiu

O piloto planejou inadequadamente a sua chegada em funcdo da sua
localizagdo, altitude e proa tomada, em decorréncia das condigcbes meteoroldgicas
adversas de voo.

(2) Deficiente Julgamento - Contribuiu

O piloto julgou que poderia prosseguir o vb6o visual em condicOes
meteoroldgicas adversas em uma area montanhosa.

(3) Condicdes Meteorologicas Adversas — Contribuiram

O setor onde a aeronave encontrava-se estava parcialmente encoberto por
nuvens, o que, com certeza, dificultou a manutencao do véo visual.

(4) Indisciplina de V6o — Contribuiu

O piloto ndo observou os minimos meteorologicos requeridos para o voo VFR,
de acordo com a ICA 100-12 (Regras do Ar e Servicos de Trafego Aéreo).

VI. RECOMENDACOES DE SEGURANCA DE VOO

Recomendacédo de Seguranga, conforme definido na MSB'9 de 30 JAN 96, é o
estabelecimento de uma agédo ou conjunto de acOegiidas pelo Chefe do Estado-Maior da
Aeronautica, de CUMPRIMENTO OBRIGATORIO pelo 6rgaao qual foi dirigida, em acéo,
prazo e responsabilidade nela estabelecidas.

1. O DAC e os SERAC deverao, no prazo de trés meses:

Divulgar o conteudo deste relatério em Seminarios de Seguranca de Voo,
palestras aos pilotos, escolas e a todos os seus Inspetores de Aviagdo Civil (INSPAC) a
fim de manter elevada a percepcao para a Seguranca de V6o e, principalmente, no que
tange, especificamente a esta ocorréncia, quanto ao cumprimento das Regras de Trafego
Aéreo.
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2. O DECEA devera, no prazo de trés meses:

Divulgar o conteudo deste relatério em Seminarios de Seguranca de Voo,
palestras aos controladores de trafego aéreo e a todos os seus Inspetores de V6o a fim de
manter elevada a percep¢do quanto a Prevencao.

Em, 03/09/2004.



