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ADVERTENCIA

Conforme a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 188tigo 86, compete ao Sistema de
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes AeronautiedSIPAER — planejar, orientar, coordenar,
controlar e executar as atividades de investigagdte prevencao de acidentes aeronauticos.

A elaboracdo deste Relatério Final foi conduzidancdbase em fatores contribuintes e
hipéteses levantadas, sendo um documento técnia rgfiete o resultado obtido pelo SIPAER em
relacdo as circunstancias que contribuiram ou podeer contribuido para desencadear esta
ocorréncia.

N&do é foco do mesmo quantificar o grau de contrip@io dos fatores contribuintes,
incluindo as variaveis que condicionaram o0 desempenhumano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, e que interagirgmopiciando o cenario favoravel ao acidente.

7

O objetivo exclusivo deste trabalho é recomendarestudo e o estabelecimento de
providéncias de carater preventivo, cuja decisdoaqid a pertinéncia a acata-las serad de
responsabilidade exclusiva do Presidente, DiretBhefe ou 0 que corresponder ao nivel mais alto
na hierarquia da organizacao para a qual estédo serdirigidas.

Este relatério ndo recorre a quaisquer procedimesitale prova para apuracdo de
responsabilidade civil ou criminal; estando em confnidade com o item 3.1 do Anexo 13 da
Convencdo de Chicago de 1944, recepcionada peloemegichento juridico brasileiro em
consonancia com o Decreto n © 21.713, de 27 de tagds 1946.

Outrossim, deve-se salientar a importancia de resmglar as pessoas responsaveis pelo
fornecimento de informacdes relativas a ocorréncia um acidente aeronautico. A utilizacdo deste
Relatério para fins punitivos, em relacdo aos secmaboradores, macula o principio da "néo
autoincriminacéo” deduzido do "direito ao siléncig“albergado pela Constituicdo Federal.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer propgsiti@ ndo o de prevenc¢do de futuros
acidentes, podera induzir a interpretacdes e a dosdes erroneas.
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SINOPSE

O presente Relatorio Final refere-se ao incidente grave com a aeronave PR-ARZ,
modelo C-208B, ocorrido em 02JUL2012, classificado como falha do motor em voo.

Durante o voo de cruzeiro houve perda de poténcia, levando o piloto a realizar um
pouso de emergéncia.

O piloto e os passageiros sairam ilesos.
A aeronave nao teve danos.
N&o houve a designacao de representante acreditado.
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

ANAC Agéncia Nacional de Aviacao Civil

ATS Air Traffic Services

CA Certificado de Aeronavegabilidade

CMA Certificado Médico Aeronautico

CENIPA Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
CHT Certificado de Habilitacdo Técnica

IAC Instrugéo de Aviagéo Civil

IFR Instruments Flight Rules

LAT Latitude

Lb Libras

LONG Longitude

MLTE Multimotor Terrestre

MNTE Monomotor Terrestre

PCM Piloto Comercia — Avido

PMD Peso Maximo de Decolagem

PPR Piloto Privado — Avido

RBAC Regulamento Brasileiro de Aviacao Civil

RPQS Responsavel pela Qualidade dos Servicos

SBJD Designativo de localidade — Aer6dromo de Jundiai, SP

SBMK Designativo de localidade — Aerédromo de Montes Claros, MG
SERIPA Servigo Regional de Investigacdo e Prevencéo de Acidentes Aeronauticos
SIPAER Sistema de Investigacéo e Prevencado de Acidentes Aeronauticos
SNMJ Designativo de localidade — Aer6dromo de Maracéas, BA

UTC Coordinated Universal Time
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Modelo: C-208B

AERONAVE Matricula: PR-ARZ

Fabricante: CESSNA AIRCRAFT
Data/hora: 02JUL2012 /10:45 (UTC)
Local: Rodovia. BA 262, Km 406 Tipo: Falha do Motor em
Lat. 14°27'28"S — Long. 041°27'29"W Voo

Municipio — UF: Aracatu-BA

Operador: AB PROM.
PROD. ART. GRAV. Ltda.

OCORRENCIA

1 INFORMACOES FACTUAIS
1.1 Histérico da ocorréncia

A aeronave decolou do Aerdodromo de Maracas-BA (SNMJ), com destino ao
Aeroporto de Jundiai-SP (SBJD) com escala em Montes Claros-MG (SBMK), as 10h00min
(UTC), com um piloto e nove passageiros a bordo.

Segundo o piloto, a aeronave se encontrava em voo de cruzeiro quando houve
uma desaceleracao inadvertida do motor, seguida do embandeiramento gradual da hélice,
fatos que o levaram a realizar um pouso de emergéncia no km 406 da rodovia BA-262,
municipio de Aracatu-BA.

1.2 Danos pessoais

LesoOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -

Graves - - -
Leves - - -
llesos 1 9 -

1.3 Danos a aeronave
N&ao houve.

1.4 Outros danos

N&o houve.
1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informac0des acerca dos tripulantes

HORAS VOADAS

DISCRIMINACAO PILOTO
Totais 25.000:00
Totais nos ultimos 30 dias 48:00
Totais nas ultimas 24 horas 03:30
Neste tipo de aeronave 800:00
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 48:00
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 03:30

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram fornecidos pelo piloto.
1.5.1.1 Formacao

O piloto realizou o curso de Piloto Privado - Avidao (PPR) no Aeroclube do
Amazonas, em 1975.
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1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certifi cados

O piloto possuia a licenca de Piloto Comercial - Avido (PCM) e estava com as
habilitacdes técnicas de Monomotor Terrestre (MNTE), Multimotor Terrestre (MLTE) e voo
por instrumentos (IFR) validas.
1.5.1.3 Qualificacao e experiéncia de voo

O piloto estava qualificado e possuia experiéncia suficiente para realizar o tipo de
VOO.
1.5.1.4 Validade da inspecao de saude

O piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido.

1.6 Informacdes acerca da aeronave

A aeronave, de numero de seérie 208B1018, foi fabricada pela CESSNA
AIRCRAFT, em 2003.

O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido.

As Cadernetas de Célula, Motor e Hélice estavam com as escrituracdes
desatualizadas.

A Ultima inspecdo da aeronave, do tipo “200 horas”, foi realizada em 21JUN2012
pela oficina Sete Taxi-Aéreo, em Goiania-GO, estando com 23 horas e 30 minutos voadas
apos a inspecao.

1.7 Informacdes meteoroldgicas

Nada a relatar.

1.8 Auxilios a navegacéao
Nada a relatar.

1.9 Comunicacbes
Nada a relatar.

1.10 Informac®es acerca do aerodromo

O local do pouso de emergéncia da aeronave foi no km 406 da rodovia BA-262,
localizado no municipio de Aracatu-BA.
1.11 Gravadores de voo

N&o requeridos e ndo instalados.

1.12 Informacdes acerca do impacto e dos destrogos
Nada a relatar.

1.13 Informagdes médicas, ergondmicas e psicologica s
1.13.1 Aspectos médicos
N&o pesquisados.
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1.13.2 Informacdes ergondmicas
N&o pesquisados.

1.13.3 Aspectos psicolégicos
N&o pesquisados.

1.14 Informac0®es acerca de fogo
N&o houve fogo.

1.15 Informac@es acerca de sobrevivéncia e/ou de ab  andono da aeronave

Nada a relatar.

1.16 Exames, testes e pesquisas

Analisando-se o sistema de controle de passo da hélice do motor modelo PT6A-
114/114A que equipa a aeronave CARAVAN C-208, com base no Manual de Manutencao
da aeronave, no capitulo correspondente ao motor, observa-se que na parte traseira da
Valvula Beta, a base do engate tipo forquilha, Beta Clevis, deve ficar nivelada com a face
frontal da porca da propria Valvula Beta, conforme Figura 1, evidenciada pelo detalhe "A"
do CESSNA Model 208 Maintenance Manual, Cap 76-10-03.

LOW PITCH
LOCKNUT ADJUSTER STOP
LOW PITCH £
STOP \ = DISCONNECT THE

ADJUSTER @ PUSHPULL  pysH PULL CABLE
' g CABLE FRONT TERMINAL

N - mr.b FROM THE PROPELLER

1 !!‘ -—-__@

i >

|

| DISCONNECT P
INTERCONNEGT
ROD AIR BLEED LINK

REVERSING
LEVEL

—

DETAIL A

2615R1033

* Nivelada

com a face

frontal da
porca

Figura 1 — Vista parcial do sistema de controle do passo da hélice.

Caso a regulagem da Valvula Beta esteja fora desse parametro, ou seja, com o
engate tipo forquilha desnivelado, na posicdo ADIANTADA em relacdo a face frontal da
porca, 0 mecanismo interno da Valvula Beta ficara numa posicao limitrofe no sentido de
permitir a drenagem do Oleo do atuador da hélice por intermédio da Valvula Piloto do
Governador da referida hélice, conforme Figuras 2 e 3:
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VALVULA BETA

— REGULAGEM INCORRETA -
NA POSICAO ADIANTADA

L]
REGULAGEM CORRETA -
FACEANDO COM A PORCA
Figura 2 — vista das regulagens da Vélvula Beta.
REVERSING CAM
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NE[DH#UL!C

PROPELLER SYSTEM (BETA) DESLIZANTE LOW PITCH ADJ

Figura 3 — vista completa do sistema de controle do passo da hélice.
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O bloco de carvao (Carbon Block), apresentado na Figura 3, que se encontra
alojado na fenda do anel deslizante, transmite 0 movimento do atuador da hélice a Valvula
Beta, por intermédio da alavanca do reverso. O movimento do anel deslizante para tras
comprime a Vélvula Beta fazendo com que ela mantenha um fluxo adequado de 6leo para
gue a Valvula Piloto do Governador possa controlar o passo da hélice e manter a rotacéo
desta constante.

A parte frontal do bloco de carvdo mantém contato de atrito com a parede interna
frontal do anel deslizante, o que ocasiona um desgaste progressivo da face frontal do
referido bloco, o qual € submetido periodicamente a inspec¢des criticas dimensionais.

O limite de desgaste do bloco do carvao esta associado a folga existente entre o
bloco do carvdo e o anel deslizante, que por sua vez é estabelecido em 0.010 pol, de
acordo com o Manual de Manutencéo.

A regulagem da Valvula Beta nos padrdes diferentes do estabelecido no Manual de
Manutencdo do motor, por exemplo, ADIANTADA, associada ao desgaste normal e
progressivo do bloco de carvao, cenario identificado na aeronave em questdo, mesmo que
0 bloco de carvao nao tenha atingido seu limite de desgaste, pode concorrer para o
posicionamento dessa valvula numa situacéo limitrofe, no sentido de permitir a drenagem
do 6leo do atuador da hélice por intermédio da Valvula Piloto do Governador, com o
consequente embandeiramento inadvertido da hélice.

1.17 Informacdes organizacionais e de gerenciamento

O piloto da aeronave era responsavel pelos assuntos relacionados a manutencéao e
a operacao da mesma.

A operacdo da aeronave era suportada por uma estrutura simples, como €
caracteristico entre os operadores privados, sem propiciar condicdes ao estabelecimento
de uma supervisdo adequada da conduta e/ou desempenho do piloto.

1.18 Informacdes operacionais

Segundo relato verbal do piloto, apés 40 minutos de voo ocorreu uma perda de
poténcia do motor, associada ao embandeiramento gradual da hélice, sem que houvesse
avisos luminosos correspondentes no painel de alarmes, sendo, a partir dai, realizado um
voo de planeio com duragéo aproximada de 6 minutos, vindo a resultar no pouso em uma
rodovia estadual.

Os procedimentos realizados pelo piloto apdés o surgimento da pane, conforme
seus proprios relatos, ndo contemplaram a leitura do checklist da aeronave.

Segundo relato escrito pelo comandante da aeronave, teria havido uma queda do
torque para aproximadamente 600Ib, prosseguindo a reducdo para menos de 200lb,
seguida de uma queda de rpm para "800Ib", redundando no embandeiramento inadvertido
da hélice.

ApoOs a Acéo Inicial, no local da ocorréncia, foi realizado um giro do motor da
aeronave, sendo observado que a hélice permanecia embandeirada, mesmo apés haver o
comandamento da manete de hélice para a posi¢ao correspondente ao passo minimo.

ApoOs o corte do motor, houve a retirada da alavanca do reverso em conjunto com o
bloco de carvao, visando a regulagem no posicionamento deste bloco. Apés a montagem
do referido conjunto, realizou-se novo giro do motor, constatando-se que a hélice passou a
funcionar normalmente.
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Posteriormente, constatou-se que a retirada da alavanca do reverso em conjunto
do bloco do carvdo para reposiciona-lo, teve como objetivo compensar a regulagem
inadequada da valvula beta e o desgaste normal do bloco de carvéo.

A manutencdo da aeronave era terceirizada, realizada pela oficina da Sete Taxi-
Aéreo, certificada conforme o Regulamento Brasileiro de Homologacdo Aeronautica n° 145
(RBHA 145).

A aeronave havia passado por uma inspecédo, do tipo 200 horas, realizada em
21JUN2012, sendo liberada para o retorno ao servi¢o, apds a inspecao ser aprovada pelo
inspetor de manutencéo e pelo responsavel pela qualidade do servico (RPQS) da oficina.

Durante entrevista realizada com os mecéanicos da oficina responsavel pela
manutencao da aeronave, levantou-se que havia uma "cultura” de realizar a regulagem da
forquilha da Valvula Beta de forma diferente da estabelecida no Manual de Manutenc¢éo do
motor da aeronave, deixando-a desnivelada, neste caso, ADIANTADA em relacdo a face
frontal da porca da Vélvula Beta. Tal procedimento, além de ocorrer sem o conhecimento
dos gestores da oficina, visava atender a solicitacdo de pilotos, sob a alegacdo de que
aquela regulagem concorria para a melhoria de performance das aeronaves CARAVAN em
determinadas fases da operacao.

Uma pesquisa de campo realizada junto as aeronaves modelo CARAVAN
operadas e manutenidas pela Sete Taxi-Aéreo revelou a presenca da forquilha da Valvula
Beta regulada de forma idéntica & encontrada na aeronave envolvida nesta ocorréncia.

N&o ficou constatado que o comandante da aeronave envolvida neste Incidente
Grave tivesse conhecimento ou solicitado que a regulagem da Valvula Beta fosse realizada
com base em tal pratica.

Consta na Ordem de Servigo N° 22.795/11, de 27DEZ2011, da Sete Taxi-Aéreo,
gue ocorreram acdes de manutencdo na area do mecanismo de controle do passo da
hélice, inclusive, com a troca do bloco de carvdo, sem haver, no entanto, o registro explicito
da ultima regulagem efetuada na Valvula Beta.

Consta no Certificado de Aeronavegabilidade da aeronave que esta pode ser
operada com a tripulacdo minima de um piloto, sendo, portanto, caracterizada como
"classe".

As aeronaves "classe" podem ser operadas por pilotos habilitados, apenas, em
aeronaves monomotoras, conforme o RBAC 61, sendo, inclusive, dispensada a realizagao
de seus respectivos ground schools.

1.19 Informacgdes adicionais

Segundo os registros apresentados no dia anterior a data da ocorréncia deste
Incidente Grave, a aeronave havia decolado de Vitéria - ES com 387 kg acima do seu Peso
Méaximo de Decolagem (PMD).

Os servicos de manutencao relativos a ultima revisdo de 200 horas da aeronave
nao se encontravam escriturados.

O diario de bordo ndo se encontrava adequadamente escriturado, a luz do que
estabelece a Instrucdo de Aviacao Civil n°® 3151 (IAC 3151), faltando informacdes como:
horas de célula anterior, horas de célula no dia, total das horas de célula, tipo da dltima
intervencdo de manutencao e tipo da proxima intervencao de manutencao.

N&o foi possivel concluir em que oportunidade houve a regulagem da Valvula Beta,
pelos mecanicos da Sete Taxi-Aéreo, em desacordo com o Manual de Manutencdo do
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motor que equipava a aeronave em questéo, em razao da falta de registros dos servicos de
manutencgao nela realizados.

1.20 Utilizacao ou efetivacdo de outras técnicas de  investigacao
N&o houve.

2 ANALISE

A aeronave encontrava-se em voo de cruzeiro, no FL 085, quando, segundo o
piloto, houve uma desaceleracdo inadvertida do motor, seguida do embandeiramento
gradual da hélice, levando-o a realizar um pouso de emergéncia no km 406 da rodovia BA-
262, municipio de Aracatu, BA.

Por ocasido da realizacdo da Acao Inicial, constatou-se que durante o voo houve
um embandeiramento inadvertido da hélice.

Aprofundando a pesquisa, constatou-se a presenca de uma regulagem inadequada
da forquilha da Valvula Beta, que se encontrava desnivelada, neste caso, ADIANTADA em
relacdo a face frontal da porca da Vélvula Beta, associada ao desgaste normal e
progressivo do bloco de carvéao.

E provavel que a tolerancia ao desgaste do bloco do carvdo que mantém contato
de atrito com a parede interna frontal do anel deslizante tenha sido diminuida em virtude da
regulagem da Valvula Beta se encontrar diferente dos padrdes estabelecidos pelo Manual
de Manutencéo do motor.

A coexisténcia de ambas as situacbes descritas acima, ou seja, a regulagem
inadequada da Valvula Beta e o desgaste normal e progressivo do bloco de carvao podem
ter concorrido para o avanco da Valvula Beta a ponto de atingir a “posicéo de abertura” que
drena o 6leo da hélice por intermédio da Valvula Piloto do Governador, ocasionando o
embandeiramento inadvertido da hélice.

Esta regulagem, diferente da estabelecida no Manual de Manutencao da aeronave,
também foi encontrada em outras aeronaves submetidas aos servicos de manutencao
realizados pela mesma oficina mantenedora da aeronave envolvida neste incidente.

Um dos fatos que denotaram falha na Supervisdo Técnica da oficina foi a liberagéo
da aeronave para 0 retorno ao servico sem que 0s registros de manutencdo fossem
adequadamente escriturados nas correspondentes cadernetas de Motor, Hélice e Célula.

A falta do fiel cumprimento do Maintenance Manual 76-10-03 Engine Rigging —
adjust/tests, para efeito da regulagem da Valvula Beta, revelou a inadequac¢éo dos servi¢os
de manutencao realizados na aeronave em questdo, bem como falhas na correspondente
Supervisdo Técnica, seja pelo inspetor de manutencao, seja pelo RPQS da oficina. Este
fato se tornou mais evidente com a constatacdo deste mesmo problema em outras
aeronaves operadas e manutenidas pela Sete Taxi-Aéreo.

O preenchimento do livro de bordo de forma inadequada, com a falta de
informacgdes previstas, evidenciou a conduta inapropriada do piloto da aeronave na
conducédo dos assuntos relacionados a operacionalidade da mesma. Este aspecto poderia
ter comprometido o controle da manutencao da aeronave, pela falta de rastreabilidade dos
servicos executados, com reflexos negativos para a seguranca da sua operacao.

O conflito demonstrado pelo piloto da aeronave em relagdo aos parametros do
motor, atrelando, por exemplo, a unidade de LIBRAS a indicacdo de RPM; a n&o utilizacéo
do checklist durante a fase critica da emergéncia e a operacdao da aeronave com 0 peso
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acima do seu PMD, evidenciou seu pouco conhecimento técnico sobre a operacao daquela
aeronave.

O pouco conhecimento do piloto sobre os aspectos técnicos e operacionais da
aeronave pode estar associado ao fato de a mesma ser caracterizada como CLASSE,
apesar da relativa complexidade da sua operacao.

N&o foi possivel concluir em que oportunidade houve a regulagem da Valvula Beta
em desacordo com o Manual de Manutencdo do motor que equipava a aeronave em
questdo, pelos mecanicos da Sete Taxi-Aéreo, em razdo da falta de registros dos servicos
de manutencéo nela realizados.

3 CONCLUSAO
3.1 Fatos

a) o piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido;

b) o piloto estava com o Certificado de Habilitagdo Técnica (CHT) valido;

c) o piloto era qualificado e possuia experiéncia suficiente para realizar o voo;

d) a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido;

e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;

f) durante o voo de cruzeiro houve um embandeiramento inadvertido da hélice;

g) o piloto realizou um pouso de emergéncia em uma rodovia estadual,

h) foi constatada que a forquilha da Valvula Beta se encontrava regulada de forma
diferente da estabelecida pelo Manual de Manutencdo do motor;

i) 0 mesmo tipo de regulagem da Valvula Beta foi encontrado em outros avides
modelo CARAVAN C 208 operados e manutenidos pela Sete Taxi-Aéreo;

j) mecanicos da oficina da Sete Taxi-Aéreo alegaram que realizaram a regulagem
da Valvula Beta daquela forma visando atender solicitacao de pilotos;

k) a aeronave nao teve danos; e
l) 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 Psicologico
Nada a relatar.

3.2.2 Fator Operacional
3.2.2.1 Concernentes a operacéo da aeronave
a) Manutencao da aeronave — contribuiu

A participacdo do pessoal responsavel pela manutengcédo da aeronave, ao realizar a
regulagem da forquilha da Valvula Beta em desacordo com o Manual de Manutencao do
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motor, foi determinante para o desencadeamento dos fatos que resultaram neste Incidente
Grave.

b) Supervisédo gerencial — contribuiu

A regulagem da forquilha da Valvula Beta, por mecénicos do mantenedor da
aeronave, em desacordo com o estabelecido no Manual de Manutencdo do motor que
equipa as aeronaves de modelo CARAVAN C208, sem o conhecimento dos inspetores de
manutencdo e do RPQS daquela empresa, revela um lapso de Supervisdo Gerencial no
ambito técnico.
3.2.2.2 Concernentes aos 0rgaos ATS

Nada a relatar.

3.2.3 Fator Material

3.2.3.1 Concernentes a aeronave
Nada a relatar.

3.2.3.2 Concernentes a equipamentos e sistemas det ecnologia para ATS
Nada a relatar.

4 RECOMENDAGCAO DE SEGURANCA

Medida de carater preventivo ou corretivo emitidalg Autoridade de Investigacdo
SIPAER, ou por um Elo-SIPAER, para o seu respectiambito de atuacao, visando eliminar o
perigo ou mitigar o risco decorrente de uma condici@atente, ou de uma falha ativa, resultado da
investigacdo de uma ocorréncia aeronautica, ou deaiacdo de prevencgdo, e que em nenhum
caso, dara lugar a uma presuncéo de culpa ou resgadilidade civil.

Em consonéancia com a Lei n® 7.565/1986, as reconag@@s sao emitidas unicamente em
proveito da seguranca operacional da atividade aere

O cumprimento da Recomendacédo de Seguranca seréegponsabilidade do detentor do
mais elevado cargo executivo da organizacado a cuakecomendacéo foi dirigidaO destinatario
que se julgar impossibilitado de cumprir a Recomegédo de Seguranca recebida deverd informar
ao CENIPA o motivo do ndo cumprimento.

Recomendacao de Seguranca emitida pelo CENIPA:
A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomen  da-se:
IG-126/CENIPA/2013 — 001 Emitida em: 15/05/2015

Atuar, junto ao operador da aeronave a fim de certificar-se do adequado preenchimento do
Livro de Bordo da aeronave de matricula PR-ARZ, com base no que dispde a IAC 3151.

IG-126/CENIPA/2013 — 002 Emitida em: 15/05/2015

Realizar auditoria técnica na oficina mantenedora da aeronave, com o0 objetivo de se
certificar da adequacdo dos mecanismos de Supervisdo Técnica adotados pelos seus
Inspetores de Manutencéo e RPQS, por ocasido da realizagao dos servicos de manutencao
nos motores modelo PT6A-114/114.

1G-126/CENIPA/2013 — 003 Emitida em: 15/05/2015

Avaliar a mudanca de classificacdo das aeronaves modelo Caravan C-208 para TIPO,
tomando-se por base o grau de complexidade da sua operacdo por apenas um piloto.
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5 ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA
Nada a relatar.

6 DIVULGACAO
—Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)
—Associacao Brasileira de Aviacao Geral (ABAG)
—Associacdo Nacional das Oficinas de Manutencao de Aeronaves (ANOMA)
—Associacado de Pilotos e Proprietarios de Aeronaves (APPA)
-SERIPA I

7 ANEXOS
Nao ha.
Brasilia, 15/ MAI / 2015.
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