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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 Relatorio Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-ELY, modelo
EMB-820C, ocorrido em 25FEV2011, classificado como falha do motor em voo.

Durante um voo de instrucdo, apos a terceira arremetida, ao cruzar 400 pés de
altura, ocorreu uma falha no motor direito da aeronave.

Como nao foi possivel retornar a pista, os pilotos realizaram um pouso em uma
plantacdo de cana de acgucar, proxima ao aerodromo.

Os pilotos sofreram lesdes leves.

A aeronave teve danos graves.

N&o houve a 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

CA Certificado de Aeronavegabilidade

CCF Certificado de Capacidade Fisica

CENIPA Centro de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos

CHT Certificado de Habilitacdo Técnica

CRM Corporate Resource Management — Gerenciamento dos Recursos da
Corporacao

IFR Instrument Flight Rules — Regras de voo por instrumentos

INVA Habilitac&o técnica de instrutor de voo — avido

Lat Latitude

Long Longitude

MLTE Habilitaco técnica de avides multimotores terrestres

PCM Licenca de Piloto Comercial — Avido

PLA Licenca de Piloto de Linha Aérea — Avido

PPR Licenca de Piloto Privado — Aviao

RPM Rotacdo por minuto

RSV Recomendacao de Seguranca de Voo

SBBI Designativo de localidade — Aer6dromo de Bacacheri, PR

SERIPA Servigco Regional de Investigacédo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos

SIPAER Sistema de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos

SSOG Designativo de localidade — Aerddromo de Arapongas, PR

uTC Coordinated Universal Time — Tempo Universal Coordenado

VFR Visual Flight Rules — Regras de voo visual
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Modelo: EMB-820C

Matricula: PT-ELY

Fabricante: EMBRAER

Data/hora: 25FEV2011/18:00 UTC
OCORRENCIA Loc al: Fazenda Santa Rosa 1 Tipo:

Lat. 23°19'55"S — Long. 051°29'59"W Falha do motor em voo
Municipio — UF: Sabaudia — PR

Operador:

AERONAVE Taxi-Aéreo Weiss Ltda.

1 INFORMACOES FACTUAIS
1.1 Histérico da ocorréncia

A aeronave realizava voo local de instru¢éo no aerodromo de Arapongas (SSOG),
com dois pilotos a bordo. As 16h, durante a terceira decolagem, os pilotos perceberam
variacdo de RPM no motor direito.

O piloto mais experiente, instrutor, assumiu 0os comandos da aeronave, cortou o
motor direito e iniciou uma curva a direita, de pequena inclinacdo, objetivando retornar para
a pista em uso.

Como néo foi possivel retornar a pista, pousaram em uma plantacdo de cana-de-
acucar, a 0,55 NM da cabeceira da pista do aerédromo de Arapongas (SSOG).

1.2 Danos pessoais

LesoOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -
Graves - - -
Leves 02 - -
llesos - - -

1.3 Danos a aeronave

Graves nos dois motores, nas hélices, nas asas e na parte dianteira e ventral da
fuselagem.

1.4 Outros danos
Nao houve.

1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informac0des acerca dos tripulantes

HORAS VOADAS
DISCRIMINACAO INSTRUTOR ALUNO
Totais 7.425:40 3.451:.05
Totais nos ultimos 30 dias 79:00 89:20
Totais nas ultimas 24 horas 04:25 02:30
Neste tipo de aeronave 2.744:50 766:50
Neste tipo nos ultimos 30 dias 05:00 02:00
Neste tipo nas ultimas 24 horas 02:20 02:00

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram fornecidos pela empresa aérea.
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1.5.1.1 Formacéo

O instrutor realizou o curso de Piloto Privado — Avidao (PPR) no Aeroclube do
Parana, em 1997.

O aluno realizou o curso de Piloto Privado — Avido (PPR) no Aeroclube de Santa
Catarina, em 2001.

1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certifi cados

O instrutor possuia a licenca de Piloto de Linha Aérea — Avido (PLA) e estava com
as habilitacbes técnicas de avido multimotor terrestre (MLTE) e instrutor de voo — avido
(INVA) validas.

O aluno possuia a licenca de Piloto de Linha Aérea — Avido (PLA) e estava com a
habilitacao técnica de avido multimotor terrestre (MLTE) valida.
1.5.1.3 Qualificacao e experiéncia de voo

Os pilotos estavam qualificados e possuiam experiéncia suficiente para realizar o
tipo de voo.
1.5.1.4 Validade da inspecao de saude

Os pilotos estavam com os Certificados de Capacidade Fisica (CCF) validos.

1.6 Informacdes acerca da aeronave

A aeronave, de numero de série 820063, foi fabricada pela Industria Aeronautica
EMBRAER, em 1977.

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

A Ultima inspecdo da aeronave, do tipo “500 horas”, foi realizada em 29JAN2011
pela oficina Taxi-Aéreo Weiss Ltda., em Curitiba, PR, estando com 36 horas e 05 minutos
voadas apos a inspecao.

A Ultima revisdo da aeronave, do tipo “1000 horas”, foi realizada em 30MAIO2010
pela oficina Taxi-Aéreo Weiss Ltda., em Curitiba, PR, estando com 499 horas e 35 minutos
voadas apos a revisao.

1.7 Informacdes meteorologicas
As condi¢des eram favoraveis ao voo visual.

1.8 Auxilios a navegacgéao
Nada a relatar.

1.9 Comunicagdes
Nada a relatar.

1.10 Informacdes acerca do aerédromo
O acidente ocorreu fora de area de aerédromo.
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1.11 Gravadores de voo
N&o requeridos e ndo instalados.

1.12 Informacdes acerca do impacto e dos destro¢cos

O pouso ocorreu a 0,55 milhas do aerédromo de Arapongas, PR (SSGO), no
municipio de Sabaudia, PR.

A aeronave tocou o0 solo em atitude de voo nivelado, com o trem de pouso
recolhido e os flapes estendidos, indicando que o pouso em local ndo previsto foi
intencional.

ApOs a aeronave tocar o solo, em uma plantacdo de cana-de-acucar, ela percorreu
50 metros e girou 90 graus para a direita, até a parada total.

O motor direito foi cortado ap0ds a falha do motor, por isso a hélice direita estava na
posicdo bandeira. O motor esquerdo foi cortado momentos antes do toque no solo, e a
hélice esquerda estava fora da posicao bandeira.

1.13 Informagdes 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 psicolégicos

1.13.3.1 Informagdes individuais

O instrutor tinha mais de 12 anos de atividade aérea, sendo mais de 05 anos como
instrutor nos cursos de formacao de piloto privado, piloto comercial, instrutor de voo e
aeronave multimotor terrestre. Era antigo na empresa e um dos pilotos mais experientes.

H& época do acidente, era instrutor de acrobacias, ministrando instru¢cao nos finais
de semana.

Gostava muito de seu trabalho e ndo demonstrava dificuldade em separar os tipos
de atividade aérea, entendendo que a acrobacia ndo Ihe causava nenhum prejuizo, pelo
contrario, Ihe garantia maior controle psicomotor, aperfeicoando sua destreza no voo.

Era cuidadoso com as aeronaves e conservador nas praticas. Nao costumava
expressar suas duvidas, ndo demonstrava hesitacao.

Segundo o piloto, quando o motor falhou, ele percebeu a dificuldade em prosseguir
e optou por pousar em emergéncia numa area agricola.

O instrutor ja havia tido uma ocorréncia como esta e conseguiu pousar sem
problemas.

Para o aluno (piloto em instrucdo), a aeronave era limitada, costumava aquecer
rapidamente e nos dias quentes iSso se agravava.

De acordo com as informacdes levantadas, o instrutor apresentava um estilo
extremamente calmo e ndo demonstrou ansiedade em nenhum momento.
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ApOs 0 pouso, o instrutor continuou acreditando que fez o procedimento correto e
gue conseguiu proteger a tripulacdo e a aeronave ao maximo.

1.13.3.2 Informacgbes psicossociais

O instrutor era reconhecido pelos colegas pela sua experiéncia e expressavam
admiracao e reveréncia por ele. Por essa razéo, também, havia uma expectativa de melhor
performance dele, levando-o a fazer o maximo para nao frustrar seus colegas e a assumir a
responsabilidade nas emergéncias.

No relacionamento com os colegas, agia com humildade.

Durante a pane, o instrutor pediu para assumir o comando, tranquilizando o aluno.
Este, por sua vez, conhecendo a experiéncia do colega, deixou a aeronave em suas maos,
nao falou nada durante a emergéncia, vindo a reconhecer, posteriormente, que deveria ter
sido mais assertivo.

O instrutor acredita que se o aluno tentasse voar junto com ele na emergéncia,
teriam mais dificuldade e ele ndo conseguiria pousar, fazendo os ajustes que fez para
minimizar o impacto.

1.13.3.3 Informacgdes organizacionais

A empresa nao possuia um departamento de instrucdo. Dessa maneira, na medida
em que surgia a necessidade de treinamento, um piloto passava a exercer o papel de
instrutor. Também néo contava com sistematicas de avaliacdo e de acompanhamento dos
pilotos, a fim de prepara-los para as fun¢des que exercem.

A empresa oferecia muita liberdade aos pilotos e havia pouca coordenacéo.

Segundo relato obtido, depois do ultimo acidente sofrido pela empresa, foram feitas
mudancas, acarretando numa melhor supervisdo. O piloto chefe se comunicava bem com
os demais pilotos e o chefe de operacdes estava sempre presente.

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

Na desmontagem dos motores, foi observado que dois ressaltos do eixo de
comando de valvulas e dois tuchos do motor instalado no lado esquerdo da aeronave
apresentavam desgaste anormal.

Os demais componentes dos motores apresentaram condicdes normais, nao
evidenciando nenhuma falha.

Durante a desmontagem do turbo compressor modelo THO8A60, instalado no
motor direito da aeronave, foi encontrado material metalico no caracol da referida turbina, e
foi constatado que as palhetas da turbina estavam danificadas em razdo do impacto do
material metélico encontrado.

O turbo foi testado em bancada e apresentou vibracdo acima dos parametros
normais de funcionamento, porém gerou a energia suficiente para dar pressao na linha de
admissao.
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N&o foram encontrados indicios de falha no sistema de alimentacdo (ar e
combustivel) e no sistema de ignigéao.

1.17 Informac®es organizacionais e de gerenciamento
Nada a relatar.

1.18 Aspectos operacionais

Tratava-se de um voo de instrugcdo no aeroporto de Arapongas (SSOG), com dois
pilotos a bordo.

A tripulacdo decolou pela manha, no dia do acidente, do aerédromo de Bacacheri,
PR (SBBI) com destino ao aerodromo de Londrina, PR (SBLO), transportando malotes.

Como iriam permanecer até o final da tarde em Londrina, aguardando para retornar
ao aerédromo de Bacacheri, foi realizado um aproveitamento para treinamento do aluno,
gue seria checado para a fungado de comandante.

O aerdodromo escolhido para o treinamento foi o de Arapongas (SSOG), que ficava
a 20 milhas nauticas de Londrina.

O aluno ocupava o assento da esquerda e o instrutor o assento da direita. Foram
realizados dois toques e arremetidas em SSOG, sem nenhum problema.

ApOs o terceiro pouso, a tripulacao iniciou a arremetida no solo.

A 400 pés de altura, os pilotos declararam ter percebido uma variacdo de RPM no
motor direito.

Nesse momento, o instrutor assumiu os comandos da aeronave, cortou o motor
direito e iniciou uma curva de pequena inclinacdo a direita, lado do motor cortado,
objetivando retornar a pista em uso.

Todos os procedimentos foram realizados sem consulta a Lista Condensada de
Verificagdo por nenhum dos dois pilotos.

Os pilotos declararam que a curva pela direita para enquadrar a perna do vento foi
muito aberta e que ficaram afastados da pista de pouso.

O instrutor, mesmo aplicando poténcia maxima no motor que estava em
funcionamento ndo conseguiu ganhar altura quando estava com as asas niveladas na
perna do vento, e quando estava em curva perdia altura.

Segundo ele, o motor n&o atingia a poténcia prevista para a situacao.

Os pilotos ndo conseguiram retornar a pista e decidiram realizar um pouso forcado
em uma plantacédo de cana-de-acucar a 0,55 NM da cabeceira da pista do aerédromo de
Arapongas.

A aeronave estava dentro dos limites de peso e do centro de gravidade (CG)
especificados pelo fabricante.

1.19 Informacdes adicionais

De acordo com a Lista Condensada de Verificagcbes da aeronave EMB-820C
“NAVAJO”, CL — 820C/593 revisdo 3 de 22ABR2004, o procedimento a ser seguido para o
caso de falha do motor em voo, seria 0 seguinte:

FALHA DO MOTOR EM VOO (Acima de 76 nos Vi)
Motor inoperante- Identifique
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Motor operante- Ajuste, conforme necessario

Antes de cortar o motor inoperante:

Fluxo de combustivel- Verifigue (se insuficiente, ligue a bomba
de emergéncia)

Quantidade de combustivel- Verifiqgue

Seletora de combustivel (motor inoperante)- Posicione para outro tanque contendo
combustivel

Pressao e temperatura do 6leo- Verifiqgue

Interruptor dos magnetos- Verifigue — ligado (ON)

Motor de partida- Acione

Se o0 motor ndo der partida, execute o “Procedimento de Corte do Motor” completo.

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

2 ANALISE

Tratava-se de um voo de instrugdo local no aerédromo de Arapongas, PR (SSOG),
com dois pilotos a bordo.

O piloto em instrugcdo ocupava o assento da esquerda e o instrutor o assento da
direita. Foram realizados dois toques e arremetidas em SSOG sem nenhum problema.

Apds o terceiro pouso, a tripulacado iniciou a arremetida no solo.

A 400 pés, os pilotos declararam ter percebido uma variagdo de RPM no motor
direito.

Nesse momento, 0 instrutor assumiu 0os comandos da aeronave, cortou 0 motor
direito e iniciou uma curva de pequena inclinagdo a direita, lado do motor cortado,
objetivando retornar para a pista em uso.

O instrutor cortou o motor direito sem realizar uma avaliagdo do que estava
acontecendo e sem seguir 0s procedimentos previstos na lista condensada de verificagoes
da aeronave, para o caso de falha do motor em voo.

Caso tivesse seguido os procedimentos previstos, teria percebido que o motor
funcionava normalmente, conforme foi verificado nos testes realizados.

Tal fato decorre do excesso de autoconfianga apresentado pelo instrutor em virtude
da sua experiéncia e da imagem de excelente piloto e modelo que possuia entre o0s
colegas na empresa.

O instrutor, ao assumir os comandos da aeronave nao solicitou auxilio ao outro
piloto, ficando evidenciado que ndo houve uma coordenagéo de cabine adequada para a
solucéo do problema.

Esta falha de comunicacdo, dentro do cockpit, pode ter ocorrido em razdo das
diferencas de status operacional dos pilotos. Ndo se buscou as informacfes e recursos
disponiveis para atuar na situacdo que se encontravam.

Apesar de ser antigo na empresa e um dos pilotos mais experientes, a sua tomada
de decisao néo foi apropriada para a situacdo de emergéncia que se apresentava, pois nao
avaliou de modo adequado as condi¢des.

O instrutor, mesmo aplicando poténcia maxima no motor que estava em
funcionamento, ndo conseguia ganhar altura quando a aeronave estava com as asas
niveladas, na perna do vento, e quando entrava em curva perdia altura.
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Segundo ele, o motor ndo atingia a poténcia prevista para a situacao. Porém,
considerou que poderia controlar a aeronave, pois ja havia tido uma ocorréncia como esta,
numa situacao de voo estabilizado e conseguiu voar monomotor por 20 minutos e pousar
sem problemas, demonstrando uma condi¢céo de excesso de confianga na situacao, bem
como baixa percepc¢ao da situacéo de perigo que se encontrava.

Vale ressaltar que a empresa nao contava com treinamento para os pilotos que
assumiam a funcédo de instrutor, ndo havia padronizacdo, de modo que ndo havia uma
separacado formal da atuacdo como piloto e como instrutor de voo. Em consequéncia, nao é
possivel garantir que o instrutor estivesse preparado para exercer a atividade de instrucao.

Quanto aos testes e exames realizados nos motores, verificou-se que o desgaste
anormal de dois tuchos e dos respectivos ressaltos do eixo de comando de valvulas do
motor instalado no lado esquerdo da aeronave pode ter comprometido o seu desempenho,
acarretando em uma poténcia disponivel abaixo daquela prevista e necessaria para a
manuten¢ao do voo nivelado.

Durante a desmontagem do turbo compressor modelo THO8A60, instalado no
motor direito da aeronave, foi constatado que as palhetas da turbina estavam danificadas
em decorréncia da ingestao de material metalico.

Esse dano no turbo causou a variacdo de RPM percebida pela tripulagdo, porém
nao causaria nenhum outro problema no funcionamento do motor.
3 CONCLUSAO
3.1 Fatos

a) os pilotos estavam com o CCF valido;

b) os pilotos estavam com o CHT valido;

c) os pilotos eram qualificados e possuiam 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) os pilotos realizavam um voo local de instrucdo no aerédromo de Arapongas, PR
(SSOQG);

g) na terceira decolagem, foi percebida uma variacdo de RPM no motor direito da
aeronave e o instrutor assumiu 0s comandos e cortou o motor;

h) os pilotos ndo consultaram a lista de verificacdo condensada para o caso de
falha do motor em voo;

i) o instrutor ndo conseguiu retornar a pista e realizou um pouso forcado em um
canavial,

j) verificou-se que havia um desgaste anormal de dois tuchos e dos respectivos
ressaltos do eixo de comando de valvulas do motor instalado no lado esquerdo da
aeronave;

k) foi constatado que as palhetas da turbina do turbo compressor do motor direito
estavam danificadas em decorréncia da ingestdo de material metélico;

l) a aeronave teve danos graves; e
m) os pilotos sofreram lesdes leves.
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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) Atitude — contribuiu

O instrutor demonstrou excesso de confianga em si e na situagao. Por ser um piloto
muito experiente e ja ter passado por situacdo semelhante, atuou sem consultar os auxilios
ao voo e deixou de analisar adequadamente a situagao.

b) Memoria — indeterminado

Como o instrutor j& havia passado por outro acidente similar, sem maiores
problemas, € possivel que tenha vinculado a situacéo presente a ocorréncia anterior.

c) Percepcéo — contribuiu

O instrutor denotou baixa percepcéo do perigo, uma vez que nao tomou ciéncia das
variaveis pertinentes a situacdo para embasar a decisdo mais adequada, assim confiou que
pudesse reagir em tempo de tira-los da situacao.

d) Processo decisdrio — contribuiu

O instrutor, por ndo ter analisado todas as variaveis envolvidas na situacao,
escolheu a alternativa de acdo que n&o era a mais adequada para a emergéncia.
3.2.1.2.2 Informacdes Psicossociais

a) Dinamica de equipe — contribuiu

Durante a emergéncia, o instrutor agiu sozinho, concentrou-se na sua operacao e
nao interagiu com o piloto em instrucdo, demonstrando que ndo houve coordenacéo de
cabine.
3.2.1.2.3 Informagbes organizacionais

a) Formacéao, Capacitacédo e Treinamento — indetermin  ado

A empresa ndo contava com treinamento para instrutores, assim, € possivel que o
instrutor ndo estivesse adequadamente preparado para desempenhar tal fungcdo em voo.

b) Processos organizacionais - indeterminado

A empresa ndo dispunha de processos para 0 acompanhamento e a avaliacao
sistematica dos instrutores, a fim de corrigir 0s possiveis desvios existentes no
desempenho da atividade.
3.2.1.3 Aspecto Operacional
3.2.1.3.1 Concernentes a operacao da aeronave

a) Coordenacéo de cabine — contribuiu

O instrutor cortou o motor direito sem realizar uma avaliagdo do que estava
acontecendo e sem seguir o preconizado na lista condensada de verificacoes da aeronave,
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para o caso de falha do motor em voo. Ele agiu sozinho, concentrou-se na sua operacao
sem solicitar o apoio do piloto em instrugao.

b) Julgamento de Pilotagem — contribuiu

Apesar de estar habilitado para realizar o voo proposto, o instrutor apresentou um
julgamento inadequado para a situacdo apresentada pela aeronave. Com isso, cortou o
motor direito de forma intempestiva, sem consultar a lista condensada de verificacéo,
apenas por ter observado uma variagcdo na RPM.

¢) Manutencao da aeronave — indeterminado

O desgaste anormal de dois tuchos e dos respectivos ressaltos do eixo de
comando de valvulas do motor instalado no lado esquerdo da aeronave pode ter
comprometido o desempenho do motor e feito com que a aeronave ndo conseguisse
manter o voo nivelado em situagdo monomotor.
3.2.1.3.2 Concernentes aos o0rgaos ATS

N&ao 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 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 Seguradeavoo, referindo-se a um perigo
especifico e devendo ser cumprida num determinacze.

Recomendacdes de Seguranca de Voo emitidas pelo CEN  IPA:
A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomen  da-se:

RSV (A) 415/ 2012 — CENIPA Emitidaem: 20/09 /2012

1) Atuar junto a Taxi-Aéreo Weiss Ltda., a fim de intensificar o treinamento em CRM dos
tripulantes, visando aprimorar a coordenacéo de cabine.

RSV (A) 416 / 2012 — CENIPA Emitida em: 20/ 09 /2012

2) Atuar junto a Taxi-Aéreo Weiss Ltda., a fim de incrementar o seu programa de
treinamento, visando dar aos tripulantes condi¢cdes de identificar e atuar de forma
adequada durante as emergéncias da aeronave EMB-820C NAVAJO, em particular
naguelas relacionadas ao funcionamento irregular do motor em voo.

RSV (A) 417 / 2012 — CENIPA Emitida em: 20/ 09 /2012

3) Atuar junto a Taxi-Aéreo Weiss Ltda., a fim de ampliar e aperfeicoar o acompanhamento
e a supervisdo dos processos relativos a manutengdo das aeronaves, visando evitar que
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panes que comprometam o desempenho dos motores das aeronaves passem
despercebidas.

RSV (A) 418 / 2012 — CENIPA Emitida em: 20/ 09 /2012

4) Atuar junto a Taxi-Aéreo Weiss Ltda., a fim de implantar treinamento especifico para os
instrutores de voo, visando padronizar a instrucao e assegurar-se de que eles possuam o0s
conhecimentos necessarios ao desempenho da fungéo.

RSV (A) 419/ 2012 — CENIPA Emitida em: 20/ 09 /2012

5) Atuar junto a Taxi-Aéreo Weiss Ltda., a fim de incrementar a supervisdo da instrucao
aérea, visando evitar a ocorréncia de desvios dos procedimentos padronizados.

RSV (A) 420 / 2012 — CENIPA Emitida em: 20/ 09 /2012

6) Divulgar os ensinamentos do presente relatorio aos operadores de taxi aéreo,
enfatizando a importancia da padronizacdo dos voos de instrucdo, bem como do
conhecimento dos procedimentos de emergéncia da aeronave.

5 A(;AO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA
N&ao houve.

6 DIVULGACAO
—Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)
-SERIPA YV

—-Taxi-Aéreo Weiss Ltda.
7 ANEXOS

Nao ha.
Em, 20/09 /2012
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