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ADVERTENCIA

Conforme a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 1898tigo 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
hipbteses 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
Convencao de Chicago de 1944, recepcionada pelemachento juridico brasileiro através do
Decreto n ©21.713, de 27 de agosto de 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 errbneas.
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SINOPSE

O presente Relatoério Final refere-se ao acidente com a aeronave PR-MCS, modelo
AMT-600, ocorrido em 04MAIO2010, classificado como falha de sistema ou componente.

Durante a corrida apdés o pouso, ao serem aplicados os freios, houve atuacéo
somente do freio esquerdo, provocando a saida da aeronave pela lateral esquerda da pista.

Houve danos graves no trem de pouso principal direito e na bequilha.
O piloto e o passageiro sairam ilesos.
N&o houve designacao de representante acreditado.
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

ANAC Agéncia Nacional de Aviagao Civil

ATS Air Traffic Services — Servicos de trafego aéreo

CCF Certificado de Capacidade Fisica

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

IFR Instrument Flight Rules — Regras de voo por instrumentos

Lat Latitude

Long Longitude

MNTE Habilitacdo de avibes classe monomotores terrestres

NSCA Norma de Sistema do Comando da Aeronautica

PCM Licenca de Piloto Comercial — Avido

PPR Licenca de Piloto Privado — Avido

RSV Recomendacao de Seguranca de Voo

SBPN Designativo de localidade — Aerédromo de Porto Nacional, TO
SERIPA Servi¢co Regional de Investigacédo e Prevencado de Acidentes Aeronauticos
SIPAER Sistema de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
uTC Coordinated Universal Time — Tempo Universal Coordenado
VFR Visual Flight Rules — Regras de voo visual
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Modelo: AMT-600 Operador:
AERONAVE Matricula: PR-MCS Aeroclube de Porto

Fabricante: Aeromot Nacional

Data/hora: 07MAIO2010/16:41 UTC Tipo:
OCORRENCIA Local: Aerédromo de Porto Nacional (SBPN) Falha de sistema ou

Lat. .10°.43’39”S — Long. O4§°20’01”W componente

Municipio — UF: Porto Nacional — TO

1 INFORMACOES FACTUAIS
1.1 Histérico da ocorréncia

A aeronave decolou do aerodromo de Porto Nacional (SBPN), as 13h18min, com
um piloto e um passageiro, para voo local de cheque de componentes da aeronave.

Logo apos a decolagem da pista 05, o piloto percebeu variagdes no velocimetro, no
altimetro e no indicador de razao de subida (climb). Além disso, o piloto julgou que o0 motor
nao desenvolvia poténcia suficiente para manter o voo nivelado.

Com o intuito de regressar para a pista o mais rapido possivel, o piloto realizou
uma curva de 180 graus e realizou 0 pouso ha pista 23.

O toque foi feito na metade da pista e, ao aplicar os freios, apenas o componente
do trem principal esquerdo atuou, o que provocou a saida da aeronave pela lateral
esquerda da pista.

1.2 Danos pessoais

LesoOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -
Graves - - -
Leves - - -
llesos 01 01 -

1.3 Danos a aeronave
Houve danos graves no trem de pouso principal direito e na bequilha.
1.4 Outros danos
N&o houve.
1.5 Informacgdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informac0des acerca dos tripulantes

HORAS VOADAS

DISCRIMINACAO PILOTO
Totais 268:00
Totais nos ultimos 30 dias 49:05
Totais nas Ultimas 24 horas -
Neste tipo de aeronave 60:00
Neste tipo nos ultimos 30 dias 49:05
Neste tipo nas ultimas 24 horas -

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram informados pelo operador da
aeronave.
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1.5.1.1 Formacéo

O piloto realizou o curso de Piloto Privado — Avidao (PPR) no Aeroclube de
Braganca Paulista, em 2007.

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 a
habilitacdo técnica de avibes classe monomotores terrestres (MNTE) valida.

1.5.1.3 Qualificacao e experiéncia de voo
O piloto estava qualificado para o voo e tinha experiéncia na aeronave.
1.5.1.4 Validade da inspecao de saude
O piloto estava com o Certificado de Capacidade Fisica (CCF) valido.
1.6 Informacdes acerca da aeronave
A aeronave, de numero de série 600016, foi fabricada pela Aeromot, em 2008.
O certificado de aeronavegabilidade (CA) estava valido.
As cadernetas de célula, motor e hélice estavam com as escritura¢des atualizadas.

A Ultima inspecao da aeronave, do tipo “100 horas”, foi realizada em 16ABR2010
pela oficina Tecnologia Manutencédo de Aeronaves Ltda., em Belém, PA, estando com 20
minutos voados apods a inspecao.

No momento do acidente, a aeronave estava com o peso e 0 centro de gravidade
(CG) dentro dos limites especificados pelo fabricante.

A aeronave ficou parada de 18MAIO2008 a 16ABR2010 por falta de
documentacdo. Nao foi feita a preservacdo do motor prevista pelo fabricante para longos
periodos fora de operagdo, porém, segundo relatos, eram realizados giros de manutencgéo
em intervalos de 15 dias. Nao havia registro de tais giros.

N&o estavam sendo utilizados os bloqueios das tomadas estaticas da aeronave,
pois haviam sido perdidos, ndo sendo substituidos.

1.7 Informacdes meteorologicas

As condi¢des meteoroldgicas eram favoraveis ao voo visual.
1.8 Auxilios a navegacgéao

Nada a relatar.
1.9 Comunicagdes

As comunicacOes bilaterais entre a tripulacdo e os Orgdos de controle foram
realizadas normalmente. Nao houve comunicag¢do a Radio Porto Nacional de qualquer tipo
de emergéncia durante o voo, nem sobre o acidente ocorrido.

O piloto informou, pessoalmente, ao operador da radio que havia tido problema com
a bequilha no pouso e que iria rebocar a aeronave, sem dar mais informacdes.

1.10 Informacdes acerca do aerédromo

O aerédromo era publico, administrado pelo Governo do Estado do Tocantins e
operava VFR (voo visual) em periodo diurno e noturno e IFR (voo por instrumentos), em
periodo diurno.
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A pista era de asfalto, com cabeceiras 05/23, dimensdes de 1.700m x 30m, com
elevacao de 870 pés.

No momento da ocorréncia ndo havia limitacbes operacionais no aerodromo e a
pista estava seca.

O operador da radio ndo possuia visualizacdo das cabeceiras da pista, devido a
obstrucdo causada pela vegetacao elevada.

1.11 Gravadores de voo
N&o requeridos e ndo instalados.
1.12 Informacdes acerca do impacto e dos destrogcos

Ao sair da pista, a aeronave entrou em uma &rea de terreno irregular, com
vegetacao elevada, causando danos no trem principal direito e na bequilha.

Como o piloto cortou 0 motor ainda na pista, ndo houve o toque da hélice girando no
solo, néo lhe provocando danos.

A aeronave foi retirada do local antes da chegada dos investigadores. Ao chegar ao
Aeroclube de Porto Nacional para a Acéo Inicial, a equipe de investigadores encontrou o
trem de pouso direito e a bequilha retirados da aeronave para reparo.

Havia marcas na pista evidenciando a saida para a esquerda até proximo do local
onde a aeronave parou. Estas marcas foram deixadas pelo pneu do trem de pouso principal
esquerdo.

1.13 Informacdes médicas, ergondmicas e psicologica s
1.13.1 Aspectos médicos
N&o pesquisados.
1.13.2 Informacdes ergondmicas
Nada a relatar.
1.13.3 Aspectos psicologicos
1.13.3.1 Informacgdes individuais

O piloto, o qual era instrutor, juntamente com um mecanico, foi realizar um teste na
aeronave no periodo da tarde, pois outro instrutor havia reportado pane de motor no voo
realizado com um aluno no periodo da manha.

Segundo o instrutor, que realizou o voo pela manha, ndo foi detectado nada de
anormal no pré-voo. O aluno, por sua vez, relatou que fez o cheque normal e, durante o
V0o, a velocidade comecgou a oscilar.

O aluno tentou estabilizar a aeronave, ndo obtendo sucesso. Observou, ainda, que
0s instrumentos estavam parados e, por causa da situacdo de emergéncia, passou O
comando da aeronave para o instrutor. Disse também que a falta da indicacdo do
instrumento provocou a sensagéao de estar perdendo altura.

O instrutor relatou que, ao assumir o comando, o motor da aeronave nao respondia
como desejado, porém conseguiu realizar 0 pouso com seguranca. ApAs o0 pouso, informou
a pane ao outro instrutor e ao presidente do aeroclube.

O piloto ministrava instrugdo de voo havia trés meses. Ele informou que realizou
todos os procedimentos necessarios no pré-voo e, também, ndo detectou nada de anormal.
Disse que, durante o voo, a aeronave comecou a perder sustentacao, a velocidade foi a
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zero, além do climb e do altimetro perderem indicacdo confiavel. Diante desta situacao,
seguiu o briefing de emergéncia e veio para pouso na cabeceira oposta. Apos o toque no
solo, o freio direito ndo funcionou, levando o avido a sair para a esquerda da pista.

1.13.3.2 Informag0des psicossociais

O piloto relatou que o relacionamento interpessoal no aeroclube era muito bom.
Definiu como “tranquila” a relagdo com o outro instrutor, bem como com os alunos e com a
presidéncia do aeroclube.

Afirmou, ainda, que ndo havia um ambiente de presséo para a realizagcado dos voos.
1.13.3.3 Informacgbes organizacionais

O Aeroclube de Porto Nacional possuia quatro aeronaves e dois instrutores de voo.
Uma aeronave do referido aeroclube ja havia sofrido um acidente no més anterior.

Na regido, ndo havia mecéanico habilitado para a aeronave AMT-600, Guri. Os
trabalhos de manutencao eram realizados por profissionais ndao habilitados, com a ciéncia
da administracao do Aeroclube de Porto Nacional.

Os varios diretores nao tinham participacdo ativa no aeroclube, o que prejudicava a
supervisao nas varias atividades do aeroclube.

Os setores responsaveis pela instrucdo e pela manutencdo das aeronaves nao
interagiam e ndo eram incentivados a prevenc¢ao de acidentes.

1.14 Informac®es acerca de fogo
N&o houve fogo.
1.15 Informac@es acerca de sobrevivéncia e/ou de ab  andono da aeronave

O piloto e o passageiro conseguiram abandonar a aeronave sem a ajuda de
terceiros.

N&o foi acionado o Plano de Emergéncia de Aerdédromo.
1.16 Exames, testes e pesquisas

Na Acéo Inicial, foi verificado que ndo havia indicios de toque das pas da hélice no
solo, pois ndo apresentavam tor¢des ou marcas de impacto.

As marcas deixadas apenas pelo pneu do trem principal esquerdo indicam que nao
houve eficiéncia no freio direito e mostrou a trajetéria da aeronave até a sua saida da pista.

1.17 Informacdes organizacionais e de gerenciamento

No més anterior a esta ocorréncia, uma aeronave Aeroboero (AB115) do Aeroclube
de Porto Nacional envolveu-se em um acidente. As conclusdes da ocorréncia evidenciavam
gue, devido a realizacdo da manutencéo fora do previsto pelo fabricante, ocorreu a falha do
motor em Vvoo.

N&o havia cultura de seguranca de voo no aeroclube. Os membros (diretoria,
instrutores e alunos) nao tinham conhecimento das ferramentas de prevencédo de acidentes
aeronauticos e nao havia atuacao efetiva do Diretor de Seguranca Operacional.

1.18 Aspectos operacionais

Na manha do dia do acidente, foi feito um voo por um instrutor e um aluno, quando
o0 instrutor percebeu varia¢cdes no velocimetro, no altimetro e no climb. O mesmo, achando
gue ndo conseguiria manter o voo nivelado, apesar de a rotagdo do motor (RPM) estar
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normal, permanecendo em 2.500 RPM, retornou de imediato e pousou em SBPN sem
problemas.

Foi comunicado o ocorrido ao Presidente do aeroclube, que solicitou que um
auxiliar de mecanico observasse a aeronave. O referido auxiliar foi de Palmas para Porto
Nacional juntamente com o outro instrutor do aeroclube que estava regressando de
viagem.

J& no hangar do aeroclube, o auxiliar de mecénico fez uma sangria nos freios, pois
ele tinha a informacéo que eles estavam baixos, e realizou a medicdo da compressao dos
cilindros devido a possivel perda de poténcia ocorrida no voo anterior, sendo obtidos
valores dentro dos limites previstos pelo fabricante.

Com o objetivo de realizar o cheque no motor e nos freios da aeronave, o instrutor
foi realizar um voo, acompanhado do auxiliar de mecanico, a fim de verificar os servigos
realizados na aeronave.

O piloto fez a inspecdo pré-voo e realizou o tdxi sem problemas. Durante a
decolagem, o motor atingiu as 2.500 RPM. Logo apdés sair do solo, comecaram as
variacdes no velocimetro, climb e altimetro, porém, a RPM permaneceu constante em
2500. O piloto teve a sensagdo de que a aeronave estava sem poténcia e que nao
conseguiria manter o voo nivelado. Regressou de imediato para pouso, fazendo uma curva
e retornando para a cabeceira oposta a de decolagem.

Apos a falha do freio direito, ao perceber que iria sair da pista, o piloto cortou o
motor.
1.19 Informacfes adicionais

A NSCA 3-6 estabelece que:

2.14 PRESERVACAO DE INDICIOS E EVIDENCIAS

2.14.1 Exceto para efeito de salvar vidas, nenhuma aeronave acidentada, seus
restos ou coisas que por ela eram transportadas, podem ser vasculhados ou removidos, a
nao ser em presenca ou com autorizagcéo do Investigador-Encarregado.

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

2 ANALISE

Apéds a decolagem, a aeronave nado ofereceu indicagBes confiaveis de velocidade,
altura e razao de subida. O piloto decidiu retornar ao aerédromo.

Durante a corrida ap6s o pouso, houve falha do sistema de freio, provocando a
saida da aeronave da pista.

A aeronave ficou parada durante 11 meses e, nesse tempo, nao foi feita a devida
preservacao do motor prevista pelo fabricante, porém eram realizados giros de manutencéo
em intervalos de 15 dias. Tais giros ndo eram formalmente registrados em documentos
adequados, o que poderia provocar a perda de controle da sua realizacdo e,
consequentemente, a utilizacdo do motor depreciado.

Apés a realizagdo de um voo em que foi relatada a variacdo dos instrumentos do
sistema anemobarométrico, o operador solicitou que um auxiliar de mecanico, que néo era
devidamente habilitado, fizesse uma intervencao na aeronave para tentar sanar as panes.
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O uso de pessoal ndo homologado para a realizacdo de manutencéo pode levar a
erros na execucdo dos servicos, seja pela falta de conhecimento, seja pela falta de
treinamento adequado. Tal situagcdo compromete o funcionamento confiavel dos sistemas
da aeronave, podendo levar a situagfes inseguras para o desempenho da atividade aérea.

N&o foram utilizados bloqueios para protecdo do sistema anemomeétrico durante o
periodo em que a aeronave ficou parada. A ndo utilizacdo dos bloqueios das tomadas de
pressdo estética, provavelmente, permitiu a obstrucdo das linhas do sistema
anemométrico, gerando a variacdo das indicacdes do velocimetro, climb e altimetro que
foram reportadas.

Como a rotacdo do motor manteve-se em 2.500 RPM e a hélice possuia passo fixo,
nao ha como ter ocorrido perda de poténcia. Qualquer perda de poténcia do motor refletiria
diretamente na perda de RPM.

A falta de poténcia sentida pelo instrutor do primeiro voo, provavelmente, foi gerada
pelo conflito entre as informagdes recebidas, visualmente, pelos instrumentos, e as
recebidas pelo sistema vestibular do piloto, levando-o a ter uma sensacdo de perda de
altura, constituindo, assim, uma ilusdo em voo. Essa situacdo agravou-se no voo do
acidente, pois além de o piloto sentir o conflito citado acima, houve ainda a influéncia do
relato do instrutor do voo anterior, o que leva a supor que o piloto tenha ficado apreensivo
diante da situacéo.

A presséo dos cilindros medidas apds o primeiro voo, apesar de terem sido feitas
por um auxiliar de mecéanico, um profissional ndo habilitado para a tarefa, estavam dentro
do preconizado pelo fabricante, confirmando que n&o houve perda de poténcia.

O taxi foi realizado normalmente para a pista 05, sem indicacbes de pane nos
freios.

A possivel apreensdo do piloto fez com que ele regressasse de imediato para
pouso na pista 23, ndo avaliando corretamente a situagao e proporcionando um resultado
indesejavel.

O piloto possuia condi¢cBes de realizar um trdfego para um pouso seguro, pois 0
motor funcionava normalmente. O toque da aeronave foi realizado apdés a metade do
comprimento da pista, exigindo a capacidade méaxima de desaceleracdo da aeronave
(utilizacdo de frenagem maxima) que, associada a falha do conjunto de freio direito,
provocou a perda do controle direcional na corrida apds 0 pouso e posterior saida da
aeronave da pista.

Em virtude da retirada do trem de pouso direito, ndo foi possivel avaliar o sistema
de frenagem de forma a identificar o que teria provocado a sua falha.

A Radio Porto Nacional ndo foi comunicada do acidente, pois o piloto ndo informou
gue estava regressando em razdo de uma possivel pane, nem que 0 acidente tinha
ocorrido. Tais atitudes n&o permitiram o acionamento do Plano de Emergéncia de
Aerdédromo, cujo objetivo € minimizar as consequéncias de um acidente.

Além de néo ter informado a ocorréncia a Radio-PN, nem ao 6rgéo de investigacdo
de acidentes aeronauticos responsavel, o operador iniciou o0 servico de reparo sem
autorizagdo, descumprindo o que preconiza a NSCA 3-6, o que dificultou a andlise dos
fatos ocorridos por ter descaracterizado a configuracao da aeronave logo apés o acidente.

N&o havia uma cultura no aeroclube voltada para a seguranca de voo. Os membros
(diretoria, instrutores e alunos) nao tinham conhecimento das ferramentas de prevencao de
acidentes aeronauticos e ndo havia atuacao efetiva do Diretor de Seguranca Operacional.
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A falta de participacdo ativa dos varios diretores prejudicava a supervisao nas
vérias atividades do aeroclube. Os setores responsaveis pela instrucao e pela manutencdo
das aeronaves eram os mais prejudicados.

3 CONCLUSAO

3.1 Fatos
a) o piloto estava com o CCF valido;
b) o piloto estava com o CHT valido;
c) o piloto era qualificado e possuia experiéncia suficiente para realizar o voo;
d) a aeronave estava com o CA valido;
e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;
f) a aeronave havia ficado parada por 11 meses;

g) os bloqueios das tomadas de pressdao estatica da aeronave nao foram
devidamente utilizados;

h) o velocimetro, o climb e o altimetro ndo forneceram indicacdes confiaveis apés a
decolagem;

i) o piloto decidiu retornar para a pista, executando curva de 180° e pouso na
cabeceira oposta;

j) o freio direito ndo atuou durante a corrida ap0s 0 pouso;

k) o piloto perdeu o controle direcional da aeronave, que saiu da pista para a
esquerda;

l) a aeronave teve danos graves; e
m) o piloto e o passageiro 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
3.2.1.2.1 Informagbes Individuais
a) Estado emocional —indeterminado

O piloto pode ter ficado em estado apreensivo, motivado pela presenca pressentida
de uma situacdo de perigo ao vivenciar a mesma situacdo anormal relatada pelo outro
instrutor.

b) Percepcao — indeterminado

O piloto, ao perder a indicagdo dos instrumentos, seus principais referenciais em
voo, pode ter se iludido quanto ao fato de perder sustentacéo, estando influenciado ainda
pelo histérico do voo anterior.
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c) Processo decisorio — contribuiu

O piloto, diante da sensacédo de perda de sustentacdo, decidiu prematuramente
retornar a pista antes de esgotar as possibilidades para um pouso seguro.

3.2.1.2.2 Informag0des Psicossociais
N&o contribuiu.
3.2.1.2.3 Informagbes organizacionais
a) Cultura organizacional — contribuiu

A permissao para realizagdo de servicos de manutencdo por pessoal nédo
habilitado, bem como a fragil cultura de seguranca e a falta de interacdo e atuacdo dos
setores do aeroclube demonstram que a sua cultura ndo tem funcionado como mecanismo
de controle que orienta a ado¢éo de comportamentos seguros na operagcao aérea.
3.2.1.3 Aspecto Operacional
3.2.1.3.1 Concernentes a operacao da aeronave

a) Julgamento de Pilotagem — contribuiu

O piloto julgou que teria que pousar de imediato, por estar com falha de indicacéo
de climb, velocimetro e altimetro, o que contribuiu para que efetuasse o toque na pista
além da metade de seu comprimento, exigindo o uso dos freios em grande amplitude.

b) Manutencéo da aeronave — indeterminado

A realizacdo de servicos de manutencdo na aeronave por pessoal ndo habilitado
pode ter contribuido para a falta de eficiéncia na correcdo das panes do sistema
anemomeétrico da aeronave e para a falha do freio direito.

c) Supervisao gerencial — contribuiu

A diretoria do aeroclube ndo supervisionou adequadamente 0s servicos de
manutencao realizados na aeronave, permitindo a realizagdo de reparos por pessoal ndo
homologado e né&o realizando os procedimentos previstos de conservacdo da aeronave
durante o tempo em que ela esteve parada.

3.2.1.3.2 Concernentes aos o0rgaos ATS
N&o contribuiu.

3.2.2 Fator Material

3.2.2.1 Concernentes a aeronave
N&o contribuiu.

3.2.2.2 Concernentes a equipamentos e sistemas det ecnologia para ATS
N&o contribuiu.

4 RECOMENDACAO DE SEGURANCA DE VOO (RSV)

E o estabelecimento de uma ac&o que a AutoridadeoAgutica ou Elo-SIPAER emite
para o seu ambito de atuacgédo, visando eliminar ottigar o risco de uma condi¢do latente ou a
consequéncia de uma falha ativa.

Sob a otica do SIPAER, é essencial para a Seguradeavoo, referindo-se a um perigo
especifico e devendo ser cumprida num determinacz.
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Recomendacdes de Seguranca de Voo emitidas pelo SER  IPA VI
Ao Aeroclube de Porto Nacional, recomenda-se:

RSV (A) 62 A/ 2010 — SERIPA VI Emitida em: 23/1 2/2010

1) Estabelecer procedimentos para garantir que 0s servicos de manutencdo sejam
realizados por oficina homologada e de acordo com o previsto pelo fabricante da aeronave.

RSV (A) 63 A/2010 — SERIPA VI Emitida em: 23/1 2/2010

2) Determinar ao Diretor de Seguranca Operacional a elaboracéo de atividades educativas
e a implantacdo das ferramentas de prevencao de acidentes aeronauticos.

RSV (A) 64 A/2010 — SERIPA VI Emitida em: 23/1 2/2010

3) Reciclar os diretores e instrutores do aeroclube quanto ao previsto nas NSCA 3-6 e 3-5
sobre os procedimentos a serem executados ap0s a consumacao de uma ocorréncia
aeronautica.

Recomendacdes de Seguranca de Voo emitidas pelo CEN  IPA
Ao Aeroclube de Porto Nacional, recomenda-se:

RSV (A) 213 /2011 — CENIPA Emitidaem: 29/08 /2011

1) Revisar os seus mecanismos de supervisdo dos servicos de manutencdo das
aeronaves, visando assegurar-se da utilizacdo de pessoal qualificado, bem como do
cumprimento do previsto pelos fabricantes, em especial no tocante aos procedimentos de
conservacao e estocagem de aeronaves paradas.

RSV (A) 214 / 2011 — CENIPA Emitida em: 29/08 /2011

2) Revisar 0 seu Programa de Formacédo de Instrutores, a fim de fornecer orientacoes
claras sobre emergéncias ap0s a decolagem e 0 seu gerenciamento.

A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomen  da-se:

RSV (A) 215/ 2011 — CENIPA Emitida em: 29/08 /2011

1) Realizar uma Vistoria de Seguranca de Voo no Aeroclube de Porto Nacional, visando
verificar as suas condi¢cdes operacionais, 0s servicos de manutencao e a sua supervisao.

5 ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA

O SERIPA 6 realizou uma Vistoria de Seguranca de Voo no operador, nos dias 26
e 27MAI02010.

6 DIVULGACAO
—Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)
—Aeroclube de Porto Nacional
-SERIPA VI
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7 ANEXOS
Nao ha.
Em, 29/08 /2011
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