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O unico objetivo das investigacoes realizadas fgilstema de Investigacdo e Prevencao
de Acidentes Aeronauticos (SIPAER) é a prevencadudaros acidentes aeronduticos.
De acordo com o Anexo 13 da Organizacéo de AviaGaal Internacional - OACI, da
gual o Brasil é pais signatario, o proposito desstvidade ndo é determinar culpa ou
responsabilidade. Este Relatoério Final, cuja conshib baseia-se em fatos ou hipoteses,
ou na combinacdo de ambos, objetiva exclusivamenprevencado de acidentes aeronauticos. O uso
deste relatorio para qualquer outro proposito podeinduzir a interpretacfes errbneas e trazer
efeitos adversos ao SIPAER.

|. HISTORICO DO ACIDENTE

A aeronave decolou do Aeroporto da Pampulha (SBBH) para realizar um v6o de
traslado com destino a Sorocaba (SP).

Logo apds a decolagem, houve falha do motor esquerdo, tendo o piloto perdido
o controle direcional da aeronave. O avido entrou em curva pela esquerda e perdeu
altura, caindo de dorso sobre quatro casas proximas ao Aeroporto da Pampulha.

O piloto e mais duas pessoas que estavam a bordo faleceram no local. Duas
pessoas que estavam dentro das casas que foram atingidas pela aeronave sofreram
lesbes leves.

Apds o choque, a aeronave incendiou-se e ficou totalmente destruida.

II. DANOS CAUSADOS
1. Pessoais

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 01 02 -

Graves - - -
Leves - - 02
llesos - -

2. Materiais

a. A aeronave

A aeronave sofreu avarias graves, sendo considerada inviavel a sua
recuperacao.
b. A terceiros

Quatro casas sofreram avarias como consequéncia do impacto da aeronave.
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lll. ELEMENTOS DE INVESTIGACAO

1. Informacgdes sobre o pessoal envolvido

a. Horas de voo PILOTO
TOLAIS i 2.019:00
Totais nos Ultimos 30 dias ............eevvevvvviiinnnnnnnnns DESC.
Totais nas Ultimas 24 horas .........cccceeeeeeiiiiiinnns DESC.
Neste tipo de aeronave ..........ccccccvveiiieeeeeeennnnnns DESC.
Neste tipo nos ultimos 30 dias ....................... DESC.
Neste tipo nas ultimas 24 horas ............cccccee.... DESC.

A caderneta de v6o do piloto ndo foi encontrada. Por isso, néo foi possivel obter
informacdes a respeito das horas de voo nos ultimos dias e no modelo em questao.
Segundo informag@es de terceiros, o piloto ndo tinha o habito de registrar suas horas
de vbo por ser um piloto “free lance”.

No banco de dados do DAC, constava o registro de 2.019 horas totais de véo.

b. Formacéo

O piloto foi formado pelo Aeroclube de Feira de Santana em 1989.

c. Validade e categoria das licengas e certificados

O piloto possuia Licenca de Piloto de Linha Aérea e estava com o Certificado de
Habilitacdo Técnica valido. Possuia, também, habilitacdo para voo por instrumentos
vélida.

d. Qualificacéo e experiéncia para o tipo de voo realizado

O piloto era qualificado para realizar o v6o de traslado. No entanto, segundo
informacdes de terceiros, ndo possuia experiéncia neste tipo de aeronave.

e. Validade da inspecéo de saude

O piloto estava com o seu Certificado de Capacidade Fisica valido.

2. Informacdes sobre a aeronave

a) A aeronave, modelo 65-B 80, numero de série LD-483, Certificado de
Matricula n°® 7094, expedido em 09 JAN 1996, foi fabricada pela BEECH AIRCRAFT
em 1974.

A aeronave estava com o0 seu Certificado de Aeronavegabilidade (CA)
cancelado e com a sua Inspecédo Anual de Manutencao (IAM) vencida desde 14 JUL
1996.

A Ultima inspecao foi do tipo IAM, realizada pela Oficina Chamone Industria
Aeronautica Ltda. em 24 NOV 1999. A sua ultima revisao geral foi do tipo 1.000 horas,
realizada também na oficina Chamone na mesma data. No entanto, esses servicos
foram reprovados pelo SERAC 3, em virtude de varias nédo conformidades
encontradas em vistoria realizada, em 22 DEZ 1999, na referida empresa. O
Certificado de Aeronavegabilidade da aeronave permaneceu cancelado.
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ApoOs a ultima revisao valida, o motor N° 1 possuia 933 horas e 0 motor N° 2
possuia 353 horas voadas.

Os servicos de manutencdo foram considerados inadequados devido as
seguintes evidéncias:

- as cadernetas de célula, de motor e de hélice estavam desatualizadas;

- havia servicos lancados na caderneta da aeronave sem que tivessem sido
realizados ou, ainda, tendo sido realizados por pessoas ndo habilitadas ou néao
qualificadas para tal;

- havia servigos, previstos na Inspecdo Anual de Manutengdo, que nao foram
realizados;

- 0 responsével pela manutencdo da aeronave nao era habilitado pelo DAC; e

- ndo foi cumprido o previsto no “Service Letter” L 180 A, que versa sobre os
procedimentos que devem ser efetuados para preservar motores que permanecem
longos periodos sem utilizacdo (a IAM reprovada foi iniciada em 30 JUN 1998 e
concluida em 24 NOV 1999).

Constatou-se que a Oficina Chamone Indastria Aeronautica Ltda. recebeu a
aeronave, em junho de 1998, para a realizacdo de Inspecdo Anual de Manutencéao,
ficando a mesma até dezembro de 1999 sob a sua responsabilidade técnica.

Por solicitagdo desta empresa, em 22 DEZ 1999, a aeronave foi submetida a
uma vistoria especial (por estar com o seu Certificado de Aeronavegabilidade
vencido), realizada por inspetores do SERAC 3, sendo reprovada devido a
irregularidades encontradas.

b) No dia em que ocorreu o acidente, estava sendo realizado um voo de traslado
para a Oficina América do Sul, em Sorocaba-SP, com o objetivo de efetuar a revisdo
dos motores da aeronave. Esse voo de traslado foi autorizado pelo SERAC 3, apos
declaracdo do Diretor de Manutencdo da empresa solicitante (Ameérica do Sul),
assumindo a responsabilidade pela situacéo técnica da aeronave.

A aeronave permaneceu hangarada por um longo periodo (22 DEZ 1999 a 11
ABR 2000) sem ter 0os seus motores acionados.

c) No dia anterior ao acidente, ao se verificar o estado técnico da aeronave,
percebeu-se um vazamento de 6leo no retentor da bomba de vacuo do motor direito,
sendo providenciado este reparo, que, por ter demorado, adiou o traslado para o dia
seguinte.

d) Alguns mecanicos e pilotos da regido declararam que a aeronave estava com
problemas no sistema do trem de pouso. Porém, esta informacao nédo foi confirmada
nos registros de manutengao da aeronave.

e) Testemunhas observaram que, durante a decolagem, quando os motores
estavam com poténcia méaxima, o motor esquerdo falhava ininterruptamente e soltava
fumaca.
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3. Exames, testes e pesquisas

a) As hélices Hartzell, modelo HC-B3Z30 -2B, que equipavam a aeronave, foram
inspecionadas no Centro Técnico Aeroespacial (CTA), chegando-se as seguintes
conclusoes:

- a hélice direita ndo estava embandeirada e apresentava indicios de que
desenvolvia poténcia no momento do impacto da aeronave; e

- a hélice esquerda apresentava indicios de que ndo estava embandeirada,
porém nao desenvolvia poténcia no momento do impacto da aeronave.

b) Uma amostra de 500 ml de 6éleo lubrificante foi analisada, também no CTA,
para verificar as caracteristicas fisico-quimicas de viscosidade, o ponto de fulgor, a
corrosividade ao cobre, os residuos de carbono e o teor de enxofre.

Os resultados obtidos estavam de acordo com o previsto nas especificacdes
MIL-L-6082E e MIL-L-22851D, aprovadas para esse motor.

c) O exame dos motores foi realizado na Empresa Vortex Motores Ltda., na
presenca do investigador responsavel, chegando-se as seguintes conclusdes:

- 0 motor direito ndo apresentava nenhuma anormalidade;

- 0 motor esquerdo apresentava sinais evidentes de falha, verificando-se que
havia caracteristicas de lubrificagdo deficiente, o que provocou a deterioracdo e o
engripamento das bronzinas de biela e o desprendimento das mesmas. N&o foi
encontrado 6leo neste motor, porém a existéncia de particulas no filtro indicava a
circulacao de 6leo antes da falha do mesmo.

4. Informacdes meteoroldgicas

As condicbes meteorologicas eram favoraveis ao voo pretendido, sem a
presenca de nuvens ou de qualquer restricdo a visibilidade. O vento estava calmo e a
temperatura era de 33<C.

5. Navegacao
Nada a relatar.

6. Comunicacao

O piloto utilizou um radio VHF portatil, ndo homologado para utilizacédo
aeronautica, para estabelecer comunica¢do com os 6rgaos de controle.

7. Informacdes sobre o aerodromo

O Aer6dromo da Pampulha (SBBH) possui uma pista de asfalto de 2.540 m de
comprimento e 45 m de largura, com cabeceiras 13/31 e elevacéo de 2.587 ft.

O aer6dromo é homologado, de categoria publico e militar, sendo compativel
com a operacédo desse tipo de aeronave.

O Plano de Emergéncia Aeronautica em Aerédromo entrou em funcionamento
imediatamente ap0s o acidente e a sua atuacao foi considerada eficiente.

8. Informacdes sobre o impacto e os destrocos

A aeronave colidiu com quatro casas, situadas em uma area residencial,
afastada 1000 metros da pista do Aerodromo da Pampulha e a esquerda do
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prolongamento do eixo da pista. O choque ocorreu na posicdo de dorso, com
inclinacdo aproximada das asas de 150°. Os destrogos ficaram concentrados.

O exame dos destro¢cos comprovou que o trem de pouso da aeronave estava na
posicdo embaixo e os flapes na posicdo em cima, no momento do impacto.

. Dados sobre o fogo

Apos a colisdo, a aeronave incendiou-se, ficando completamente destruida.

O Servigco Contra-Incéndio do Aeroporto da Pampulha foi eficiente, atuando
apos a colisdo e evitando, assim, a propagacao do fogo nas casas vizinhas.

Aspectos de sobrevivéncia e/ou abandono da aeronave

Tendo em vista a violéncia do impacto e a posi¢cdo dorsal em que a aeronave
colidiu com as casas, incendiando-se em seguida, 0s ocupantes sofreram lesdes
fatais.

Gravadores de V6o
N&o requeridos e n&o instalados.

Aspectos operacionais

a) A bordo da aeronave, sentado a direita do piloto, havia um mecéanico que néo
possuia o Certificado de Habilitacdo Técnica do DAC. Havia, também, um passageiro
sentado no assento localizado atras do piloto.

A Instrucdo de Aviacao Civil (IAC) 3108, Instrucbes para o Controle Geral da
Aeronavegabilidade das Aeronaves Civis Brasileiras, determina que o voo de traslado
seja realizado sem carga e sem passageiros, sendo permitida apenas a conducéo de
profissionais da area de manutencdo da empresa responsavel pelo véo. Os dois
passageiros ndo constavam nos documentos de pedido e de autorizacao de traslado
da aeronave.

O vbo de traslado é uma situacdo extraordinaria em que uma oficina
homologada pela Autoridade Aeronautica assume a responsabilidade pela situagéo
técnica de uma aeronave, com restricbes de aeronavegabilidade, com o objetivo de
efetuar um deslocamento até uma localidade na qual sera realizado algum servigo de
manutencao.

Para realizar esse tipo de vbo, € necessario o cumprimento de todas as
exigéncias contidas na IAC 3108 (apolice de seguro valida, termo de responsabilidade
assinado pela oficina solicitante, transporte exclusivo de pessoal técnico, etc).

b) Um mecénico da Oficina América do Sul, em Sorocaba, (onde se realizaria a
revisdo geral dos motores) solicitou o traslado da aeronave tomando como base 0s
documentos apresentados pela Oficina Chamone Indastria Aeronautica Ltda., em Belo
Horizonte, e pela observagcao externa das pecas. O referido mecéanico esteve em Belo
Horizonte, no dia anterior ao acidente, para verificar as condicbes técnicas da
aeronave. Entretanto, regressou para Sorocaba, no mesmo dia, e deixou a aeronave
sob a responsabilidade de outro mecanico (ndo habilitado), para sanar um vazamento
de 6leo encontrado no motor direito.

c) A Oficina Chamone possuia em seu quadro técnico um mecanico que, apesar
de experiente (20 anos de servi¢o), nao era habilitado pelo DAC. Este mecanico era o
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responsavel pelos servicos realizados na aeronave e estava a bordo por ocasidao do
acidente.

d) A aeronave foi abastecida com 900 litros de gasolina (reservatorio completo),
cerca de 360 litros a mais do que o minimo previsto na IMA 100-12 para a rota
pretendida.

A aeronave estava dentro dos seus limites de peso e balanceamento. O peso da
aeronave, no momento da decolagem, foi estimado em 7000 libras (peso basico da
aeronave, acrescido do peso dos trés ocupantes mais o peso do combustivel). O peso
maximo de decolagem para esse tipo de aeronave, na altitude de SBBH, foi
estabelecido como sendo de 8800 libras.

e) Em virtude de pane no radio VHF da aeronave, o piloto conseguiu um radio
portatil emprestado com o qual realizou a comunicagdo com a Torre de Controle de
Belo Horizonte desde a partida dos motores até a decolagem da aeronave.

f) Este modelo de aeronave é considerado pelos pilotos como de dificil controle
direcional em condicdo monomotor. Esta caracteristica € agravada quando a hélice do
motor em pane nao estd embandeirada.

Segundo o manual da aeronave, em situacao de v6o monomotor, &€ necessario
gue seja efetuada curva para o mesmo lado do motor em funcionamento, com o intuito
de possibilitar o controle direcional da aeronave.

Aspectos humanos

a. Fisiolégicos

O piloto n&o fumava, nao bebia e néo fazia uso de medicamento controlado. No
dia anterior ao acidente, ndo voou e teve um periodo de descanso satisfatorio.

Possuia um passado de cirurgia, no membro inferior esquerdo, com colocacgéo
de haste interna de platina no fémur, considerada eficaz.

b. Psicoldgicos

No tocante aos aspectos individuais, o piloto era considerado pelos demais
como metddico e possuidor de cerca de dez anos de experiéncia funcional em
aeronaves monomotoras e multimotoras. Foi definido, ainda, como individualista,
facilmente irritavel, rispido, imediatista e de humor oscilante.

Segundo declaracdes de conhecidos, costumava modificar procedimentos,
criava suas proprias normas e esforcava-se para se controlar em situacfes adversas.
Dedicava pouca atencdo a Seguranca de V6o e tinha o habito de se vangloriar de
situacdes de perigo nas quais tinha obtido sucesso como piloto. J& havia sofrido um
outro acidente anteriormente.

Foi observado que, na véspera do acidente, estava ansioso e inquieto para
chegar a Sao Paulo. Por possuir problemas de fertilidade, e como desejava muito ser
pai, iniciaria um tratamento médico. A primeira consulta estava marcada para o dia do
acidente, em Sao Paulo.

No dia da ocorréncia, por volta das 10 h, horéario previsto para a decolagem, a
aeronave ainda ndo estava pronta. Isso fez com que o piloto ficasse ainda mais
ansioso, chegando a confidenciar a alguns conhecidos a sua preocupacdo com a
consulta marcada, em Séao Paulo, as 14 h.
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14. Aspectos ergonémicos
Nada a relatar.

15. Informacgdes adicionais
Nada a relatar.

IV. ANALISE

Tratava-se de um v6o de traslado para realizar a revisdo nos motores da
aeronave em uma oficina de manutencéo, em Sorocaba-SP. A aeronave estava com o
Certificado de Aeronavegabilidade cancelado e a Inspe¢do Anual de Manutencgao
vencida.

O procedimento de solicitacdo de traslado foi realizado corretamente. No
entanto, algumas exigéncias previstas na IAC 3108 néo foram cumpridas pela oficina
solicitante, nem pelo piloto. Dentre elas, verificou-se que os passageiros a bordo néao
estavam autorizados e o mecéanico da Empresa América do Sul, responsavel por
atestar a condigdo de aeronavegabilidade da aeronave, ndo efetuou uma verificagdo
aprofundada, permitindo que o vbéo fosse realizado em uma aeronave em condi¢ao
insegura.

Os servicos de manutencdo, que vinham sendo realizados na aeronave pela
oficina Chamone Industria Aeronautica Ltda., estavam em desacordo com a legislacéo
vigente. Alguns boletins técnicos ndo foram cumpridos, 0 mecéanico responsavel pelos
servicos de manutengdo nao era habilitado pelo DAC, alguns itens previstos na IAM
nao foram realizados e os motores da aeronave nao foram estocados adequadamente
durante o periodo em que estiveram sob a responsabilidade da referida oficina. Por
esses motivos, a aeronave foi reprovada em vistoria realizada por inspetores do
SERAC 3.

O piloto da aeronave estava com suas habilitacdes em dia. No entanto, segundo
informacdes de terceiros, possuia reduzida experiéncia de voo nesse tipo de aeronave
porque atuava como “free lance”. Essa denominacao popular é utilizada para pilotos
sem contrato de trabalho, que costumam voar em qualquer aeronave sem conhecer as
diferentes caracteristicas de cada equipamento. Isso pode ocasionar uma incorreta
atuacdo nos comandos de v6o0 em uma situagdo critica, em que seja necessario o
conhecimento e o treinamento dos procedimentos de emergéncia.

O piloto era considerado como uma pessoa individualista, de humor oscilante,
facilmente irritavel, rispido e apresentava dificuldade para se controlar em situacdes
adversas. Costumava modificar procedimentos, criando suas proprias normas, e
vangloriava-se das aventuras por que passara como piloto, principalmente as de
perigo. [Essas caracteristicas, provavelmente, produziram um excesso de
autoconfianca que levou o piloto a aceitar aquelas condi¢cdes adversas, fazendo-o
acreditar que seria capaz de superar qualquer dificuldade.

O piloto iniciaria um tratamento médico de fertilidade, no dia do acidente, em
Séo Paulo. Isso, possivelmente, aumentou a sua ansiedade, face as adversidades que
ocorreram, atrasando a sua decolagem para Sorocaba-SP. Na tentativa de realizar o
v0o, desprezou os procedimentos de seguranca previstos, aceitando uma aeronave
em condicbes inseguras e, ainda, utilizando um equipamento radio portatii ndo
homologado para a atividade aeronautica.

No dia anterior ao acidente, a aeronave foi abastecida com 900 litros de
combustivel, cerca de 360 litros a mais do que o minimo previsto na IMA 100-12,
Regras do Ar e de Servicos de Trafego Aéreo, para a rota pretendida. Além disso,
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estava transportando dois passageiros ndo autorizados. O peso de decolagem foi
estimado em 7.000 libras, sendo 0 peso maximo para a altitude de SBBH estabelecido
em 8.800 libras. A aeronave, portanto, estava dentro dos limites de peso previstos.

O exame dos motores, citado no item IlI-3(c), comprovou que 0 motor esquerdo
nao desenvolvia poténcia no momento do impacto. Também pbdde ser comprovado que
a falha do motor esquerdo foi causada por deficiente lubrificacdo, o que provocou a
deterioracdo e o engripamento das bronzinas de biela e o seu desprendimento.

De acordo com os graficos de desempenho da aeronave, com o peso de
decolagem estimado em 7000 Ibs, seria possivel realizar a decolagem e a subida com
uma razédo aproximada de 410 ft por minuto, em condicdo de v6o monomotor. No
entanto, estes graficos consideram a hélice do motor em pane em passo bandeira,
trem de pouso recolhido e flapes baixados, e curvas para o lado do motor em
funcionamento. O exame dos destrocos comprovou que a aeronave colidiu com os
flapes recolhidos e o trem de pouso baixado. Além disso, a hélice do motor esquerdo
apresentou indicios de que néao estava embandeirada no momento do impacto.

Em situagbes como essa, de vdo monomotor logo apos a decolagem, uma das
primeiras providéncias que um piloto deve tomar é recolher o trem de pouso. O fato de
o trem de pouso ter sido encontrado na posicdo embaixo conduz a hip6tese de que o
vOo seria realizado, em todo o seu percurso, com o trem de pouso baixado. Isso,
possivelmente, teria ocorrido devido a algum defeito anterior no sistema do trem de
pouso, conforme declaracao de terceiros (item 111-2(d)).

Vale dizer que o tempo que a aeronave levou até o local do impacto teria sido
suficiente para o recolhimento do trem de pouso. O fato de os flapes terem sido
encontrados recolhidos indica que o piloto teve tempo para efetuar essa acdo ou que
decolou na configuracdo sem flapes, o que € improvavel nesse tipo de aeronave.

Em relagdo ao ndo embandeiramento da hélice do motor esquerdo e a
realizacdo de uma curva para o lado errado (a curva deveria ter sido feita para o lado
direito), é possivel que a reduzida experiéncia do piloto nesse tipo da aeronave tenha
influenciado na incorreta aplicacdo dos comandos de véo.

Algumas testemunhas declararam ter visto, durante a corrida de decolagem,
fumaca saindo do motor esquerdo apés o mesmo ter falhado algumas vezes. Foi
observado, ainda, que a aeronave realizou curva pela esquerda com angulo de
arfagem muito acentuado.

O nédo embandeiramento da hélice do motor esquerdo em pane, associado a
curva para o lado esquerdo (oposto ao recomendado no manual da aeronave) e a
condi¢céo de trem de pouso embaixo, levaram o piloto a perder o controle da aeronave.

V. CONCLUSAO
1. Fatos:

a. 0 piloto estava com o0s seus Certificados de Habilitacdo Técnica, IFR e de
Capacidade Fisica validos;

b. ndo havia registro das horas de vb6o do piloto neste tipo de aeronave,
desconhecendo-se a sua experiéncia no modelo;

c. a meteorologia estava favoravel a realizacdo do v6o e a aeronave estava dentro dos
seus limites de peso e balanceamento;
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d. a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade cancelado e a
Inspecédo Anual de Manutencé&o vencida;

e. a aeronave ficou parada, sem ter os seus motores acionados, de 22 DEZ 1999 até
11 ABRIL 2000, véspera do acidente;

f. os servicos de manutencéo foram considerados inadequados e nao periédicos;
g. a solicitacdo de traslado nacional, bem como a autorizacdo emitida pelo SERAC 3,
foram realizadas de acordo com a legislacdo vigente e s6 constava o0 nome do

piloto;

h. o mecéanico da oficina América do Sul atestou que a aeronave encontrava-se em
condicdes técnicas satisfatorias e seguras para realizar o voo;

i. a aeronave apresentou vazamento de 6leo no motor direito, na véspera do acidente,
gue foi sanado por um mecanico nao habilitado;

j. houve embarque irregular de dois passageiros, contrariando o previsto na IAC 3108
do DAC;

k. o piloto tinha consulta médica agendada para as 14:00h, em Séo Paulo;

l. o piloto utilizou VHF portatil ndo homologado para realizar comunicacdo com a Torre
de Controle de Belo Horizonte;

m. a aeronave decolou com o peso estimado de 7.000 libras, sendo o peso maximo
previsto de 8.800 libras;

n. foi observada fumaca saindo do motor esquerdo durante a decolagem e, logo apos,
a aeronave curvou a esquerda com atitude extremamente cabrada,

0. apos a decolagem, a aeronave, em curva pela esquerda, perdeu altura e chocou-se
com casas no solo;

p. a aeronave caiu de dorso sobre quatro casas, proximas ao aerédromo, com o trem
de pouso baixado e os flapes recolhidos;

g. o manual da aeronave prevé, para o vOo monomotor, que a hélice do motor em
pane seja embandeirada, o trem de pouso seja recolhido, os flapes baixados, e que
as curvas sejam feitas para o lado do motor em funcionamento;

r. o motor direito colidiu com poténcia e o0 motor esquerdo colidiu sem poténcia, sendo
a pane causada por deficiente lubrificagéo;

s. a hélice do motor esquerdo nao foi embandeirada;

t. os trés ocupantes da aeronave faleceram e duas pessoas que estavam no interior
das casas sofreram lesdes leves; e

u. a aeronave ficou totalmente destruida.
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2. Fatores contribuintes
a. Fator Humano
(1) Aspecto Fisioldgico — N&o contribuiu.

(2) Aspecto Psicologico — Contribuiu.

As caracteristicas de personalidade do piloto influenciaram de modo a produzir
um excesso de autoconfianca, fazendo-o acreditar que seria capaz de sanar
qgualquer problema, desprezando as condi¢cdes de seguranca.

Além disso, o atraso no horario de decolagem e a sua consulta médica,
marcada para o mesmo dia, produziram uma ansiedade tal que influenciou na
decisdo do piloto em prosseguir na tentativa de realizar o vdo, mesmo sem as
condi¢Ges adequadas.

b. Fator Material
N&o contribuiu

c. Fator Operacional

(1) Deficiente Manutencéo - Contribuiu

A Inspecao Anual de Manutencao (IAM) nao foi adequada. Foram encontradas
varias ndo conformidades nos registros de manutencao da aeronave. Além disso, 0
exame dos motores comprovou que a falha do motor esquerdo foi devido a falta de
lubrificacao.

(2) Deficiente Aplicacdo dos Comandos - Contribuiu

O piloto ndo embandeirou a hélice do motor esquerdo (em pane) e curvou a
aeronave para o lado errado, perdendo o controle direcional da aeronave.

(3) Deficiente Julgamento - Contribuiu

O piloto avaliou inadequadamente as condi¢des inseguras da aeronave, com
varias discrepancias e ndo conformidades. Mesmo assim, optou por realizar o v6o
de traslado.

(4) Deficiente Supervisao - Contribuiu

N&o houve uma supervisdo adequada dos servicos de manutencao realizados
na aeronave. Além disso, o “Service Letter” L 180 A, que versa sobre o0s
procedimentos que devem ser efetuados para preservar 0s motores no caso de uma
aeronave permanecer um longo periodo sem utilizacédo, nao foi aplicado.

A oficina que solicitou o traslado da aeronave nao supervisionou
adequadamente o servico de verificacdo das suas condicdes técnicas.

A empresa operadora da aeronave escalou um piloto sem experiéncia na
aeronave, de acordo com terceiros.

(5) Indisciplina de V6o - Contribuiu

O piloto decolou com dois passageiros a bordo, sem autorizacdo para
participarem do voo de traslado, contrariando o previsto na IAC 3108.
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(6) Pouca Experiéncia na Aeronave — Contribuiu.

O piloto, segundo informagdes de terceiros, ndo tinha experiéncia nesse tipo de
aeronave.
(7) Outros Aspectos Operacionais — Contribuiram

O profissional da empresa, responsavel pela realizacdo dos servicos na
aeronave, nao era habilitado pelo DAC.

VI. RECOMENDACOES DE SEGURANCA DE VOO

estabelecimento de uma ac¢do ou conjunto de acOetidas pelo Chefe do Estado-Maior da

Recomendacdo de Seguranca, conforme definido na MSB49 de 30 JAN 96, é o

Aeronautica, de CUMPRIMENTO OBRIGATORIO pelo 6rgaao qual foi dirigida, em agéo,
prazo e responsabilidade nela estabelecidas.

1-

O proprietario da Empresa Chamone Industria Aeronautica Ltda. devera, de imediato:

a. Determinar o cumprimento de todos os itens previstos na Inspecdo Anual de
Manutencédo, assim como todos os Boletins Técnicos e todas as Diretrizes de
Aeronavegabilidade previstas.

b. Determinar a exigéncia da Habilitacdo de Mecéanico de Manutencédo Aeronautica de
todos os profissionais responsaveis pelos servicos de manutencdo da empresa.

O SERAC 3 dever4, no prazo de trés meses:

Realizar uma Vistoria Especial de Seguranca de V6o na Empresa Chamone Industria
Aeronautica Ltda., para verificar, dentre outros, o cumprimento das Recomendacdes
de Seguranca de V6o contidas neste relatério.

O proprietario da Empresa América do Sul deverd, de imediato:

Determinar que se exija de seus mecanicos o fiel cumprimento de todas as
exigéncias previstas na IAC 3108 para os voos de traslado.

O SERAC-4 devera, no prazo de trés meses:

Realizar uma Vistoria Especial de Seguranca de V6o na Empresa América do Sul,
para verificar, dentre outros, o cumprimento da Recomendac¢éo de Seguranca de V0o
contida neste relatorio.
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5 O Departamento de Aviacédo Civil devera, no prazo de seis meses:

a. Estudar a necessidade, a luz da Seguranca de V6o, de efetuar modificagdo na
IAC 3108 (Instrucdes para o Controle Geral da Aeronavegabilidade das Aeronaves
Civis Brasileiras), no sentido de incluir, entre os requisitos para a autorizagao de
traslado nacional de aeronaves com o Certificado de Aeronavegabilidade
cancelado, a realizagdo de uma vistoria especial por inspetores dos SERAC.

Em 05/11/2002.
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