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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-OID, modelo
310R, ocorrido em 26FEV2010, classificado como colisdo em voo com obstaculo.

Durante a descida, em condi¢cbes de voo visual (VFR), a aeronave colidiu contra a
Serra do Curral, localizada nas proximidades da cidade de Belo Horizonte.

O piloto e o passageiro faleceram no local.
A aeronave ficou completamente destruida.

Houve a designacédo de representante acreditado do National Transportation Safety
Board (NTSB).
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

AIC Aeronautical Information Circular

ANAC Agéncia Nacional de Aviacao Civil

APP-BH Controle de Aproximacao de Belo Horizonte

ATS Air Traffic Services

CA Certificado de Aeronavegabilidade

CCF Certificado de Capacidade Fisica

CENIPA Centro de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
CHT Certificado de Habilitacdo Técnica

DECEA Departamento de Controle do Espago Aéreo

IAC Instrucéo da Aviacao Civil

IAM Inspecéao Anual de Manutencgao

ICA Instrucdo do Comando da Aeronautica

IFR Instruments Flight Rules

INFRAERO Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria

Lat Latitude

Long Longitude

MLTE Avides Multimotores terrestres

PCM Piloto Comercial — Avido

PPR Piloto Privado — Avido

REA Rotas Especiais de Aeronaves em Voo Visual

RSV Recomendacao de Seguranca de Voo

SBBH Designativo de localidade — Aerédromo da Pampulha, MG
SDPN Designativo de localidade — Aerédromo de Leopoldina, MG
SERIPA Servi¢co Regional de Investigacédo e Prevencado de Acidentes Aeronauticos
SIPAER Sistema de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
TMA-BH Area Terminal de Belo Horizonte

uTC Coordinated Universal Time

VFR Visual Flight Rules
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Modelo: 310 R Operador:
AERONAVE  |Matricula: PT-OID B ar

Fabricante: Cessna Aircraft

Data/hora: 26FEV2010/11:19 UTC Tipo:
OCORRENCIA | Local: Serra do Curral - MG Colisdo em voo com

Lat. 19°57'37,8"S — Long. 043°54'34,5"W .

= ) obstaculo
Municipio — UF: Belo Horizonte — MG

1 INFORMACOES FACTUAIS
1.1 Histérico da ocorréncia

A aeronave decolou do Aerédromo de Leopoldina, MG (SDPN), com destino ao
Aerédromo da Pampulha, MG (SBBH), as 07h19min, com um piloto e um passageiro a
bordo, sob condicdes de regras de voo visuais (VFR).

Ao inciar a descida e ingressar no corredor visual HOTEL, o piloto informou ao
controle de aproximacdo que estava efetuando um desvio a esquerda da rota, em razao
das condi¢cbes meteoroldgicas desfavoraveis no setor.

A aeronave continuou a descida, vindo a colidir contra a Serra do Curral, localizada
nas proximidades da cidade de Belo Horizonte.

1.2 Danos pessoais

LesoOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 01 01 -
Graves - - -
Leves - - -
llesos - - -

1.3 Danos a aeronave

A aeronave explodiu em razdo da colisdo e ficou completamente destruida.

1.4 Outros danos
N&o houve.

1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informacgdes acerca dos tripulantes

HORAS VOADAS

DISCRIMINACAO PILOTO
Totais 2.700:00
Totais, nos ultimos 30 dias 30:00
Totais, nas Ultimas 24 horas 02:00
Neste tipo de aeronave 1.000:00
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 02:00
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 02:00

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram fornecidos por familiares do piloto.
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1.5.1.1 Formacéo

O piloto realizou o curso de Piloto Privado — Avidao (PPR) no Aeroclube de Pocos
de Caldas, em 1999.

1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certifi cados

O piloto possuia a licenca de Piloto Comercial — Avidao (PCM) e estava com as
habilitacbes técnicas de aeronave tipo C-310, Multimotor Terrestre (MLTE) e voo por
instrumentos (IFR) validos.
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) validos.

1.6 Informacdes acerca da aeronave

A aeronave, de numero de série 310R0563, foi fabricada pela Industria Aeronautica
Cessna Aircraft, em 1976.

O certificado de aeronavegabilidade (CA) estava valido.

As cadernetas de célula, motor e hélice estavam com as escrituracdes atualizadas.

A Ultima inspecao da aeronave, do tipo “Inspecdo Anual de Manutencao (IAM)”, foi
realizada em 16DEZ2009 pela oficina TBA, estando com 80 horas voadas apdés a inspecao.
1.7 Informacdes meteorologicas

As condi¢des eram favoraveis ao voo visual.

1.8 Auxilios a navegacgéao

O piloto utilizou a carta de aproximacdo contida na Circular de Informacdes
Aeronauticas (AIC) 30/8, editada pelo Departamento de Controle do Espaco Aéreo
(DECEA), em 18DEZ2008, que disciplina o trafego de aeronaves voando VFR na Area
Terminal de Belo Horizonte (TMA-BH), por meio do uso das Rotas Especiais de Aeronaves
em Voo Visual (REA), efetuando a entrada de retorno para o Aerodromo da Pampulha
(SBBH), pelo corredor visual HOTEL, sentido PORTAO NOVA LIMA.

Os equipamentos de apoio de solo, que prestam auxilio a navegacdo aérea,
estavam funcionando sem problemas.

1.9 Comunicacbes
Nada a relatar.

1.10 Informacdes acerca do aerodromo
O acidente ocorreu fora de aerédromo.

1.11 Gravadores de voo
N&o requeridos e ndo instalados.
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1.12 Informacdes acerca do impacto e dos destro¢cos

A aeronave colidiu contra a face Sul da Serra do Curral, proximo do topo, explodindo
no impacto, sendo os seus dois ocupantes, o motor esquerdo e algumas partes da
aeronave projetadas por cima da elevacao, vindo a precipitar-se na face Norte.

Figura 01 - Visao longitudinal do sentido de deslocamento e local do impacto.

A forma como ficaram dispostos os destro¢os sugere que a aeronave colidiu contra
o solo com angulo entre 15° e 25°, com alta velocidade, aproximadamente 150 nos.

Os corpos foram projetados para fora da aeronave, indicando que o piloto estava
sentado no assento da direita, no momento do impacto, e 0 outro ocupante estava no
assento esquerdo, normalmente utilizado para pilotagem da aeronave.

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 psicoldgicos

1.13.3.1 Informagdes individuais

O piloto da aeronave era considerado, por amigos, um excelente profissional,
prudente em relacdo a seguranca de voo, além de possuir habilitacdo IFR e experiéncia
neste tipo de voo.

A época do acidente, o piloto estava trabalhando para um supermercado,
entretanto, ndo se afastou totalmente da aviacao de taxi-aéreo, realizando voos com o seu

pai.

O passageiro, era o pai do piloto e exercia a profissdo de piloto ha cerca de 50
anos, entretanto, estava com sua licenca suspensa desde agosto de 2002 e nao era
habilitado em voo por instrumentos (IFR).

O piloto e o passageiro (pai e filho) mantinham um bom relacionamento
interpessoal.

8/14



| RF A-032/CENIPA/2013 | | PT-OID | 26FEV2010 |

No entanto, segundo relato de um dos entrevistados, o pai do piloto costumava
impor seu “estilo de pilotagem” a quem voava com ele, tendo sido descrito como
“insistente”, favoravel a realizacédo de voo do tipo VFR.

Segundo relato de pessoas que conviviam no setor aeronautico da regiao, o pai do
piloto, apesar de estar com o CHT suspenso ainda continuava atuando como piloto.

Como forma de evitar a fiscalizacdo, ele costumava voar com seus filhos —
incluindo o que estava com ele no momento do acidente — ou amigos, os quais elaboravam
e assinavam o plano de voo e os formularios aeronauticos necessarios.
1.13.3.2 Informacgbes psicossociais

Nada a relatar.

1.13.3.3 InformacgBes organizacionais
Nada a relatar.

1.14 Informac0®es acerca de fogo
Nada a relatar.

1.15 Informac@es acerca de sobrevivéncia e/ou de ab  andono da aeronave
Nada a relatar.

1.16 Exames, testes e pesquisas
Nada a relatar.

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

1.18 Informacfes operacionais

A aeronave estava dentro dos limites de peso e havia sido abastecida no
Aerédromo da Pampulha, MG (SBBH), com 334 litros de gasolina de aviacdo, permitindo
uma autonomia de quatro horas para o cumprimento da etapa prevista de duas horas de
Voo, incluindo o deslocamento entre os aerédromos, 0 pouso e a decolagem do Aerodromo
de Leopoldina(SDPN), conforme declarado no plano de voo.

Trés pessoas embarcaram na aeronave em SBBH; um passageiro com destino a
SDPN, um piloto com a licenga suspensa e o piloto com a licenga valida e habilitacdo para
realizacdo de voo IFR. O piloto ndo estava habilitado para a funcéo de intrutor de voo.

No retorno de SDPN para SBBH, voando VFR na Rota Especial de Aeronave em
Voo Visual (REA), antes de ingressar no corredor HOTEL, o piloto entrou em contato com o
orgao de controle de trafego aéreo (APP-BH), informando que estava iniciando a descida
proximo ao fixo de ITABIRITO, sentido PORTAO NOVA LIMA.

A aeronave continuou a descida e permaneceu no corredor por cerca de 3 minutos,
desviando-se para a esquerda, a aproximadamente 10NM do fixo ITABIRITO, na altitude
de 5.200 pés, mantendo a velocidade de 170 nés.

O operador do APP-BH consultou sobre a possibilidade de a aeronave voar na
proa 335 por cinco minutos, sendo cotejado pelo piloto que néo era praticavel, em razéo
das condi¢cbes meteoroldgicas no setor.
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Em seguida, o piloto informou ao APP-BH que estava mantendo-se a esquerda do
corredor visual devido a formagé&o de nuvens.

A aeronave continuou em descida, permanecendo a esquerda do corredor visual,
atingindo a altitude de 4.600 pés, com velocidade de 170 nds, quando foi alertada pelo
controlador do APP-BH que o contato radar havia sido perdido, sendo prontamente
cotejado o recebimento da comunicacao pelo piloto.

De acordo com entrevista realizada com pilotos que operavam na regido, no
momento da ocorréncia, a meteorologia era favoravel, tendo apenas nuvens esparsas nas
proximidades da elevacédo onde ocorreu o impacto

N&o houve nenhuma comunicagdo do piloto da aeronave para o APP-BH,
solicitando modificacdo do voo de VFR para IFR, considerando a impossibilidade de
prosseguir em condigbes meteorologicas de voo visual, dentro da area Terminal de Belo
Horizonte, utilizando a Rota Especial de Aeronave em Voo Visual (REA).

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

1.19 Informacdes adicionais

A Circular de Informacbes Aeronauticas AIC 30/8, editada pelo Departamento de
Controle do Espaco Aéreo (DECEA), em 18DEZ2008, disciplina o trafego de aeronaves
voando VFR na Area Terminal de Belo Horizonte (TMA-BH), por meio do uso das Rotas
Especiais de Aeronaves em Voo Visual (REA).

O objetivo da REA é evitar interferéncia com o trafego IFR e com 0s espacos
aéreos condicionados, através do estabelecimento de limites verticais e percursos com
referéncias visuais bem definidas.

A IAC 30/8 contempla, entre outras, as seguintes determinacdes:

Item 3.2 - As aeronaves em voo nas REA devem adotar as normas aplicaveis ao
voo VFR, previstas nas ICA 100-12 e ICA 100-4, particularmente no que se refere a
separacao entre aeronaves e entre estas e 0s obstaculos existentes ao longo das rotas.

Nota - O voo visual através das REA, apoiado ou ndo por outros meios de
navegacao, em hipotese alguma dispensa o continuo contato visual com o terreno,
conforme estabelecido na ICA 100-12.

Item 4.6 - Na impossibilidade de prosseguir em condi¢cdes de voo visual dentro de
gualquer REA, a aeronave devera regressar e pousar no aerédromo de partida, ou em
outro mais préximo, ou solicitar autorizacdo para realizar voo VFR Especial, ou solicitar
uma modificacdo de VFR para IFR, desde que atenda aos requisitos para tais operacgoes.

ltem 4.9 - As mudancas de altitude, nos diversos trechos das REA, devem ser
efetuadas a partir dos fixos de posicéo, definidos no anexo a ICA, sendo realizadas sob a
responsabilidade do piloto em comando e estritamente em condi¢des de voo visual.

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

2 ANALISE

A aeronave cumpria a rota de voo entre os aerédromos de SDPN e SBBH, voando
em condi¢bes visuais (VFR) na TMA-BH, por meio do uso das Rotas Especiais de
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Aeronaves em Voo Visual (REA), com autonomia suficiente para o cumprimento da etapa,
conforme declarado pelo piloto no preenchimento do plano de voo.

Os dois ocupantes que estavam a bordo da aeronave eram qualificados como
pilotos e possuiam estreito relacionamento familiar (pai e filho), entretanto, o pai estava
com a habilitacdo suspensa desde agosto de 2002, enquanto que o filho estava com a
licenca vélida e era habilitado para realizacdo de voo em condi¢fes por instrumentos (IFR),
porem, ndo era habilitado para a funcéo de instrutor de voo.

Os pilotos, pai e filho, mantinham um bom relacionamento interpessoal e
costumavam voar na rota em questdo, sendo que o pai exercia a profissdo de piloto ha
cerca de 50 anos e nunca tinha se habilitado a voar IFR, apresentando um histérico de néao
aderéncia aos regulamentos, normas e padrdes estabelecidos, tendo o costume de voar
com o seu filho, como forma de evitar a fiscalizacéo.

Como hipdtese, considerando a posicdo dos corpos fora da aeronave, apds a
ocorréncia, é possivel supor que o pai, piloto com CHT suspenso, estivesse no assento da
esquerda, local destinado ao piloto em comando na aeronave.

O filho, legalmente habilitado, ocupava o assento da direita, normalmente
reservado para o instrutor ou passageiro (sem funcdo a bordo). O filho ndo possuia
habilitacdo para ministrar instru¢ao de voo.

No voo de retorno, antes de ingressar no corredor HOTEL, o piloto entrou em
contato com o orgdo de controle de trafego aéreo, informando que estava iniciando a
descida pelo fixo ITABIRITO, sentido PORTAO NOVA LIMA.

A aeronave continuou a descida e permaneceu no corredor por cerca de 3 minutos,
desviando-se para a esquerda, a aproximadamente 10NM do fixo ITABIRITO, na altitude
de 5.200 pés, mantendo a velocidade de 170 nés.

O operador do controle de aproximacdo (APP-BH) consultou sobre a possibilidade
de a aeronave voar na proa 335 por cinco minutos, sendo cotejado pelo piloto que néo era
praticavel, em funcéo das condicbes meteoroldgicas no setor. Em seguida o piloto informou
ao APP-BH que estava mantendo-se a esquerda do corredor visual HOTEL, em razdo da
formacéo de nuvens.

O piloto e a aeronave atendiam aos requisitos para operagao de voo IFR,
entretanto, ndo ocorreu nenhuma comunicacdo do piloto para o APP-BH, solicitando
modificacdo do voo VFR para IFR, considerando a impossibilidade de prosseguir em voo
visual, conforme preconiza a Circular de Informacg6es Aeronauticas AIC 30/8, editada pelo
Departamento de Controle do Espacgo Aéreo, em 18DEZ2008, disciplinando o trafego de
aeronaves voando VFR na Area Terminal de Belo Horizonte, por meio do uso das Rotas
Especiais de Aeronaves em Voo Visual (REA).

E suposto que os pilotos identificaram que as condigdes meteorolégicas ndo eram
favoraveis, proximas as elevacdes, todavia insistiram em manter-se no voo visual.
Suspeita-se, neste caso, de um excesso de autoconfianca, por parte de um ou dos dois
pilotos, levando-os a desprezar procedimentos operacionais de seguranca homologados
para este tipo de situacao.

Os pilotos, provavelmente, realizaram um misto entre o voo visual e por
instrumentos, penetrando nas nuvens esparsas que deveriam estar localizadas na rota,
entre 6000 pés e 4000 pés de altitude e, de acordo com as informac¢des da REDEMET, nao
observaram a altitude minima de seguranca do setor, agindo como se estivessem em
condig¢@es visuais, voando alguns trechos por instrumentos.
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Os tripulantes continuaram na descida, vindo a colidir a aeronave contra a Serra do
Curral, localizada nas proximidades da cidade de Belo Horizonte, na altitude aproximada de
4.500 pés, explodindo no impacto.
3 CONCLUSAO
3.1 Fatos

a) o piloto estava com o CCF valido;

b) o piloto estava com o CHT valido;

c) o piloto era qualificado e possuia experiéncia suficiente para realizar o voo;

d) a aeronave estava com o CA valido;

e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;

f) a aeronave decolou de SDPN com destino a SBBH, com um piloto e um
passageiro a bordo, cumprindo regras de voo visuais (VFR);

g) 0 passageiro era o0 pai do piloto e exercia a profissdo de piloto ha cerca de 50
anos, entretanto, estava com sua licenga suspensa;

h) segundo o relato de pessoas que conviviam no setor aeronautico da regiao, o
pai do piloto, apesar de estar com o CHT suspenso ainda continuava atuando como piloto;

i) ao inciar a descida e ingressar no corredor visual HOTEL, o piloto informou ao
controle de aproximacdo que estava efetuando um desvio a esquerda da rota, em razao
das condicbes meteoroldgicas desfavoraveis no setor;

j) a aeronave continuou a descida, vindo a colidir contra a Serra do Curral,
localizada nas proximidades da cidade de Belo Horizonte;

k) a aeronave ficou completamente destruida; e
l) o piloto e o passageiro faleceram no local.

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 Informacdes Individuais
a) Atitude — indeterminado

Suspeita-se que um excesso de autoconfianca, por parte de um ou dos dois pilotos,
tenha feito com que fossem desprezados os procedimentos operacionais de seguranca
homologados para este tipo de situacao.

3.2.1.2.2 Informag0des Psicossociais
Nada a relatar.

3.2.1.2.3 Informagbes organizacionais
Nada a relatar.
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3.2.2 Fator Operacional
3.2.2.1 Concernentes a operacéo da aeronave
a) Condicdes meteorologicas adversas — contribuiu

O fato de o operador do APP-BH ter consultado a aeronave sobre a possibilidade
de voar na proa 335 por cinco minutos, sendo cotejado pelo piloto que néo era praticavel,
em funcdo das condigbes meteoroldgicas no setor, evidenciam que as condi¢cdes néo
estavam favoraveis ao voo VFR.

b) Indisciplina de voo — contribuiu

O piloto descumpriu as regras de trafego aéreo e nao modificou o voo para IFR,
uma vez que identificou condigbes meteorologicas ndo favoraveis na rota, mantendo o voo
em condi¢des visuais a baixa altura.

c) Julgamento de Pilotagem — indeterminado

E provavel que o piloto tenha julgado que seria possivel prosseguir na descida em
condi¢Bes VFR, realizando um misto entre o voo visual e por instrumentos, penetrando nas
nuvens esparsas que deveriam estar localizadas na rota, entre 6.000 pés e 4.000 pés de
altitude.

3.2.2.2 Concernentes aos 0rgaos ATS
N&o contribuiu.

3.2.3 Fator Material

3.2.3.1 Concernentes a aeronave
N&o contribuiu.

3.2.3.2 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 AutoridadeoAdutica ou Elo-SIPAER emite
para o seu ambito de atuacgédo, 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 determinacz.

Recomendacdes de Seguranca de Voo emitidas pelo CEN  IPA:
A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomen  da-se:
A-032/CENIPA/2013 — RSV 001 Emitida em: 30/12/20 13

Divulgar o conteudo do presente relatério durante a realizacdo de seminarios, palestras e
atividades afins voltadas aos proprietarios, operadores e exploradores de aeronaves da
aviacao geral brasileira.
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5 ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA
Nao houve.

6 DIVULGACAO
—Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)
—Associacao Brasileira de Aviacao Geral (ABAG)
—National Transportation Safety Board (NTSB)
—-SERIPAlI

7 ANEXOS
Nao ha.

Em, 30/12/2013
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