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SIPAER

ADVERTENCIA

Conforme a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 1886jo 86, compete ao Sistema
de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronastie SIPAER — planejar, orientar,
coordenar, controlar e executar as atividades dedstigacdo e de prevencdo de acidentes
aeronauticos.

A elaboracéo deste Relatério Final foi conduzidansdase em fatores contribuintes
e hipoteses levantadas, sendo um documento técnioe reflete o resultado obtido pelo
SIPAER em relacdo as circunstancias que contribuitaou podem ter contribuido para
desencadear esta ocorréncia.

N&o é foco do mesmo quantificar o grau de contrip@o dos fatores contribuintes,
incluindo as variaveis que condicionaram o desemperhumano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais que interagiramopiciando o cenario favoravel ao
acidente.

O objetivo exclusivo deste trabalho é recomendagstudo e o estabelecimento de
providéncias de carater preventivo, cuja decisdaaio a pertinéncia em acata-las sera de
responsabilidade exclusiva do Presidente, DiretBhefe ou o que corresponder ao nivel mais
alto na hierarquia da organizacao para a qual estdendo dirigidas.

Este relatorio ndo recorre a quaisquer procedimesitde prova para apuracao de
responsabilidade civil ou criminal; estando em conmidade com o item 3.1 do Anexo 13 da
Convencao de Chicago de 1944, recepcionada pelemachento juridico brasileiro através do
Decreto n°21.713, de 27 de agosto de 1946.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer propdgite ndo o de prevencao de
futuros acidentes, podera induzir a interpretac@@sonclusdes errbneas.
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ABREVIATURAS

CCF Certificado de Capacidade Fisica

CRM Cockpit Resource Management

DIVOP Divulgacéo Operacional

ESALQ Escola Superior de Agricultura Luiz de Queir6z
GRPAe Grupamento de Radiopatrulha Aérea

Hpa Hectopascal

IFR Instrument Flight Rules

IMC Instrument Meteorological Conditions

METAR Meteorological Aviation Routine

NSCA Norma do Sistema do Comando da Aeronautica
NSMA Norma do Sistema do Ministério da Aeronautica
SERAC Servico Regional de Aviacéo Civil

SERIPA Servigo Regional de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos
USP Universidade de Sao Paulo

VFR Visual Flight Rules

VHF Very High Frequency

VMC Visual Meteorological Conditions
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SINOPSE

A aeronave decolou do Aerédromo de Piracicaba (SDPW), por volta de 08:45P,
com o intuito de realizar um voo local de instrucdo, com dois tripulantes, aluno e instrutor.

Apés a realizagdo de um circuito de trafego completo, com toque e arremetida,
ingressou na perna do vento normalmente. Ao iniciar a descida e a curva base pela
esquerda, para novo procedimento de toque e arremetida, a aeronave foi envolvida por
forte nevoeiro, entrando em condicdes de vOo por instrumentos, vindo a colidir
violentamente com o solo nas proximidades do aerddromo.

O tempo estimado de véo foi de aproximadamente dez minutos.

A aeronave ficou completamente destruida e os dois tripulantes faleceram no
acidente.

Os Fatores Contribuintes deste acidente foram:
Fator Humano
* Aspecto Fisioldgico
» Aspecto Psicologico
* Aspecto Operacional
Julgamento
Planejamento

Condigbes Meteoroldgicas Adversas
Indisciplina de V6o
Superviséo
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RECOMENDACOES DE SEGURANCA DE VOO

Recomendacao de Seguranca de V6o é uma acdo owotmjde acdes proposto por
orgao do SIPAER para o fim de eliminar ou mitigamu fator de risco associado a uma condi¢ao
ou circunstancia perigosa.

Recomendactes de Seguranca de V6o emitidas pelo SERAC 4:

O Aeroclube de Piracicaba devera:

RSV (A) 029/B/02-SIPAC4, em 12 JUL 2002 — Realizar uma reunido operacional para
orientar os instrutores, implantando protocolos no sentido de padronizar as condi¢des
meteoroldgicas para a liberacdo dos véos de instrugéo.

Os aeroclubes, escolas de aviacdo, empresas de taxi aéreo, sindicatos e associacdes
deverao:

RSV (A) 004/B/04-SIPAC4, em 31 MAIO 2004 — Divulgar, num prazo de trés meses, 0S
ensinamentos deste acidente aeronautico, atraves da DIVOP n°19/SIPAA-4/2004, de 31
de maio de 2004, enfatizando a necessidade de um bom planejamento, analise das
condi¢cdes meteoroldgicas e supervisdo na atividade de instru¢éo aérea.

O SERAC 4 devera:

RSV (A) 003/A/04-SIPAC4, em 31 MAIO 2004 — Encaminhar a DIVOP n°19/SIPAA-
4/2004, referente a este acidente aeronautico, para as escolas de aviacao, aeroclubes,
empresas de taxi aéreo, Helipark, Helicidade, GRPAe, SAT, sindicatos e associa¢fes da
sua area de atuacdo, bem como encaminha-lo para os demais SERAC, a fim de que
esses divulguem os ensinamentos.

RSV (A) 028/B/02-SIPAC4, em 12 JUL 2002 — Realizar Vistoria de Seguranca de Voo
Especial no Aeroclube de Piracicaba, no prazo de trés meses, visando a detectar falhas
latentes na supervisao.

Recomendactes de Sequranca de Voo emitidas pelo CENIPA:

Ao Aeroclube de Piracicaba recomenda-se:

RSV _ 105 /2008 — CENIPA Emitida em 09/ 07 /2008

Estabelecer um responsavel por supervisionar o desenvolvimento das atividades aéreas,
o qual tera como atribuicdo, entre outras, definir a viabilidade de realizar os véos de
instrucdo em funcdo das condic6es meteoroldgicas existentes.

RSV 106 /2008 — CENIPA Emitida em 09/ 07 /2008

Criar mecanismos internos de forma a se assegurar de que 0s instrutores cumpram todas
as etapas de planejamento dos vbos de instrucéo, incluindo a realizagéo de briefings e
debriefings detalhados.
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DIVULGACAO
* Aeroclube de Piracicaba;
* ANAC; e
* SERIPA 4.
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Municipio, UF: Piracicaba - SP.

em V6o

M lo: Nei 1 PERADOR:
AERONAVE odelo: Neiva 56C O O
Matricula: PP — HMP Aeroclube de Piracicaba
Data/hora: 11 JUL 2002 — 08:53P |TIPO:
INCIDENTE |Local: Fazenda Santa Rosa Causado por Fenémeno Meteoroldgico

1. HISTORICO DO ACIDENTE

A aeronave decolou do aer6dromo de Piracicaba (SDPW), por volta de 08:45P, com o

intuito de realizar um voo local de instru¢cdo, com dois tripulantes, aluno e instrutor.

Apés a realizacdo de um circuito de trafego completo e uma arremetida, ingressou na
perna do vento normalmente. Ao iniciar a descida e a curva base pela esquerda para novo
procedimento de toque e arremetida, a aeronave foi envolvida por forte nevoeiro, entrando
em condicdo de vb6o por instrumentos, vindo a colidir violentamente com o solo nas

proximidades do aer6dromo.

O tempo estimado de v6o foi de aproximadamente dez minutos.

A aeronave ficou completamente destruida e os dois tripulantes faleceram no

acidente.

2. DANOS CAUSADOS

2.1 Pessoais

LesoOes

Tripulantes

Passageiros

Terceiros

Fatais

02

Graves

Leves

llesos

2.2 Materiais

2.2.1 A aeronave

A aeronave ficou completamente destruida.

2.2.2 A terceiros

Nao houve.
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3. ELEMENTOS DE INVESTIGACAO

3.1 Informagdes sobre o pessoal envolvido

a. Horas voadas INSTRUTOR ALUNO
TOTAIS e 4.014: 00 33:10
Totais NOS UIIMOS 30 IAS  ..eeveeiiieieeiiiieiee e 77:20 11:10
Totais Nas UIIMAS 24 NOTAS  ......coiiiiiiiiiiiieiiee s 01:55 01:00
Neste tipO A€ AEIONAVE  ......coiiiiiiiiiiiie ettt e e e e e eeeanees 360:30 33:10
Neste tipo NOS UIIMOS 30 diAS ....ccovvvviiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeee e 42:50 11:10
Neste tipo Nas UlIMAs 24 NOTAS ..........uuuvuurureriiiiriiiririnnneereeneeneennenrn 01:05 01:00

Obs.: As horas supracitadas constam de registros do Aeroclube de Piracicaba.

b. Formacao
O instrutor foi formado pelo Aeroclube de Sao Paulo em 1989.
O aluno se encontrava em formacao no Aeroclube de Piracicaba.

c. Validade e categoria das licencas e certificados

O instrutor possuia Licenca de Piloto Comercial, categoria avido e estava com as
suas habilitacdes, classe monomotor, multimotor, instrutor de v6o e IFR validas. O aluno
estava em instrucao.

d. Qualificacao e experiéncia de voo para o tipo de vbo realizado
O instrutor tinha suficiente experiéncia para operar a aeronave e conduzir o voo.

e. Validade da inspecéo de saude
Ambos os pilotos estavam com os Certificados de Capacidade Fisica validos.

3.2 InformacGes sobre a aeronave

A aeronave 56C1, conhecida como Paulistinha, monomotora, fabricada pela
Sociedade Construtora Aerondutica Neiva Ltda em 1962, com o numero de série 1172,
estava com os seus Certificados de Matricula e de Aeronavegabilidade validos.

A Ultima revisdo geral, do tipo 1000 horas, foi realizada pelo Aeroclube de
Piracicaba, em 20 JUL 2001, tendo sido voadas 742 h 20 min pds-revisdo. A Ultima
inspecédo, do tipo 100 horas, foi realizada pelo Aeroclube de Piracicaba, em 09 JUL 2002,
tendo sido voadas 07 h 35 min apds estes trabalhos.

Os servigos de manutencgdo foram considerados periddicos e adequados, bem como
se encontravam atualizadas as cadernetas de célula, de hélice e de motor.
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3.3 Exames, testes e pesquisas.

A asa da aeronave soltou-se da mesma antes da colisdo com o solo. Visando
complementar a investigacdo do acidente, com o objetivo de determinar a causa do colapso
estrutural anterior a colisdo com o solo, foi emitido um Relatério Técnico pertinente a
analise dos destrocos da aeronave.

Esta analise permitiu dizer que houve tor¢do do terminal de fixagdo dos montantes a
fuselagem. Ocorreu uma tor¢cdo maior que 90° na peca de juncado dos montantes. A fixacao
dos montantes a fuselagem n&o sofreu tor¢cdo. Estas ocorréncias evidenciam que a tor¢céo
dos montantes resultou de uma acéo de carga da asa atuando na fuselagem.

Os montantes foram fletidos no ponto de fixagdo da haste de apoio. Evidenciou-se
também o deslocamento da haste de apoio do montante dianteiro em direcdo a
extremidade rompida do montante. As flexdes nos dois montantes foram simétricas,
indicando que os danos resultaram da deformacéo das longarinas das asas, forcando as
hastes de apoio contra os montantes.

A face dianteira da longarina foi solicitada em tracdo e a fase traseira em
compressdo, caracterizando a fratura por flexdo. A fratura regular, exatamente
perpendicular nos aspectos da largura e espessura, assim como da localizacao entre duas
barras de fixacdo da asa, caracterizam o colapso por flambagem por compresséo (carga
axial aplicada pelo montante) e ao momento fletor (carga aerodinamica e carga transversal
do montante).

Os danos ocorridos na longarina traseira indicaram, diferentemente das dianteiras,
ter ocorrido flexado simples e tragéo.

Assim posto, o colapso da estrutura ocorreu por sobrecarga, resultante de alta
velocidade, associado a fator de carga superior ao suportavel pela aeronave. A asa
desprendeu-se da fuselagem ainda em v6o, porém proximo ao impacto com o solo. O
colapso estrutural decorreu da extrapolagéo dos limites da aeronave.

Desse modo, ndo foram identificados defeitos na estrutura da aeronave que
pudessem ter concorrido para o acidente.

3.4 Informacdes meteoroldgicas

O acidente ocorreu em periodo diurno. A situacao sinética demonstrava um sistema
frontal com atividade leve sobre os Estados do Mato Grosso do Sul, Sdo Paulo e norte do
Parana, com chuvas em S&o Paulo e Parana. Havia um centro de alta pressdo sobre os
estados do Rio Grande do Sul e Santa Catarina.

As informac0Oes das estacbes meteoroldgicas de superficie da regido demonstravam
0 seguinte:

METAR SBKP 111100Z 13012KT 2200SE BR FEW030 BKNO80 12/11 Q1021

METAR SBBU 111100Z 17007KT 4000 VCSH BKNO060 13/13 Q1021

METAR SBYS 111100Z 00000KT 6000 SCT030 12/10 Q1021

METAR SBKP 111200Z 13012KT 3000 BR FEW030 BKNO80 13/11 Q1022

METAR SBBU 111200Z 19003KT 4000 VCSH BKNO080 14/13 Q1022

METAR SBYS 111200Z 00000KT 8000 SCT030 15/12 Q 1021

METAR SBKP 111300Z 126011KT 2000 -RA BR FEW010 BKN0O50 BKN080 14/11 Q1024
METAR SBBU 111300Z 150007KT 4000 BR FEW025 BKN080 14/14 Q1022

METAR SBYS 111300Z 00000KT 8000 SCT030 SCT300 18/12 Q1022
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Percebe-se que, no espagco de duas horas (11:00 as 13:00Z), as localidades de
Campinas e Bauru sofreram uma degradacdo das condicbes meteoroldgicas. O acidente
ocorreu por volta de 11:53 Z.

A andlise dos registros meteoroldgicos colhidos do anemémetro do posto da Escola
Superior de Agricultura Luiz de Queiroz (ESALQ - USP), localizado em Piracicaba,
demonstrou que o dia amanheceu com vento calmo (vento zero). O vento comecou a
soprar as 08:25P (11:25Z7), da diregcdo W-SW (250°), que gradualmente foi mudando para
SW (210°). A velocidade, desde o inicio, aumentou subitamente, em rajadas que atingiram
as 08:29P (11:29Z), o valor de pico de 23,1 noés. Outras rajadas significativas foram
registradas as 08:37P (11:37Z) de dezesseis nos e as 08:46P (11:46Z) de onze nos. A
partir de 08:46P (11:46Z), o vento estabilizou de oito a seis nds, mudando para direcédo Sul.
As 09:45P (12:457) fica calmo, permanecendo sem vento, no restante do dia, até as
17:00P (20:002).

Os registros evidenciam por volta das 08:30P (11:30Z), a ocorréncia de um
fendmeno meteorologico anémalo, consistindo num breve episddio de frente de rajada de
vento, com pico de 23 ndés, prevalecendo da direcdo sudoeste (SW).

Testemunhas relataram a ocorréncia de forte nevoeiro que acabou afetando a
cabeceira da pista 17, aonde a aeronave faria o pouso. O fenbmeno meteorolégico, com
idénticas caracteristicas observadas na ESALQ (breves rajadas de vento), também foi
detectado na estacdo do Instituto Agronémico de Campinas, cerca de duas horas e trinta
minutos depois, o que faz evidenciar uma velocidade de propagacdo de 22 nés, a mesma
das rajadas de vento.

Os registros efetuados pelo Instituto Agronémico de Campinas (IAC) demonstram
gue no inicio da manha, o vento ocorria constante de NE, a uma velocidade média de nove
nos. As 10:55P (13:55Z) surgiram, repentinamente, rajadas da direcdo W, atingindo as
10:57P (13:57Z) um pico de 22 nds, com direcdo momentadnea de N-NW. Ao mesmo
tempo, a direcdo do vento girou gradativamente para SW, continuando com rajadas, em
menores intensidades, destacando-se os picos de 12 nds as 11:05P (14:05Z), 14 nés as
11:11P (14:11Z), 12 n6s as 11:18P (14:18Z2) e 11 nos as 11:23P (14:23Z). A direcao do
vento foi progressivamente girando de W para SW, continuando com rajadas em menor
intensidade.

Verifica-se que o fenbmeno, chamado de frente de rajadas, aparentemente deslo-
cou-se de Piracicaba a Campinas a uma velocidade média de 22 nés, aproximadamente a
mesma velocidade das rajadas verificadas nestas localidades pela ESALQ e pelo IAC.

Pelos registros dos anemodmetros das duas estacdes, o episodio todo durou 20
minutos em Piracicaba e 28 minutos em Campinas.

3.5 Navegacéao

Nada a relatar.

3.6 Comunicacéo

A aeronave ndo possuia radio VHF a bordo, ndo sendo obrigatdria a sua instalagcéo
na aeronave. Havia um costume dos pilotos do aeroclube de voar com um radio portatil, o
gue nao ocorreu no véo do acidente.

Alguns pilotos do aeroclube que observavam o v6o do PP-HMP afirmaram que
tentaram fazer contato com a aeronave por meio de telefone celular, a fim de alertar sobre
o forte nevoeiro que se aproximava com fortes ventos, mas néo obtiveram sucesso.
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3.7 Informacdes sobre o aerédromo
A pista de Piracicaba (SDPW) é orientada pelas cabeceiras 17 e 35.

O acidente ocorreu na Fazenda Santa Rosa, a nordeste da cabeceira 17, nas
cercanias do Aerodromo de Piracicaba.

O aerédromo néo contava com facilidades de trafego aéreo.
O Rio Piracicaba corre bem préximo a cabeceira 17.

3.8 Informacdes sobre o impacto e os destrocos

O impacto ocorreu com uma inclinacéo aproximada de 45° sobre a asa direita e em
atitude picada, com pouco deslocamento no sentido horizontal. Os destrogos ficaram
concentrados no ponto de coordenadas 22381'33” S/ 04737°'17" W.

3.9 Dados sobre fogo
N&o houve fogo.

3.10 Aspectos de sobrevivéncia e/ou abandono da aeronave
Nada a relatar.

3.11 Gravadores de V6o
N&o requeridos e néo instalados.

3.12 Aspectos Organizacionais

O instrutor se encontrava na sede do aeroclube, ndo havendo vbos programados
sob sua responsabilidade. Em virtude do atraso de outro instrutor originalmente escalado,
0 instrutor resolveu assumir o v0o, sem a realizagdo de um briefing, conforme
recomendavel para voos de instrugcéo, considerando tratar-se ainda de um aluno iniciante e
inexperiente.

O Aerodromo de Piracicaba ndo possuia qualquer tipo de facilidades de trafego
aéreo, seja uma sala de trafego, seja uma estacdo de radio. Nao havia estacdo
meteoroldgica de solo ou meios organicos ao aerédromo para assessoria ou fornecimento
de informag6es de cunho meteoroldgico.

O instrutor decidiu decolar com a aeronave sem que houvesse qualquer outra
pessoa com conhecimento operacional e com responsabilidade normativa para assessorar,
restringir ou liberar o véo.

3.13 Aspectos operacionais

A aeronave decolou do aerédromo de Piracicaba, via cabeceira 17, por volta de
08:45P, com dois tripulantes, aluno e instrutor. O instrutor ocupava o0 assento traseiro e o
aluno, o assento dianteiro. O objetivo da missédo era a realizagdo de um véo local de
instrucao.

Antes da decolagem, as condi¢cdes meteoroldgicas ja eram ruins e o vento ja estava
forte. Diante de tais condi¢bes, o instrutor decidiu realizar o voo. A aeronave PP-HMP néo
era homologada para voar por instrumentos.
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Apés a realizagdo de um circuito de trafego completo e uma arremetida, houve
ingresso na perna do vento normalmente. Ao iniciar a descida e a curva base pela
esquerda para novo procedimento de toque e arremetida, a aeronave foi envolvida por forte
nevoeiro, entrando em condi¢cbes de vb6o por instrumentos, vindo a colidir em atitude
descontrolada com o solo nas proximidades do aerédromo. O tempo estimado de voo foi de
aproximadamente dez minutos.

N&o foi possivel estabelecer quem estava aos comandos da aeronave, quando a
mesma entrou em atitude anormal.

3.14 Aspectos fisiologicos

De acordo com declaracbes de amigos, na véspera do acidente o instrutor
permanecera nas instalagdes do aeroclube, participando de um churrasco, tendo ingerido
cerveja, sem ser possivel precisar a quantidade. O laudo toxicologico realizado apds o
acidente, entretanto, foi negativo quanto a presenca de alcool no sangue.

O instrutor saiu do churrasco por volta de uma hora da manha, sem que fosse
determinado se regressara diretamente a sua residéncia, ou se repousara
convenientemente. Declararam ainda que o instrutor ndo usava medicamentos, sendo
apenas considerado tabagista, mas que estava em abstinéncia nos ultimos meses.

Ainda, conforme declaracdes de amigos e testemunhas, o aluno teve descanso
normal e estava em condi¢cdes normais para o voo.

3.15 Aspectos psicoldgicos

Conforme declaragdes colhidas de testemunhas, o instrutor chegou ao aeroclube
por volta das oito horas e irritou-se com a auséncia do instrutor escalado para aquela
missédo. Decidiu entdo substitui-lo, realizando a decolagem por volta das 08 h 45 min. De
acordo com os dados levantados, ele sempre procurava aproveitar todas as oportunidades
de fazer um vbo. Era considerado experiente e tinha conhecimento da regiao onde realizou
0 voo.

O instrutor n&o realizou briefing previsto para véo de instrucdo, bem como nao
analisou as condi¢cdes do mesmo. Ja havia se envolvido em um acidente em 2001, no qual
foi identificado indisciplina de véo.

O aluno foi retratado como aplicado e interessado. Ja havia realizado véo solo,
porém era inexperiente.

No ambito organizacional, observou-se que a aeronave decolou sem supervisao dos
responsaveis pelo aeroclube, no que se refere a avaliacdo das condi¢cbes meteoroldgicas
para a realizacdo de vbos de instrucao local.

3.16 Aspectos ergondmicos
Nada a relatar.

3.17 Informacdes adicionais

O SERAC-4 encaminhou a DIVOP N° 19/SIPAA-4/2004, de 31 de maio de 2004,
referente a este Acidente Aeronautico, as Escolas de Aviacdo, Aeroclubes, Taxis Aéreos,
Helipark, Helicidade, GRPAe, SAT, Sindicatos e Associacdes afins e a todos os SERAC.

Apés o acidente, o SERAC-4 realizou uma Vistoria de Seguranca de Voo Especial
no Aeroclube de Piracicaba, visando detectar falhas latentes na supervisdo da entidade.
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4. ANALISE

A aeronave Neiva 56C1, prefixo PP-HMP, decolou do aer6dromo de Piracicaba, por
volta de 08 h 45 min, para a realizacdo de um vo6o local de instru¢cdo, com dois tripulantes,
aluno e instrutor. O instrutor ocupava 0 assento traseiro e o aluno o assento dianteiro.

A aeronave encontrava-se com a documentacdo em dia e em condi¢cdes de realizar
0 vOo proposto. O carregamento da aeronave encontrava-se dentro dos parametros
recomendados.

O instrutor estava na sede do aeroclube naquele horario e ndo havia voos
programados sob sua responsabilidade. Em virtude do atraso do instrutor originalmente
escalado para o voo com o aluno, o instrutor resolveu fazé-lo, sem realizar um briefing,
conforme recomendével para voos de instrugdo, considerando tratar-se ainda de um aluno
iniciante e inexperiente.

Conforme registros meteorologicos efetuados pela ESALQ, na mesma localidade do
ocorrido, o dia amanheceu com vento calmo (vento zero), comecando a variar as 08:25P
(11:25Z), procedente da direcao de 250°, mudando gradualmente para 210°. A velocidade
aumentou subitamente, em rajadas, que atingiram o valor maximo de 23,1 nés as 08:29P
(11:29Z7). Outras rajadas significativas foram registradas as 08:37P (1137Z) de dezesseis
nos e as 08:46P (11:46Z) de onze nos. A partir de 08:46P (11:46Z), o vento estabilizou de
seis a oito nés, mudando para o sentido Sul.

Esse e mais os registros efetuados pelo Instituto Agronémico de Campinas (IAC)
demonstram que houve a ocorréncia de um fendbmeno denominado frente de rajadas, que
durou cerca de 20 minutos em Piracicaba.

O instrutor avaliou de forma inadequada as condicbes meteoroldgicas vigentes na
area do aerodromo, totalmente desfavoraveis a um véo visual, sem a adocdo de um
planejamento criterioso, considerando que o tempo estava piorando e havia a ocorréncia de
vento forte, com tendéncia a aumentar de intensidade.

O instrutor possuia a habilitacdo para v6o IFR vélida, contudo o equipamento,
exclusivo para o v6o basico, ndo permitia a realizacdo do véo em tais condi¢des.

Todo vbo de instrucdo deve seguir uma sequéncia logica, ou seja, planejamento,
analise das condi¢cdes e um apronto detalhado (briefing). Se este procedimento padréo
tivesse sido considerado para o voo em analise, provavelmente isso teria levado o instrutor
a deciséo de néo decolar.

O Aerédromo de Piracicaba ndo possuia qualquer tipo de auxilio meteoroldgico, seja
sala de trafego com cartas de prognosticos meteorolégicos, seja a presenca de um
especialista em meteorologia, que pudesse auxiliar os pilotos que voam naquela regido. No
entanto, as condicdes meteorologicas estavam a tal ponto degradadas antes da
decolagem, que, mesmo sem a existéncia de facilidades meteoroldgicas, seria possivel
decidir pelo cancelamento do voo, ainda mais com a experiéncia pregressa do instrutor.

O instrutor decidiu decolar com a aeronave de propriedade do aeroclube sem a
interferéncia de qualquer outra pessoa dotada de conhecimento operacional e com
responsabilidade normativa para restringir ou liberar o v6o. Em casos em que a
meteorologia estava em condi¢cdes desfavoraveis como esse, seria recomendavel que um
responsavel do aeroclube pelas operacdes discutisse e decidisse, em conjunto com 0s
instrutores, sobre a viabilidade de efetuar voos de instrucéo.
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Apés a realizacdo de um circuito de trafego completo e uma arremetida, a aeronave
ingressou em nova perna do vento. Ao iniciar a descida e a curva base pela esquerda para
novo procedimento de toque e arremetida, a aeronave foi envolvida por forte nevoeiro,
entrando em condi¢des de voo por instrumentos. Testemunhas reportaram que 0 nevoeiro
atingiu a cabeceira da pista para a qual a aeronave efetuaria o pouso. Em seguida, a
aeronave colidiu com o solo.

A proximidade do Rio Piracicaba pode ter concorrido como indutor do fenémeno de
nevoeiro, deslocado para o aerédromo pelo vento.

A atitude em que a aeronave colidiu com o solo (45° inclinada para a direita, picada
e com pouco deslocamento horizontal) indica a ocorréncia de uma perda de controle em
v0o. Tal perda de controle pode ter decorrido de uma desorientacao espacial, visto que os
pilotos entraram inadvertidamente em condi¢cdes IMC com uma aeronave ndo equipada
para tanto. As rajadas de vento podem ter dificultado ainda mais o controle da aeronave
nessas circunstancias.

Ha que se considerar, ainda, que a perda de controle pode ter-se dado por
extrapolagcdo dos limites de velocidade da aeronave, na pressa por pousa-la, ou mesmo
uma conjugacdo dessa hipdétese com a desorientacdo espacial, ou seja, apoés
desorientarem-se, os pilotos excederam os limites da aeronave.

Verificou-se que a asa da aeronave desprendeu-se em v6o. Segundo a investigacéo
efetuada, isso ocorreu devido a sobrecarga, em funcéo de alta velocidade associada a um
fator de carga superior ao maximo suportavel pela aeronave. Dessa forma, foi possivel
concluir que o desprendimento da asa foi consequiéncia da perda de controle e ndo sua
causa.

Como a aeronave nao possuia radio, pilotos do aeroclube que observavam o véo do
PP-HMP afirmaram que tentaram utilizar telefone celular, sem sucesso, na esperanc¢a de se
obter contato com o instrutor, a fim de alerta-lo sobre o forte nevoeiro que se aproximava
pelo setor sudoeste, acompanhado de fortes ventos.

5. CONCLUSAO

5.1. Fatos:

a. os pilotos estavam com os CCF validos;

b. o instrutor estava com suas habilitacées validas e o aluno estava em instrucao;
c. o instrutor era qualificado e possuia experiéncia necessaria para realizar o voo;

d. os servicos de manutencdo foram considerados periddicos e adequados, estando a
aeronave com toda sua documentagcédo em dia e em ordem;

e. a aeronave encontrava-se dentro dos limites estabelecidos de peso e balanceamento;

f. a aeronave ndo era homologada para véos IFR e ndo possuia comunicacdo bilateral
em VHF;

g. as condicdbes meteorologicas reinantes eram desfavoraveis, restringindo o
desenvolvimento do voo em condi¢des visuais;

h. ocorreu em Piracicaba um fenbmeno meteorolégico denominado frente de rajadas,
intensificando o vento;
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i. o instrutor ndo efetuou uma analise criteriosa da situacdo meteoroldgica, iniciando o
voo sob condi¢cdes inadequadas, quanto a visibilidade, teto e vento, piorando no
decorrer do curto voo;

J. aaeronave decolou de Piracicaba para um vbo de instrucao;

k. apds a primeira arremetida, ingressou na perna do vento para novo pouso;

I. ao se aproximar da perna base, entrou em condi¢des IMC devido a nevoeiro;
m. a aeronave colidiu com o solo em atitude descontrolada;

n. a asa desprendeu-se da aeronave pouco antes da colisdo, em virtude de sobrecarga,
decorrente de alta velocidade e excesso de fator de carga;

0. como consequéncia, a aeronave ficou completamente destruida; e

p. os dois tripulantes faleceram no acidente.

5.2 Fatores contribuintes

5.2.1 Fator Humano

Aspecto Fisiol6gico — Indeterminado

E possivel que tenha ocorrido desorientacéo espacial ao entrar em condi¢des IMC,
levando a perda de controle da aeronave.

Aspecto Psicolégico — Contribuiu

As caracteristicas psicoldgicas do instrutor influenciaram nos procedimentos
realizados, ao deixar de realizar o briefing previsto para voo de instrucdo. Além disso,
influenciaram na decisdo de decolar mesmo em condi¢cbes meteorologicas desfavoraveis.

Aspecto Operacional

a. Julgamento — Contribuiu

O instrutor avaliou inadequadamente as condigcbes meteoroldgicas reinantes, no
momento em que decidiu decolar. As mesmas ja eram inadequadas para a realizacao de
um voo visual de instrucao.

b. Planejamento — Contribuiu

Houve falhas no planejamento do vdo, ao nao considerar adequadamente a
meteorologia e ao deixar de realizar um briefing detalhado com o aluno, contribuindo para a
decolagem em condi¢Bes desfavoraveis ao voo visual.

c. Condi¢cBes Meteorologicas Adversas — Contribuiram

A entrada no nevoeiro com fortes ventos contribuiu para a perda de controle da
aeronave.

d. Indisciplina de Voo - Contribuiu

O instrutor descumpriu regras de trafego aéreo ao decolar para realizar voo visual
em condi¢cdes meteoroldgicas visivelmente desfavoraveis para tal, contribuindo para a
entrada em condigdes IMC.
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e. Supervisao — Contribuiu

O aeroclube nado realizou uma supervisdo adequada, pois ndo possuia um
responsavel pelas operacdes no momento do vbo que pudesse definir a viabilidade de
realizar os vbos de instrugdo nas condicdes existentes, deixando a decisao a cargo do
instrutor.

5.2.2 Fator Material

N&o contribuiu.

Em, 09 / 07 /2008.
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