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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
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.

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

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 propgsit@ ndo o de prevencao de futuros
acidentes, podera induzir a interpretacdes e a dosdes erroneas.
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SINOPSE

O presente Relatério Final refere-se ao “acidente” ocorrido com a aeronave PT-
DFK, modelo PA-28R-180, em 10 MAR 2005, tipificado como falha do motor em voo.

Apds a decolagem, ocorreu perda de poténcia.

O piloto fez curva a esquerda para retornar a pista de decolagem.

A aeronave perdeu altura, até colidir contra um muro e, em seguida, contra o solo.
ApOs a parada, a aeronave incendiou-se.

Um dos pilotos sofreu lesdes fatais. Outros dois ocupantes sofreram lesdes leves.
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ANAC
CA
CCF
CENIPA
CHT
Clv
DIVOP
EXEAP
FL

IAE
IAM
IFR
INFRAERO
INVA
LAT
LONG
MNTE
PCM
PLEM
PPR
PUCRS
RSO
SBRP
SBSJ
SBUL
SCI
SDUR
SERAC
SERIPA
SIPAER
TWR
utcC
VFR

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS
Agéncia Nacional de Aviagao Civil
Certificado de Aeronavegabilidade
Certificado de Capacidade Fisica
Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
Certificado de Habilitacdo Técnica
Caderneta Individual de Voo
Divulgag&o Operacional
Exercicio de Emergéncia Aeronautica Parcial
Flight Level — Nivel de voo
Instituto de Aeronautica e Espaco (CTA)
Inspecéao Anual de Manutencgao
Instruments Flight Rules — Regras de voo por instrumentos
Empresa Brasileira de Infra-Estrutura Aeroportuéria
Instrutor de voo aviéo
Latitude
Longitude
Monomotor terrestre
Piloto Comercial Avido
Plano de Emergéncia Aeroportuaria
Piloto Privado Aviédo
Pontificia Universidade Catdlica do Rio Grande do Sul
Recomendacao de Seguranca Operacional
Designativo de localidade — Aerédromo de Ribeirdo Preto
Designativo de localidade — Aerédromo de S&o José dos Campos
Designativo de localidade — Aerédromo de Uberlandia
Secéao Contra-Incéndio
Designativo de localidade — Aerédromo de Uberaba
Servi¢co Regional de Aviacéao Civil
Servigo Regional de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronduticos
Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Aerodrome control tower — Torre de controle de aerédromo
Coordinated Universal Time — Tempo Universal Coordenado
Visual Flight Rules — Regras de Voo Visual
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Modelo: PA-28R-180 Operador:

AERONAVE Matricula: PT-DFK Mildo Alves Administracéo
Fabricante : Piper Aircraft Comércio e Transporte Ltda.
Data/hora: 10 MAR 2005 / 23:40UTC

OCORRENCIA Local: Aerédromo de Uberaba (SBUR) |Tipo:

Lat. 19945'52"S — Long. 047°57'58"W | Falha do motor em voo

Municipio — UF: Uberaba — MG

1 INFORMACOES FACTUAIS

1.1 Historico da ocorréncia

A aeronave decolou do aerédromo de Uberaba, MG (SBUR), as 20h38min, com
destino ao aerédromo de Uberlandia, MG (SBUL), com um piloto instrutor e dois pilotos
alunos, para voo de instrucao.

Logo apOs a decolagem, a aproximadamente 100ft de altura, o motor apresentou
perda de poténcia.

O piloto tentou retornar para a pista, mas, antes de alcanca-la, a aeronave colidiu
contra o muro patrimonial do aerédromo e, em seguida, contra o solo, a cerca de 70 metros
da lateral direita da pista.

1.2 Danos pessoais

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 01 - -
Graves - - -
Leves 01 01 -
llesos - - -
1.3 Danos a aeronave
A aeronave incendiou-se, ficando totalmente destruida.
1.4 Outros danos
N&o houve.
1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informacdes acerca dos tripulantes
Horas voadas
Discriminagao INSTRUTOR ALUNO
Totais 485:00 196:00
Totais nos ultimos 30 dias 02:00 02:00
Totais nas Ultimas 24 horas 02:00 02:00
Neste tipo de aeronave 58:00 17:00
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 02:00 02:00
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 02:00 02:00

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram obtidos através dos

registros na Caderneta Individual de Voo (CIV).
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1.5.1.1 Formacéao

O piloto realizou o curso de Piloto Privado Avidao (PPR) no Aeroclube do Brasil, em
1997.

O aluno realizou o curso de Piloto Privado Avido (PPR) no Aeroclube de Jundiai,
em 1998.

1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certifi cados

O instrutor possuia licenca de Piloto Comercial Avido (PCM) e estava com 0s
Certificados de Habilitacdo Técnica (CHT) de Avides Monomotores Terrestres (MNTE), de
Instrutor de Voo Avido (INVA) e de Voo por Instrumentos (IFR) validos.

O aluno possuia licenca de Piloto Privado Avido (PPR) e estava com o Certificado
de Habilitacdo Técnica (CHT) de Monomotor Terrestre (MNTE) valido.

1.5.1.3 Qualificacao e experiéncia de voo

O instrutor estava qualificado, ndo sendo comprovada sua experiéncia no tipo de
VOO proposto.

O aluno estava em fase de obtencao da licenca de Piloto Comercial (PCM) e, na
ocasiao, recebia instrugdo de voo por instrumentos.

1.5.1.4 Validade da inspecéo de saude
Os pilotos estavam com os Certificados de Capacidade Fisica (CCF) validos.

1.5.2 Aspectos operacionais

O instrutor iria realizar voo de instrugao de voo por instrumentos de dois pilotos que
estavam em formacao para a obtencao da licenca de Piloto Comercial Aviao.

Os tres pilotos seguiram, de O6nibus, em viagem de 11 horas de duracgéo, para Sao
José dos Campos (SBSJ), onde chegaram no mesmo dia do voo, a fim de realizar o
translado da aeronave para Uberlandia (SBUL), com escalas nos aerddromos de Ribeirdo
Preto, SP (SBRP) e Uberaba (SBUR).

Ao chegarem ao aer6dromo de Sao José dos Campos, fizeram o planejamento do
voo e 0s dois alunos executaram a inspecao de pré-voo.

Na inspecdao, foi verificado que um parafuso de travamento do capd do motor
estava solto e que a tampa do tanque esquerdo de combustivel ndo estava travada. Além
disso, nada mais foi verificado de anormal.

O aluno que realizou a primeira etapa do voo (SBSJ-SBRP) relatou que a aeronave
nao apresentou nenhum problema, embora ele tenha percebido um pouco de “fraqueza” do
motor, quase imperceptivel, durante a subida.

Para a proxima etapa (SBRP-SBUR), foi realizada a troca de aluno, o qual realizou
0 planejamento do voo como previsto e a inspe¢do de pré-voo, ndo sendo verificada
nenhuma anormalidade.

Quando a aeronave estava no ponto de espera, foi realizado o cheque do motor,
sendo verificado um ruido no motor (“pipocou”), ao ser retardado o manete de poténcia
para marcha lenta. Foi verificada a rotacdo do motor, que estava normal, e o aluno
prosseguiu com a decolagem.
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Durante a subida, foi percebida uma deficiéncia no desempenho da aeronave,
demorando a ascender ao nivel de voo aprovado (FLO70). Em razdo disso, os pilotos
solicitaram ao orgao de controle de trafego aéreo a mudanca para um nivel de voo inferior,
sendo autorizada a manutenc¢ao do voo no FL0O50. O pouso foi realizado no Aerédromo de
Uberaba (SBUR) sem maiores problemas.

Em Uberaba, a tripulacdo aguardou o pér do sol, para que fosse realizado
treinamento de voo por instrumentos real para um dos alunos, na etapa SBUR-SBUL.

Antes do voo, foi realizada a inspecdo da aeronave, ndo sendo constatada
nenhuma anormalidade. No ponto de espera, durante a verificacdo da marcha lenta, o
motor voltou a falhar. O instrutor, entdo, realizou um procedimento de limpeza de velas,
gue néo surtiu efeito.

A tripulacdo decidiu retornar ao patio de estacionamento.

AplOs o0 estacionamento da aeronave, o instrutor se dirigiu ao aeroporto para
telefonar para o mecanico da aeronave e para o Diretor de Instrugéo do aeroclube ao qual
estava vinculado, para receber orientacao.

O mecénico informou que, por telefone, seria dificil avaliar a pane, sugerindo uma
“limpeza de velas”, mas como ja era noite, 0 melhor seria “abortar o voo” e permanecer em
Uberaba. O diretor do aeroclube também orientou para que permanecessem na localidade.

Ao retornar a aeronave, o instrutor pediu aos alunos que drenassem os tanques de
combustivel e inspecionou visualmente o motor, com a ajuda de uma lanterna.

Os pilotos decidiram, entédo, dar a partida e realizaram um cheque de motor, ainda
no pétio da aviacdo geral, quando nada de anormal foi detectado.

O instrutor, antes da decolagem, informou que abortaria a decolagem se a
aeronave nao atingisse os parametros normais durante a corrida.

Durante a corrida de decolagem, da pista 35, a aeronave nao apresentou nenhuma
irregularidade.

Entretanto, logo apos a decolagem, ainda sobre a pista, ocorreu uma significativa
reducdo da poténcia do motor. O instrutor assumiu os comandos, afirmando que pousaria
na pista, mas prosseguiu em frente, sem demonstrar outra reacao.

Entre, aproximadamente, 100 ft e 400 ft de altura, com o0 motor quase sem poténcia
e percebendo que o instrutor ndo esbocava reacdo, o aluno reassumiu os comandos de
voo, recolhendo os flapes e iniciando uma curva de pequena inclinacdo a esquerda, a fim
de retornar a pista.

Durante a manobra, foi mantida a velocidade de pré-estol, mas a poténcia do motor
nao permitiu a manutencdo da altura, de modo que a aeronave quase colidiu contra uma
antena, contra pinheiros e edificacfes proximos a cabeceira 17.

A aeronave perdeu altura até colidir contra 0 muro patrimonial do aerédromo e, em
seguida, chocar-se contra o solo.

Desde o0 momento da pane do motor até a colisdo contra o solo, o Instrutor limitou-
se a apenas repetir a expressao “may day”, fora da fonia.

Testemunhas informaram que era a primeira instrugdo de voo por instrumentos
ministrada por aquele instrutor.

De acordo com os alunos, o instrutor possuia pouca experiéncia em voo por
instrumentos.
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A aeronave estava dentro dos limites de peso e do centro de gravidade (CG)
especificados pelo fabricante.

1.6 Informacdes acerca da aeronave

A aeronave, de numero de série 28R30560, foi fabricada pela Piper Aircraft, em
1966.

O certificado de aeronavegabilidade (CA) estava valido.
As cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas.

A Ultima inspecdao, do tipo “Inspecdo Anual de Manutencéo” (IAM), foi realizada em
26 OUT 2004 pela oficina TBA — Tecnologia Brasileira de Aeronautica S/A, em Para de
Minas, MG, tendo a aeronave voado 30 horas apés a inspecao.
1.7 Informacdes meteoroldgicas

As condi¢des meteoroldgicas eram favoraveis ao voo.

1.8 Auxilios a navegacéao
Nada a relatar.

1.9 Comunicacbes

O piloto fez as comunicacdes previstas com a Torre Uberaba, até o contato apos a
informacéo de decolagem do controlador, quando o piloto reportou:

“Alerta vermelho, tA em emergéncia, retornando”.

A torre de controle do aerédromo aguardou por 2 minutos e 44 segundos um
contato com a aeronave, apos a informacado de alerta vermelho, antes de acionar o Plano
de Emergéncia (PLEM).

1.10 Informacdes acerca do aerédromo

O aerédromo de Uberaba era publico, administrado pela INFRAERO, com
operacgado VFR e IFR diurna e noturna.

A pista era de asfalto, com cabeceiras 17/35, dimensdes de 1.759m de
comprimento e 45m de largura, com elevacédo de 2.655 pés.
1.11 Gravadores de voo

N&o requeridos e néo instalados.

1.12 Informacdes acerca do impacto e dos destro¢cos

O primeiro impacto da aeronave foi contra o muro patrimonial do aerédromo,
guando ocorreu a separacdo da asa direita.

Havia marcas de colisdo contra o muro no pneu direito. Os trens estavam baixados.

Em seguida, a aeronave chocou-se contra o solo e contra pequenas arvores, até a
sua parada total.

A desaceleracao da aeronave, no momento de seu impacto contra o solo, provocou
0 choque da cabeca do instrutor contra o painel de instrumentos, ocasionando trauma
cranio-encefalico e perda da consciéncia.
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1.13 Informacfes médicas, ergondémicas e psicoldgica s

1.13.1 Aspectos médicos

Os trés membros da tripulacdo iniciaram uma viagem de onibus para Sao José dos
Campos, na véspera do acidente, onde chegaram ap6s 11 horas de jornada.

N&o dormiram antes do voo. A viagem rodoviaria que precedeu 0 voo pode
prenunciar fadiga aguda.

Segundo relato de um dos alunos, o instrutor estava sempre ansioso e apresentava
tiques nervosos, falava apressado e aparentava dominar todas as situagoes.
1.13.2 Informacdes ergondmicas

Nada a relatar.

1.13.3 Aspectos psicologicos

1.13.3.1 Informacgdes individuais

O instrutor era formado em Ciéncias Aeronauticas pela Pontificia Universidade
Catdlica do Rio Grande do Sul (PUCRS). Apresentava um bom desempenho como
instrutor. Era uma pessoa prestativa e 0s alunos gostavam de voar com ele.

Durante o periodo em que voou no aeroclube, ndo havia reporte de situacdo de
emergéncia que tivesse passado, nem de atitude operacional contraria a seguranca de voo.

O proprietario da aeronave considerava o instrutor muito preparado teoricamente,
porém pouco experiente.

O aluno voava eventualmente no Aeroclube de Jundiai e pretendia concluir sua
formacéao de piloto. Havia concluido o curso de ciéncias aeronauticas na PUCRS trés anos
antes, porém nao estava diplomado, pois precisava completar as horas de voo.

Seu pai era amigo do proprietario da aeronave e, assim, aproveitava seu periodo
de férias para realizar o treinamento. Havia voado entre 8 e 10 horas com o instrutor,
“achando-o um pouco afoito nos planejamentos”.

O mecéanico da aeronave relatou que o proprietario da aeronave, para quem ja
trabalhava ha doze anos, era preocupado com a seguranca de seus avides, fazia as
revisoes regulares e comprava pec¢as novas. Informou que ndo fez nenhum servico de
manutencdo na aeronave, pois 0 avido era novo e ndo tinha nenhum reporte de
anormalidade.

Havia realizado um voo com o instrutor anteriormente, percebendo que era muito
tranquilo e compenetrado na pilotagem.

No dia do voo, o instrutor estava tranquilo e ndo demonstrava estar com pressa.

1.13.3.2 Informag0des psicossociais
O instrutor era considerado uma pessoa de facil relacionamento.

1.13.3.3 Informacgdes organizacionais
Nada a relatar.
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1.14 Informac0®es acerca de fogo

Houve fogo no motor, logo apds o impacto, e seguiu-se uma explosao.

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

Logo apds a parada total da aeronave, o aluno e o passageiro sairam pela porta a
direita da aeronave, passando por entre o fogo da cabine, sofrendo queimaduras de 1°e 2°
graus.

O instrutor perdeu a consciéncia no momento da colisdo, em consequéncia de ter
sofrido um trauma cranio-encefalico, ficando preso as ferragens. O fogo alastrou-se
rapidamente pela nacele, impedindo o resgate do instrutor, o qual acabou falecendo no
local, vitima de carbonizagéo e asfixia.

A equipe da Secdo Contra-Incéndio (SCI) do aerédromo chegou ao local do
acidente apds 7 minutos da ocorréncia.

1.16 Exames, testes e pesquisas

O motor da aeronave foi enviado ao Instituto de Aerondutica e Espaco (IAE) para
investigacao.

O relatorio da investigagdo informou que, durante a desmontagem do motor, néo foi
encontrado nada de anormal, internamente, que pudesse comprometer 0 seu
funcionamento.

Externamente, foi observado que o magneto esquerdo estava completamente
destruido pelo incéndio, porém verificou-se que ndo houve ruptura do seu eixo e que nao
havia evidéncia de desgaste anormal na engrenagem de acionamento.

O magneto direito ndo foi afetado pelo fogo e foi verificado que estava com
centelhamento em todos o0s cabos, indicando funcionamento normal.

O relatério informou, ainda que, na linha de alimentacdo de combustivel, a
mangueira que interligava a servoinjetora ao distribuidor, juntamente com a conexao de
entrada do distribuidor, estavam obstruidas pelo material do guia da valvula de corte de
combustivel, o que poderia ter causado a falha do motor.

Na inspecédo dos bicos injetores de combustivel, foi constatado que um bico estava,
parcialmente, obstruido.

1.17 Informacdes organizacionais e de gerenciamento
Nada a relatar.

1.18 Informacdes adicionais
O Manual de Operacao da aeronave descrevia como procedimento para Falha do
Motor na Decolagem:
“Se ocorrer falha do motor na decolagem, a providéncia adequada a ser tomada,
dependera das circunstancias de cada situacéao.
Se houver comprimento de pista suficiente para uma aterragem normal, deixe o
trem de pouso abaixado e pouse diretamente em frente.
Se o terreno a frente for acidentado, ou se houver necessidade de ultrapassar
obstaculos, posicione a seletora do trem de pouso para a posi¢cao “EM CIMA™.”
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1.19 Utilizacdo ou efetivacdo de outras técnicas de  investigacao

Nada a relatar.

2 ANALISE

Tomando por base o relatério da investigacdo do motor, bem como o depoimento
do aluno e do passageiro, e analisando as evidéncias apresentadas, pode-se considerar
que, provavelmente, o motor falhou em face de uma deficiéncia na alimentacdo de
combustivel para o motor. Tal deficiéncia € coerente com 0s sintomas apresentados
durante os trechos anteriores e com deterioracdo a ponto de provocar a perda de poténcia
a ultima decolagem.

Quanto a uma possivel falha de magneto, é sabido que o motor, mesmo perdendo
um magneto, mantém-se funcionando, embora haja perda de rotacdo e poténcia. Porém,
essa perda nédo é suficiente para um colapso total do motor.

Sob a dtica do fator operacional, pode ter havido uma analise inadequada das
condicbes operacionais da aeronave 0 que, conjugada com a pouca experiéncia e
treinamento do instrutor e a falha na execucdo de um procedimento de emergéncia critica,
tornaram praticamente impossivel a manutengdo do voo controlado, contribuindo
decisivamente para o acidente.

Quanto ao aspecto psicoldgico, pode-se observar a tomada de decisédo inadequada
de decolar, desconsiderando os indicios de irregularidade no funcionamento do motor. E
possivel que o instrutor tenha experimentado um conflito, ao ter que optar entre as
condi¢cBes operacionais adequadas e a necessidade de completar o treinamento do aluno,
decidindo, portanto, pela segunda opc¢éo.

Além disso, havia vivenciado problemas na decolagem do trecho Ribeirdo Preto —
Uberaba, sem comprometimento do voo, o que mais uma vez pode ter reforcado a sua
opcao em decolar.

Como o instrutor tinha pouca experiéncia, é possivel que a situacao de pane tenha
elevado seu nivel de ansiedade a ponto de inibir suas acdes durante a emergéncia.

Supbe-se que o instrutor tenha sofrido um grande acréscimo no nivel de
ansiedade, fruto dos sucessivos problemas (falhas) do motor, de modo que suas acodes
foram inibidas durante a emergéncia, ndo tomando nenhuma acao efetiva, conforme
padronizava o Manual de Operacédo da aeronave.

O procedimento tomado pelo aluno, apés reassumir o comando da aeronave,
também ndo estava de acordo com o0 que estava preconizado no manual, que era a
realizacédo do pouso em frente.

3 CONCLUSAO
3.1 Fatos
a) o piloto estava com o CCF valido;
b) o piloto estava com o Certificado de Habilitagcdo Técnica (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;
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f) os trés pilotos viajaram de 6nibus, por 11 horas, na véspera do voo, de Uberlandia
para Sao José dos Campos;

g) na 12 etapa de voo, durante a subida, foi percebido um desempenho do motor
"abaixo do normal”;

h) antes da 22 decolagem, o motor apresentou falha ("pipocou™) durante a verificacao
da marcha lenta;

i) nessa etapa, novamente houve dificuldade na subida;

j) durante o cheque de motor em SBUR, antes da decolagem, o motor novamente
falhou;

K) o instrutor executou um procedimento de "limpeza de velas";

[) o instrutor entrou em contato com o Diretor de Instrucdo do Aeroclube e, em
seguida, com o0 mecanico da aeronave, a fim de receber orientagao.

m) a tripulacdo fez um novo cheque de motor;
n) a decolagem de SBUR foi realizada pelo aluno;

0) 0 motor perdeu poténcia parcialmente, apos a decolagem, ainda sobre a pista, e 0
instrutor assumiu os comandos;

p) entre 100ft e 400ft de altura, com o motor quase sem poténcia, 0 aluno reassumiu
0s comandos da aeronave;

g) o aluno iniciou curva para retornar a pista,
r) aaeronave perdeu altura, até colidir contra o muro patrimonial do aerédromo;

S) na sequéncia, ocorreu a colisdo contra o solo e o choque com pequenas arvores,
resultando na parada total do aviao;

t) a analise do motor verificou que havia obstrucdo da mangueira que interligava a
bomba servo-injetora ao distribuidor, bem como de sua conexao de entrada;

u) a aeronave incendiou-se; e
V) o instrutor sofreu lesbes fatais e 0s outros ocupantes sofreram lesdes leves.

3.2 Fatores contribuintes
3.2.1 Fator humano

3.2.1.1 Aspecto médico
a) Fadiga — indeterminado

O repouso inadequado durante a viagem noturna de 11 horas em um 06nibus,
sem pausa compensatoria antes do voo de instrugdo, pode ter provocado fadiga aguda e
contribuido para uma falha de deciséao.
3.2.1.2 Aspecto psicoldgico
a) Atitude — contribuiu

O instrutor desconsiderou os indicios de problemas no motor, demonstrando
descaso com os procedimentos operacionais e com conceitos de seguranca de voo.

b) Estado emocional — indeterminado
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Provavelmente, o instrutor ndo possuia conhecimento operacional que lhe
deixasse completamente confiante, podendo-se supor que, durante a pane, o nivel de
ansiedade tenha se elevado a ponto de inibir suas acdes durante a emergéncia.

c) Processo decisoério — contribuiu

Ndo houve um julgamento adequado da situacdo por parte do instrutor,
provavelmente em virtude da sua pouca experiéncia, conduzindo-o a uma tomada de
deciséo inadequada de decolar com a aeronave com indicios de irregularidade no motor.
3.2.1.3 Aspecto operacional

a) Aplicacao dos comandos — contribuiu

No momento da pane do motor apdés a decolagem, o instrutor assumiu 0s
comandos da aeronave, mas sem efetividade.

b) Instrugao — contribuiu

O procedimento adotado pelo aluno, apos a pane, deixando de realizar o
procedimento previsto para a situacao, pode indicar uma deficiéncia na instrucao recebida.

c¢) Julgamento de pilotagem — contribuiu

Houve uma avaliacdo inadequada, por parte do instrutor, das condi¢des
operacionais (disponibilidade) da aeronave. Mesmo com evidéncias de que havia um
problema no motor do avido (baixo desempenho nas subidas e motor "pipocando” nos dois
cheques de marcha lenta), o instrutor decidiu prosseguir na decolagem, quando poderia ter
permanecido na localidade e aguardado a pesquisa e correcao da pane.

Por sua vez, o aluno, ao reassumir o comando da aeronave tentou retornar a
pista, deixando de realizar o procedimento de pousar em frente, previsto no manual de
operacao da aeronave.

d) Manutengao da aeronave — indeterminado

A obstrucdo da mangueira que interligava a servo-injetora ao distribuidor pode
indicar uma inadequacgé&o dos servicos de manutengao.

e) Pouca experiéncia do piloto — contribuiu
O instrutor tinha pouca experiéncia em voo por instrumentos, o que pode ter
prejudicado a avaliacéo do risco da operacéo naquelas condi¢des (voo noturno).
3.2.2 Fator Material
N&o contribuiu.

4 RECOMENDACAO DE SEGURANCA OPERACIONAL (RSO)

E o estabelecimento de uma ac&o que a AutoridadeoAgutica ou Elo-SIPAER emite
para o seu ambito de atuacédo, 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 Segura@gzeracional, referindo-se a um
perigo especifico e devendo ser cumprida num deteaaio prazo.

Recomendacdes de Seguranca de Voo emitidas pelo SER  AC 3
Aos operadores da aviacao geral, recomenda-se:

RSV (A) SN/A/2006 — SERAC 3 Emitida em 01 NOV 2 006
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1) Efetuar verificagdes de solo (inspecéo visual do estado geral e cheque completo
de motor) quando da ocorréncia de qualquer indicio de falha de motor, somente
prosseguindo no voo apos o diagnostico do problema e a execucdo do servico de
manutenc¢ao corretivo.

Aos aeroclubes e escolas de formacéo de pilotos, re  comenda-se:

RSV(A) SN/A/2006 — SERAC 3 Emitida em 01 DEZ 20 06

1)Ministrar instrucdo de filosofia e principios de CRM aos seus pilotos,
principalmente instrutores e alunos, destacando a necessidade de assertividade em todas
as situacdes, de modo a expor todas as preocupacdes e ansiedades que afetam o voo,
independentemente da func¢éo a bordo ou experiéncia do outro tripulante.

RSV(A) SN/A/2006 — SERAC 3 Emitida em 01 DEZ 20 06

2) Determinar a todos o0s seus pilotos a cumprirem, rigorosamente, todos os itens
do procedimento de falha do motor na decolagem, conforme previsto em Manual de
Operacéo, avaliando as condi¢des da area escolhida para uma aterragem forcada.

RSV(A) SN/A/2006 — SERAC 3 Emitida em 01 DEZ 2 006

3) Providenciar a reciclagem e padronizacéo de todos os seus instrutores de voo e
examinadores credenciados, atraveés da realizacdo de um curso de padronizacdo de
instrutores, visando melhorar a qualidade da instrucdo aérea, aumentar o alerta situacional
dos instrutores e reduzir a ansiedade dos tripulantes por falta de treinamento pratico
periddico.

RSV(A) SN/A/2006 — SERAC 3 Emitida em 01 DEZ 200 6

4)Determinar e supervisionar, por meio de sua Direcao de Instrugéo, a execucao
obrigatéria e meticulosa do cheque de motor antes da decolagem, alertando os pilotos a
decolarem com os parametros do motor dentro da faixa de anormalidade prevista no
Manual de Operacéo da aeronave.

A Terceira Geréncia Regional (GER-3) da ANAC, recom enda-se:

RSV(A) SN/A/2006 — SERAC 3 Emitida em 01 NOV 2 006

1) Divulgar, por meio de Divulgacdo Operacional (DIVOP), os ensinamentos do
presente relatério aos aeroclubes, as escolas de formacéo de pilotos e aos operadores da
aviacao geral, situados em sua jurisdigéo.

A Superintendéncia do Aeroporto de Uberaba, recomen  da-se:

RSV(A) SN/A/2006 — SERAC 3 Emitida em 01 DEZ 20 06

2) Orientar todos os operadores do controle de trafego aéreo do aeroporto de
Uberaba, com o objetivo de divulgar os ensinamentos deste relatério e verificar os
procedimentos e o tempo de resposta de acionamento dos integrantes do Plano de
Emergéncia em Aerédromo (PLEM), principalmente na condi¢cdo de Socorro, quando a
intervencao é, por definicdo, imediata, e ndo pode haver qualquer hesitagcdo ou demora por
parte do controlador de trafego aéreo.

RSV(A) SN/A/2006 — SERAC 3 Emitida em 01 DEZ 20 06

3)Realizar um Exercicio de Emergéncia Aeronautica Parcial (EXEAP) no
aerodromo de Uberaba, com o objetivo de divulgar os ensinamentos deste relatorio e
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verificar os procedimentos e o tempo de resposta de acionamento dos integrantes do
PLEM.

5 ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA
Nada a relatar.

6 DIVULGACAO
—Agéncia Nacional de Aviacéo Civil (ANAC)
—Empresa Brasileira de Infra-Estrutura Aeroportuaria (INFRAERO)
—Mildo Alves Administracdo Comércio e Transporte Ltda.
-SERIPA I, 11, 1, IV, V, VI e VII.

7 ANEXOS
Nao ha.
Em, 02 /02 /2011.
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