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ADVERTENCIA

Conforme a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 1986, Artigo 86, compete ao Sistema de
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronduticos — SIPAER — planejar, orientar, coordenar,
controlar e executar as atividades de investigac@o e de prevencdo de acidentes aeronduticos.

A elaboracio deste Relatorio Final foi conduzida com base em fatores contribuintes e
hipdteses levantadas, sendo um documento técnico que reflete o resultado obtido pelo SIPAER em
relacdo as circunstincias que contribuiram ou podem ter contribuido para desencadear esta
ocorréncia.

Nao é foco do mesmo quantificar o grau de contribuicdo dos fatores contribuintes,
incluindo as varidveis que condicionaram o desempenho humano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, e que interagiram, propiciando o cendrio favordvel ao acidente.

O objetivo exclusivo deste trabalho é recomendar o estudo e o estabelecimento de
providéncias de cardter preventivo, cuja decis@o quanto a pertinéncia a acatd-las serd de
responsabilidade exclusiva do Presidente, Diretor, Chefe ou o que corresponder ao nivel mais alto
na hierarquia da organiza¢do para a qual estdo sendo dirigidas.

Este relatorio ndo recorre a quaisquer procedimentos de prova para apuragio de
responsabilidade civil ou criminal; estando em conformidade com o item 3.1 do Anexo 13 da
Convencio de Chicago de 1944, recepcionada pelo ordenamento juridico brasileiro através do
Decreto n °21.713, de 27 de agosto de 1946.

Outrossim, deve-se salientar a importincia de resguardar as pessoas responsdveis pelo
Sfornecimento de informacées relativas a ocorréncia de um acidente aerondutico. A utiliza¢do deste
Relatorio para fins punitivos, em relagdo aos seus colaboradores, macula o principio da "ndo
autoincriminacdo" deduzido do "direito ao siléncio", albergado pela Constitui¢do Federal.

Consequentemente, o seu uso para qualquer propdsito, que nio o de prevencio de futuros
acidentes, poderd induzir a interpretacées e a conclusées erroneas.
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SINOPSE

O presente Relatério Final refere-se ao acidente ocorrido com a aeronave PT-AOT,
modelo C 182M, em 13SET20086, classificado como pane seca.

Durante o voo em rota, ocorreu o apagamento do motor e o piloto realizou um
pouso forcado em uma rodovia. Na corrida apds o pouso, a aeronave colidiu contra um
mourdo de uma cerca situada a margem da rodovia.

O piloto e os trés passageiros sairam ilesos.
A aeronave teve danos graves.

N&o houve a designacéo de representante acreditado.

4/14



| RF A-125 /CENIPA/2011 | [ PT-AOT | 13 SET 2006 |

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

ANAC Agéncia Nacional de Aviagao Civil

ATS Air Traffic Services - Servigos de trafego aéreo

AVGAS Gasolina de aviacédo

CA Certificado de Aeronavegabilidade

CCF Certificado de Capacidade Fisica

CENIPA Centro de Investigacado e Prevencéo de Acidentes Aeronauticos
CHT Certificado de Habilitagdo Técnica

ICA Instrucdo do Comando da Aeronautica

IFR Instrument Flight Rules — Regras de voo por instrumentos
Lat. Latitude

Long. Longitude

MNTE Habilitagéo de classe de avides monomotores terrestres
NM Nautical miles — milhas nauticas

NOTAM Notice to Airmen — Aviso aos aeronavegantes

PPR Licenca de Piloto Privado — Avido

RBHA Regulamento Brasileiro de Homologagao Aeronautica

ROTAER  Manual Auxiliar de Rotas Aéreas
SERIPA Servico Regional de Investigagdo e Prevencao de Acidentes
SWCW Designativo de localidade — Aerédromo de Cavalcante, GO

SWFR Designativo de localidade — Aerédromo de Formosa, GO
utcC Coordinated Universal Time — Tempo Universal Coordenado
VFR Visual Flight Rules — Regras de voo visual

5/14



| RF A-125 [CENIPA/2011 | [ PT-AOT [ 13 SET 2006 |

Modelo: C 182M .
AERONAVE |Matricula: PT-AOT o
Fabricante: Cessna Aircraft
Data/hora: 13SET2006 / 23:50 UTC
- Local: Rodovia GO-116 Tipo:
O ERRERGIA Lat.15°28’18"S — Long. 047°27'06"W Pane seca
Municipio — UF: Formosa — GO

1 INFORMACOES FACTUAIS
1.1 Historico da ocorréncia

A aeronave decolou do aerédromo de Cavalcante, GO (SWCW), com destino ao
aerédromo de Formosa, GO (SWFR), as 17h, com um piloto e trés passageiros a bordo.

Apéds 35 minutos de voo, a aeronave pousou em uma fazenda, na Serra da Boa
Vista (GO). Apos a permanéncia de duas horas no solo, aproximadamente as 19h30min, a
aeronave decolou com destino ao aerédromo de Formosa (SWFR).

Com cerca de 50 minutos de voo, o motor da aeronave parou de funcionar. O
piloto, ao perceber que nao teria condigbes de alcangar o aerédromo, optou por realizar um
pouso de emergéncia na rodovia GO-116.

Na corrida ap6s o pouso, o piloto perdeu o controle direcional da aeronave, e
acabou colidindo contra um mourado de uma cerca situada a margem da rodovia.

A aeronave sofreu danos graves.
O piloto e os trés passageiros sairam ilesos.

1.2 Danos pessoais

Lesdes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -

Graves - - -
Leves - - -
llesos 01 03 -

1.3 Danos a aeronave

A aeronave teve danos graves no motor e na hélice.
1.4 Outros danos

Nao houve.
1.5 Informagdes acerca do pessoal envolvido

1.5.1 Informacgoes acerca dos tripulantes

Horas voadas

Discriminacdo PILOTO
Totais 350:00
Totais nos ultimos 30 dias 15:00
Totais nas ultimas 24 horas 03:30
Neste tipo de aeronave 70:00
Neste tipo, nos ultimos 30 dias Desc.
Neste tipo, nas ultimas 24 horas Desc.

Obs.: As horas voadas foram fornecidas pelo piloto.
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1.5.1.1 Formagao

O piloto realizou o curso de Piloto Privado — Avido (PPR) no Aeroclube de Rio
Claro, em 2004.

1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certificados

O piloto possuia licenga de Piloto Privado — Avido (PPR) e estava com a habilitagéo
de classe de avides monomotores terrestres (MNTE) valida.

1.5.1.3 Qualificagao e experiéncia de voo

O piloto estava qualificado e possuia experiéncia suficiente para realizar o tipo de
voo. Ndo possuia experiéncia na rota a ser voada e ndo era habilitado para voo por
instrumentos (IFR).

1.5.1.4 Validade da inspecdo de saude
O piloto estava com o Certificado de Capacidade Fisica (CCF) valido.
1.6 Informagodes acerca da aeronave

A aeronave monomotora de asa alta, nimero de série 182-59394, foi fabricada pela
Cessna Aircraft, em 1969.

O certificado de aeronavegabilidade (CA) estava valido.
As cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas.

) A Ultima inspecéo, do tipo “50 horas”, foi realizada em 14ABR2006 pela oficina
Aguia Aviacgéo Ltda., tendo a aeronave voado 65 horas e 50 minutos apds a inspe¢ao.

A Ultima revisdo, do tipo “200 horas”, foi realizada em 04SET2006 pela oficina
Aguia Aviacdo Ltda., tendo a aeronave voado 120 horas e 50 minutos apés a reviséo.

A aeronave nao era homologada para voo por instrumentos (IFR).
1.7 Informagoes meteoroldgicas

As condigdes meteoroldgicas eram favoraveis ao voo visual.
1.8 Auxilios a navegacéao

Nada a relatar.
1.9 Comunicag¢des

Nada a relatar.
1.10 Informagdes acerca do aerédromo

O acidente ocorreu fora de aerédromo.
1.11 Gravadores de voo

N&o requeridos e nao instalados.
1.12 Informagdes acerca do impacto e dos destrocos

Com a finalidade de evitar uma colisdo com veiculos, o piloto freou bruscamente a
aeronave ocasionando a perda de controle direcional. A aeronave comegou a derrapar,
saindo pela lateral da rodovia e colidindo contra o mourdo de uma cerca. No impacto, o
motor saiu do bergo de fixacao (vide foto 01).
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Foto 01: Vista lateral da aeronave com destaque para os
danos na parte frontal e no bordo de ataque da asa.

Foto 02: Vista do painel da aeronave.

1.13 Informagdes médicas, ergondmicas e psicolégicas
1.13.1 Aspectos médicos
Nao pesquisados.
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1.13.2 Informagoes ergondmicas
Nada a relatar.

1.13.3 Aspectos psicolégicos
Nao pesquisados.

1.13.3.1 Informagoes individuais
Nada a relatar.

1.13.3.2 Informagodes psicossociais
Nada a relatar.

1.13.3.3 Informacgdes organizacionais
Nada a relatar.

1.14 Informacgbes acerca de fogo
Nao houve fogo.

1.15 Informacoes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave
Nada a relatar. |

1.16 Exames, testes e pesquisas

Os testes realizados no motor, apdés o acidente, em uma oficina homologada,
constataram que o mesmo se encontrava destravado e que as manutencées estavam
sendo realizadas regularmente.

Os testes realizados nas cablagens, nos magnetos e nas velas de ignigcdo
constataram que o sistema elétrico também apresentava funcionamento normal.

O sistema de lubrificagdo também néo apresentou anormalidades.

O sistema de combustivel ndo apresentou sinais de danos, porém foi verificado que
nao havia nenhum vestigio de combustivel.

1.17 Informagdes organizacionais e de gerenciamento
Nada a relatar.
1.18 Aspectos operacionais

No dia 11SET20086, a aeronave foi abastecida com 240 litros de AVGAS (gasolina
de aviagéo), que era a capacidade maxima de combustivel dos tanques.

De acordo com o manual da aeronave, seu consumo, em condicées normais de
operacao era de 60 litros por hora, ou seja, a aeronave possuia, com os tanques cheios,
uma autonomia de 04 horas de voo.

No dia 11SET20086, foi efetuado um voo com duragdo de 01 hora e 05 minutos.
No dia 12SET20086, a aeronave voou mais 01 hora e 25 minutos.

Considerando que a aeronave ndo foi reabastecida no dia do acidente, a
autonomia era inferior a 01 hora e 30 minutos de voo, tendo em vista que nesse calculo
nao foi descontado o combustivel utilizado na partida, no taxi de saida e no de chegada.

A distancia entre os aer6dromos de Cavalcante, GO (SWCW) e de Formosa, GO
(SWFR), era de 110NM, o tempo estimado de voo seria de 55 minutos e, segundo o piloto,
a aeronave estava com uma autonomia de 02 horas e 15 minutos de voo.
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A aeronave decolou de SWCW com destino a SWFR, estimando pouso as
17h55min (20h55min UTC). No entanto, ap6s 35 minutos de voo, a aeronave pousou em
uma fazenda, fora da rota planejada, de propriedade de um dos passageiros, localizada na
Serra da Boa Vista, em uma pista ndo registrada e ndo homologada.

Apés duas horas de permanéncia no solo, por volta de 19h30min, a aeronave
decolou com destino @8 SWFR. Segundo declarou o piloto, apés 50 minutos de voo, e a 5
minutos para o pouso em SWFR, a cerca de 4Km do aerédromo de destino, o motor
comegou a apresentar sinais de mau funcionamento. Em seguida, houve o apagamento do
motor. O piloto tentou por duas vezes reacender o motor, mas n&o obteve éxito,
prosseguindo para o pouso de emergéncia.

O aerdédromo de Formosa (SWFR) ndo possuia balizamento noturno e o pér do sol,
a época do acidente, ocorreu as 18h06min.

Na corrida apés o pouso de emergéncia na rodovia GO-116, a fim de evitar uma
colisdo contra veiculos, o piloto freou bruscamente a aeronave, ocasionando a perda de
controle.

1.19 Informagoes adicionais
1.19.1 De acordo com o RBHA 91:
“91.102 REGRAS GERAIS

(a) [Nenhuma pessoa pode operar uma aeronave civil dentro do Brasil, a menos
que a operacgao seja conduzida de acordo com este regulamento e conforme as regras de
trafego aéreo contidas na ICA 100-12 “Regras do Ar e Servicos de Trafego Aéreo”, as
informagdes contidas nas publicacbes de Informagdes Aeronauticas (AIP BRASIL, AIP
BRASIL MAP, ROTAER, Suplemento AIP e NOTAM) e nos demais documentos publicados
pelo Departamento de Controle do Espacgo Aéreo.]

(d) Exceto como o previsto no paragrafo 91.325 deste regulamento, nenhuma
pessoa pode utilizar um aerédromo, a menos que ele seja registrado e aprovado para o tipo
de aeronave envolvida e para a operacgao proposta.”

1.19.2 De acordo com a ICA 100-12, de 2006 — “Regras do Ar e Servicos de Trafego
Aéreo”:

“5.3 CONDICOES PARA REALIZACAO DE VOO VFR
5.3.1 PERIODO DIURNO

5.3.1.1 Os aerdédromos de partida, de destino e de alternativa deverao estar
registrados ou homologados para operacao VFR;

5.3.1.2 As condigdes meteorologicas predominantes nos aeréodromos de partida, de
destino e de alternativa deverao ser iguais ou superiores aos minimos estabelecidos para
operagao VFR.

5.3.2 PERIODO NOTURNO

Além das condic¢des prescritas em 5.3.1:

a) o piloto devera possuir habilitacdo para voo IFR;

b) a aeronave deveréa estar homologada para voo IFR;

c) os aerédromos de partida, de destino e de alternativa deverao dispor de:
- balizamento luminoso das pistas de pouso em funcionamento;
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- farol de aerédromo em funcionamento; e
- indicador de diregdo do vento iluminado ou 6rgdo ATS em operacao.

d) a aeronave devera dispor de transceptor de VHF em funcionamento para
estabelecer comunicac¢6es bilaterais com 6rgdos ATS apropriados.”

1.19.3 De acordo com o RBHA 91:
“91.151 - REQUISITOS DE COMBUSTIVEL PARA VOOS VFR

(a2) Nenhuma pessoa pode comegar um voo VFR em um avido a menos que, considerando
vento e condicbes meteoroldgicas conhecidas, haja combustivel suficiente para voar até o local
previsto para primeiro pouso e, assumindo consumo normal de cruzeiro;

(1) durante o dia, voar mais, pelo menos, 30 minutos; ou
(2) durante a noite, voar mais, pelo menos, 45 minutos.”

1.20 Utilizacao ou efetivagdo de outras técnicas de investigacdo

N&o houve.

2 ANALISE

Pelos dados obtidos na investigagao, verificou-se que apoés o ultimo abastecimento,
realizado no dia 11SET2006, a aeronave ja havia voado 02 horas e 30 minutos, resultando
em uma autonomia inferior a 01 hora e 30 minutos de voo, tendo em vista o combustivel
utilizado durante os procedimentos de partida, de taxi na saida e na chegada. De fato, a
aeronave voou 35 minutos entre SWCW e a fazenda localizada na Serra da Boa Vista,
depois mais 50 minutos até o apagamento do motor, perfazendo um total de 01 hora e 25
minutos.

O piloto julgava que ainda tinha uma autonomia de 02 horas e 15 minutos, antes
de decolar de SWCW, suficiente para realizar uma etapa de 55 minutos de voo, com um
pouso intermediario. Ele deixou de avaliar os tempos de voo realizados desde o ultimo
abastecimento, estabelecendo um erro superior a 45 minutos em relacao a real autonomia.

Pelos calculos feitos pelo piloto, com uma autonomia de 02 horas e 15 minutos
seria possivel atender o que preconiza o RBHA 91.151, ou seja, voar até o local de
primeiro pouso e, assumindo consumo normal de cruzeiro, voar pelo menos mais 45
minutos (periodo noturno). Por intermédio desses calculos, ao sair da fazenda localizada
na Serra da Boa Vista, a aeronave ainda possuia uma autonomia de aproximandamente 01
hora e 40 minutos. Dessa forma, pode-se dizer que o planejamento do piloto estava de
acordo com as distancias a serem voadas e com o consumo de combustivel da aeronave,
ficando evidenciada, exclusivamente, durante o preparo da aeronave, a falha na verificagéo
da quantidade de combustivel existente nos tanques, bem como no controle das horas
voadas desde o Ultimo abastecimento.

Apesar de ndo ter contribuido diretamente para o acidente, verificou-se um
gerenciamento de risco inadequado por parte do piloto nos seguintes aspectos:

- Ao realizar o pouso em aerédromo ndo registrado e nao homologado, o piloto
colocou em risco a aeronave e seus ocupantes, tendo em vista que as condi¢cbes de
seguranca e de adequabilidade da pista ndo foram certificadas pela autoridade
competente. Além disso, contrariou a legislagdo em vigor (RBHA 91.102 “d"); e

- Ao realizar o voo noturno sem possuir habilitagdo IFR, em uma aeronave néo
homologada para esse tipo de voo, o piloto se expds a uma entrada inadvertida em
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condigbes IFR. Além disso, contrariou o que estabelece a ICA 100-12, itens 5.3.2.a e
5.3.2.b.

3 CONCLUSAO
3.1 Fatos
a) o piloto estava com o CCF valido;
b) o piloto estava com o Certificado de Habilitagdo Técnica (CHT) valido;
c) o piloto ndo possuia habilitagéo IFR;
d) a aeronave estava com o CA valido;
e) a aeronave nao era homologada para voo IFR;

f) a aeronave decolou do aerédromo de Cavalcante, GO (SWCW) com destino ao
aerédromo de Formosa, GO (SWFR);

g) a distdncia entre os aerédromos de origem e de destino era de 110NM e o
tempo estimado de voo era de 55 minutos;

h) houve um erro superior a 45 minutos no calculo da autonomia da aeronave;

i) durante a execucdo da rota SWCW — SWFR, apdés 35 minutos de voo, a
aeronave pousou em uma fazenda, em aerédromo nao homologado e nao registrado;

j) apos a permanéncia de duas horas no solo, na fazenda localizada na Serra da
Boa Vista, a aeronave decolou com destino a SWFR;

k) com aproximadamente 50 minutos de voo, o motor da aeronave parou de
funcionar;

l) o piloto percebeu que néo teria condiges de alcangar o aerédromo, entdo optou
por realizar um pouso de emergéncia na rodovia GO-116, préoximo a Formosa, GO;

m) na corrida apos o pouso, a fim de evitar uma colisdo contra veiculos, o piloto
aplicou os freios de forma brusca e perdeu o controle direcional da aeronave, colidindo
contra um mouréao de uma cerca situada a margem da rodovia;

n) considerando os registros de abastecimento, na saida de SWCW, a aeronave
possuia uma autonomia inferior a 01 hora e 30 minutos de voo;

0) a aeronave teve danos graves na hélice e motor; e
p) o piloto e os passageiros sairam ilesos.

3.2 Fatores contribuintes
3.2.1 Fator Humano
3.2.1.1 Aspecto Médico
Nada a relatar.
3.2.1.2 Aspecto Psicolégico
3.2.1.2.1 Informagoes Individuais
Nada a relatar.
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3.2.1.2.2 Informagodes Psicossociais
Nada a relatar.

3.2.1.2.3 Informacoes organizacionais
Nada a relatar.

3.2.1.3 Aspecto Operacional
3.2.1.3.1 Concernentes a operagdo da aeronave
a) Julgamento de pilotagem — contribuiu

Na saida de SWCW, ao considerar que a aeronave estava com 02 horas e 15
minutos de autonomia, o piloto deixou de avaliar os tempos de voo realizados desde o
altimo abastecimento, estabelecendo um erro superior a 45 minutos em relacdo a
verdadeira autonomia.
3.2.1.3.2 Concernentes aos orgdos ATS

Nao contribuiu.

3.2.2 Fator Material
3.2.2.1 Concernentes a aeronave
Nao contribuiu.
3.2.2.2 Concernentes a equipamentos e sistemas de tecnologia para ATS

Nao contribuiu.

4 RECOMENDAGAO DE SEGURANGA DE VOO (RSV)

E o estabelecimento de uma acdo que a Autoridade Aerondutica ou Elo-SIPAER emite
para o seu dmbito de atuacdo, visando eliminar ou mitigar o risco de uma condigdo latente ou a
consequéncia de uma falha ativa.

Sob a dtica do SIPAER, é essencial para a Seguranca de Voo, referindo-se a um perigo
especifico e devendo ser cumprida num determinado prazo.
Recomendacgdes de Seguranga de Voo emitidas pelo CENIPA
A ANAC, recomenda-se:
RSV (A) 39{ /2011 - CENIPA Emitidaem: 21 /112 /2011
1) Divulgar os ensinamentos decorrentes desse acidente as escolas de formacéo de pilotos
e aos aeroclubes.
5 ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA
Nada a relatar.

6 DIVULGACAO
— ANAC
—~ Operador da aeronave
— SERIPA VI
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7 ANEXOS
Nao ha.
Em, £/ [ /2 [2011
y %

Brig Ar CARLOS ALBERT% DA CONCEIGAO

APROVO O RELATORIO FINAL:

—

Ten Ar JUNITI SAFTO
Comandante da Aeronautica

JRAIMAT
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