COMANDO DA AERONAUTICA
ESTADO-MAIOR DA AERONAUTICA

CENIPA
Sistema de Investigacao e Prevencéo =~
de Acidentes Aeronduticos R E I—ATO R I O F I NAL

AERONAVE |Modelo: CESSNA 210L OPERADOR:
Matricula: PT-KST Ruy Anselmo Garcia Candido
Data/hora: 28 JUN 1999 — 07:45P TIPO:

ACIDENTE || ocal: 04° 35’ 51"S/ 051° 37" 15"W Falha do Motor em V6o
Municipio, UF: Altamira, PA

O unico objetivo das investigacdes realizadas [ikiema de Investigacao e Prevencao
de Acidentes Aeronauticos (SIPAER) é a prevencdo fdéuros acidentes ou incidentes
aeronauticos. O proposito dessa atividade ndo @meinar culpa ou responsabilidade, principio
este contido no art. 3.1 do Anexo 13 da Organizag@&oAviacao Civil Internacional - OACI, da
qual o Brasil é pais signatario. Recomenda-se o dsste Relatério Final para fins exclusivos da
prevencdo de acidentes aeronduticos.

Consequentemente, o uso deste relatério para quatgautro propdésito que nédo a
prevencdo de futuros acidentes, podera causar iptetacdes erroneas.

|. HISTORICO DO ACIDENTE

A aeronave, tendo a bordo apenas o piloto, decolou da pista de Aeroxingu,
localizada no municipio de Altamira — PA, com destino a Gurupi — TO.

Tratava-se de um vbo de transporte de sementes de pupunha, que € um tipo de
palmeira encontrada na regido amazonica.

ApOs quarenta e cinco minutos de voo, aproximadamente, e a 5500 ft de
altitude, o piloto sentiu um forte cheiro de 6leo queimado e, posteriormente, percebeu a
queda da presséo de 6leo do motor, através do respectivo instrumento indicador.

Em conseqUéncia, o piloto preparou a aeronave para realizar um pouso de
emergéncia na floresta, na copa das arvores, e informou a uma outra aeronave que
voava na regido, o PT-EZI, a respeito de suas inten¢des, passando as coordenadas do
local, visando a facilitar o resgate.

Passados alguns minutos, houve a parada do motor e o consequiente pouso
forcado sobre a copa das arvores.

A aeronave sofreu perda total.

O piloto foi resgatado ileso.



[I. DANOS CAUSADOS

1. Pessoais

LesbOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -

Graves - - -
Leves - - -

llesos 01 -

2. Materiais
a. A aeronave

A aeronave sofreu avarias acima de qualquer recuperacgao.

b. A terceiros

Nao houve.

lIl. ELEMENTOS DE INVESTIGAC}AO
1. Informacgdes sobre o pessoal envolvido

a. Horas de voo PILOTO
10 = L 12.000:00
Totais nos UItimos 30 dias.........ccceeeeerinnnnnns 10:00
Totais nas ultimas 24 horas.............cccoeeee. 00:45
Neste tipo de aeronave...........cccccvvveeeeeeeenee. 2.000:00
Neste tipo nos ultimos 30 dias...................... 00:45
Neste tipo nas ultimas 24 horas.................... 00:45

Obs: As informacgdes de horas de voo foram informadas pelo piloto. Nao héa registro
da quantidade de horas supracitada.

b. Formacéo
O piloto era formado pela AMAPIL, Campo Grande — MS, desde 1980.

c. Validade e categoria das licencas e certificados

O piloto possuia licenca categoria Piloto Comercial e Certificado de Habilitacédo
Técnica (CHT) validos.

d. Qualificacéo e experiéncia para o tipo de voo realizado

O piloto era qualificado e possuia experiéncia para a realizacéo do tipo de voo.

e. Validade da inspecao de saude

O piloto estava com seu Certificado de Capacidade Fisica (CCF) valido.

2. Informagdes sobre a aeronave



A aeronave CESSNA, modelo 210L, nimero de série 21061036 e Certificado de
Matricula 8.749, expedido em 27/12/90, foi fabricada em 1975.

Havia discrepancias entre o registro das horas voadas nas cadernetas de motor
e de hélice e o registro do movimento da aeronave no aeroporto de Altamira. Assim,
como certas inspecodes séo atreladas as horas voadas, suas cadernetas de motor e de
hélice foram consideradas desatualizadas e os servicos de manutencdo ndo foram
considerados periddicos.

Em 29 de janeiro de 1999, o motor, marca Continental, modelo 10-520-L3B,
namero de série 567932, com 2.513:25h totais e 268:45h apds revisdo, concluiu uma
Inspecdo Anual de Manutencdo (IAM), na oficina BAM - Birigli Manutencédo de
Aeronaves Ltda, em Sao Paulo. Na ocasido, os cilindros n° 5 e n° 6 apresentaram
baixa compresséo, tendo sido executado o “TOP OVERHAUL” nos mesmos, que
consistiu na retirada dos cilindros, reassentamento das valvulas e substituicdo dos
aneis.

No periodo compreendido entre o0 servico supracitado e o acidente, de acordo
com a caderneta de célula da aeronave, a mesma voou apenas 15:00h. Desse modo,
o0 motor ainda contava com 1.416:15h disponiveis até a proxima revisao.

Em decorréncia dos danos apresentados pelo motor, em virtude do acidente,
ndo foi possivel emitir um parecer a respeito das pecas instaladas e o servico de
manutencdo executado.

Tanto o peso da aeronave quanto o seu Centro de Gravidade (CG) ho momento
do acidente sdo desconhecidos.

. Exames, testes e pesquisas

A aeronave foi retirada da selva cerca de quatro meses apdés o acidente, pois foi
necessario esperar a baixa dos rios na regido. Os danos decorrentes do
superaquecimento do motor devido ao vazamento do 0leo, os estragos causados pelo
choque contra as arvores e o terreno, bem como as dificuldades da retirada da selva e
transporte dos destrocos, impediram que as causas do vazamento fossem
identificadas precisamente.

O motor, sob acompanhamento de dois INSPAC Especialistas do SERAC 4, foi
aberto pela oficina Birigli Manutencdo de Aeronaves Ltda, situada em Birigui, SP,
tendo sido constatado que:

- o carter de 6leo estava completamente vazio;

- 0 tubo de escapamento apresentava sinais de carbonizacdo excessiva,
provocada pelo vazamento de 6leo pelo cilindro n° 6;

- 0 bocal de escape do cilindro n® 6 apresentava forte contaminacéo por 6leo
lubrificante;

- 0S bocais de escape dos cilindros n° 1, 2, 3, 4 e 5 estavam completamente
secos;

- a bronzina do cilindro n°® 1 apresentava sinais de fusdo com o eixo de
manivelas;

- 0 eixo do virabrequim apresentava sinais de superaguecimento em toda a
sua extensao;

- amangueira de 6leo ndo apresentava sinais de vazamento;
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- abomba de dleo ndo apresentava sinais de danos internos;
- havia um sulco interno no cilindro n° 6; e

- aparede de fogo do motor ndo apresentava sinais de 6leo.

4. Informacdes meteoroldgicas

De acordo com informacdes do piloto, as condicbes meteoroldgicas eram
favoraveis ao voo visual por ocasido do acidente.

5. Navegacéo

O piloto utilizava um GPS (Global Positioning System) como auxilio a
navegacao, facilitando o fornecimento de sua posicédo a aeronave PT-EZI, com a qual
fez contato antes de pousar na selva.

6. Comunicacao

Devido a distancia que o separava da cidade de Altamira, o piloto ndo conseguiu
contato com a radio Altamira. No entanto, o mesmo fez contato satisfatério com outra
aeronave, PT-EZI, que voava na area. O piloto reportou sua posi¢cao e intencdes de
pouso na selva.

7. Informacdes sobre o aerodromo

O acidente ocorreu fora de area de aerédromo.

8. Informagdes sobre o impacto e os destrogos

A aeronave efetuou pouso forcado com trem de pouso e flapes baixados e
motor cortado. O toque foi feito sobre a copa das arvores, que amorteceram a queda
da aeronave até a sua colisdo com o solo.

Os destrocos ficaram concentrados.

9. Dados sobre o fogo

N&o houve ocorréncia de fogo.

10. Aspectos de sobrevivéncia e/ou abandono da aeronave

O acidente ocorreu as 07:45P, tendo o piloto abandonado o local as 14:00P, a
procura de agua e alimento. Deixou uma mensagem escrita informando que estava
bem. No mesmo dia, a equipe de resgate chegou ao local as 16:00P e aguardou o
retorno do piloto até as 09:00P do dia seguinte.

O piloto distanciou-se muito do local da queda da aeronave, de modo que néo
foi encontrado pelo pessoal de salvamento.

A localizacéo da aeronave foi feita com base nos sinais emitidos pelo ELT. Além
disso, sua localizacdo aproximada ja era conhecida, pois o piloto comunicara-se com
outra aeronave um pouco antes do pouso, passando-lhe as coordenadas fornecidas
pelo GPS que dispunha.



11. Gravadores de V60

N&o requeridos e ndo instalados.

12. Aspectos operacionais

A aeronave realizava vbo de transporte, quando houve falha do motor, em
decorréncia de baixa pressado do Oleo. Por ser uma aeronave monomotora, o piloto
teve que efetuar um pouso forcado na floresta. O piloto informou via radio outra
aeronave gue voava na regido, fornecendo sua posicdo atraves de coordenadas
levantadas pelo GPS.

O pouso foi realizado com a aeronave configurada para pouso em pista, ou seja,
com trem de pouso e flape baixados.

O procedimento correto para a realizacdo de pouso forcado em local néo
preparado é preparar a aeronave na configuracao lisa, isto €, sem o abaixamento do
trem de pouso. Eventualmente, o abaixamento do flape pode ser efetuado no sentido
de se obter uma menor velocidade de aproximagao.

13. Aspectos humanos
a. Fisiolégicos

N&o foram verificados problemas de ordem fisiolégica que pudessem estar
presentes na cadeia de eventos que culminou com o acidente.

b. Psicoldgicos
N&o foram verificados problemas de ordem psicolégica que pudessem estar
presentes na cadeia de eventos que culminou com o acidente.
14. Aspectos ergondmicos
Nada a relatar.

15. Informagdes adicionais

A acéao inicial no local do acidente néo foi realizada pelo OSV responsavel, em
virtude de o local ser de dificil acesso e ndo haver disponibilidade de peso no
helicoptero do 1°/8° Gav, que partiu de Belém para o local do sinistro, bem como né&o
haver horas disponiveis para efetuar o retorno ao local transportando o OSV.

IV. ANALISE

Verificou-se que n&do houve contribuicdo dos aspectos humanos na ocorréncia
do sinistro.

A aeronave realizava v6o de transporte entre dois municipios do estado do
Para, quando o piloto verificou haver um forte cheiro de éleo queimado juntamente com a
gueda da presséao do 6leo do motor.

Alguns minutos adiante, 0 motor parou.

A parada do motor foi causada pelo superaquecimento do mesmo, levando a
fusdo suas pecas internas. O superaquecimento foi provocado pela auséncia de 6éleo
lubrificante, haja vista que o fluido vazou.



Devido aos danos provenientes do superaguecimento do motor, de seu choque
durante o pouso forcado, do longo periodo de quatro meses de espera na selva
aguardando a baixa dos rios para sua recuperagdo e transporte, ndo foi possivel
determinar precisamente o fator inicial da cadeia de eventos que levou a falha do motor.

No entanto, diante das evidéncias encontradas por ocasido da abertura do
motor, dentre outras, a presenca de forte contaminagéo por 6leo lubrificante do bocal de
escape do cilindro n°® 6 e auséncia desse fluido nos bocais de escape dos demais
cilindros, aliada a presencga de um sulco na camisa interna do mencionado cilindro n° 6,
leva a crer que o evento inicial tenha sido a ruptura do anel de 6leo dentro deste cilindro.
Na sequéncia, teria havido o vazamento do 6leo e o0 conseqliente superaguecimento do
motor, que levou a fuséo suas partes, provocando sua parada final.

Mas o que poderia Ter causado a possivel ruptura do anel de 6leo do cilindro
ne 67?

A aeronave havia passado por uma inspecao em uma oficina homologada, onde
havia sido verificado que os cilindros n°® 5 e 6 apresentavam baixa compressao. Foi
executado o “Top Overhaul” nos mesmos, sendo suas valvulas assentadas e seus anéis
substituidos. Consta nas cadernetas da aeronave que a mesma voou 15 horas apdés estes
servigos. E possivel que tenha havido deficiéncia no servico realizado pela oficina, o que
provocou a ruptura do anel do cilindro n°® 6, causando o vazamento do 6leo e a
consequente parada do motor.

No entanto, as pesquisas realizadas constataram que as cadernetas de hélice,
motor e célula da aeronave estavam desatualizadas. Tal constatacdo foi em virtude da
comparacédo feita entre as horas de voo computadas nas cadernetas e o controle de
movimentacao da aeronave, feito pelo aerédromo de Altamira.

Dessa forma, € conclusiva a afirmacéo de que houve uma maior quantidade de
horas voadas do que as colocadas nas cadernetas, o que pode atrasar as inspecdes
periodicas previstas pelo fabricante, mascarando as reais condicdes dos componentes e
pecas da aeronave. Houve, entdo, uma falha em nivel de supervisdo do operador da
aeronave, no sentido de se atrasar as inspecoes e revisdes da aeronave. E possivel que
tal procedimento tenha sido realizado para se economizar dinheiro, através de um maior
espacamento entre as inspecdes. E possivel também, que o procedimento de n&o
langamento das horas de vbo nas cadernetas da aeronave, tenha sido realizado no
sentido de passar pela fiscalizacdo do DAC. No entanto, o proprio acidente fala por si das
consequéncias que podem ser advindas de tais procedimentos.

No tocante ao gerenciamento do procedimento de emergéncia, o piloto agiu
acertadamente ao buscar contato com a radio Altamira e, na impossibilidade de fazé-lo,
comunicou sua situagdo, intencdes e posicdo a outra aeronave que voava na area, 0 que
veio a facilitar-lhe o resgate.

Quanto a configuracdo da aeronave para 0 pouso nha selva, tem-se que o
procedimento realizado de abaixamento do trem de pouso é inadequado. No entanto, ndo
houve contribuicdo de tal procedimento para a maximizacdo das consequéncias do
acidente, posto que o piloto saiu ileso.

Com relagdo ao procedimento adotado apO6s o pouso, tem-se que foi
inadequado o piloto haver se afastado em demasia do local de queda da aeronave, pois 0
mesmo poderia ficar perdido na floresta. Afinal, quer pelo funcionamento do ELT, quer
pelas coordenadas fornecidas sobre a posicdo aproximada da queda, quer pela maior



facilidade de avistar-se uma aeronave que um individuo no meio da vegetacao, o local
provavel de resgate seria junto aos destro¢os da aeronave.

V. CONCLUSAO

1. Fatos

a. A aeronave realizava voo de transporte de sementes de pupunha;

b.

C.

0.

o piloto era habilitado e experiente para a missao;

as condicdes de vbo eram favoraveis ao voo visual;

. 0 piloto sentiu cheiro de 6leo queimado e percebeu a queda da pressdo do 6leo do

motor;

. comunicou sua intencdo de pouso na selva e respectiva posi¢cao a outra aeronave,

apos alguns minutos, 0 motor parou;

. a aeronave efetuou pouso forgado na selva, com trem de pouso e os flapes baixados;

. a aeronave sofreu avarias generalizadas;

o piloto saiu ileso;

o piloto afastou-se do local de queda da aeronave, de modo que né&o foi encontrado
pela equipe de resgate no dia do acidente;

. no dia seguinte ao acidente, o piloto retornou ao local de queda e foi resgatado;

cerca de quatro meses apés o0 acidente, com a baixa dos rios, a aeronave foi
resgatada;

. ha abertura do motor, identificou-se fortes indicios de que o vazamento de 6leo deu-

se pelo bocal de escape do cilindro n° 6;

. a aeronave havia realizado inspecéo e servicos de manutencao no cilindro n® 6 em 29

de janeiro do mesmo ano; e

constatou-se que as cadernetas da aeronave estavam desatualizadas.

2. Fatores contribuintes

a.

b.

Fator Humano
N&o contribuiu.

Fator Material — Indeterminado

Devido as condi¢des preexistentes ao exame do motor, mencionadas no item n°
3, ndo foi possivel determinar se houve falha do anel de 6leo do cilindro n°® 6 por
deficiéncia de fabricagdo ou de manuseio de material.



c. Fator Operacional

(1) Deficiente Manutencao — indeterminado

Devido as condicbes preexistentes ao exame do motor, ndo foi possivel
determinar se houve falha do anel de éleo do cilindro n® 6, em decorréncia de
inadequacéo dos servicos de manutencgao preventiva.

(2) Deficiente Supervisdo — Indeterminado

E possivel que tenha havido a participacdo de uma deficiente supervisdo em
nivel técnico, com relacdo a desatualizac&o intencional das cadernetas da aeronave,
0 que pode ter gerado falta de manutencdo adequada e periddica nos componentes
do motor, mais especificamente no cilindro n° 6.

VI. RECOMENDACOES DE SEGURANCA DE VOO

Recomendacdo de Seguranca, conforme definido na MSB}9 de 30 JAN 96, € o
estabelecimento de uma acdo ou conjunto de acdetidas pelo Chefe do Estado-Maior da
Aeronautica, de CUMPRIMENTO OBRIGATORIO pelo 6rgaao qual foi dirigida, em acéo,
prazo e responsabilidade nela estabelecidas.

1. O SERAC 1 devera:

a. Informar, no prazo de trinta dias, a oficina Birigui Manutencdo de Aeronaves
sobre a possivel falha de manutencao relacionada ao vazamento de Oleo através
do cilindro n° 6 do motor da aeronave PT-KST, a fim de que aquela oficina revise
seu processo de controle de qualidade de servicos e encontre possiveis
deficiéncias.

b. Incluir nos seminarios e eventos de Seguranca de V6o, a serem realizados na
sua area de circunscri¢cdo, os temas “Busca e Salvamento” e “Sobrevivéncia Na
Selva”, considerados muito oportunos para a regido amazonica.

c. Encaminhar o DIVOP 18/SIPAA1/2000, no prazo de trinta dias, aos aeroclubes e
escolas de aviagcdo visando a levar ao conhecimento dessas entidades da
aviacdo os ensinamentos colhidos na investigacdo deste acidente, mormente no
que diz respeito a configuragcdo ideal da aeronave conforme a area de pouso e a
permanéncia nas proximidades do local de queda da aeronave.

d. Incrementar, no prazo de seis meses, a frequéncia e os procedimentos afetos a
fiscalizacdo da atividade aérea nos aeroportos de sua circunscricdo, a fim de
otimizar, se possivel, a identificacdo e a correcdo de desvios por parte de
operadores e pilotos.

2. Os demais SERAC deveréo, no prazo de 30 dias:

Encaminhar o DIVOP 18/SIPAA1/2000, no prazo de trinta dias, aos aeroclubes e
escolas de aviacdo de suas respectivas areas, visando a levar ao conhecimento dessas



entidades da aviagdo os ensinamentos colhidos na investigacdo deste acidente, nos
termos da letra "c" da Recomendacéao direcionada ao Serac 1.

Em, 28/11/2000.



