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ACIDENTE |Local: Fazenda Bom Jardim

Cidade, UF: Mangaratiba - RJ Falha do motor em v60

O Unico objetivo das investigacdes realizadas pelo Sistema de Investigacdo e Prevencdo de
Acidentes Aeronduticos (SIPAER) é a prevencdo de futuros acidentes aeronauticos. De
acordo com o Anexo 13 da Organizacao de Aviagao Civil Internacional - OACI, da qual o
Brasil é pais signatario, o proposito dessa atividade ndo € determinar culpa ou
responsabilidade. Este Relatério Final, cuja conclusdo baseia-se em fatos ou hipoteses, ou
na combinacdo de ambos, objetiva exclusivamente a prevenc¢do de acidentes aeronauticos. O uso deste
relatorio para qualquer outro proposito poderd induzir a interpretacdes errbneas 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.

I. HISTORICO DO ACIDENTE

A aeronave decolou do aer6dromo de Sao Joao Del Rey-MG (SNJR), as 14 h 50 min,
transportando oito passageiros, com plano de véo VFR, para a pista da fazenda Porto Belo
(SDPA).

Nas proximidades daquela localidade, que operava em condicbes IMC, o piloto
transpds a nebulosidade sob condicfes visuais, por sobre o mar.

Ao fazé-lo, ja tendo iniciado os procedimentos de reducdo de velocidade, o piloto
alegou que o motor esquerdo apresentou perda de poténcia.

Em razdo da baixa altura em que ja se encontrava e por ter ciéncia de uma rede de
alta tensdo que cruzaria sua trajetéria para a pista, o piloto alegou que decidiu por um pouso
forcado num terreno de pastagem.

Antes de tocar o solo, a aeronave colidiu a asa esquerda numa arvore e, na
sequéncia, sofreu danos graves, principalmente no trem e asa esquerdos e nariz.

Os ocupantes sairam ilesos.

[I. DANOS CAUSADOS

1. Pessoais

Lesbes Tripulantes
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2. Materiais

a. A aeronave

A aeronave sofreu danos irrecuperaveis na asa e trem esquerdos e em todos
0S respectivos componentes. Outros componentes como hélice esquerda e cabine
sofreram danos graves.

b. A terceiros
N&ao houve.

lll. ELEMENTOS DE INVESTIGACAO

1. InformacgBes sobre o pessoal envolvido

a. Horas voadas PILOTO
TOLAUS  ++vveerrreernreeermneeanseeeasseeateeesseeeeabeeeesbe e e st e e bt e e enb e e et b e e anb e e e e e nbn e e ennn e nnree s 10.000:00
TOtais NOS GIMOS 30 QIAS  ++rerrrerrrerrrrrrrmmmmmmmiriaiiiiiirrr e 66:00
TOtaIS NAS UIMAS 24 NOTAS -+-++rrrrrrerrrrrrrrmeemmmmmmmimmiiiierrrrrnrrrrrrrrrraaaeeaaeaas e 02:00
NESEE tiPO 08 AEIONAVE  :+resrsesrsriiiseirisi st 6.000:00
Neste tipo NOS GIIMOS 30 diaS — «rrrerererermmmsir i 54:30
Neste tipo Nas GIIMas 24 hOras s 02:00

b. Formacao
O piloto foi formado pelo Aeroclube do Brasil em 1971.

c. Validade e categoria das licencas e certificados

O piloto possuia licenca categoria Piloto de Linha Aérea — PLA, e estava com as
habilitacbes MNTE, MLTE e IFR validas.

d. Qualificacéo e experiéncia para o tipo de v6o
O piloto possuia suficiente qualificacdo e experiéncia para o tipo de misséao.

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

2. Informagdes sobre a aeronave

A aeronave era um BN-2A-8, bimotor, n.°de série 434, fabricada pela BRITTEN
NORMAN (Irlanda) em 1975. Seus Certificados de Aeronavegabilidade e Matricula
estavam validos.

Sua ultima inspecao, do tipo 100h/IAM, foi realizada em 28/04/03, tendo a aeronave
voado 26 h apoés os trabalhos citados.

Por ocasido do acidente, a aeronave somava 4.400 h de vbo.

Sao desconhecidos os dados referentes a sua Ultima revisao.
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As cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas.

A aeronave estava equipada, com dois motores LYCOMING, modelo 0-540-E4C5.
O motor esquerdo contava com 315 h totais, e 26 horas ap0s inspecéo.

Exames, testes e pesquisas
Foram conduzidos testes no sistema de combustivel do motor esquerdo.

Os testes revelaram que nada de significativo foi encontrado que justificasse a
perda de poténcia alegada pelo piloto.

Nada de anormal foi encontrado na hélice esquerda.

Informag6es meteoroldgicas

No destino e adjacéncias, a nebulosidade reinante era a de condi¢des IMC. As
condi¢cdes meteorologicas eram totalmente desfavoraveis ao véo visual.

Navegacao

Nada a relatar.

Comunicacéo

Nada a relatar.

Informacdes sobre o aerédromo

O aerodromo era cercado de elevacdes por todos os lados, exceto na cabeceira
voltada para o mar, esta cruzada por uma linha de alta tensdo na final longa, que néo
interferia na aproximacéo visual em rampa normal. O aer6dromo ndo era homologado
para condicdes IMC.

Informacdes sobre o impacto e os destrogcos

O pouso foi efetuado numa pastagem plana e encharcada, de superficie irregular e
grama alta.

A primeira colisdo deu-se antes do toque, com a ponta da asa esquerda numa
arvore, ocasionando o seccionamento de aproximadamente 0,5 m da mesma. A seguir, a
aeronave tocou o solo inclinada para a esquerda, o suficiente para que aquela asa fosse
seccionada até a nacele do motor. O trem esquerdo (fixo) também absorveu boa parte
da energia do primeiro toque, também quebrando-se em sua fixacdo; no entanto,
permanecendo integro a aeronave. O terreno absorveu boa parte da desaceleracao,
resultando num deslocamento curto. Nao houve espalhamento de destrocos enquanto a
aeronave desacelerava. O nariz e cabine sofreram os maiores danos, com grande
amassamento e tor¢ao. A hélice esquerda foi encontrada em passo de v6o, corroborado
pela posicado das manetes correspondentes.

A situacdo dos destrocos no sitio do acidente foi indicativo de uma perda de
controle em v6o, pouco antes do primeiro impacto, ou de uma situacao tipica de C.F.I.T
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9. Dados sobre o fogo

N&o houve fogo.

10.Aspectos de sobrevivéncia e/ou abandono da aeronave

Nada a relatar.

11.Gravadores de V6o

N&o requeridos e ndo instalados.

12.Aspectos operacionais

O PT-KQS decolou do aerédromo de Sdo Jodo Del Rey — MG (SNJR) com plano
VFR e oito passageiros a bordo, com destino ao aerédromo pertencente ao hotel Porto
Belo (SDPA), onde embarcaria mais um passageiro (irma do proprietario) e prosseguiria
para o Aeroporto de Jacarepagua.

O proprietario adquirira a aeronave recentemente e acompanhava o comandante no
posto de pilotagem.

O comandante era muito experiente na aeronave e na rota pretendida. Fora piloto
do proprietario anterior. Quando da venda da aeronave, fora preterido naquele emprego
em favor de outro piloto. Intervengfes de terceiros fizeram o novo proprietario manté-lo
no cargo.

Era o Unico piloto empregado e acumulava todos os encargos referentes a
treinamento, operagfes, manutencdo e certificacdo das operacbes aéreas no grupo
hoteleiro para o qual trabalhava.

A meteorologia estava adequada ao plano proposto, por ocasidao da decolagem e
em boa parte da rota.

Entretanto, as condicdes meteoroldégicas comecaram a piorar quando nas
proximidades de Barra Mansa — RJ. O comandante decidiu baixar a altitude, do FL 075
para cerca de 1.500 ft, livrando uma camada de nuvens tipo estratos.

No entanto, as condicbes meteoroldgicas continuavam marginais ja na vertical de
Angra dos Reis.

O comandante optou pela proa do mar até as proximidades da llha Grande, de onde
pretendia retomar a proa para o aerédromo em superficie desimpedida de elevacgdes,
visando a cabeceira voltada para o oceano.

O comandante estava ciente das condicdbes meteorologicas marginais no
aerodromo e adjacéncias, uma vez que mantinha contato bilateral com outras aeronaves
(helicopteros) que também voavam pelo local.

O comandante possuia combustivel suficiente para prosseguir para a alternativa.
N&o havia teto suficiente para um circuito de trafego padréao (1000 ft).

O comandante alegou que mantinha uma altura abaixo do padréo por haver se
enervado com os trafegos de helicopteros que voavam pelas adjacéncias.
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De acordo com as declara¢cdes do comandante, quando ja préximo do aerédromo e
ja tendo iniciado os procedimentos de reducdo de velocidade para permitir o
comandamento dos flapes, sentiu a aeronave dar uma guinada para a esquerda. Checou
0s instrumentos e verificou que estava voando praticamente monomotor (0 motor
esquerdo estava com problemas), quando entdo tentou acionar a bomba elétrica para
sanar a pane, nao obtendo sucesso.

O comandante ndo se recorda de haver efetuado troca de tanques, para também
tentar sanar a pane.

Por considerar o motor esquerdo definitivamente em pane e reduziu a manete de
poténcia associada ao mesmo, concentrando-se em manter a aeronave controlada e
procurando contato visual com a pista, sem efetuar o corte e o embandeiramento do
motor afetado, a fim de reduzir o arrasto decorrente.

O comandante ndo soube precisar se 0 motor apresentava perda total ou parcial de
poténcia ja proximo ao toque.

A andlise efetuada no motor esquerdo nédo evidenciou nenhum problema
significativo que levasse a uma perda de poténcia.

Como a falha alegada do motor deu-se no processo de reducédo de velocidade, o
comandante viu-se pilotando a aeronave com cerca de 80 kt. Avaliou que nao teria
condi¢cbes de manter-se nivelado naquela velocidade, tendo ainda que ultrapassar os fios
de alta tensdo até a cabeceira, uma vez que ja se encontrava dentro da regido em forma
de ferradura, onde se localizava a pista.

Decidiu, entdo, perder altitude e acelerar para 95 kt, objetivando controlar melhor a
aeronave, nao obtendo sucesso.

O comandante ndo soube especificar se este insucesso deu-se por nao haver
controlado melhor a aeronave com 95 kt, ou se ndo conseguiu, ou ndo péde chegar
aquela velocidade, devido a altura marginal em que se encontrava.

Declarou, ainda, que decidiu ndo arriscar a ultrapassagem dos fios de alta tensao
até a pista. Assim sendo, prosseguiu para um pouso forcado em pastagem a margem de
uma trilha de terra existente na fazenda em que se localizava o aerédromo, tomando
proa a esquerda de seu deslocamento até entao.

N&o soube, também, precisar se desviou-se de sua trajetoria por haver avistado 0s
fios, ou para se precaver dos mesmos..

Quando decidiu pelo pouso for¢cado, notificou apenas o proprietario da aeronave,
nao dando ciéncia aos demais ocupantes.

Na sequéncia, o proprietario da aeronave avistou e avisou ao comandante,
sucessivamente, sobre dois obstaculos na trajetdria da aeronave, diante dos quais ele
desviou, até que foi avisado sobre um terceiro obstaculo, do qual ndo conseguiu desviar,
colidindo a ponta da asa esquerda em uma arvore e tocando o solo a seguir.

Ao abandonar a aeronave o comandante levou um choque decorrente de uma cerca
eletrificada em que encostara. Ao avistar alguns circunstantes aproximando-se do outro
lado da cerca, orientou-0s para que a derrubassem e cortassem a eletricidade, posto que
vazava combustivel da aeronave e isso poderia resultar em sua ignigéo.

Por fim, foi socorrer os passageiros e certificou-se de que todos estavam bem.
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A descricdo supracitada decorreu somente das declaracbes do comandante. A
maioria dos testemunhos ndo contou com outras evidéncias para corrobora-los.

13. Aspectos humanos
a. Fisioldgico

N&o foram encontrados indicios de alteracbes de ordem fisiologica relevantes
para o acidente.

b. Psicolégico

Nas entrevistas, o comandante apresentou indicios de uma personalidade com
caracteristicas de rigidez, inflexibilidade e individualismo, provavelmente acentuadas
por seu histérico de quase sempre haver voado solo o que poderia acarretar certa
ansiedade e impulsividade diante da interferéncia de terceiros e de situacbes
imprevistas.

Era tido como uma pessoa com alto grau de perfeccionismo, acompanhado por
auto-estima elevada, excesso de autoconfianca e aspectos de invulnerabilidade, ndo se
mostrando suscetivel a influéncias externas, o que parece ser reforcado por sua
experiéncia e pelo fato de que ocorréncias anteriores em voo nao haverem tido maiores
conseqUéncias para si até o acidente. Esse histérico pode haver afetado a sua
capacidade de percepcao, atencéo, julgamento e tomada de deciséo, principalmente
em situacdes subitas e inesperadas.

As etapas tipicas realizadas pelo comandante eram corrigueiras e usuais. Foi
avisado com 2 (duas) semanas de antecedéncia sobre a missdo que resultou no
acidente. Nao foi observado qualquer tipo de pressdo sobre 0 mesmo para que
completasse a missao.

No momento em que o comandante, diante das condicbes meteoroldgicas
adversas da ocasido, resolveu prosseguir para o pouso no Hotel Porto Belo,
prevaleceram ai a sua auto-estima elevada, atitude de excessiva autoconfianca e
aspectos de invulnerabilidade.

Observou-se que sua compulsdo para pousar, embora ndo admitisse a
interferéncia de terceiros em suas decisdes, pudesse estar associada a presenca do
proprietario da aeronave que, ao adquiri-la, quase havia contratado outro piloto.

Em que pese as melhores condicbes meteoroldgicas em Jacarepagua, sabia
que a missdo sO se daria por completa ao embarcar a irma do proprietario em Porto
Belo.

Essa compulsdo em agradar o proprietario € deveras conhecida em relatos de
acidentes e incidentes envolvendo aquele tipo de operagéo.

Tal provavel motivagéo, aliada aos aspectos individuais anteriormente citados,
comprometeu a sua capacidade perceptiva em relacdo as reais condi¢cdes de tempo
(em momento algum admitiu que estivessem tao ruins a ponto de prejudicar a missao),
e de tomada de decisdo em relacéo a dar continuidade ao referido pouso, uma vez que
desconsiderou que qualquer imprevisto, somado ao mau tempo, poderia tornar-se um
agravante aquela situagao.

Os empregadores ndao eram do ramo da aviacdo, delegando ao comandante
todos os assuntos operacionais, de treinamento, manutencéo e certificagéo.
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Por fim, quanto a selecéo de pilotos, observou-se uma indefinicdo de critérios na
contratacao do piloto, que foi privilegiado pela indicagdao de seu nome por terceiros, em
que pese sua maior experiéncia. Tal situacdo pode ter motivado seu comportamento
em prosseguir na missdo, independente das condicdes meteorologicas claramente
deterioradas.

14.Aspectos ergondmicos

Nada a relatar.

15. Informacg0@es adicionais

Nada a relatar.

IV. ANALISE

Independentemente da cadeia de eventos que tenham ou n&o ocorrido, 0 acidente
nao se consumaria se o piloto ndo houvesse intentado o pouso em condi¢cdes meteoroldgicas
tdo marginais. A decisdo de fazé-lo lastreou-se numa auto-confianca deturpada, né&o
condizente com sua grande experiéncia pregressa, de onde se esperaria um comportamento
mais conservador, uma vez que, com certeza, aquela ndo era a primeira vez em que se
deparara com situacdes semelhantes.

Fatores subjacentes como a necessidade de mostrar-se util ao empregador, dado as
condicbes acidentadas de sua contratacdo certamente obliteraram sua capacidade de
julgamento.

O fato de que conduzia aquele servico praticamente sozinho, desse modo, sem um
sistema confiavel de controle para o seu modus operandi, privou-o de instrumentos para
perceber que conduzia um vdéo em condicdes muito além do razoavelmente aceitavel por
outros profissionais.

Desse modo, para a consumacao do acidente, foram consideradas as seguintes
hipéteses:

e Perda de Controle em V6o Decorrente de Perda de Poténcia a Baixa Altura —
guando da alegada falha de poténcia, a aeronave encontrava-se quase ao nivel
do mar, tendo voado cerca de 01:10h desde a decolagem, o que permitiria uma
arremetida confortavel, inclusive com mais tempo para se gerenciar a emergéncia
e realizar os procedimentos adequados de embandeiramento e corte do motor
afetado. Se tal ndo ocorresse, isso seria porque uma arremetida se tornaria
proibitiva, exclusivamente devido as condicdes meteorologicas reinantes, o que
poderia resultar numa subida IFR monomotor, ou mesmo a total impossibilidade
de se permanecer voando VFR, independente do setor que a aeronave se
dirigisse. Uma vez que a aeronave aproximava-se em condi¢des visuais sobre o
mar, para aquele setor poderia ter retornado, se em condicdo monomotora. Como
tal ndo ocorreu e, mais que tudo, a analise efetuada no motor ndo revelou
nenhuma anormalidade apreciavel, essa hipotese, factivel somente nas condi¢des
meteorolbgicas citadas, esta praticamente descartada.
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e Colisdo com o solo — Aeronave Controlada ou Nao — Decorrente das Condicbes
Meteoroldgicas — a alegada decisdo de prosseguir para o pouso forcado
unicamente devido a proximidade de fios de alta tenséo, se aceita, resultaria numa
aeronave voando numa altura muito abaixo da declarada. Desse modo, acredita-
se que as condigBes meteorologicas reinantes sequer permitiam que a rede de
alta tensdo fosse ultrapassada em condicbes visuais, ja que o comandante,
lastreado em sua experiéncia, sabia exatamente onde se localizavam.

Além disso, 0 mesmo declarou que se desviou por duas vezes de obstaculos em sua
trajetdria, ndo conseguindo fazé-lo no terceiro, que era uma arvore, facilmente ultrapassavel.
Logo, esses desvios se deram, Unica e exclusivamente por ndo poderem ter sido
ultrapassados, revelando uma aeronave manobrando em teto e visibilidade muito restritos,
que pode ter ocasionado sua colisdo em vbo com obstaculos, decorrendo, dai, a perda de
controle. Essa hipétese € considerada a mais provavel.

V. CONCLUSAO
1. Fatos

a. 0 PT-KQS decolou do aerédromo de Séo Jodo Del Rey — MG (SNJR), com destino ao
aerodromo do Hotel Porto Belo (SDPA), com oito passageiros a bordo, e com plano
de vbo visual;

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

c. 0 piloto possuia licenca categoria Piloto de Linha Aérea — PLA, e estava com as
habilitagdes MNTE, MLTE e IFR vélidas;

d. o piloto possuia suficiente qualificacdo e experiéncia para o tipo de missao;
e. aaeronave estava com as suas inspec¢des e documentagbes em ordem;

f. ao atingir as proximidades do aerdédromo (SDPA), as condi¢cdes meteoroldgicas
levaram o piloto a abandonar o nivel de voo e prosseguir navegando a baixa altura;

g. foi pesquisado o funcionamento do motor esquerdo, uma vez que o piloto alegou
haver sofrido perda de poténcia ho mesmo, no segmento de aproximacdo. Nada de
anormal foi encontrado no referido motor;

h. até a colisdo, ndo houve contato visual com o aer6dromo;

i. antes do impacto com o solo, a aeronave colidiu com a asa esquerda numa arvore,
perdendo o controle;

j. a andlise do peso e balanceamento da aeronave mostrou que esta se encontrava
dentro dos limites operacionais

k. a aeronave sofreu danos graves; e

|. os ocupantes sairam ilesos.



| PT-KQS | 08JUN 2003 |

2. Fatores contribuintes
a. Fator Humano
(1) Fisiolégico — Nao contribuiu.
(2) Psicolégico — Contribuiu

Pela elevada auto-estima e excesso de autoconfianca do piloto ao julgar que,
mesmo com as condicbes meteorologicas criticas, conseguiria pousar no aerodromo de
destino. Contribuiram também as caracteristicas de perfeccionismo, rigidez, inflexibilidade,
individualismo e dificuldades de relacionamento interpessoal.

Estas caracteristicas afetaram a sua capacidade de percepcdo e tomada de
decisédo; comprometendo sua capacidade de julgamento.

b. Fator Material

N&o contribuiu.

c. Fator Operacional
(1) Deficiente Julgamento — Contribuiu

Por acreditar que, mesmo com a incleméncia do tempo no destino, poderia
lograr sucesso no pouso.

(2) Deficiente Planejamento — Contribuiu

Apesar de ter conhecimento que as condicbes meteoroldégicas eram
desfavoraveis, o comandante ndo se preparou adequadamente para a missao, nao
considerando, inclusive, o pouso na alternativa.

(3) Indisciplina de véo — Contribuiu

O piloto contrariou os procedimentos previstos na ICA 100 — 12 (Regras de
Trafego Aéreo) quando decidiu “furar” a camada de nuvens para tentar realizar o seu
pouso e manteve-se em voo visual mesmo ciente das condic¢des Ifr no aerédromo de
destino.

(4) Deficiente Supervisédo — Contribuiu

A cultura Organizacional do operador era de n&o gerenciar e controlar a
atividade aérea, delegando ao comandante todos 0s encargos no tocante a operacao,
manutencao e certificacdo da aeronave.

VI. RECOMENDACOES DE SEGURANCA DE VOO

Recomendagdo de Seguranga, conforme definido na NSMA 3-9 de JAN 96, é o
estabelecimento de uma acdo ou conjunto de acdes emitidas pelo Chefe do Estado-Maior da
Aeronautica, de CUMPRIMENTO OBRIGATORIO pelo 6rgdo ao qual foi dirigida, em agéo, prazo
e responsabilidade nela estabelecidas.
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1. O operador deverd, de imediato:

a. Prover aos tripulantes contratados a realizacédo do Treinamento de Gerenciamento de
Recursos da Tripulacédo (Crew Resource Management — CRM.

b. Avaliar a adequabilidade da existéncia de cercas eletrificadas nas cercanias do
aerodromo, a fim de evitar situacdes imprevistas, como foi o caso do acidente em
questéao.

c. Buscar assessoria de empresa homologada para a reavaliacdo dos critérios de
selecdo de pilotos, bem como os tipos de treinamentos necessarios aos mesmos,
além daqueles previstos em Norma, de modo a priorizar aspectos relacionados a
tomada de decisbes, Seguranca de V6o e Gerenciamento de Recursos da Tripulacéo.

2. O SERAC 3 devera, de imediato:

Confeccionar um DIVOP deste acidente aeronautico e divulga-lo a todas as escolas
de aviacdo, aeroclubes e proprietarios de aeronaves que operam segundo o RBHA 91, a
fim de que divulguem os ensinamentos colhidos no presente Relatorio.

3. Todos os SERAC deverao, de imediato:

Mostrar, junto aos proprietarios e pilotos regidos pelo RBHA 91, sob sua
responsabilidade, a real importancia de se cumprir 0s procedimentos previstos nos
regulamentos que norteiam o Sistema de aviagao Civil.

4. O DECEA, atravées do Setor de Operacdes devera, no prazo de seis meses:

Avaliar, mediante estudos, a conveniéncia de se prover um controle de trafego na
regido do ocorrido, com vistas a garantir um adequado fluxo de aeronaves na regiao, bem
como minimizar os riscos de ocorréncia de acidentes aeronauticos.
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Obs.: Acoes Preventivas ja adotadas:
¢ O SERAC 3 realizou, apés o acidente, varias fiscalizagGes itinerantes na regiao,
procurando divulgar e prevenir a recorréncia de acidentes similares.
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