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Conforme a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 1986, Artigo 86, compete ao Sistema de
Investigagio e Prevengdo de Acidentes Aeronduticos — SIPAER — planejar, orientar, coordenar,
controlar e executar as atividades de investigagio e de prevengiio de acidentes aeronduticos.

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

ocorréncia.

Nio ¢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, que interagiram propiciando o cendrio favordvel ao acidente.

O objetivo exclusivo deste trabalho é recomendar o estudo e 0 estabelecimento de
providéncias de cardter preventivo, cuja decisdo 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 organizagdo para a qual estdo sendo dirigidas.

Este relatério niio recorre a quaisquer procedimentos de prova para apuracgdo 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
fornecimento de informagdes relativas a ocorréncia de um acidente aerondutico. A utilizacdo deste
Relatério para fins punitivos, em relacdo aos seus colaboradores, macula o principio da "ndo

auto-incriminacio" deduzido do "direito ao siléncio", albergado pela Constitui¢do Federal.

Conseqiientemente, 0 seu uso para qualquer propdsito, que ndo o de prevengdo de futuros
acidentes, poderd induzir a interpretagdes e a conclusoes erroneas.
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SINOPSE

O presente Relatorio Final refere-se ao incidente grave ocorrido com a aeronave
PT-DID, modelo 185 A, em 03 ABR 2008, tipificado como pane seca.
Houve parada de motor em Voo € O piloto realizou um pouso de emergéncia na

praia.
O piloto e dois passageiros sairam ilesos.

A aeronave sofreu danos leves.
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ANAC
APP
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CA
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CHT
CM
IAM
LAT
LONG
LPQD
MLTE
MNTE
PCM
PPR
RAB
RBHA
RSO
SBJR
SDMC
SERIPA
SIPAER
TWR
uTcC
VFR

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS
Agéncia Nacional de Aviagao Civil
Approach Control — Controle de Aproximacgao
Gasolina de Aviagao
Certificado de Aeronavegabilidade
Certificado de Capacidade Fisica
Certificado de Habilitagao Técnica
Certificado de Matricula
Inspecéo Anual de Manutencao
Latitude
Longitude
Piloto Langador de Paraquedistas
Multimotor Terrestre
Monomotor Terrestre
Piloto Comercial Avido
Piloto Privado Avido
Registro Aeronautico Brasileiro
Regulamento Brasileiro de Homologagao Aeronautica
Recomendagao de Seguranca Operacional
Designativo de localidade — Aerédromo de Jacarepagua
Designativo de localidade — Aerédromo de Marica
Servigo Regional de Investigagao e Prevengao de Acidentes Aeronauticos
Sistema de Investigacao e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Aerodrome control tower — Torre de controle de aerédromo
Coordinated Universal Time — Tempo Universal Coordenado

Visual Flght Rules — Regras de voo visual
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Modelo: 185 A Operador:
AERONAVE | matricula: PT-DID Particular
Fabricante: Cessna Aircraft
Data/hora: 03 ABR 2008 / 18:30UTC
Local: Praia da Barra da Tijuca Tipo:
LAT.23°00'40"S — LONG.043°19'56"W |Pane seca
Municipio — UF: Rio de Janeiro — RJ

OCORRENCIA

1 INFORMAGOES FACTUAIS
1.1 Historico da ocorréncia

A aeronave decolou do Aerédromo de Marica, RJ (SDMC) com destino ao
Aerédromo de Jacarepagua, RJ (SBJR) com um piloto e dois passageiros.

Durante o voo, em condigées visuais, apos ter efetuado contato com a Torre de
Controle (TWR) de Jacarepagua, o piloto percebeu a perda de poténcia do motor, sendo
esta rapidamente restaurada por mais alguns segundos de voo.

Nesse momento, o piloto ganhou aproximadamente 200 pés, vindo novamente a
perder a poténcia do motor, dessa vez definitivamente.

Declarou emergéncia e julgando que nao seria possivel o planeio até o Aerédromo
de Jacarepagua (SBJR), devido a distancia, decidiu realizar um pouso de emergéncia na
faixa de areia da praia da Barra da Tijuca. O pouso foi realizado com sucesso.

1.2 Danos pessoais

Lesbes Tripulantes | Passageiros | Terceiros
Fatais = _ "
Graves - - -
Leves - - -
llesos 01 [ 02 [ -

1.3 Danos a aeronave
Danos leves na carenagem do motor e no spinner da hélice.

1.4 Outros danos
Nao houve.

1.5 Informagées acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informacgdes acerca dos tripulantes

HORAS VOADAS 5K
Totais 640:00
Totais nos Ultimos 30 dias 40:00
Totais nas ultimas 24 horas 00:20
Neste tipo de aeronave 130:00
Neste tipo nos ultimos 30 dias 40:00
Neste tipo nas ultimas 24 horas 00:20 |

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram fornecidos pelo proprietario da aeronave,
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1.5.1.1 Formagio
O piloto realizou o curso de Piloto Privado (PPR) no Aeroclube de Resende, RJ, em
1993.

1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certificados

O piloto possuia licenga do tipo Piloto Comercial (PCM) e os Certificados de
Habilitagdo Técnica (CHT) de Monomotor Terrestre (MNTE), Piloto Lancador de Para-
quedistas (LPQD) e Multimotor Terrestre (MLTE) estavam validos.

1.5.1.3 Qualificacdo e experiéncia de voo
O piloto era qualificado e tinha experiéncia para realizar o tipo de voo.

1.5.1.4 Validade da inspec¢ao de satde
O piloto estava com o Certificado de Capacidade Fisica (CCF) vencido.

1.5.2 Aspectos operacionais

Nos dias 29 e 30 MAR 2008, a aeronave efetuou varios voos de lancamento de
para-quedistas a partir do Aerédromo de Marica (SDMC).

Foram apresentados os comprovantes referentes a dois reabastecimentos dos
tanques de combustivel, realizados no Aerédromo de Marica, no dia 29 MAR 2008,
totalizando 350 litros. Sendo um reabastecimento de 150 litros e outro de 200 litros de
(AVGAS), de acordo com as Notas Fiscais N° 00688 e 00689 apresentadas pelo piloto no
dia da ocorréncia.

No dia 29 MAR 2008, apds o Ultimo reabastecimento, a aeronave realizou trés
saidas, totalizando 01 hora e 24 minutos de voo.

No dia seguinte, mesmo sem saber a quantidade exata de combustivel
remanescente nos tanques da aeronave, o piloto ndo a reabasteceu e voou 3 horas e 24
minutos, realizando langamento de para-quedistas.

A aeronave pernoitou no Aerédromo de Marica (SDMC), quando estava
programado o retorno para o Aerédromo de Jacarepagua (SBJR).

O ponteiro do liquidémetro foi encontrado na posigéo abaixo do zero do marcador,
apresentando uma indicagao defasada ou inoperante.

A capacidade maxima de combustivel da aeronave era de 247 litros, sendo 235
litros utilizaveis e 12 litros nao utilizaveis.

Ao remover as asas da aeronave para transporta-la, a equipe de manutengao
constatou um remanescente de 15 litros de combustivel em umas delas.
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Fig.1- Vareta improvisada de madeira com graduacédo nao confiavel

1.6 Informacdes acerca da aeronave

A aeronave, com numero de série 1850472, foi fabricada pela CESSNA
AIRCRAFT, registrada no Registro Aeronautico Brasileiro (RAB) na categoria de Servigo
Aeéreo Privado (TPP).

Os Certificados de Matricula (CM) e de Aeronavegabilidade (CA) estavam validos.
A Inspegao Anual de Manutencao (IAM) estava valida até 18 JUN 2008.

A dltima inspeg&o, do tipo “100 horas”, foi realizada em 24 MAR 2008, pela oficina
TBA — Tecnologia Brasileira de Aeronautica S/A, localizada em Para de Minas, MG, tendo a
aeronave voado 12 horas e 55 minutos apos a inspecao.

1.7 Informagbes meteorolégicas

A meteorologia no dia do incidente nao apresentava restricées a visibilidade e ao
teto, ndo havendo registros significativos em relagao a intensidade de vento.

1.8 Auxilios a navegacao
Nada a relatar.

1.9 Comunicagées

Apos a decolagem, o piloto contatou o Controle de Aproximagao (APP) Rio na
freqiéncia 129.80, reportando sua posicao e altitude. Foi instruido a chamar a Torre de
Controle (TWR) Rio, na frequiéncia 118.70, para coordenar a passagem pela “Boca da
Barra” e, quando no través da “Pedra da Gavea”, chamar a Torre de Controle (TWR)

Jacarepagua, na freqliéncia 118.40.

Depois da passagem pelo través da Pedra da Gavea, procedeu conforme
orientado.

1.10 Informagoes acerca do aerédromo
O incidente ocorreu fora de aerédromo.
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1.11 Gravadores de voo

Nao requeridos e nao instalados.

1.12 Informacoes acerca do impacto e dos destrocos

Nada a relatar.
1.13 Informagdes médicas, ergondmicas e psicoldgicas

1.13.1 Aspectos medicos
Nao pesquisados.

1.13.2 Informagoes ergonémicas
Nada a relatar.

1.13.3 Aspectos psicologicos
Nao pesquisados.

1.13.3.1 Informagoes individuais

Nada a relatar.

1.13.3.2 Informacgodes psicossociais
Nada a relatar.

1.13.3.3 Informagoes organizacionais

Nada a relatar.

1.14 Informagodes acerca de fogo

Nzo houve fogo.

[ PT-DID [ 03 ABR 2008 |

1.15 Informagoes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave

Apo6s a parada total da aeronave, os ocupantes desembarcaram ilesos.

1.16 Exames, testes e pesquisas

A equipe que realizou a acado inicial da investigagao verificou, visual e
manualmente, a integridade do sistema de combustivel e das conexdes elétricas do motor
da aeronave, constatando a auséncia de combustivel nos tanques, por meio da vareta
improvisada de madeira com graduagéo utilizada anteriormente.

Foi verificado posteriormente, que a valvula distribuidora de combustivel do motor
da aeronave encontrava-se completamente seca. Ao se drenar o combustivel para a
remogao das asas, foi constatado que o tanque da asa esquerda possuia um
remanescente de 15 litros e o da asa direita estava completamente vazio.

O motor foi projetado para receber a alimentagdo de combustivel direta e
simultaneamente dos tanques das asas, ou seja, sem existéncia de valvula seletora de

combustivel.

1.17 Informagdes organizacionais e de gerenciamento

Nada a relatar.
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1.18 Informagoes adicionais
O RBHA 91-Regras Gerais de Operagdo para Aeronaves Civis estabelecia o
seguinte:
“REGRAS DE VOO VISUAL
91.151 Requisitos de combustivel para voos VFR

(a) Nenhuma pessoa pode comegar um Voo VFR em um aviao a menos que,
considerando vento e condigoes meteorolégicas conhecidas, haja combustivel suficiente
para voar até o local previsto para primeiro pouso €, assumindo consumo normal de

cruzeiro;
(1) durante o dia, voar mais, pelo menos, 30 minutos”.

1.19 Utilizagao ou efetivagao de outras técnicas de investigacao

Nada a relatar.

2 ANALISE

Antes da decolagem de Marica, o piloto autorizou um dos passageiros, O
proprietario da aeronave, a realizar uma conferéncia visual da quantidade de combustivel
remanescente nos tanques.

Sabendo que a marcagao do “liquidémetro” nao era confiavel, a medicao foi
realizada utilizando-se de uma vareta de madeira, improvisada, com graduacao tambeém
nao confiavel.

Realizou também, um cheque visual da quantidade residual dos tanques. O piloto,
apos ter sido informado pelo proprietario da aeronave, de que a quantidade existente de
combustivel nos tangues seria suficiente para realizagéo do Voo, decidiu decolar com
destino ao Aerédromo de Jacarepagua (SBJR).

O piloto julgou que estava tudo pronto para efetuar o voo pretendido, baseado
apenas, na informagao prestada pelo proprietario da aeronave.

Apos aproximadamente 10 minutos de voo, ocorreu a falha de motor. O piloto
efetuou um pouso forgado na faixa de areia da praia da Barra da Tijuca, RJ.

O piloto nao realizou briefing abordando os procedimentos a serem seguidos no

caso de emergéncias, bem como nao foram fornecidas instrugdes aos passageiros para a
evacuacao de emergéncia da aeronave.

Nos trés meses anteriores ao incidente, constavam da planilha de movimento da
aeronave, diversos movimentos, tendo o piloto como comandante da aeronave,
demonstrando que este estava habituado a operar a aeronave.

Nessas condigoes, observa-se que nao houve a realizagéo de procedimentos
padronizados relativos ao pré-voo e pos-voo da aeronave. Apbs o Uultimo Voo de
langamento, o piloto deveria ter computado as horas voadas e estimado a quantidade de
combustivel remanescente.

Antes do voo de deslocamento, O piloto deveria, novamente, verificar o total de

horas voadas anteriormente, a quantidade de combustivel reabastecida, a quantidade
remanescente e a necessaria para o deslocamento, considerando o tempo estimado de

voo e alternativas.
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|
A soma das etapas de voo realizadas nos dias 29 e 30 MAR 2008 e o tempo de
voo até a parada do motor no dia do incidente resultaram no total de 4 horas e 48 minutos,
0 que leva a um consumo médio em torno de 51 litros/hora.

Com esse consumo, a autonomia da aeronave seria de, aproximadamente, 5 horas
de voo, que n&o seria suficiente para cumprir a jornada dos dias 29, 30 e, ainda, realizar a
etapa do dia 03 ABR 2008, sem o reabastecimento.

Nessas condicbées, a aeronave teria, no maximo, 12 minutos de autonomia,
quantidade insuficiente para cumprir, na etapa, o requisito minimo de combustivel para a
realizagao de voo VFR estabelecido no RBHA 91

A particularidade da aeronave consumir os tanques direito e esquerdo
simultaneamente, por nao possuir valvula seletora de tanque de combustivel, contribuiu
para que, ao terminar o combustivel de uma das asas, mesmo havendo 15 litros (Obs.:
Apenas 03 litros mais do que os 12 considerados “nao utilizéveis” pelo fabricante) na outra,
houvesse entrada de ar na linha de combustivel, ocasionando o apagamento do motor.

Essa diferenga de quantidade de combustivel nas asas pode ser explicada por
diferenca no abastecimento ou pela diferenca de fluxo de combustivel ao motor,
propiciando um consumo maior da asa direita.

Analisando as condigées do voo e da aeronave, o comandante ndo considerou as
falhas latentes existentes, os recursos disponiveis e suas limitagbes.

O proprietario da aeronave presumiu, erroneamente, a partir de uma verificagéo
apenas visual do tanque de combustivel, que a aeronave chegaria ao seu destino com a
quantidade remanescente na aeronave, sem, contudo, ter sido efetuado um calculo da
quantidade de combustivel que necessitava.

Nao foi efetuada nenhuma medida preventiva de gerenciamento do risco
operacional por parte do piloto, que possibilitasse a percepgao da elevada probabilidade de
ocorréncia de um apagamento do motor da aeronave devido as situagdes relacionadas 3
quantidade de combustivel.

Nao foi levada em consideragédo, também, a grande severidade da ocorréncia de
um apagamento do motor da aeronave, em uma regido litoranea, montanhosa e de alta
densidade demografica.

O pouso forgado na faixa de areia de praia se fez bem sucedido porque, naquele

dia especifico, a meteorologia néo favorecia a utilizagdo da praia para a pratica de lazer.
3 CONCLUSAO
3.1 Fatos

a) o piloto estava com as habilitages validas:

b) o piloto estava com o CCF vencido;

¢) o piloto era qualificado e possuia experiéncia necessaria para o voo:

d) aaeronave encontrava-se com o CA valido;

€) amarcacao dos liquidémetros de combustivel da aeronave nao eram confiaveis:

f) o piloto nao realizou a verificagédo visual e nem a medi¢do do combustivel nos
tanques para se certificar de que a aeronave possuia autonomia suficiente para
realizar a etapa de Marica até Jacarepagua;
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g) o piloto delegou ao proprietario da aeronave a verificagao visual da quantidade de
combustivel existente na aegronave,

h) a verificagao visual do combustivel foi realizada através da utilizagao de uma vareta
improvisada de madeira com graduagéo nao confiavel;

i) o piloto decidiu decolar, confiando na informacao fornecida pelo proprietario;
j) o motor da aeronave era alimentado pelos dois tanques simultaneamente;

k) no momento da parada do motor, o tanque esquerdo estava com 15 litros e o
direito, completamente vazio; e

) a valvula distribuidora de combustivel encontrava-se completamente seca;
m) o motor parou por falta de alimentagdo de combustivel;
n) o piloto e os dois passageiros sairam ilesos;e

o) a aeronave sofreu danos leves.

3.2 Fatores contribuintes
3.2.1 Fator humano
3.2.1.1 Aspecto médico

Nada a relatar.

3.2.1.2 Aspecto psicolégico
Nada a relatar

3.2.1.3 Aspecto operacional
a) Planejamento de voo — contribuiu

Nao houve, por parte do piloto, um planejamento adequado na preparagéo da
aeronave para realizagao do voo. O piloto nao observou os regulamentos e as normas
operacionais que estabeleciam as quantidades minimas de combustivel para realizagao de
um voo em condigdes visuais.

b) Outro — contribuiu

O piloto demonstrou deficiente doutrina de seguranga de voo ao iniciar a missao
pautado em informagées de terceiros, no que concerne a quantidade de combustivel
necessaria para o voo e deixando de realizar uma tarefa que era de sua Unica e exclusiva

competéncia.

A utilizacao de uma vareta de madeira, de forma improvisada, com graduacgao
nao confiavel, para a verificagdo da quantidade de combustivel existente nos tanques da
aeronave reforca esta concluséo. Obs.: Este equipamento improvisado nao estava previsto
no manual da aeronave.

3.2.2 Fator Material

Nao contribuiu.
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4 RECOMENDACAO DE SEGURANGA OPERACIONAL (RSO)

E o estabelecimento de uma acio que a Autoridade Aerondutica ou Elo-SIPAER emite
para o seu ambito de atuagio, visando eliminar ou mitigar 0 risco de uma condigdo latente ou a
conseqiiéncia de uma falha ativa.

Sob a ética do SIPAER, é essencial para a Seguranca Operacional, referindo-se a um
perigo especifico e devendo ser cumprida num determinado prazo.

Recomendagdes de Seguranga Operacional emitidas pelo CENIPA
A Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC), recomenda-se:

RSO (A) 187 /12010 — CENIPA Emitidaem 24 | O9 12010

1. Difundir conceitos de doutrina de seguranga de voo e reforgar conhecimentos técnico
operacionais, aos operadores de aeronaves que atuam com base no RBHA 91, através
dos meios que julgar mais adequado.

RSO (A) 188 12010 — CENIPA Emitidaem 24 | 09 12010

2. Divulgar os ensinamentos contidos neste relatério aos operadores da Aviagao Geral.

5 ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA
Nada a relatar.

6 DIVULGAGAO
- Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC)
-SERIPAL I, 11, 1V, V, VI e VIL.

7 ANEXOS
Nao ha.

Em, 24 1 09 /12010

|
T

Brig Amg PONMPEU D
"ot

ES BRASIL FILHO

,.f'.

APROVO O RELATORIO FINAL:

/. f
Ten B\ig r JUNITI SH;ZTO
Comandante da Aeronautica

AFFIIRA
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