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O unico objetivo das investigacdes realizadas fgiktema de Investigacdo e Prevencao
de Acidentes Aeronduticos (SIPAER) € a prevencaduteros acidentes aeronauticos.
De acordo com o0 Anexo 13 da Organizagao de AviaGaal Internacional - OACI, da
gual o Brasil é pais signatario, o proposito dessavidade ndo é determinar culpa ou
responsabilidade. Este Relatério Final, cuja conslio baseia-se em fatos ou hipéteses,
ou na combinagcdo de ambos, objetiva exclusivamemterevencao de acidentes aeronauticos. O
uso deste relatério para qualquer outro propositodera induzir a interpretacdes erroneas e
trazer efeitos adversos ao SIPAER.

|. HISTORICO DO ACIDENTE

A aeronave PT-DAD decolou de SSKS para um sobrevbo das propriedades do
piloto. Vinte minutos apés, a aeronave PP-GBI, um Aeroboero 115, decolou do mesmo
aerédromo para um voo local de readaptacéo diurna no trafego.

No regresso, o PT-DAD enquadrou a final da pista 30 sem perceber que o PP-
GBI realizava a perna base pela esquerda para a mesma cabeceira.

Imediatamente apds o pouso do PT-DAD, que transcorreu normalmente, o PP-
GBI também pousou, sentindo algo estranho durante o arredondamento, que imaginou, a
principio, tratar-se de danos com o trem de pouso, vindo a aeronave a adotar uma atitude
acentuadamente picada. Ao abandonarem a aeronave, depois da sua parada, os pilotos
perceberam que haviam pousado em cima do PT-DAD, durante o arredondamento. As
aeronaves permaneceram nesta situacao até a parada total.

A aeronave PP-GBI colidiu sua fuselagem traseira com a parte superior dianteira
do PT-DAD, mantendo-se sobre este apds a parada.

O piloto e proprietario do PT-DAD e os dois pilotos do PP-GBI ndo sofreram
gualquer leséao.

A aeronave PP-GBI ficou irrecuperavel e a PT-DAD sofreu danos graves.

[I. DANOS CAUSADOS

1. Pessoais

LesbOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -

Graves - - -
Leves - - -

llesos 03 - -
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2. Materiais

a. As aeronaves

Na aeronave PP-GBI houve danos irrecuperaveis a hélice, fuselagem e trem de
pouso. Houve, também, danos graves ao motor, estabilizadores e profundor. Sua
recuperagdo mostrou-se economicamente inviavel.

Na aeronave PT-DAD houve danos graves ao motor, hélice e danos leves a
fuselagem.

b. A terceiros
Nao houve.

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

a. Horas de voo (FI’I\FIECISI) (/S;L-Jcls\léjl) (EITL-?)Lg)
TOLAIS .o 200:00 140:00 Desconhecido
Totais nos ultimos 30 dias .........cccceeeeennnn. 09:00 00:00 Desconhecido
Totais nas Ultimas 24 horas ...........ccccceuue. 02:20 00:00 Desconhecido
Neste tipo de aeronave .........cccccccceeeeeennnn. 83:00 17:00 Desconhecido
Neste tipo nos ultimos 30 dias .................. 08:00 00:00 Desconhecido
Neste tipo nas ultimas 24 horas ................ 02:20 00:00 Desconhecido

N&o foi possivel obter informacdes sobre a experiéncia de véo do piloto da
aeronave PT-DAD.

b. Formacéo

O piloto e o instrutor do PP-GBI foram formados no Aeroclube de Cachoeira do
Sul — RS em 1999 e 1997, respectivamente.

O piloto do PT-DAD foi formado no Aeroclube de Rio Pardo — RS em 1971.

c. Validade e categoria das licencas e certificados

O piloto do PP-GBI tinha validos seu CHT e Licenga de Piloto Comercial.

O instrutor do PP-GBI tinha validos seu Certificado de Habilitagdo Técnica
(CHT), Licenca de Piloto Comercial e Habilitagdo de Instrutor de Voo.

O piloto do PT-DAD estava com o seu CHT e a Licenca de Piloto Privado
vencidos.

d. Qualificacéo e experiéncia para o tipo de voo

O piloto e o instrutor do PP-GBI estavam qualificados e tinham experiéncia para
o voo.

O piloto do PT-DAD néo estava qualificado para o v0o. Sua experiéncia nao
pode ser avaliada devido a falta de informacdes.
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e. Validade da inspecéo de saude

Estavam validos os Certificados de Capacidade Fisica do piloto e do instrutor do
PT-GBI.

Estava vencido o CCF do piloto do PT-DAD.

2. Informagdes sobre as aeronaves

A aeronave PP-GBI encontrava-se com seu Certificado de Aeronavegabilidade
valido e cadernetas atualizadas. Os servicos de manutencdo foram considerados
adequados e periédicos. A aeronave havia voado 28 horas apés a ultima inspecéo de
100 horas.

A aeronave PT-DAD encontrava-se com seu Certificado de Aeronavegabilidade
vencido e cadernetas atualizadas. Os servicos de manutencdo foram considerados
deficientes na periodicidade e sua adequabilidade ndo pbéde ser avaliada devido a
falta de informacbes. A aeronave havia voado 40 horas apos a ultima inspecdo do
tipo 1AM, realizada em 05/11/98.

3. Exames, testes e pesquisas

Nao realizados.

4. Informacdes meteoroldgicas

Segundo relato dos pilotos, a visibilidade era 6tima e ndo havia nebulosidade.
5. Navegacao

Nada a relatar.

6. Comunicacao

A aeronave PP-GBI apresentou pane no equipamento VHF antes da
decolagem. Apesar disto, os pilotos decidiram efetuar o véo. O piloto do PT-DAD
afirmou ter transmitido na frequéncia 130.55 MHz em “todas as posi¢cdes previstas no
trafego”.

7. Informacdes sobre o aerodromo
Trata-se de um aerédromo publico ndo controlado, com pista asfaltada de 1020
por 18 metros e cabeceiras 12 e 30.
N&ao havia Plano de Emergéncia Aeronautica em Aerddromo.
E comum a operacio de aeronaves agricolas sem radio no aerédromo.
Ha uma escola de Aviacdo Agricola no Aerédromo.

8. Informacdes sobre o impacto e os destrocos

O impacto ocorreu sobre o inicio da pista 30. Os destro¢gos foram removidos
antes da Acéo Inicial. A aeronave PP-GBI colidiu sua fuselagem central traseira com
a parte superior dianteira do PT-DAD, mantendo-se sobre este apds a parada. A
empenagem do PP-GBI foi cortada pela hélice do PT-DAD.
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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 V60

N&o requeridos e n&o instalados.
12. Aspectos operacionais

O instrutor do Aeroclube se encontrava na sede quando chegou o aluno e
solicitou que o acompanhasse para um voo de instrucdo. Fizeram a inspecdo na
aeronave, o PP-GBI, seguido do brifim e combinaram as manobras a serem realizadas,
de toque e arremetida.

Conforme declaracdo dos pilotos, o equipamento VHF apresentou forte ruido
antes da decolagem. Assim, o instrutor optou por realizar o v6o com o0 equipamento-
radio desligado, para realizar a misséo, que seria no trafego.

A acidente se deu quando estavam partindo para o quarto pouso, todos
realizados pelo aluno, sem necessidade de interferéncia do instrutor.

O piloto do PT-DAD se encontrava com suas licengas vencidas ha mais de sete
anos. Declarou ter transmitido via radio em “todas as posi¢cdes previstas” ao ingressar
no trafego, porém néo recebeu respostas de nenhuma aeronave.

A frequiéncia adotada pelo piloto, salvo acertos operacionais locais, mostrava-se
incorreta, pois 0 seu uso esta adstrito para voos em espaco aéreo oceanico, segundo o
AIP-BRASIL, RAC1-2-11, n°® 16. A frequéncia correta a ser adotada seria 123.45MHz.

O PT-DAD ingressou no trafego pelo setor Sul, vindo de uma longa final,
enquadrando a reta final para a pista 30. Segundo declara¢gbes do piloto, ap6s uma
perna do vento a mil pés, ingressou na final a quinhentos pés a, aproximadamente, dois
quildmetros da cabeceira 30, mantendo, de setenta e cinco a oitenta milhas por hora.
Existe a possibilidade suspeitada de que nao efetuou a entrada padrdo no circuito de
trafego. Se o fez, foi muito afastado da pista em uso.

Informou ainda ter visto a outra aeronave somente quando esta ja se
encontrava praticamente sobre ele.

Os pilotos do PP-GBI informaram estar realizando a quarta aproximacao final,
mantendo sessenta milhas por hora com quarenta e cinco graus de flape aplicados.

No instante do pouso, os pilotos do PP-GBI perceberam uma forte vibragcéo e
julgaram que havia algum problema com o trem de pouso. Eles s6 perceberam que
haviam colidido com outra aeronave apés a parada das mesmas, quando abandonaram
a aeronave, que teve a sua empenagem cortada pela hélice do PT-DAD.
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O proprietario do PT-DAD utilizava o hangar do Aeroclube para guarda da sua
aeronave.

A diretoria do Aeroclube sabia que o piloto voava com sua licenca vencida. O
piloto ndo havia sido advertido e nem o fato tinha sido reportado as autoridades
aeronauticas. Ainda, negou-se a fornecer dados de sua experiéncia como piloto e néo
explicou a atitude de voar com a licenga de piloto e da aeronave vencidas.

13. Aspectos humanos
a. Fisioldgico

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

b. Psicologico

O piloto do PT-DAD faltou a entrevista marcada com a psicéloga da Comisséo
Investigadora do Acidente. Este fato, associado a negativa de fornecer os dados
de sua experiéncia como piloto e a atitude de voar com a licenga de piloto e da
aeronave vencidas demonstraram descaso para com 0 cumprimento das normas
operacionais e com a Seguranca de V0o.

A decisdo dos pilotos do PP-GBI de decolar com pane do equipamento radio
revelou uma falha na cultura da organizacdo, que foi incapaz de identificar
tendéncias inseguras dos pilotos e do Unico instrutor disponivel no aeroclube.
Fosse melhor padronizado e supervisionado o instrutor ndo teria assumido o alto
risco, em franco prejuizo para a seguranca do véo.

O bom relacionamento entre os pilotos pode ter gerado complacéncia por parte
do instrutor a respeito da situacao.

A cultura da organizacao (Aeroclube) mostrou falhas de padronizacdo e de
supervisdo de voo do seu Unico instrutor ao permitir que um piloto (PT-DAD)
voasse sem habilitacdo, dentro da sua area de jurisdicdo, sem que quaisquer
medidas administrativas, a sua disposi¢do, viessem a coibir tais desmandos. Os
Relatorios de Perigo ou Relatério Confidencial de Seguranca de V6o seriam,
também, de muita eficacia, nesses casos.

14. Aspectos ergonémicos

Nada a relatar.

15. Informagdes adicionais

Nada a relatar.

IV. ANALISE

A aeronave PT-DAD decolou de SSKS para um sobrevbo das propriedades do
piloto. Vinte minutos apds, a aeronave PP-GBI, um AB 115, decolou do mesmo
aerédromo, com instrutor e aluno para um voo local de readaptacéo diurna no trafego.

No regresso, o PT-DAD enquadrou a final da pista 30 sem perceber que o PP-
GBI realizava a perna base pela esquerda para a mesma cabeceira.
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As aeronaves se encontravam em uma situacdo onde uma realizava curva base
pela esquerda (PP-GBI) e a outra (PT-DAD) se aproximava mais baixa pelo lado direito. A
atencdo dos pilotos canalizada para a pista hdo permitiu o avistamento antes da coliséo,
gue ocorreu enquanto o PT-DAD corria pela pista. O AB-115 s6 foi avistado pelo PT-
DAD quando este ja se achava sobre a sua cabeca. A coliséo foi inevitavel.

O Aeroboero colidiu sua fuselagem traseira com a parte superior dianteira do
PT-DAD. e, no impacto, teve a sua empenagem traseira seccionada. As aeronaves
permaneceram entrelacadas até a parada total.

Nao houve indicio de falha material ou mau funcionamento das aeronaves,
exceto a pane de VHF do PP-GBI.

A meteorologia era favoravel a realizacdo dos voos, portanto, ndo representava
entraves a visibilidade dos pilotos.

Segundo os pilotos, o AB-115, PP-GBI, apresentou ruido excessivo no VHF
antes da decolagem. Apesar disto, o instrutor decidiu prosseguir no vbo com o
equipamento desligado, contrariando a IMA 100-12 e o AIP BRASIL RAC 1-2-11, itens 16
el7.

A atitude do instrutor, talvez inconscientemente, tenha sido motivada pelo que
observava no dia a dia, pois, como ja citado, nesse aerédromo é comum a operacao de
aeronaves agricolas sem radio.

O PT-DAD possuia VHF e, conforme declaracdo do piloto, este transmitiu em
“todas as posicdes previstas” ao ingressar no trafego, porém, na frequéncia de 130.55
MHz, quando o correto seria a comunicagao em 123.45 MHz.

A falta de comunicacgédo bilateral se mostrou decisivamente contribuinte para o
acidente, pois, tivesse havido quaisquer contatos entre as aeronaves envolvidas, muito
provavelmente teria ocorrido a coordenacao do trafego e assim, sido evitado o acidente.

A decisao de decolar para realizar um tipo de misséo na qual as comunicacdes
bilaterais sdo essenciais para a seguranca de v0o0, pois propiciam a necessaria
coordenacao e separac¢do do trafego, com o equipamento de comunicagdo obrigatorio em
pane, gerou uma situacéo de alto risco.

O fato de existirem operacfes, sem comunicacdo, de aeronaves agricolas no
aerédromo ndo pode servir de exemplo para outras aeronaves em operacgoes diferentes,
principalmente em se tratando de voos de instrucdo no trafego, no qual a separacao das
aeronaves se mostra atividade perigosa e, portanto, efetuada com muita atengcdo. Além
disso, o instrutor do Aeroboero deveria zelar pela boa doutrina de seguranca de v6o, dar
bom exemplo e ainda orientar e incentivar os alunos para o v6o seguro e dentro das
normas.

Suspeitou-se que a cultura da organizacao tenha apresentado deficiéncias na
padronizacdo e supervisdo do seu Unico instrutor, ao nao identificar tendéncias nem coibir
atitudes como a demonstrada por ele de prosseguir no véo de instrucdo com uma
aeronave sem o equipamento essencial e obrigatorio para as peculiaridades daquele véo,
gue envolvia toque e arremetida. As regras de seguranca estabelecidas pelo Aeroclube
deveriam ser claras, especificas e de cumprimento compulsério por aqueles que detém o
titulo de instrutores.

O piloto e proprietario do PT-DAD estava com a habilitacdo e os exames de
saude vencidos hd mais de sete anos. O Certificado de Aeronavegabilidade do PT-DAD
estava vencido. Ainda assim, permanecia desenvolvendo a atividade aérea imune a
qualquer obstaculizac&o.

A falta de uma fiscalizacdo mais eficiente dos aeroclubes faz florescer
atividades irresponsaveis como a que desenvolvia o proprietario, que parecia fazer
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menoscabo dos aspectos basicos da legislacdo e da Seguranca de Voo, contribuindo,
irresponsavelmente, com o aumento desnecessario do risco da atividade aérea.

Podemos perceber, dada a sua auséncia para a entrevista e da sua atitude de
voar completamente irregular, 0 descaso com que tratava as normas estabelecidas e
consequentemente, com a seguranca de voo.

Foi também levantado que a Direcdo do Aeroclube sabia que o piloto do PT-
DAD estava com seus certificados (CHT e CCF) vencidos. Apesar de nao haver
subordinagdo administrativa ou operacional, pois o piloto apenas utilizava o hangar do
Aeroclube para a guarda da sua aeronave, era conhecida esta situacao irregular e, ainda
assim, nao foi tomada nenhuma providéncia da Dire¢ao no sentido de adverti-lo ou de ser
informada a Autoridade Aeronautica por intermédio de um Relatério de Perigo, Relatério
Confidencial de Seguranca de V6o (RCSV) ou até mesmo através de contato telefénico.

Cabe salientar que tais instrumentos ndo tém objetivo nem devem ser usados
para punicdo ou denuncias. O Relatorio de Perigo e o Relatério Confidencial de
Seguranca de V0o devem conter o relato de fatos perigosos, ou potencialmente

perigosos para a atividade aérea, a fim de permitir a autoridade competente o
conhecimento, com a finalidade de adotar medidas corretivas adequadas e oportunas.

A partir do exposto, pode-se concluir que a falta de comunicacéo bilateral e mais
os fatos ja descritos, tais como deficiente padronizacdo do instrutor (decolar com
equipamento-radio inoperante), o baixo nivel de supervisao do aeroclube onde ocorreram
os fatos, acrescidos da conduta inadequada do piloto do PT-DAD (uso de frequéncia
incorreta e a possibilidade de que tenha realizado aproximacgéo direta em aer6dromo nao
controlado) foram fatores decisivos para a ocorréncia do acidente.

. CONCLUSAO

1. Fatos:

a. os pilotos do PP-GBI estavam com os seus certificados atualizados e em dia;
b. o treinamento e experiéncia dos pilotos do PP-GBI foram considerados adequados;

c. o piloto e proprietéario do PT-DAD estava com os seus documentos vencidos h& mais
de sete anos;

d. os servigcos de manutencdo do PP-GBI foram considerados adequados e periédicos;

e. 0s servicos de manutencdo do PT-DAD foram considerados deficientes na
periodicidade e sua adequabilidade nédo foi definida devido a falta de informacdes;

f. o Certificado de Aeronavegabilidade do PT-DAD estava vencido;

g. os pilotos do PP-GBI informaram que houve mau funcionamento do VHF antes da
partida e este foi desligado;

h. o instrutor do PP-GBI decidiu prosseguir o voo nestas condigoes;
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I. os pilotos de ambas as aeronaves informaram que as condicbes meteoroldgicas
eram favoraveis;

j. 0 piloto do PT-DAD informou ter transmitido em 130.55 MHz todas “as posicoes
previstas” ao ingressar no trafego;

k. o PP-GBI realizava o quarto trafego na aproximacdo que resultou em colisdo das
aeronaves;

|. as aeronaves se encontravam em uma situacdo onde uma realizava curva base pela
esquerda e a outra se aproximava mais baixa pelo lado direito. Os pilotos
informaram nao ter havido avistamento antes da colisdo, que ocorreu logo apos o
pouso do PT-DAD;

m. o AB-115 PP-GBI pousou sobre o PT-DAD tendo sua cauda cortada pela hélice
deste ultimo;

n. os destro¢os foram movidos antes da Acéao Inicial do SERAC;
0. ndo houve lesbes nos pilotos;

p. houve perda total da aeronave do Aeroclube e danos graves ao motor e hélice do
PT-DAD;

g. 0 proprietario do PT-DAD utilizava o hangar do Aeroclube para guarda da sua
aeronave; e

r. a Comissdo Investigadora verificou que a Direcdo do Aeroclube sabia que o piloto
do PT-DAD realizava seus voos com a documentacao irregular.

2. Fatores contribuintes - PP-GBI
a) Fator Humano
(1) Fisiologico - N&o contribuiu.

(2) Psicoldgico - Contribuiu.

Deficiente Cultura Organizacional. A decisédo dos pilotos do PP-GBI em decolar
com pane do equipamento-radio revela uma falha na cultura da organizacdo, que se
mostrou incapaz de coibir tal comportamento.

A deciséo do instrutor do PP-GBI em decolar com o equipamento obrigatorio em
pane gerou uma situacdo de alto risco. O relacionamento de amizade entre o
instrutor e o aluno pode ter gerado esta complacéncia e influenciado na decisdo do
instrutor.



| PP-GBI/PT-DAD | 22 JUL 2000 |

b) Fator Material

N&o contribuiu.

c) Fator Operacional
(1) Deficiente Julgamento - Contribuiu.

Ao perceberem a falha do equipamento VHF, os pilotos deveriam ter abortado o
voo. A decolagem com um item obrigatorio em pane aumentou o risco da operacéo
e contribuiu para a ocorréncia do acidente.

(2) Deficiente Supervisdo - Contribuiu

A decisdo dos pilotos do PP-GBI de decolar com pane do equipamento radio
revelou uma deficiéncia, por parte da diretoria do aeroclube, por ndo estabelecer
regras claras que impediriam a realizacdo do v6o, com 0 equipamento-radio
inoperante.

3. Fatores contribuintes - PT-DAD

a) Fator Humano

(1) Fisiologico - N&o contribuiu.
(2) Psicoldgico - Contribuiu.

A cultura da organizacdo (Aeroclube) mostrou falhas ao permitir que piloto e
aeronave operassem no aerédromo com certificados vencidos, sem quaisquer
adverténcias ou reporte as Autoridades competentes.

O piloto e proprietario do PT-DAD faltou a entrevista marcada com a psicologa
da Comissédo Investigadora do Acidente. Negou-se a fornecer os dados de sua
experiéncia como piloto. Estava com a habilitacdo e exames de saude vencidos ha
mais de sete anos. O Certificado de Aeronavegabilidade do PT-DAD estava vencido.
Deduziu-se por tais atitudes do proprietario que ele realizava seus v6os sem se
preocupar com 0s aspectos basicos da legislacdo, normas operacionais e de
seguranca de v6o, contribuindo com o aumento do risco da atividade aérea.

b) Fator Material

N&o contribuiu.

c) Fator Operacional

(1) Deficiente Supervisédo - Contribuiu
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Houve deficiente supervisdo do Aeroclube ao permitir que um piloto voasse sem
habilitacdo, em uma aeronave irregular, sem ser advertido ou mesmo denunciado
o fato a Autoridade Aeronautica.

(2) Deficiente planejamento - Contribuiu

Houve deficiente planejamento por parte do piloto, ao planejar e executar uma
final muito alongada, contrariando a entrada padrédo no circuito de trafego visual do
aerodromo.

(3) Deficiente julgamento - Indeterminado

Suspeitou-se que o piloto ndo tenha realizado o trafego padrdo do aerédromo,
talvez influenciado pela falta de respostas as suas mensagens em 130.55 MHz, ao
ingressar no trafego. Este fato teria dificultado o avistamento entre as aeronaves.

VI. RECOMENDACOES DE SEGURANCA DE VOO

Recomendacdo de Seguranca, conforme definido na MSBt9 de 30 JAN 96, é o
estabelecimento de uma acdo ou conjunto de acOetidas pelo Chefe do Estado-Maior da
Aeronautica, de CUMPRIMENTO OBRIGATORIO pelo 6rgaao qual foi dirigida, em acéo,
prazo e responsabilidade nela estabelecidas.

1- A Prefeitura Municipal de Cachoeira do Sul dever4, num prazo de trés meses:

a. Elaborar o Plano de Emergéncia Aeronautica para o Aerodromo de Cachoeira do
Sul, conforme a NSMA 3-4 de 30 Jan 96.

2- O Quinto Servico Regional de Aviacao Civil devera, num prazo de seis meses:

a. Divulgar os ensinamentos contidos neste relatério em palestras, simpdsios ou
divulgacdes operacionais, enfatizando a importancia do Gerenciamento de Risco
como cultura e ferramenta valiosa no processo de tomada de decisdes. Devera
ser enfatizada, também, a responsabilidade dos instrutores de v6o em praticar e
ensinar o cumprimento das normas e 0s principios da seguranca.

b. Realizar Vistoria de Seguranca de V6o no aerédromo de Cachoeira do Sul
abrangendo n&o somente o Aeroclube, mas também a Aviagdo Agricola,
operadores particulares e as regras formais e informais de trafego naquele
aerddromo. Esta Vistoria devera, também, verificar o cumprimento das
Recomendacdes deste relatorio.

c. Divulgar e incentivar em palestras, simpoésios ou divulgacdes operacionais 0 uso
do Relatério de Perigo e do Relatorio Confidencial de Seguranca de V6o como
ferramentas de prevencéo.
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3- O Presidente do Aeroclube de Cachoeira do Sul devera, num prazo de trés meses:

a. Inserir no PPAA do Aeroclube instrucdo visando a divulgacéo a todos os pilotos,
alunos e socios, as normas de operacao nos voos de instrucédo, alertando sobre
0s riscos a seguranca de vbo e sobre as responsabilidades legais inerentes ao
descumprimento das normas e regulamentos.

4- O Presidente do Aeroclube de Cachoeira do Sul devera, de imediato:

a. Implementar recursos que permitam aos sOCiOS e usuarios reportar situacoes
perigosas, ou potencialmente perigosas, a atividade aérea através de Relatorio de
Perigo ou Relatorio Confidencial de Seguranca de V6o de acordo com as normas
e filosofia do SIPAER.

5- O DAC devera, no prazo de trés meses:

Emitir documento aos SERAC solicitando a intensificacdo da realizacdo de
fiscalizacOes itinerantes em suas respectivas areas de atuacdo, visando coibir a
realizacdo de vOos em situacao irregular junto ao Sistema de Aviagao Civil.

Em, 17/03/2004.
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