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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.

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 Relatério Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-LDO, modelo
AT-6D, ocorrido em 01JAN2009, classificado como falha de motor em voo.

Durante um pouso de emergéncia, em razdo de uma falha do motor em voo, o
piloto ultrapassou os limites da pista, vindo a pilonar no terreno contiguo ao campo.

O piloto ndo sofreu ferimentos.
A aeronave teve danos graves.
N&o houve a designacao de representante acreditado.
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ABAAC
AFA
ANAC
ATS
CCF
CENIPA
CHT
DCTA
EEAR
FAP
FIAM
IAE
IAM
INVA
IFR

INFRAERO

Lat
Long
MLTE
MNTE
PLA
PPR
RBHA
ROTAER
RSV
SBMT
SBRJ
SERIPA
SIPAER
TMA-SP
UTC
VFR
VMC

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS
Associagao Brasileira de Aeronaves Antigas e Classicas
Academia da Forca Aérea
Agéncia Nacional de Aviagao Civil
Air Traffic Services — Servicos de trafego aéreo
Certificado de Capacidade Fisica
Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
Certificado de Habilitacdo Técnica
Departamento de Ciéncia e Tecnologia da Aeronautica
Escola de Especialistas da Aeronautica
Ficha de Avaliagcéo de Piloto
Ficha de Inspecédo Anual de Manutencgéao
Instituto de Aerondutica e Espaco
Inspecéao Anual de Manutencéo
Instrutor de Voo - Avido
Instrument Flight Rules — Regras de voo por instrumentos
Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria
Latitude
Longitude
Avides multimotores terrestres
Avides monomotores terrestres
Piloto de Linha Aérea - Avido
Piloto privado - Avido
Regulamento Brasileiro de Homologac&do Aeronautica
Manual Auxiliar de Rotas Aéreas
Recomendacao de Seguranca de Voo
Designativo de localidade — Aer6dromo de Campo de Marte, SP
Designativo de localidade — Aerédromo Santos Dumont, RJ
Servigo Regional de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronduticos
Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Terminal Control Area — Area de Controle Terminal - Sdo Paulo
Coordinated Universal Time — Tempo Universal Coordenado
Visual Flight Rules — Regras de voo visual
Visual Meteorological Conditions — Condi¢cdes Meteoroldgicas Visuais
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Modelo: AT-6D Operador: EXTREME

AERONAVE  |Matricula: PT-LDO Demonstracdes Aéreas
Fabricante: NORTH AMERICAN Ltda.
Data/hora: 01JAN2009/15:35 UTC

OCORRENCIA Local: Posicdo REPRESA (AIC 05/10) Tipo:

Lat. 2334'10"S — Long. 046°16'13"W Falha do motor em voo

Municipio — UF: Mogi das Cruzes - SP

1 INFORMACOES FACTUAIS
1.1 Histérico da ocorréncia

A aeronave decolou do aerédromo de Campo de Marte (SBMT), por volta das
15h20min (UTC), com plano de voo visual com destino ao aer6dromo Santos Dumont
(SBRJ), deslocando-se em formagéao com outras aeronaves.

O voo estava sendo conduzido a 5.500 ft de altura (FLO55), com um tripulante a
bordo, em condig¢des visuais (VMC).

Cerca de 15 minutos apGs a decolagem, o piloto reportou ter percebido uma
vibracdo no motor, levando-o a iniciar uma verificacdo nos parametros de funcionamento
do mesmo, bem como preparar os procedimentos de emergéncia.

Ao perceber que ndo haveria poténcia suficiente para manter o voo nivelado, o
piloto decidiu realizar um pouso forgado, em uma pequena pista de grama utilizada por
ultraleves / aeromodelos. Apds o toque, o piloto ndo conseguiu parar a aeronave dentro
dos limites da pista. O aparelho pilonou a 100 metros além da cabeceira oposta.

1.2 Danos pessoais

LesoOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -

Graves - - -
Leves - - -
llesos 01 - -

1.3 Danos a aeronave
Danos graves no motor, na hélice, nos trens de pouso e nha empenagem.
1.4 Outros danos
N&o houve.
1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informac0des acerca dos tripulantes

HORAS VOADAS
DISCRIMINACAO PILOTO
Totais 15.000:00
Totais nos ultimos 30 dias 70:00
Totais nas Ultimas 24 horas 00:20
Neste tipo de aeronave 2.800:00
Neste tipo nos ultimos 30 dias 06:00
Neste tipo nas ultimas 24 horas 00:20

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

O piloto realizou o curso de Piloto Privado — Avido (PPR) no Aeroclube de Sé&o
Paulo, em 1979.
1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certifi cados

O piloto possuia a licenca de Piloto de Linha Aérea — Avidao (PLA) e estava com as
habilitacbes técnicas de aeronave tipo A-320 e de voo por instrumentos (IFR) vélidas.

As habilitacdes técnicas de Monomotor Terrestre (MNTE), Multimotor Terrestre
(MLTE) e de Instrutor de Voo — Avido (INVA) estavam vencidas, de acordo com os dados
obtidos no controle de aeronavegantes da Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC).

Na sede do operador, havia documentos que indicavam que houve o recolhimento
das taxas referente ao recheque do aeronavegante, bem como a realizacdo da prova
tedrica pelo mesmo. Contudo, ndo foi encontrada a copia da Ficha de Avaliagdo do Piloto
(FAP). O operador garantiu que o recheque havia sido realizado oportunamente com
aproveitamento.
1.5.1.3 Qualificacao e experiéncia de voo

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

O piloto estava com o Certificado de Capacidade Fisica (CCF) valido.

1.6 Informac0Oes acerca da aeronave

A aeronave, de numero de série 119-40147, foi fabricada pela Indastria
Aeronautica NORTH AMERICAN, em 1942,

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

A Ultima inspecéo da aeronave, do tipo “IAM (Inspecdo Anual de Manutencao)”, foi
realizada em 26MAIO2008 pela oficina AEROCAMP Comeércio e Servicos Aeronauticos
Ltda., estando com 52 horas voadas ap0s a inspecéao.

1.7 Informacdes meteorologicas

As condi¢des eram favoraveis ao voo visual.

1.8 Auxilios a navegacgéao
Nada a relatar.

1.9 Comunicacdes
Nada a relatar.

1.10 Informacdes acerca do aerédromo
A pista era de grama, com cabeceiras 13/31.

Possuia as dimensdes de 200 X 20 metros e elevagdo de 2.454 pés. A pista ndo
era homologada e ndo estava catalogada no ROTAER.
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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

A aeronave, apés ultrapassar em cerca de 100 metros os limites da pista 31,
derivou levemente para a direita.

Ao encontrar o capim mais alto, além do campo de pouso, o0 comandante percebeu
a irregularidade do terreno, repleto de canais e valetas que, em razdo do periodo de
chuvas de verdo, estavam tomados por 4gua e lama.

Na corrida apdés o pouso, durante a desaceleracédo, fora dos limites da pista, a
aeronave realizou um movimento pendular bem lento e pilonou.
1.13 Informacfes médicas, ergondémicas e psicoldgica s
1.13.1 Aspectos médicos

N&o pesquisados.

1.13.2 Informacdes ergondmicas
Nada a relatar.

1.13.3 Aspectos psicoldgicos
N&o pesquisados.

1.13.3.1 Informacgdes individuais
Nada a relatar.

1.13.3.2 Informag0bes psicossociais
Nada a relatar.

1.13.3.3 Informacgdes organizacionais
Nada a relatar.

1.14 Informacdes acerca de fogo
N&o houve fogo.

1.15 Informacdes acerca de sobrevivéncia e/ou de ab  andono da aeronave

Apoés o pilonamento, a aeronave ficou na posicao invertida. O piloto, apesar de
estar consciente o tempo todo, ndo conseguiu abandona-la por meios préprios.

Os suspensorios e os cintos de seguranca funcionaram conforme o previsto,
todavia, 0 espaco entre o bordo da capota da aeronave e a lama e a agua existentes,
acima do nivel do solo, impediam o abandono da aeronave sem ajuda externa.

Algumas aeronaves da esquadrilha, em coordenag¢do com os 6rgaos de controle de
trafego aéreo, realizaram voos rasantes no local para chamar a atencédo de populares que
residiam proximo ao campo de pouso, no sentido de orienta-los a auxiliar o piloto em
dificuldades.
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A manobra surtiu efeito e, em poucos minutos, algumas pessoas, com auxilio de
pas e outras ferramentas, comecavam a remover a lama proxima a cabine, de forma a
tornar o abandono da aeronave mais facil e seguro ao piloto.

A coordenacdo com o controle de trafego também tornou possivel a rapida
chegada ao local do helicoptero “Aguia” da Policia Militar do Estado de Sao Paulo.

Uma das aeronaves da esquadrilha sobrevoava o local do acidente, tornando
rapida a identificacdo do ponto de pouso para o “Aguia”.

Apds o pouso do helicoptero, o piloto acidentado foi conduzido a um hospital na
capital paulista para os procedimentos de rotina, contudo, ndo sofreu quaisquer lesdes.

Um dos pilotos de uma das aeronaves da esquadrilha, apos a coordenacao inicial
com os o6rgados de controle de trafego aéreo, regressou ao Campo de Marte (SBMT), onde
um helicéptero de um conhecido o aguardava para deslocar-se até o local da ocorréncia.

1.16 Exames, testes e pesquisas

Os componentes do motor da aeronave foram encaminhados ao Instituto de
Aeronautica e Espaco do Departamento de Ciéncia e Tecnologia da Aeroespacial (IAE /
DCTA) para analise.

O Relatério Técnico N°18 AMR — E / 2009 do IAE ide ntificou falha de material por
mecanismo de fadiga.

Nos exames visuais e ao microscopio estereoscopico, verificou-se que os danos
como: amassamentos e empenamentos ocorridos no cilindro nimero 09, nas hastes de
comando de valvulas e nas bielas nimeros 01 e 08 ocorreram por falha de outro
componente.

Nos exames realizados em fragmentos pertencentes a biela numero 09,
observaram-se em varias partes as “marcas de praia” — expressao utilizada para qualificar
a forma indicativa de processo de fadiga de material. Estas indicaram a propagacéao de ao
menos 03 trincas de fadiga.

Nos exames por Microscopia Eletrénica de Varredura (MEV), realizados na
superficie de fratura de um dos fragmentos pertencentes a biela de numero 09, foram
confirmadas as “marcas de praia” indicativas de fadiga.

Nao foi possivel observar a regido de inicio da fratura, em razao dos danos sofridos
apos a quebra, bem como as estrias de fadiga em razdo da corrosdo na superficie de
fratura da peca.

Exames metalograficos complementares, realizados na superficie da biela de
numero 08, detectaram pites de corroséo.

Assim, os resultados da analise indicaram que o dano no cilindro nimero 09 foi
decorrente de falha da biela numero 09 pelo mecanismo de fadiga.

Apesar de as regides de inicio de fadiga terem sido danificadas, provavelmente os
pites de corrosdo contribuiram para estas iniciagdes, uma vez que os resultados obtidos
nos exames metalograficos, realizados na biela de numero 08, indicaram a presenca de
varios pites de corrosdo em regides semelhantes aquelas em que ocorreu 0 processo de
fadiga na biela de niamero 09.

1.17 Informacdes organizacionais e de gerenciamento
Nada a relatar.
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1.18 Aspectos operacionais

A Esquadrilha de Demonstragdo Aérea havia decolado do aerédromo de Amarais,
Campinas, SP (SDAM) e pousado no aerddromo de Campo de Marte, SP (SBMT), no dia
anterior ao acidente.

Cerca de 15 minutos apos a decolagem, o piloto reportou para os outros membros
da Esquadrilha que o acompanhavam uma certa vibragédo no motor, levando-o a iniciar uma
verificacdo nos parametros de funcionamento do mesmo, bem como a preparar 0s
procedimentos de emergéncia. O motor parou e nao foi conseguida uma nova partida.

Tratava-se de um voo em formacdo com plano visual (VFR) com destino ao
aerodromo Santos Dumont (SBRJ). O voo estava sendo conduzido a 5.500 ft (FLO55).

Separado das demais aeronaves, o piloto, apos visualizar o campo de pouso,
iniciou uma orbita a 4.500 ft pela esquerda e manobrou para enquadrar a final da pista
escolhida.

Ao se aproximar do eixo desta, julgou estar demasiadamente alto e optou por
realizar outra 6rbita pela esquerda a cerca de 800 ft, enquadrando-se na final para pouso.

b e f 2 3

Qrbita (4500 ft)

Pilonamento e parada

Descendente

[
L
]
I .
]
o &
L
..

*
e
aya
* »
3 S
" v
" o
‘azggunt

Orbita (800 ft)

Figura 01: Trajet6ria da aeronave durante a emergéncia.

O campo de pouso escolhido possuia apenas 200 metros de comprimento,
localizado nos arredores da cidade de Mogi das Cruzes, SP, e era frequentemente utilizado
em voos de ultraleves e aeromodelos.

Alguns helicopteros de instrucdo também utilizavam a localidade para treinamento
de autorrotagdo e demais manobras. O local coincidia com o fixo REPRESA da Terminal
Séao Paulo (TMA-SP).
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Na final para pouso, o comandante percebeu que ainda se encontrava um pouco
alto na rampa de aproximacéo final e conseguiu glissar a aeronave para perder altura.

Na curta final, reportou ter conseguido aproximar-se dos parametros normais de
pouso.

Ao avaliar as caracteristicas do terreno ao redor do campo de pouso, capim pouco
mais alto que a grama da pista, bem como o préprio campo, o comandante optou por
realizar o pouso de emergéncia com o trem de pouso baixado.

Apds o toque, o comandante ndo conseguiu parar a aeronave nos limites da pista,
resultando em um overrun, apds a cabeceira oposta.

O capim mais alto, além da pista, encobria irregularidades existentes no solo e a
aeronave, que ainda possuia energia residual da corrida ap0s pouso, vagarosamente veio
a pilonar.

O Manual de Operacao da aeronave, em sua Secdao Il — Emergency Procedures
(Procedimentos de Emergéncia) detalhava, na pagina 38, que para Forced Landing/Dead
Engine (Aterragem Forgcada / Motor Parado), “Leave landing gear handle UP unless certain
that Field is suitable for a gear-down landing”. Ou seja, “Deixar a alavanca do trem de
pouso EM CIMA, a nédo ser que esteja seguro de que o campo escolhido seja adequado
para pouso com o trem de pouso estendido”.

Foi consultado o antigo Manual de Voo do AT-6, oriundo da Escola de Aeronautica,
atual Academia da Forca Aérea (AFA). Neste manual, também, havia uma recomendacao
para ndo comandar o trem de pouso, quando fora de campo de aviacéo.

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

1.19 Informacgdes adicionais

A aeronave, modelo AT-6D, monomotor convencional de asa baixa, era
homologada para voo visual noturno, com capacidade maxima permitida de um piloto e um
passageiro.

Seu Peso Maximo de Decolagem (PMD) era de 2.404Kg.

A aeronave possuia o Certificado de Matricula numero 14.329, expedido em
17ABR2003, tendo como operador a EXTREME Demonstracdes Aéreas Ltda.

Na documentacdo da aeronave foi observada uma rasura a caneta referente a
remocdo do motor PW R-1340-NA-1 / SN 2P-104590 (TSO de 1.197,6 horas) e a
instalacdo do motor PW R-1340-NA-1 / SN 2P-103642 (TSO de 305,5 horas), em
26MAIO2008, em desacordo com a legislacao vigente, o RBHA 43 (sec¢éo 43.12).

O registro de execucao da Inspecao Anual de Manutencédo (IAM), realizada na
mesma data, exibia dados do motor removido, colocando-se em duavida a
aeronavegabilidade do item acidentado.

Desde a recuperagédo do motor e da aeronave, que foi revitalizada ainda na Escola
de Especialistas da Aeronautica (EEAR), com auxilio de um mecanico do Museu
Aeroespacial (MUSAL), houve alguns intercambios de motores recondicionados.

Contudo, em recente visita as instalacdbes do operador, a Comissdo de
Investigacdo (CIAA) pode constatar que os motores que hoje equipam as aeronaves da
EXTREME Demonstracdes Aéreas Ltda. ndo sdo mais os oriundos da Forca Aérea
Brasileira (FAB), mas unidades novas, devidamente controladas em conformidade com a
legislacdo vigente da agéncia fiscalizadora (ANAC).
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Os limites de peso e de balanceamento estavam dentro dos especificados na Ficha
de Peso e Balanceamento, homologada para a configuragao utilizada pela aeronave na
ocasiao do acidente.

1.20 Utilizacao ou efetivagdo de outras técnicas de  investigacéo
N&o houve.

2 ANALISE

A Esquadrilha de Demonstracdo Aérea era constituida por aeronaves antigas e
classicas, oriundas da FAB, e, inicialmente, os motores das mesmas eram recondicionados
por técnicos especializados.

A aeronave acidentada, em particular, foi revitalizada na EEAR, quando ja servia
de auxilio a instrucdo na formacdo de novos mecanicos de aeronaves da FAB. Portanto,
seus registros de manutencdo ndo estavam mais disponiveis.

O trabalho de restauracao / recuperacdo do motor da aeronave foi praticamente
artesanal, todavia, por mais cuidado e técnica presentes no processo, nao houve
suprimento de pecas novas a época. Assim, as pecas foram recondicionadas e reutilizadas.

A rasura observada na Caderneta de Motor da aeronave levantou ddvidas quanto a
aeronavegabilidade do item, na ocasido do acidente, uma vez que os dados da Ficha de
Inspecdo Anual de Manutengéo (FIAM) faziam alusdo a um motor que havia sido sacado
da aeronave.

A investigacdo, contudo, observou que atualmente ha o suprimento de motores
novos de um fabricante norte-americano, o que possibilita um controle mais efetivo da vida
atil do item, bem como de suas revisdes / inspecdes calendaricas.

Em relacdo a habilitacdo do piloto, a investigacdo entendeu que houve indicios
suficientes para crer que ele havia realizado as etapas regulamentares para a revalidacao
de sua Habilitagcdo Técnica para Monomotores Terrestres (MNTE).

Provavelmente, algum problema burocratico tornava sua situagdo irregular na
pagina da ANAC, na internet. Independente de estar ou ndo com a habilitacdo MNTE
valida, o piloto possuia muita experiéncia e regularidade de voos no modelo acidentado,
logo, a validade da habilitagcdo ndo contribuiu para a ocorréncia.

O piloto, apesar de possuir muita experiéncia de voo na aeronave, nao realizou os
procedimentos previstos no Manual de Voo, relativos ao pouso forcado em terreno nao
preparado.

O antigo Manual de Operacao do AT-6 da FAB e o Manual Técnico da aeronave,
previam o pouso sem trem em terreno nao preparado, com o trem de pouso recolhido.

Provavelmente, por tratar-se de uma aeronave classica, a op¢ao do piloto ao baixar
o trem de pouso foi a de mitigar ao maximo os provaveis danos a maquina.

Como o terreno ao redor do campo escolhido era aparentemente inofensivo, e
escondia as valas repletas de agua e lama, € possivel que o piloto tenha julgado que seria
seguro o pouso com trem de pouso baixado.

Caso houvesse fogo apds o impacto, provavelmente, o piloto sofreria lesées graves
ou poderia vir a falecer, em razéo das dificuldades de abandono da aeronave.

Se o0 piloto tivesse considerado os procedimentos previstos para campo nao
preparado, pouso com trem de pouso recolhido, provavelmente, a aeronave pararia nos
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limites da area gramada e os danos seriam menos relevantes. De igual forma, o piloto
abandonaria a aeronave, rapidamente, por meios proprios.

Em relacéo a falha do motor em voo, o Relatorio Técnico do IAE revelou que houve
falha da biela namero 9 oriunda de processos de fadiga. A fadiga provavelmente iniciou-se
em pites de corrosao. A falha da biela niumero 9 causou a falha do motor em voo.

3 CONCLUSAO
3.1 Fatos
a) o piloto estava com o CCF vdlido;
b) o piloto estava com o CHT valido;
c) o piloto 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 decolou do aerodromo de SBMT, por volta das 15h20min (UTC),
com plano de voo visual para o aerédromo de SBRJ;

g) o0 voo estava sendo conduzido a 5.500 ft de altura, com um tripulante a bordo,
em VMC,;

h) cerca de 15 minutos apos a decolagem, o piloto reportou ter percebido uma
vibragdo no motor;

i) o piloto iniciou uma verificagdo nos parametros de funcionamento do motor e
preparou os procedimentos de emergéncia,

j) ao perceber que ndo haveria poténcia suficiente para manter o voo nivelado, o
piloto decidiu realizar um pouso forcado em uma pequena pista de grama utilizada por
ultraleves / aeromodelos;

K) ap06s o toque, o piloto ndo conseguiu parar a aeronave dentro dos limites da
pista;

l) a aeronave pilonou a 100 metros além da cabeceira oposta;
m) a aeronave teve danos graves; e
n) o piloto saiu ileso.

3.2 Fatores contribuintes

3.2.1 Fator Humano

3.2.1.1 Aspecto Médico
N&o pesquisado.
3.2.1.2 Aspecto Psicologico
N&o pesquisado.
3.2.1.2.1 Informacdes Individuais
Nada a relatar.
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3.2.1.2.2 Informacdes Psicossociais
Nada a relatar.

3.2.1.2.3 Informacdes organizacionais
Nada a relatar.

3.2.1.3 Aspecto Operacional
3.2.1.3.1 Concernentes a operacao da aeronave

a) Julgamento de Pilotagem — contribuiu

A provavel intencdo em preservar a aeronave, controladas as condi¢cdes de
aproximacdo e levando em consideracdo a natureza do terreno contiguo ao campo
escolhido, levou o piloto a baixar o trem de pouso, quando as instrucdes previstas em
Manual Técnico previam o pouso com o mesmo recolhido.

b) Manutencao da aeronave — contribuiu

O Relatério Técnico do IAE revelou falhas oriundas de processos de fadiga e pites
de corrosdo em determinados componentes do motor como sendo a causa provavel da
falha.

Esse processo ocorreu em razdo do trabalho de restauracdo / recuperagao do
motor da aeronave, realizado, praticamente de maneira artesanal, em razdo da dificuldade
de suprimento de pecas novas a época.

c) Supervisdo gerencial — contribuiu

O operador ndo programou a realizagdo de inspecdes mais criteriosas nos itens
criticos do motor, de forma a identificar os processos de fadiga e corroséo verificados.
3.2.1.3.2 Concernentes aos 6rgdos 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 RECOMENDAGAO DE SEGURANCA DE VOO (RSV)

E o estabelecimento de uma acio que a AutoridadeoAdutica ou Elo-SIPAER emite
para o seu ambito de atuacédo, visando eliminar ottigar o risco de uma condicdo latente ou a
consequéncia de uma falha ativa.

Sob a dtica do SIPAER, é essencial para a SeguradeaVoo, referindo-se a um perigo
especifico e devendo ser cumprida num determinacaze.
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Recomendacdes de Seguranca de Voo emitidas pelo CEN  IPA:
A EXTREME Demonstracdes Aéreas Itda., recomenda-se:

RSV (A) 118/ 2012 — CENIPA Emitida em: 22/03/20 12

1) Reciclar, por meio de avaliagBes periddicas, o conhecimento dos pilotos a respeito dos
Manuais Técnicos da aeronave, ressaltando principalmente os procedimentos de
emergéncia.

RSV (A) 119/ 2012 — CENIPA Emitida em: 22/03/20 12

2) Enfatizar o estrito cumprimento dos procedimentos determinados pelo fabricante da
aeronave operada, em seus manuais e lista de verificacdes, independentemente das
eventuais e excepcionais capacidades técnicas ou psicomotoras de seus tripulantes.

RSV (A) 120/ 2012 — CENIPA Emitida em: 22/03/20 12
3) Promover a atualizagdo de todos os registros das aeronaves operadas, conforme a
legislacdo em vigor.

A AEROCAMP Comércio e Servicos Aeronauticos Ltda., recomenda-se:

RSV (A) 121 /2012 — CENIPA Emitida em: 22/03/20 12

1) Aplicar processos que melhorem a qualidade da supervisdo dos servigos prestados, de
forma a impedir a emissdo de registros oficiais sobre aeronaves, contendo informacdes
pertinentes a itens que nelas néo estejam de fato instalados.

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

RSV (A) 122 / 2012 — CENIPA Emitida em: 22/03/20 12

1) Realizar fiscalizacdo mais rigorosa na vistoria de documentacao referente as aeronaves
— cadernetas, fichas de inspecdao, mapas de controle de componentes e afins, visando
evitar a existéncia de registros oficiais sobre aeronaves, contendo informacdes pertinentes
a itens que nelas nao estejam de fato instalados.

A Associacgéo Brasileira de Aeronaves Antigas e Clas  sicas (ABAAC), recomenda-se:

RSV (A) 123 /2012 — CENIPA Emitida em: 22/03/20 12

1) Dar ampla divulgacdo aos operadores de aeronaves antigas e classicas, ainda em voo,
do conteludo do presente relatério, enfatizando os aspectos de operagdo e manutengao de
aeronaves.

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

6 DIVULGACAO
-AEROCAMP Comeércio e Servicos Aeronauticos Ltda.
—Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)
—Associacao Brasileira de Aeronaves Antigas e Classicas (ABAAC)

—Associacdo Nacional das Oficinas de Manutencao de Aeronaves (ANOMA)
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-EXTREME Demonstracdes Aéreas Ltda.
-SERIPA IV

7 ANEXOS
Nao ha.
Em, 22 /03 /2012
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