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Modelo: EMB-711 ST CORISCO |OPERADOR:

AERONAVE | vatricula: PT-NVM Clari Pedro Bad

Data/hora: 26 JAN 2000 — 11:40P |TIPO:
ACIDENTE |Local: KM 146 — BR 282

Cidade, UF: Bom Retiro - SC Vazamento de outros fluidos

O unico objetivo das investigacoes realizadas [fikiema de Investigacdo e Prevencao
de Acidentes Aeronauticos (SIPAER) € a prevencadudaros acidentes aeronduticos.
De acordo com o Anexo 13 da Organizacao de AviaCaol Internacional - OACI, da
qual o Brasil é pais signatario, o propésito dess@vidade ndo é determinar culpa ou
responsabilidade. Este Relatorio Final, cuja consBip baseia-se em fatos ou hipoteses,
ou na combinacdo de ambos, objetiva exclusivamenfgrevencao de acidentes aeronauticos. O
uso deste relatorio para qualquer outro propositodera induzir a interpretacdes errbneas e
trazer efeitos adversos ao SIPAER.

l. HISTORICO DO ACIDENTE

O piloto transladou a aeronave Corisco, em vdo solo, até Sdo José-SC, a fim de
transportar o proprietario da aeronave e sua familia de volta a Carazinho - RS.

O voo foi tranguilo e a etapa durou 01 h 55 min. No retorno e ja com o proprietario a
bordo, ao livrar a area terminal de Florianopolis e com 35 minutos de voo, nivelado no FL
085, a aeronave apresentou um subito disparo de hélice.

Enguanto tentava regularizar a rotacéo, o piloto notou que a pressao do 0Oleo caira a
zero e 0 mesmo se depositava sobre a carenagem do motor, seguido de forte cheiro de
fumaca.

Como estava em condi¢cbes visuais sobre a BR-282, resolveu fazer uma
aproximacao de emergéncia para essa rodovia, buscando selecionar um trecho sem curvas
e movimento de veiculos.

Notificou ao ACC Curitiba as suas intencdes e realizou o trafego de emergéncia,
cortando o motor na perna do vento.

Realizou o pouso na estrada com o trem recolhido, vindo a aeronave a sofrer danos
graves.

O piloto e os trés passageiros sairam ilesos.

[I. DANOS CAUSADOS
1.Pessoais

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros

Fatais - - -
Graves - - -
Leves - -
llesos 01 03 -
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2.Materiais

a. A aeronave

A aeronave sofreu danos irrecuperaveis nas asas e estabilizadores, bem como
danos graves no motor e hélice.

b. A terceiros
N&o houve.

lIl. ELEMENTOS DE INVESTIGACAO
1.Informagbes sobre o pessoal envolvido

a. Horas voadas

INSTRUTOR
I ] 7= £ 917:45
Totais NOS UlIMOS 30 dIAS  .oooiiiiiieie e 10:30
Totais Nas UlIMas 24 NOTAS  ..oooiiiiiieiee e 02:35
Neste tipo de @BIONAVE  ....oooee e 20:00
Neste tipo NOS UIIMOS 30 AIAS  ..ooeeviieeeeeieee e 02:35
Neste tipo Nas UltIMAs 24 NOTAS  ........oevvviiiiiiiiiiie e 02:35

b. Formacao
O piloto foi formado pelo Aeroclube de S&o Leopoldo — RS, em 1998.

c. Validade e categoria das licencas e certificados

O piloto possuia Licenca de Piloto Privado e estava com a sua habilitagdo
Monomotor Terrestre - MNTE valida. A sua habilitacdo IFR estava vencida.
d. Qualificacdo e experiéncia para o tipo de vbo

O piloto possuia pouca experiéncia na aeronave.

Sua experiéncia na rota realizada era desconhecida.

e. Validade da inspecéo de saude
O piloto estava com o Certificado de Capacidade Fisica valido.
2.Informacdes sobre a aeronave

A aeronave, monomotora, modelo EMB 711 ST CORISCO, n° de série 711262, fora
fabricada pela EMBRAER em 1980.

Seu Certificado de Matricula, de n° 10292 e emissao em 04 JUN 1993, bem como o
seu Certificado de Aeronavegabilidade, estavam validos.

Sua ultima inspecéo, do tipo IAM e 100 horas, foi realizada pela OMAER em 22
JUN 1999, tendo a aeronave voado 25 h 50 min apdés os trabalhos.
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Sao desconhecidos os dados referentes a sua ultima revisao.

A aeronave executou a inspecao de 100 horas e IAM em 22 JUN 1999, porém né&o
foram cumpridas todas as diretrizes de aeronavegabilidade previstas.

Conforme o Manual de Servigos, pag. 5-19, figura 5-20-01, itens n°48,50 e 51, a
cada 100 horas esta previsto verificar o estado da tensédo da correia do alternador, o
estado do alternador e motor de arranque e a seguranca do suporte do alternador.

A aeronave supostamente voava pouco. A IAM era o Unico tipo de inspecéo
periddica realizada e comprovada.

O proprietario possuia as cadernetas da aeronave, mas nao lancava as horas
voadas. Na caderneta de hélice, s6 lancgara as horas até a ultima IAM em 22 JUN 1999.
Na caderneta de célula, ndo lancava as horas desde 09 JUN 1998. Na caderneta de
motor, ndo fazia langamentos desde 12 ABR 1997.

A aeronave estava equipada com um motor LYCOMING, modelo 10-360-C1C6, e
n° de série L-20912-51A, sendo desconhecidos o montante de horas totais, bem como
aquelas apés trabalhos de reviséo.

Os servigos de manutencédo foram considerados inadequados.

O CG estava dentro dos limites, por ocasido do acidente, porém, o peso da
aeronave estava em excesso para as condi¢cdes propostas da viagem.

3.Exames, testes e pesquisas.

As falhas da aeronave se concentraram no sistema motopropulsor, na hélice e,
dentro deste conjunto, na tubulacéo da secéao governadora.

O fato que desencadeou a pane foi um vazamento de 6leo na tubulacédo de aluminio
do motor que liga o governador ao mancal dianteiro do eixo de manivelas. O primeiro
sintoma identificado pelo piloto foi um disparo de hélice.

A referida tubulacéo foi perfurada devido ao atrito com um parafuso do suporte
secundario do alternador, que se rompeu porque 0 suporte principal, muito mais
espesso, havia se rompido anteriormente. O alternador ainda continuou funcionando
normalmente porque seu peso manteve a correia esticada.

Provavelmente, esta situagcdo perdurou por um determinado tempo em VvOOS
anteriores, o suficiente para que o parafuso quebrado do suporte secundario perfurasse
a referida tubulac&o de aluminio devido a vibracdo natural do motor.

Questionou-se o porqué de os suportes do alternador se partirem, iniciando toda a
sequéncia de eventos.

Ficou evidenciado que a carenagem do motor de partida sofreu um desgaste na sua
borda inferior devido ao atrito a que foi submetida com as cabecas dos parafusos de
fixagcdo do suporte do spinner na cremalheira.

Tal fato foi comprovado porque todos os parafusos possuiam fortes marcas de
desgaste de suas cabecas e 0 mesmo material da carenagem do motor de partida estava
incrustado, em sua superficie, com sinais de superaquecimento.

Questiona-se como poderia isto acontecer levando-se em consideracdo que existia
uma distancia de aproximadamente seis milimetros entre tais parafusos e a carenagem
do motor de partida.

Trés hipoteses foram levantadas:
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1% Os respectivos parafusos estavam soltos e o motor f uncionou: Se tal fato
ocorresse, os parafusos haveriam de se entortar ou quebrar quando a cremalheira
girasse, 0 que tornaria impossivel reaperta-los em sua posicdo correta. Entretanto, os
mesmos estavam apertados conforme o previsto.

2% Motor de partida solto: Caso o motor de partida estivesse solto, 0 mesmo nao
avancaria, pois os parafusos que fixam a sua base no motor impediriam o seu
movimento para frente, mesmo frouxos. Se todos os parafusos que prendem o motor de
partida estivessem frouxos ou ausentes, o suficiente para que sua carenagem
encostasse-se a cremalheira, provavelmente o motor ndo iria girar durante a partida
porque nao haveria contato fisico entre a engrenagem e a cremalheira.

3% Forte vibracdo da hélice: conforme a caderneta da hélice da aeronave, de 23
ABR 1998, a mesma passou por uma revisdo geral, devido a um desbalanceamento
reportado, sendo tais servigcos realizados na garantia. Suspeita-se que este
desbalanceamento tenha se estendido o suficiente para que a vibracdo causada tenha
iniciado o processo de trinca e consequente rompimento dos suportes do alternador. Tal
fato poderia justificar também o atrito das cabecas dos parafusos de fixagcdo do suporte
do spinner com a carenagem do motor de partida.

As borrachas amortecedoras do motor estavam em perfeitas condicfes, excluindo-
se a hipétese de forte vibracdo devido a um seu possivel mau estado.

4.Informacdes meteoroldgicas

O acidente ocorreu em periodo diurno. A visibilidade era superior a 10 km e nao
havia restricbes de teto.

O vento soprava de 210 graus com 20 Kt.
5.Navegacao

Nada a relatar.
6.Comunicacao

Nada a relatar.

7.Informacdes sobre o aerédromo
O acidente ocorreu fora de area de aerodromo.
8.Informacdes sobre o impacto e os destrogcos

A aeronave pousou forgcado na BR 282, de piso asfaltico. O pouso foi feito com os
trens e flapes recolhidos.

O primeiro impacto ocorreu entre a asa esquerda e um pinheiro localizado na
margem esquerda da rodovia. Com o impacto, a aeronave quebrou a asa esquerda e
girou 180 graus no seu eixo vertical, vindo a colidir a cauda, neste giro, com um barranco
do mesmo lado da rodovia. A empenagem foi totalmente arrancada da fuselagem do
aviao, sendo arremessada para o outro lado da rodovia.

O avido percorreu, de ré, cerca de 20 metros até parar totalmente, ndo sem antes
colidir com a asa direita no barranco na lateral da estrada, quebrando para cima a
metade da citada asa.

Foram efetuados os procedimentos de emergéncia, incluindo o corte do motor,
visando a prevencao de fogo.
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9.Dados sobre o fogo

N&o houve fogo.

10.Aspectos de sobrevivéncia e/ou abandono da aeronave

A evacuacdo da aeronave se deu pelas portas principais, sem quaisquer
obstrucdes.

11.Gravadores de V6o

N&o requeridos e ndo instalados.

12.Aspectos operacionais

A missao consistia em transportar o dono do avidao com a filha e a neta, de S&o
José - SC, para Carazinho - RS, no retorno das férias.

A aeronave, um EMB 711 ST Corisco, procedente de Carazinho, pousara em S&o
José e permanecera no local por 35 minutos, quando reabasteceu totalmente os tanques
para empreender o voo conforme citado acima.

A decolagem foi feita as 14:00Z, com plano de voo visual, FL 065 e, apés, o FL 085.

Com aproximadamente 35 minutos de v6o e estando préxima a cidade de Bom
Retiro, ocorreu um subito disparo de hélice, passando o tacémetro a indicar 3.300 RPM,
guando o normal seria 2.400 RPM.

Foi reduzida a poténcia do motor e, passados alguns breves instantes, uma grande
guantidade de 6leo comecgou a cobrir a carenagem superior do motor e respingos de 6leo
comecaram a atingir os para-brisas, ao mesmo tempo em que o indicador de presséo do
Oleo j4 indicava zero de presséao.

O piloto deduziu ser um problema no “governador”’ da hélice, e como havia perdido
Oleo, decidiu fazer um pouso forcado.

Como estavam em vdo visual sobre a BR 282, o piloto resolveu fazer o pouso
forcado na rodovia.

Com o motor ainda funcionando, foi informado ao Centro Curitiba a situacdo e
efetuada a aproximagdo na rodovia, proxima ao km 145, sendo realizado os
procedimentos de emergéncia, inclusive o corte do motor, visando a prevencdo de
ocorréncia de fogo.

O avido estava com bastante combustivel e bem pesado e, segundo o piloto,
experimentou uma grande sacudida quando o motor foi reduzido. A velocidade mantida
durante a aproximagao variou entre 80 a 90 kt, estando com os trens e flapes recolhidos.

A intencao do piloto, segundo ele, seria pousar em um trecho reto da rodovia e ai
baixar o trem de pouso, porém acabou néo o fazendo.

O vbo teria a duracdo de aproximadamente duas horas, no entanto, o piloto
reabasteceu completamente os tanques da aeronave, conferindo-lhe uma autonomia de
cerca de seis horas de voo.

Foi um pouso suave e de barriga, porém, a aeronave sofreu danos graves, sem
lesBes aos ocupantes.
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13. Aspectos humanos
a. Fisiolégico
N&do foram encontrados indicios de alteracbes de ordem fisiologica
relevantes para o acidente.
b. Psicoldgico

O piloto tinha 25 anos, sendo o segundo de uma familia de dois filhos. Era
uma pessoa de facil relacionamento, com boa capacidade de adaptacéo a situacdes
novas, alegre e amigo.

Era considerado um piloto bastante dedicado, calmo, padronizado, seguro
e competente. Além disso, era visto como uma pessoa que respeita seus limites.
Sua expectativa profissional era a de se aperfeicoar na lingua inglesa e trabalhar na
aviagcado comercial.

Em Carazinho, onde estava morando ha dois anos no aeroclube da cidade,
trabalhava como instrutor de Aeroboero. Foi neste local que adquiriu experiéncia
como piloto.

Eventualmente, realizava trabalhos como piloto privado.

Conseguia manter um bom relacionamento com os colegas de trabalho e
alunos, o que contribuia para um bom clima psicossocial no trabalho. O
relacionamento com o proprietario do avido, a quem estava prestando servico,
guando ocorreu o acidente, também era bom.

Tinha um total de apenas 20 horas voadas no Corisco 711.

No dia do acidente, estava pilotando um outro modelo, o Corisco 711 ST.
Segundo informacgfes técnicas coletadas, os modelos do avido Corisco possuem
diferencas, a ressaltar quanto ao formato e ao peso.

Maiores pesquisas deixaram de ser conduzidas, uma vez que o piloto
ausentou-se do pais antes de concluida a presente investigacao.
14. Aspectos ergondmicos
Nada a relatar.

15. Informacdes adicionais
Nada a relatar.

IV. ANALISE

Trata-se de um vbéo, para o qual o piloto possuia pouca experiéncia no tipo da
aeronave empregada, sendo 90% de suas horas voadas em aeronave primaria de instrucao
(Aeroboero AB -115).

O piloto declarou possuir em torno de 20 horas no equipamento voado, um Corisco,
porém nao tinha as horas reportadas em sua caderneta de voo.

O piloto possuia licenca de Piloto Privado e estava com o Certificado de Capacidade
Fisica valido.
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Em relacéo ao Fator Material, ndo foram encontrados indicios de sua contribuicao.

As investigagOes do Fator Humano foram prejudicadas devido ao fato do piloto ter se
ausentado do pais sem previsdo de retorno, ndo havendo, portanto, as entrevistas
necessarias. Entretanto, conforme sua ulltima inspecdo de saude, o piloto ndo possuia
gualquer problema de ordem fisioldgica.

A legislacdo que normaliza a habilitacdo de piloto privado n&o distingue o
equipamento “classe” que este voa, sendo aceito por similaridade para outras aeronaves da
mesma categoria, quer sejam monomotoras ou multimotoras, exce¢cdo quando se tratar de
equipamento “tipo”.

O EMB-711ST é uma aeronave bem diferente do AB-115, principalmente porque
possui trem de pouso retratil triciclo e cauda em “T”.

Quanto ao acidente, o piloto, ao notar que néo tinha controle da rotacdo da hélice,
estando em zero a presséao do 6leo, com visivel vazamento deste, resolveu cortar o motor
na perna do vento do circuito de trafego de emergéncia do local escolhido.

A regido onde ocorreu o acidente era montanhosa e a op¢ao de pouso na rodovia foi
acertada, apesar da mesma possuir diversas curvas.

O piloto demonstrou ndo possuir suficiente conhecimento tedrico da aeronave ao
afirmar que mantivera 80 a 90 Kt de velocidade de planeio, quando a velocidade ideal seria
97 Kt.

Para agravar a situagao, a aeronave estava provavelmente acima do peso limite ou
préximo dele, pois, como o proprietario estava retornando de férias com a sua familia,
certamente dispunha de muita bagagem. Ademais, o piloto reabasteceu completamente os
tanques de combustivel da aeronave para a etapa, a qual ndo duraria mais que duas horas
de voo.

Com os tanques cheios, a autonomia da aeronave alcancava cerca de 6 horas.

Suspeita-se que o piloto tenha esquecido de baixar o trem na final, por estar
acostumado a voar aeronave de trem fixo, pois o trem de pouso estava totalmente alojado
em sua posicao “em cima”.

Conforme o manual de v6o da aeronave, o pouso com os trens recolhidos s6 deve
ser tentado se o piloto suspeitar que a area de pouso é excessivamente macia ou curta.

O pouso foi executado em uma auto-estrada com os flapes recolhidos, contrariando
0 que é previsto no manual. Em consequéncia, a buzina de alarme do trem ndo soou.
(Soaria se os flapes fossem baixados acima de 10 graus, estando os trens recolhidos). Se o

trem de pouso fosse baixado, os danos a aeronave poderiam ser minimos ou talvez,
nenhum.

Como nao houve parada de motor, o piloto poderia aproveitar a poténcia ainda
gerada, para corta-lo somente com o pouso assegurado ou ja no solo.

No aspecto organizacional o proprietario do avido, apesar de se dizer muito
cuidadoso com o avido, ndo anotava cuidadosamente os dados na caderneta da aeronave,
0 que nos faz suspeitar de um deficiente controle da manutencao do equipamento.

No acidente, houve um problema no avido, onde foi percebido o disparo da hélice e
vazamento de 6leo, o que sugere problemas ligados a falta de supervisdo na manutencao
da mesma, ja que a falha decorreu de uma anormalidade que vinha ocorrendo havia algum
tempo.
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Quanto ao vazamento de Oleo na tubulacdo de aluminio do motor, que liga o
governador ao mancal dianteiro do eixo de manivelas, sabe-se que a referida tubulacéo foi
perfurada devido ao atrito com um parafuso do suporte secundario do alternador.

Na realidade, o suporte do alternador, muito mais espesso, havia se rompido
anteriormente. O alternador ainda continuou funcionando normalmente porque seu peso
manteve a correia esticada.

O Manual de Servigos previa, a cada 100 horas, a verificacdo do estado da tensao
da correia do alternador, o estado do alternador e motor de arranque e a seguranca do
suporte do alternador. Entretanto, na inspecao de 100 horas, ndo foram cumpridas todas as
diretrizes previstas.

A investigacdo do aspecto psicoldgico creditou como suspeita a presenca de falhas
organizacionais do proprietério, operadores e mantenedores, evidenciadas pelo deficiente
controle das horas voadas, e da manutencéo do aviao.

A pouca experiéncia do piloto também pode ter contribuido para uma inadequada
tomada de decisao frente a uma circunstancia, resultando em sérios danos a aeronave.

V. CONCLUSAO
1.Fatos
a. o piloto estava com o Certificado de Capacidade Fisica valido;
b. o piloto possuia Licen¢a de Piloto Privado e estava com a sua habilitagdo MNTE
valida;
c. o piloto ndo possuia experiéncia suficiente no tipo da aeronave empregada, sendo

que 90% de suas horas foram voadas em aeronave priméria de instrucao
(Aeroboero AB -115);

d. as cadernetas da aeronave se encontravam desatualizadas;
e. 0s servi¢cos de manutencdo foram considerados inadequados;

f. a missdo consistia em transportar o dono do avido com a filha e a neta, de S&o José
- SC, para Carazinho - RS, no retorno das férias;

g. 0 vbo teria a duracdo de aproximadamente duas horas, no entanto, o piloto
reabasteceu completamente os tanques da aeronave, conferindo-lhe uma autonomia
de cerca de seis horas de v0o0;

h. com aproximadamente 35 minutos de véo e estando préximo a cidade de Bom
Retiro - SC, ocorreu um subito disparo de hélice;

i. ato continuo, uma grande quantidade de Oleo comecou a cobrir a carenagem
superior do motor, e respingos de Oleo comecaram a atingir os para-brisas, ao
mesmo tempo em que o indicador de pressao do 0leo ja indicava zero de presséo;

j. como havia perdido 6leo, o piloto resolveu fazer um pouso forcado na rodovia BR
282;

k. o avido estava com bastante combustivel e pesado, e 0 pouso foi feito com os trens
e flapes recolhidos;
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I. o vazamento de 06leo ocorreu na tubulacédo de aluminio do motor, que foi perfurada
devido ao atrito com um parafuso do suporte secundario do alternador;

m. 0 suporte do alternador havia se rompido anteriormente, e esta discrepancia nao
fora notada em inspecdes anteriores;

n. o Manual de Servicos previa, a cada 100 horas, a verificacdo do estado da tensao
da correia do alternador, o estado do alternador e motor de arranque e a seguranca
do suporte do alternador,

0. 0 proprietario da aeronave nédo anotava cuidadosamente os dados e horas voadas
nas cadernetas da aeronave,

p. a aeronave sofreu danos graves; e

g. ndo houve lesdes aos ocupantes.
2.Fatores contribuintes
a. Fator Humano
(1) Fisiolégico — Nao contribuiu.

(2) Psicolégico —Indeterminado

Suspeita-se da presenca de falhas no campo organizacional por parte do
operador, levando a deficiéncias no controle de horas voadas e na manutencao da
aeronave.

E possivel que a pouca experiéncia do piloto tenha influenciado em uma
tomada de decisdo inadequada a circunstancia, resultando em sérios danos a
aeronave.

b. Fator Material
N&o contribuiu.

c. Fator Operacional

(1) Deficiente Instru¢do — Contribuiu

O piloto ndo recebeu instrugcdo adequada na aeronave, demonstrando
desconhecer o0s limites operacionais, sua performance, bem como o0s
procedimentos a serem adotados em caso de um pouso forcado.

(2) Pouca Experiéncia de Voo na Aeronave — Indeterminado

A pouca experiéncia do piloto e 0 seu pouco conhecimento da aeronave
podem ter determinado tomada de decisdes e atitudes inadequadas, agravando
os danos na aeronave.

(3) Deficiente Planejamento — Indeterminado

E possivel que a aeronave estivesse com excesso de peso ou proximo ao
seu limite, em funcéo do reabastecimento completo dos tanques, o que pode ter
influenciado no planeio e no pouso forcado.
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(4) Deficiente Manutencao — Contribuiu

A inexisténcia de um efetivo controle de horas voadas, bem como de um
acompanhamento dos trabalhos de manutencao levou a passar despercebido o
rompimento dos suportes do alternador.

(5) Deficiente Supervisédo: Contribuiu

O descontrole das horas e a falta de fiscalizagdo do cumprimento das
inspecbes periodicas do Plano de Manutencdo demonstram uma deficiente
supervisdo administrativa e técnica da aeronave, pelo seu proprietario.

(6) Esquecimento: Indeterminado

Nao foi possivel determinar se houve a intencdo proposital do piloto em
nao baixar os trens de pouso por ocasido da emergéncia ou se ele esqueceu de
fazé-lo, dado que néo tinha suficiente experiéncia na aeronave, ou ainda, por nao
ter baixado os flapes acima de 10 graus, o que teria feito soar a buzina do trem.

IV. RECOMENDACOES DE SEGURANCA DE VOO

Recomendacdo de Seguranca, conforme definido na MSI3-9 de JAN 96, é o
estabelecimento de uma acdo ou conjunto de acdedtidas pelo Chefe do Estado-Maior da
Aeronautica, de CUMPRIMENTO OBRIGATORIO pelo 6rgaao qual foi dirigida, em acéo, prazo
e responsabilidade nela estabelecidas.

1.0 DAC devera, no prazo de seis meses:

Tendo em vista a legislacdo em vigor para aquisicdo da licenca de Piloto
Privado, viabilizar esforcos no sentido de modificar o RBHA 61, Secdo 61.71
“PRERROGATIVAS DO DETENTOR DA LICENCA E CONDICOES QUE DEVEM SER
OBSERVADAS PARA EXERCE-LAS”, fins constar na CHT do piloto o equipamento para
o qual ele é habilitado.

2.0s SERAC deveréo, no prazo de trés meses:

a) Exigir que os proprietarios apresentem as cadernetas de voo da aeronave com
todos os dados atualizados, e as horas voadas devidamente langadas juntamente
com a apresentacédo da Declaragéo de Inspecdo Anual de Manutencéo, conferindo
se todas as diretrizes e boletins foram cumpridos por ocasidao da IAM.

b) Divulgar, em Seminarios e Palestras, voltados para o publico da Avia¢do Geral, a
importancia de os proprietarios de aeronaves realizarem uma correta supervisao a
respeito dos servicos de manutengao, bem como observar a proficiéncia dos pilotos
em determinados equipamentos, visando preservar a Seguranca de Voo.
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3.0 SERAC 5 devera, no prazo de trés meses:

Fazer uma Vistoria Técnica na Oficina de manutencdo OMAER, a fim de avaliar
sua condicdo de oficina homologada, certificando-se da existéncia de um controle de
todas as diretrizes de aeronavegabilidade e boletins de servicos aplicaveis aos modelos
de aeronave que faz revisdo e manutengao e se os mesmos estao sendo cumpridos.

4.0s SERAC deveréao, no prazo de seis meses:

Enfatizar junto as Escolas de Aviagdo os ensinamentos contidos neste relatorio,
com o objetivo de mostrar a importancia de uma correta postura de doutrina e de
conhecimentos técnicos adquiridos, em qualquer aeronave gue o piloto esteja voando.

Obs: O SERAC 5 confeccionou DIVOP e enviou a Divisdo de Investigacdo e Prevencado de
Acidentes Aeronauticos do DAC. Todas as Recomendacdes de Seguranca de V6o do
presente relatério foram emitidas a época do acidente.

Em 15/02/2005.
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