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Modelo: EMB-721D
Matricula: PT-REH

OPERADOR:

AERONAVE Lisardo Fernandes

Data/hora: 25 AGO 2003 —- 11:30Q TIPO:

ACIDENTE |Local: Fazenda Pedrinhas, coordenadas
15052’ 25”S / 057° 39’ 54”W

Cidade, UF: Caceres - MT

Perda de controle em vbo

O Udnico objetivo das investigacOes realizadas pelo Sistema de Investigacdo e Prevencao de
Acidentes Aeronauticos (SIPAER) ¢é a prevencdo de futuros acidentes aeronauticos. De
acordo com 0 Anexo 13 da Organizacao de Aviagdo Civil Internacional - OACI, da qual o
Brasil é pais signatario, o proposito dessa atividade ndo é determinar culpa ou
responsabilidade. Este Relatorio Final, cuja conclusdo baseia-se em fatos ou hipdteses, ou
na combinacdo de ambos, objetiva exclusivamente a prevencdo de acidentes aeronauticos. O uso deste
relatério para qualquer outro proposito poderd induzir a interpretacfes errbneas e trazer efeitos
adversos ao SIPAER. Este relatorio € elaborado com base na coleta de dados efetuada pelos elos
SIPAER, conforme previsto na NSCA 3-6.

|. HISTORICO DO ACIDENTE
A aeronave decolou do aerddromo de Cuiaba - MT (SBCY) as 10:30Q com destino a
Céceres - MT (SWKC), com plano de voo VFR e tempo estimado em rota de 45 minutos.

Havia a presenca de uma frente fria na regido. Segundo testemunhas, o teto e a
visibilidade estavam baixos, tendo ocorrido precipitacdo leve acompanhada de ventos fortes.

A aeronave sobrevoava as proximidades do aeroporto de destino, quando
testemunhas observaram a mesma sair de uma camada de nuvens em atitude anormal e
picada em relag&o ao solo.

A aeronave teve algumas superficies aerodinamicas arrancadas em voo, vindo a
colidir com o solo.

A aeronave ficou completamente destruida e todos os ocupantes faleceram no local.
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2. Materiais

a. A aeronave

A aeronave ficou completamente destruida.
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b. A terceiros
N&o houve.

lll. ELEMENTOS DE INVESTIGACAO

1. Informagdes sobre o pessoal envolvido

a. Horas voadas PILOTO
TOLAUS  vreererrrrereesrmnmmemmirnreesireeesstereessneeessnneeesens yy3yeeeeeeteeeeea e e e e 725:25
TOtaiS NOS GIMOS 30 QIAS  +++rrerrrrrrerrrrrrrmeemmmmmmminiiiiiiirrrrrrerrrrrrrre e e e assane 00:00
TOtais NAS UIIMAS 24 NOTAS ++++rrrerrrrrrrrrrrmmmmmriiiiiiiii e 00:00
Neste tipo de aeronave - P EEyeeeee e e e 125:40
Neste tipo NOS GIIMOS 30 diaS  «weeerererssessmmeis i 00:00
Neste tipo Nas GIIMAs 24 hOras e 00:00

b. Formacéo
O piloto foi formado pelo Aeroclube de Varzea Grande em 1996.

c. Validade e categoria das licencas e certificados
O piloto possuia licenca de Piloto Comercial — PC, e estava com as Habilitacbes
tipo MLTE e MNTE vélidas. Seu cartdo IFR igualmente estava valido.
d. Qualificacdo e experiéncia para o tipo de v6o
O piloto era qualificado e possuia experiéncia suficiente para a realizacéo do tipo
de vbo, porém possuia pouca experiéncia ha aeronave e em voo por instrumentos.
e. Validade da inspecdo de saude
O piloto estava com o seu Certificado de Capacidade Fisica — CCF valido.

2. Informagdes sobre a aeronave

A aeronave, monomotora, modelo EMB 721D, fora fabricada pela EMBRAER em
1980 com o numero de série 721.152, e estava com o0 seu Certificado de
Aeronavegabilidade valido, na categoria TPP, com registro no MAPPER somente para
voo VFR.

Seu Certificado de Matricula, de nimero 10415, fora emitido em 01 DEZ 2000.

Sua ultima inspecao, do tipo 100 h, bem como a sua ultima reviséo, do tipo 1AM,
foram realizadas simultaneamente, por empresa homologada, em 18 JUL 2003, tendo a
aeronave voado 187 horas apos estes trabalhos.

A aeronave somava 2.110 horas totais de v6o por ocasiao do acidente.

As cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas, bem como os servigos
de manutencédo foram considerados periddicos e adequados.

No momento do acidente, a aeronave estava com 0 peso bem como o CG dentro
dos limites estabelecidos pelo fabricante.
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3. Exames, testes e pesquisas

Foram realizados exames, testes e pesquisas em diversas partes da estrutura da
aeronave, no motor, hélice e demais componentes.

A asa esquerda foi encontrada afastada dos destrogos, separada da aeronave (sem
tanque externo, aileron e flap) e apresentava evidéncias de ter sido submetida a esfor¢os
verticais de cima para baixo (similar a fator de carga “G” negativo), que possivelmente a
levaram a separar-se em voo.

Isso pode ser visualizado pelos tipos de fratura nas mesas da longarina principal. As
principais partes destas fixacdes foram enviadas ao Laboratério de Materiais do CTA
para andlise metalogréafica e determinagdo do mecanismo de fratura, assim como partes
da empenagem.

O alongamento apresentado pelos furos de fixagdo na mesa superior indicou que a
separacao da asa, possivelmente, ocorreu havendo primeiro a ruptura da mesa inferior e
depois a superior, dada a deformacéo para baixo da longarina inferior (e desta forma
caracterizando sobrecarga por “G” negativo).

A asa esquerda apresentava também danos na regido do tanque externo e indicios
de colisdo com alguma outra parte da aeronave. O tanque externo de borracha foi
encontrado no lado direito do alinhamento dos destrocos.

A asa direita apresentava danos e deformacdes indicando a possibilidade de ter
havido colisdo com outras partes da aeronave, debaixo para cima e para tras, a ponto de
romper a longarina principal, porém esta ainda permaneceu ligada a fuselagem até a
gueda ao solo.

O estabiprofundor do lado direito apresentou indicativos de separacdo nao derivada
do impacto com o solo, pois a aeronave colidiu com o mesmo pela lateral esquerda,
guase de dorso. Ambas as extremidades do estabiprofundor se separaram desta
superficie de comando e ndo foram localizadas.

O estabilizador vertical apresentou dano no seu bordo de ataque, rente a juncdo na
fuselagem, que o deixou aberto e deslocado para a esquerda.

O estabilizador vertical também apresentou um corte serrilhado na sua face direita,
indicacdo de possivel interferéncia com cabo de comando durante a sua separacdo em
voo.

As péas de hélice apresentaram evidéncias de que nao havia poténcia ou tragdo no
impacto com o solo. Com a separacdo da asa esquerda e danos acentuados na asa
direita, possivelmente, houve ruptura das linhas de alimentacdo e apagamento do motor,
o gual veio a colidir com o solo, ja parado.

4. Informagdes meteorologicas
O acidente ocorreu em periodo diurno.

As informacdes meteoroldgicas registravam o estacionamento de uma linha de
instabilidade, com intensidade de moderada a forte no setor da rota voada pelo PT-REH.

As mensagens meteoroldgicas de SBCY préximas ao horario do acidente eram:

251400 17012K 9999 BKNO018 BKN300 16/11 Q1025
251500  19011KT 9999 BKNO17 16/11 Q1024
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251600 20011KT 9999 BKNO017 16/11 Q1024

A carta “SigWx” da regido apresentava condicées meteoroldgicas adversas. A carta
de ventos apresentava ventos fortes na regiao.

A foto satélite mostrava uma frente estacionaria sobre a regido de Mato Grosso.
5. Navegacgéao

Nada a relatar.

6. Comunicacao

Nada a relatar.

7. Informagdes sobre o aerddromo

O acidente ocorreu fora de area de aerédromo.

8. Informacdes sobre o impacto e os destrogcos

A queda da aeronave se deu em uma situagdo quase perpendicular ao terreno, em
vbo descontrolado.

A asa esquerda e partes menores dela (tanque externo, aileron e flap) foram
encontradas entre 350 m e 380 m dos destrocos.

Os estabilizadores horizontal e vertical também foram arrancados, durante a
trajetéria descendente da aeronave, ficando distantes dos destrogos entre 350 m e 400
m.

9. Dados sobre o fogo

N&o houve fogo.

10.Aspectos de sobrevivéncia e/ou abandono da aeronave

Devido as caracteristicas do tipo de véo e do acidente, mesmo com a utilizacdo de
todos os equipamentos e sistemas de seguranca disponiveis, ndo haveria condi¢des de
sobrevivéncia dos ocupantes e nem de abandono da aeronave.

Um dos passageiros foi encontrado a 110 m dos destrogos.

11.Gravadores de V6o

N&o requeridos e nédo instalados.

12.Aspectos operacionais

A aeronave decolou do aerédromo de Cuiaba-MT (SBCY) as 10:30Q com um plano
de v6o VFR com destino a Caceres-MT (SWKC), com tempo estimado em rota de 45
minutos, autonomia de 05 h 30 min, nivel de v6o 065 e rota com saida visual pela radial
270 de Cuiaba.

Estavam a bordo o piloto e trés passageiros, sendo um deles tambéem piloto,
ocupando o assento a direita do piloto da aeronave, e 0s outros dois, engenheiros, com a
previsdo de embarcar mais um engenheiro em Caceres. Tinham a missédo de fazer um
sobrevdo ao norte de Caceres para visualizar a area de estradas.
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O piloto que ia como passageiro possuia as habilitagcdes validas de piloto comercial,
instrutor de véo e IFR, estando com o seu CHT e CCF vélidos, mas sem funcéo a bordo.

O engenheiro que esperava em Céceres informou ter sugerido a um dos
engenheiros embarcado que a missdo fosse postergada para o dia seguinte, pois 0
tempo estava encoberto e com nevoeiro na regiao.

O proprietario da aeronave, por sua vez, informou que os pilotos j& haviam sido
instruidos para, nestas ocasides, bloquearem a “broadcast” de Caceres antes de iniciar
uma descida em busca de condi¢des visuais para 0 pouso.

O acidente ocorreu aproximadamente uma hora depois da decolagem de Cuiaba,
estimando-se que a aeronave tenha sobrevoado a cidade de Céaceres por
aproximadamente 15 minutos na tentativa de obter condi¢des visuais para pouso.

Um funcionario da prefeitura de Caceres e administrador do aerédromo, afirmou ter
recebido entre 09:00Q e 09:30Q, daquele dia, um telefonema do piloto, que lhe solicitara
informacgdes das condi¢cdes do aerddromo, ao que foi informado que, naquele momento,
0 teto estava muito baixo e que nao havia condi¢cbes para pouso.

O mesmo funcionario orientou, ainda, que o piloto ligasse mais tarde para o
responsavel pelo posto de abastecimento de gasolina de aviacdo do aerédromo, para
saber se as condicdes estariam melhores. Esta ligacdo nao foi recebida.

Soube-se, também, existir o costume de alguns pilotos da regido, os quais
idealizaram uma “descida por instrumentos” para Caceres, para ser utilizada quando em
condigdes nao propicias para o vbo visual. Para isso, voam ‘“instrumentos” até a
localidade, “bloqueiam” a “broadcast” de Caceres e se afastam, descendo numa proa
pré-estabelecida até atingir condi¢cdes visuais, ou seja, criaram um procedimento de
descida nao homologado para o aerédromo.

H& uma elevagdo proxima ao aerédromo, conhecida como Morro da Araras (ponto
mais elevado), que alguns pilotos utilizam como referéncia para passar informacdes de
teto aos pilotos, que costumam realizar o véo por instrumentos até a localidade.

A aeronave sobrevoava as proximidades do aeroporto de destino, quando
testemunhas da fazenda, onde os destrocos foram encontrados observaram que a
mesma se encontrava em atitude anormal e picada em relacdo ao solo, apés sair da
camada de nuvens.

Informaram ainda terem visto a separacao de uma das asas da aeronave, com esta
vindo a colidir com o solo em atitude de parafuso.

Segundo o Manual de Operacdo do EMB 721D, o fator de carga maximo positivo
em vbo é de 3,8 G. O fator de carga negativo ndo é especificado no manual, porém
consta serem proibidas manobras invertidas.

A velocidade maxima de manobra (Va) € de 134 kt Vi para 1.633 kgf de peso e de
105 kt Vi para 1.012 kgf de peso. A velocidade que ndo deve ser excedida em qualquer
operacao (Vne), € de 197 kt Vi e a velocidade maxima estrutural de cruzeiro (Vno) é de
154 kt Vi.

O mesmo manual informa que, se forem encontradas ou esperadas condi¢des de
turbuléncia, é recomendado que se reduza a velocidade do avidao para a Va, visando
diminuir as cargas estruturais causadas pelas rajadas e deixar margem para aumentos
inesperados de velocidade.
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13. Aspectos humanos
a. Fisioldgico

O piloto ndo fazia uso de medicamentos, ndo apresentava problemas de saude
nem outras condi¢cdes adversas ao desempenho da atividade aérea.

Em face de a aeronave ter sido vista saindo de uma camada de nuvens, em
atitude anormal, admite-se a possibilidade de desorientacdo espacial.

b. Psicolégico

O piloto trabalhava para uma construtora da regido havia um ano e meio,
realizando voos de transporte dos funcionarios da empresa para os postos de trabalho
(fazenda, locais de obras, etc).

Conforme relato do responsavel pela empresa onde trabalhava o piloto, ele era
habilidoso, dedicado e responsavel, motivado com a atividade aérea, sempre se
mostrava prestativo e disposto a ajudar as pessoas, entretanto, demonstrava uma
“excessiva humildade”, apresentando por vezes dificuldade em dizer “ndo” (sic).

Na ocasido do acidente o piloto encontrava-se de folga. Desta forma, foi
contratado por terceiros para realizar um véo de transporte de alguns engenheiros, com
um dos quais tinha vinculo de amizade.

14.Aspectos ergondmicos

Nada a relatar.

15. Informac0@es adicionais

A aeronave estava homologada para a operacdo VFR, segundo o sistema
MAPPER, e no momento do acidente a aeronave estava operando em condicdes IFR,
infringindo o RBHA 91 - 91.205.

Embora a aeronave fosse registrada na categoria TPP (Servicos Aéreos Privados),
havia indicios de que o vbo tinha as caracteristicas de V6o Remunerado, 0 que se
constitui em uma infracdo as normas e regulamentos vigentes, entretanto nao foi
possivel determinar se tal situacéo implicou em uma presséao adicional no piloto, levando-
0 a realizar o v0o.

IV. ANALISE

Trata-se de um acidente havido com uma aeronave, que planejou um véo com plano
de vbo visual, porém enfrentou condi¢gdes meteoroldgicas adversas (IMC) no destino, vindo a,
possivelmente, entrar em atitude anormal, ultrapassar os limites operacionais da aeronave e
se desintegrar em véo, provocando o falecimento dos seus quatro ocupantes e a perda total
da aeronave.

Testemunhas da fazenda, na qual os destrogos foram encontrados, informaram terem
visto a separagdo de uma das asas da aeronave, com esta vindo a colidir com o solo em
atitude de parafuso.
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A queda da aeronave se deu em uma situacdo quase perpendicular ao terreno, em
voo descontrolado.

A julgar pelo reduzido numero de horas voadas no equipamento, pode-se afirmar que
o piloto tinha pouca experiéncia de voo na aeronave acidentada.

A Meteorologia mostrava um quadro restritivo ao vbo visual, resultado de uma frente
estacionaria sobre a regido de Mato Grosso.

Houve, a principio, por parte do piloto, uma preocupacdo quanto as condicbes de
tempo no destino, tanto que ligou e conversou com um funcionario da prefeitura de Céaceres,
que administrava o aerddromo, sobre a meteorologia local, sendo desencorajado a
prosseguir, devendo ligar mais tarde, o que n&o ocorreu.

Essas mesmas informacdes preocupavam também o passageiro que aguardava no
destino, e que embarcaria em seguida, o qual chegou a falar com um colega seu, passageiro
da aeronave, sobre a possibilidade de abortar o v6o, dada a incleméncia do tempo.

Foi tranquilizado pelo proprietario da aeronave, que relatou a experiéncia dos pilotos,
0S quais s0 iniciavam a descida apds sobrevoarem uma “broadcast” (radio) local.

O piloto encontrou, na rota voada e no destino, as condi¢cdes registradas nas cartas
de informacdes meteoroldgicas, com céu encoberto e teto baixo.

Mesmo tendo um plano de voo aprovado para condi¢cdes VFR, o piloto prosseguiu no
voo, deixando de adotar o procedimento correto e conservativo que seria 0 retorno para o
aerédromo de partida, j& que este também fora declarado como sendo o de alternativa para o
seu voo.

Assim, desobedeceu as regras de trafego aéreo previstas para vbo visual, ao
prosseguir para um local que ndo apresentava condicbes adequadas ao voo VFR, voando
com uma aeronave registrada no MAPPER somente para v6o VFR.

A intencdo de prosseguir no vbo, mesmo sob condi¢cdes de vdo por instrumentos,
evidenciou a quebra da disciplina de v6o, com a agravante de usar procedimentos n&o
previstos (macetes), como, por exemplo, tentar voar visual estando IMC (Condicdes
Meteoroldgicas por Instrumentos). Tal intencdo pode ser explicada pela possibilidade de
adotar, no destino, procedimento de descida ndo aprovado, criado por iniciativa dos pilotos
que voavam na regiao.

Com as informacdes de testemunhas que viram a separacdo de uma das asas, a
investigagdo se iniciou por esta area, mais precisamente nas fixagbes da mesma a fuselagem,
visando identificar os tipos de fraturas que pudessem caracterizar as cargas a que a aeronave
havia sido submetida.

N&o havia poténcia ou tracdo do motor no impacto com o solo, conforme evidenciado
pelas pas da hélice. Com a separacdo da asa esquerda e danos acentuados a asa direita,
possivelmente, houve ruptura das linhas de alimentagéo e apagamento do motor, o qual veio
a colidir com o solo, ja parado.

Vérias partes da aeronave e um dos passageiros foram encontradas distantes dos
destrocos.

Verificou-se, através do estado dos componentes que se soltaram em véo, que a
aeronave esteve sujeita a um elevado esforco estrutural, bem acima dos seus limites. Os
exames, testes e pesquisas realizados revelaram que os componentes analisados falharam,
de um modo geral, por mecanismos de sobrecarga.

A separacdo da asa esquerda, com caracteristicas de ruptura por fator de carga
negativo, traz o seguinte cenario e respectiva sequéncia de eventos provaveis:
8
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e Em funcdo do voo em ambiente de mau tempo, sem visibilidade e sob
turbuléncia, aliado a sua pouca experiéncia de v6o, o piloto passa a sofrer os
efeitos da desorientacdo espacial; entra em uma espiral descendente, com
poténcia aplicada e, na expectativa de retornar a aeronave ao v6o nivelado,
continua aplicando comando a cabrar, porém isto s6 “aperta” o circulo e agrava a
condicéao.

Com velocidade extremamente alta (provavelmente acima da Vne),
ainda nesta espiral e com a aeronave inclinada, a sobrecarga aerodinamica faz
com que ocorra a separacdo das extremidades do estabiprofundor, gerando
mudanca brusca de atitude a picar e, com isso, um fator de carga negativo que
leva a separacdo da asa esquerda, também por sobrecarga aerodinamica.

A asa esquerda atinge, por baixo, a asa direita, do tanque interno (metal) até a
ponta, com uma parte do seu intradorso e bordo de ataque. Com isso, ela vem a
perder o tanque externo (borracha) e a sua ponta inteira.

Depois de atingir a asa direita, a asa esquerda colide com as empenagens ainda
fixadas a fuselagem. As empenagens eventualmente se separam da fuselagem,
ou por sobrecarga aerodinamica ou devido ao impacto da asa esquerda.

Essa colisdo provoca varias deformacfes na asa direita, de baixo para cima e
para tras, arrancando os dois tanques, aileron e flap (danificados por baixo e nos
seus bordos de ataque). Com isso, varias partes da asa esquerda se separam e
se projetam ao solo para o lado direito da trajetéria da aeronave, a0 mesmo
tempo em que o motor deixa de funcionar por falta de combustivel.

A partir de uma provavel desorientacao espacial e da perda da asa esquerda, fica

praticamente impossivel delinear a trajetéria da aeronave até o impacto com o
solo. O espalhamento dos destrogcos, a condicdo de um passageiro ter sido
encontrado fora da aeronave, e partes do lado esquerdo projetando-se para o
lado direito da trajetéria induzem a considerar que ela continuou a se desintegrar
até chegar ao solo.

Para reforcar este cenario, é importante levar em consideragcédo a decidida influéncia
das condi¢cdes meteoroldgicas adversas e a pouca experiéncia de véo do piloto na aeronave
versus seu treinamento IFR.

Em vista dos fatos do acidente em si, pode-se desconsiderar a possibilidade de falha
por fadiga de material, dada as circunstancias de voo em condi¢Bes atmosféricas adversas.

Por conseguinte, tem-se presente 0 prosseguimento ao voo, mesmo apos o piloto ter
tomado conhecimento das condi¢cdes meteoroldgicas reinantes no destino.

O adiamento do vbéo para o dia seguinte nao teria prejudicado a missao da equipe,
uma vez que o engenheiro que embarcaria em Céaceres chegou até a sugerir essa alternativa,
em face das condi¢cdes de mau tempo.

A decisdo de prosseguir no voo denota uma inadequada analise das condi¢cdes
atmosféricas, pois, mesmo tomando conhecimento de que as condi¢cdes meteoroldgicas
reinantes na rota e no destino eram IMC, o piloto propés um plano de v6o visual.

Apesar de a aeronave ser homologado para a operagdo por um unico piloto, o
passageiro sentado no assento direito era piloto, com CHT e CCF validos e, pela sequéncia
dos eventos que culminaram com o acidente, pode-se suspeitar da ocorréncia de falta de
coordenacao entre os dois ocupantes da cabine de pilotagem na conducao segura do voo.
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O piloto possuia pouca experiéncia na aeronave. Essa incipiente experiéncia, aliada
as condicbes de vbdo por instrumentos que encontrou na rota e no local de destino,
decididamente contribuiu para que 0 mesmo nao evitasse que a aeronave ultrapassasse 0s
seus limites de fatores de carga e velocidades, culminando na perda de componentes em voo.

Quanto aos aspectos de doutrina e de Seguranca de Voo, verifica-se que houve
desobediéncia das normas vigentes relativas ao voo visual, ao prosseguir com um plano de
voo VFR para um local que nao apresentava condi¢cdes visuais para pouso.

A intencdo de prosseguir no voo visual, mesmo sob condicdes de vbo por
instrumentos, evidenciou a quebra da disciplina de v6o, agravada pelo uso de praticas nocivas
ao vOo seguro.

Com relacdo ao Fator Humano, Aspecto Fisiologico, suspeita-se da hipotese de
desorientacéo espacial do piloto, em virtude da aeronave ter sido vista saindo de uma camada
de nuvens em atitude anormal, conforme observacédo de testemunhas. Nao foi evidenciada a
contribuicdo de outros fatores fisiolégicos na ocorréncia deste acidente.

Quanto ao aspecto psicoldgico, suspeita-se da interferéncia do aspecto de atitude do
piloto, mediante a influéncia externa sofrida em prejuizo do seu desempenho.

Tendo em vista a sua conduta pessoal relativa ao senso de responsabilidade e
habilidade profissional, a decisédo de voar em condi¢cdes meteoroldgicas adversas parece ter
sido determinada por uma atitude de passividade por parte do piloto, possivelmente por se
sentir pressionado por solicitagdo dos passageiros para que o voo fosse realizado.

No nivel psicossocial, tal solicitacdo pode ser classificada como uma presséao externa,
utilizada na ocasido como meio de influenciar a decisdo do piloto em prol da realizagdo do
referido v6o, j& que 0 mesmo era prestativo e ndo se recusava a atender pedidos de outrem.

Se considerado o nivel de amizade reinante entre 0os ocupantes da aeronave, pode-
se inferir que uma possivel solicitacdo de algum passageiro para que o vdo fosse realizado
tenha influenciado na decisao do piloto, levando-o a prosseguir com o v6o0.

V. CONCLUSAO
1. Fatos

a. o piloto estava com o seu Certificado de Capacidade Fisica valido;

b. o piloto possuia licenca de Piloto Comercial — PC, e estava com as habilitagdes tipo
MLTE e MNTE validas. Seu cartdo IFR igualmente estava valido;

c. o piloto possuia pouca experiéncia na aeronave;
d. os servicos de manutencéo foram considerados periddicos e adequados;

e. o piloto era qualificado e possuia experiéncia suficiente para a realizacdo do tipo de
vOo;

f. ocupava o assento direito da aeronave um outro piloto, habilitado IFR, mas sem
funcéo a bordo;

g. a aeronave tinha certificados de matricula e aeronavegabilidade validos, na categoria
TPP. No MAPPER constava registro somente para voo VFR,;
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h. o plano de véo VFR, preenchido em Cuiab& (SBCY), tinha como destino o aer6dromo
de Caceres (SWKC), com tempo estimado em 40 minutos, autonomia de 05:30 horas,
nivel de v6o 065 e rota com saida visual pela radial 270 de Cuiaba;

i. 0 aerddromo de destino (Caceres) operava somente em condi¢des visuais;

J. estavam a bordo dois pilotos e dois engenheiros. Visavam embarcar uma quinta
pessoa em Caceres. Tinham a missdo de fazer um sobrevéo ao norte de Caceres
para visualizar area de estradas;

k. o piloto encontrou na rota e no local de destino condicbes atmosféricas que sO
permitiam o vOo por instrumentos;

|. testemunhas informaram terem visto a separacdo de uma das asas da aeronave, com
esta vindo a colidir com o solo em atitude de parafuso;

m. a queda da aeronave se deu em uma situacado quase perpendicular ao terreno, em
voo descontrolado;

n. o acidente ocorreu aproximadamente uma hora depois da decolagem de Cuiaba;

0. a asa esquerda, os estabilizadores horizontal e vertical, e partes menores da
aeronave foram encontradas distantes dos destrogos;

p. 0s exames das partes que se soltaram em v0o evidenciaram que a aeronave esteve
sujeita a um elevado esfor¢co estrutural, decorrente da operacdo fora do envelope
previsto (velocidade e fatores de carga);

g. a aeronave ficou completamente destruida; e

r. em virtude da violéncia do impacto da aeronave com o solo, ndo houve possibilidade
de sobrevivéncia dos ocupantes.
2. Fatores contribuintes
a. Fator Humano

(1) Fisiologico — Indeterminado

E possivel o piloto ter sofrido os efeitos de desorientacéo espacial devido ao
vOo em ambiente desfavoravel ao voo visual e com turbuléncia, vindo a conduzir a
aeronave a uma atitude anormal.

(2) Psicolégico - Indeterminado

As caracteristicas de passividade da personalidade do piloto, associada a
influéncia externa sofrida pelo mesmo para a realizacdo do vdo, pode ter levado-o a
realizar o voo sob condicbes meteoroldgicas adversas.

b. Fator Material

N&ao contribuiu.
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c. Fator Operacional

(1) Condicbes Meteoroldgicas Adversas — Contribuiram

A participagdo de fendmenos meteoroldgicos, com caracteristicas adversas,
interferiu no voo da aeronave, conduzindo-a a uma atitude de véo anormal.

(2) Aplicacéo de Comando — Contribuiu
A atuacdo nos comandos da aeronave para reverter a situagdo de atitude

anormal levou-a a ultrapassar seus limites estruturais, resultando no desprendimento
de partes em voo.

(3) Coordenacéao de Cabine — Indeterminado

E possivel que o piloto ndo tenha se utilizado adequadamente da capacidade
do piloto que ia como passageiro, no assento da direita.

(4) Julgamento — Contribuiu

Foi decidido pelo prosseguimento do voo, com um plano de voo VFR, mesmo
sabendo-se que as condicfes meteoroldgicas na rota e no destino eram adversas.

(5) Planejamento - Contribuiu

Houve inadequada preparacao para o voo, sendo 0 mesmo planejado para ser
realizado sob condigcbes meteoroldgicas visuais, estando a rota e destino em
condi¢Bes meteoroldgicas de instrumento.

(6) Indisciplina de V6o - Contribuiu

Pelo descumprimento das regras de Trafego Aéreo, aplicaveis ao voo visual,
ao prosseguir para um local que ndo apresentava condicdes adequadas ao voo
visual, sem motivo justificado.

(7) Pouca Experiéncia no Véo/Aeronave — Contribuiu

A pouca experiéncia do piloto na aeronave, bem como ao v6o por instrumentos
contribuiram para que o mesmo ndo evitasse que a aeronave entrasse em atitude
anormal.

(8) Supervisao - Contribuiu

O operador permitiu a utilizacdo de sua aeronave para a realizagdo de um véo
sob condicbes meteorologicas de instrumento, sendo que a mesma estava registrada
apenas para v60s visuais, e para uma localidade que somente operava VFR, tendo
ainda admitido a possibilidade do piloto executar procedimento ndo homologado para
pouso.
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VI. RECOMENDACOES DE SEGURANCA DE VOO

Recomendagdo de Seguranga, conforme definido na NSMA 3-9 de JAN 96, é o
estabelecimento de uma acdo ou conjunto de acdes emitidas pelo Chefe do Estado-Maior da
Aeronéutica, de CUMPRIMENTO OBRIGATORIO pelo 6rgdo ao qual foi dirigida, em ago, prazo
e responsabilidade nela estabelecidas.

1. O Proprietario devera, de imediato:

Como responsavel pela aeronave, cumprir, a risca, todos 0s requisitos minimos de
seguranca, descritos nos RBHA pertinentes ao tipo de aeronave e voo, bem como cumprir
0 previsto na regra de trafego aéreo (ICA 100-12). Devera, ainda, em sua atividade de
supervisao, reprimir qualquer iniciativa que passe pela adocdo de procedimentos nao
aprovados, criados pelos pilotos para “facilitar” aproximagdes para aerédromos que nao
estejam devidamente homologados para operac¢éo por instrumentos.

2. O SERAC 6 dever4, no prazo de trés meses:

Divulgar o conteudo deste relatério em seminarios, simpdsios e palestras,
voltados para a Aviacdo Geral, dando énfase a importancia da analise detalhada das
informacdes meteoroldgicas (METAR, TAF, SIGMET, etc) da rota a ser voada, do local de
destino e alternativa e, ainda, dos procedimentos de seguranca a serem adotados quando
voando sob condi¢cdes meteoroldgicas adversas.

Deve ser observado que alguns manuais de operacdo de aeronave trazem
instrucbes para o caso de penetracdo em turbuléncia. Devera, ainda, ser ressaltado os
riscos desnecessarios advindos do véo “visual/instrumentos”, em que o piloto se utiliza de
“‘macetes” para voar em condi¢cées IFR até aerddromos que ndo estejam devidamente
homologados para operacado por instrumentos, pondo em perigo a seguranc¢a da aeronave
e a de seus passageiros.

3. Todos os SERAC deverao, no prazo de trés meses:

Divulgar o conteudo deste relatorio em seminarios, simpdésios e palestras,
voltados para a Aviacdo Geral, dando énfase a importancia da andlise detalhada das
informagdes meteorologicas.
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4. O DAC deverd, no prazo de trés meses:

Por intermédio da DIPAA, coordenar com o CENIPA, no sentido de que haja uma
mobilizacdo geral numa campanha educativa nos aeroclubes, escolas de formacédo e
aerédromos, que venha envolver a distribuicdo de cartazes sobre o perigo do voo por
instrumentos em aeronaves ndo homologadas e em desacordo com as regras previstas
para voo IFR.
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