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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.

2/14



| RF A-021/CENIPA/2011 | | PT-VDA | 04 JUL 2010 |

INDICE
SINOPSE. ...t e oottt e e e e e e et e et e e e e e e e b n et e e e e e e e e e nneeeaeas 4
GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS .......coiiirieienieiceeiee e, 5
1 INFORMAGOES FACTUAIS ..ottt sttt ne e nenas 6
O o 1Sy (o oo N o b= W o Todo ] =] o [ox - PSPPSR 6
1.2 DAN0OS PESSO@US ..eeeeutruuuneeeeeeeteietttt e e e e e aeeeeeateaa e e e eaaaeeeeattaaaaaaeeaaaeeeetan e e e e aaaaeeeaaran s 6
1.3 DAN0OS @ GEIOMAVE ....eeveveeiiieeeeeeeeeeteeeeeeeeeeeeeeeeeeaseseeseeeeseeeseeeseeseseseeeseeseeeeessssessssssssesensnsnnees 6
1.4 OULIOS TANOS ... .ottt ettt e e e e e e e et e et ttb s e e e e e e e e e e abaa e e e e e e e aeeennnnnnnes 6
1.5 Informacgdes acerca do pessoal ENVOIVIAO............eeiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeee e 6
1.5.1 Informacdes acerca dos trPUIANTES .............ooviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeee e 6
1.6 INformacies acCerCa da GEIONAVE ...........eeeeeiiieieiiieeieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeees 7
1.7 INfOrmagBes MELEOIOIOGICAS. ... .cceeeeiiiiiiiiiiiee ettt e e e e et e e e e e e e s e e beaeeeaaaeeaans 7
1.8 AUXINIOS & NAVEGAGED. ......ueeiiiieiee e e e ettt e e e ettt e e e e e e e et bbb e e e e e e e e e e e e aanbbenneaaaaeeaans 7
1.9 COMUNICAGOES ...ttt ettt ettt ettt ettt ettt ettt ettt ettt ettt e et e e et et esee s s e s eeeeenseennnneneees 7
1.10 Informacdes acerca do AerOUIOMO ...........uuiiiiiaiiiiiieeee e e e e et e e e e e e e s e aibbeeeereaaeeeaaans 7
1.11 GravVadOrES 08 VOO ......ciieeeeeiiiiiiiiiiaa e e e e e e eeeattta e e e e e e e e e eeetttba e s e e e e aeeeeasabb e e eeeeeeeeesnsnnnns 8
1.12 Informacdes acerca do impacto € dOS AEStIOCOS ........cevvvrrrirrrrieiiiiiieieieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee 8
1.13 Informacdes meédicas, ergondmicas € PSICOIOQICAS. .....uuvurrrrrrrrerieeerieiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeennn 8
1.13.1 ASPECLOS MEUICOS. ...eeeeiieeiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeteeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeeeeeeeeseeeeeesssesseseessnsensnsenees 8
1.13.2 INfOrmMaGOES ErJONOMUCES .....evrvrereeeerrereeeeeeieeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeessssnseennennneees 8
1.13.3 ASPECLOS PSICOIOQICOS ..vvvvererrrieiiiiieteeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeseseeseessesensesenees 8
1.14 InformacOes ACErCaA A€ fOQO ... uuuriiiiiiiiiiiiiiiii ettt ettt e et e e et e et e eeee e eeeeeeeeeeeeees 9
1.15 Informacdes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave..............cc......... 9
1.16 EXAMES, tESIES € PESUUISAS ...evvvruunieeeeiieeiiiiiiaaaeeeeeeeeeetasanaaaaeeeaaeeeessenn s aaeeeeeesssnnnnnns 9
1.17 Informacgfes organizacionais € de gerenCiamento .............ceeeeeeeeeeeeiiiiiiinee e e eeeeeeeennnns 9
1.18 ASPECLOS OPEIACIONGIS. .. .ceeeeeeeirttiiaeeeeeeeeeeeattii e e e e e e aeeeeetesna e s e e e aaaaeeessbna e aeeaaeeeesssnnnnns 9
1.19 INfOrmMAGCOES AUICIONAUS ......eevveeeiiiiiiiiieeeeieeee ettt ettt ettt ettt et e et e e e et eee e et eeeeseeseeseenneeeeneeeeees 9
1.20 Utilizacéo ou efetivagdo de outras técnicas de iNVeStigaGao ...........ceeeevvriiiiiieeeeeeennnnns 11
2 ANALISE ...ttt ettt h et h ettt h Rt R et bRt ettt ettt r e ne e e 11
3 CONCLUSAD ... .ottt ettt sttt s s e s s s ene e 12
T R - | (0L J TSP 12
3.2 Fatores CONMIIDUINTES ... .ot e e e 12
3.2.1 FALOr HUMBINO ... ettt e ettt e e e e et e e e e et e e e e enta e e e e ennnneeas 12
3.2.2 FAtOr MALEIIAL ... . e e et e e e e e e e et r b e e e 13
4 RECOMENDACAO DE SEGURANGCA DE VOO (RSV) .ocviuiieeeieeeeceeeeteeeee e 13
5 ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA .......oooviieieeeeeeeeeeee e 14
B DIVULGAGAOD ......oiieeeeteeee ettt ettt ettt et et te et e e ae e te et e eteeaeseeteesessetesanas 14
A NN | =3 @ 1 TP 14



| RF A-021/CENIPA/2011 | | PT-VDA | 04 JUL 2010 |

SINOPSE

O presente Relatério Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-VDA, modelo
EMB-810D, ocorrido em 04 JUL 2010, classificado como perda de controle em voo.

Durante a decolagem, ao perceber que a aeronave apresentava uma tendéncia a
cabrar e a picar, alternadamente, o piloto optou por pousar.

No pouso, o trem de pouso principal esquerdo quebrou-se e a aeronave saiu da
pista.

O piloto e os passageiros sairam ilesos.

A aeronave teve danos graves.

N&o houve a designacdo de Representante Acreditado.
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ANAC
CCF
CENIPA
CG

CHT
CRM
IAM

IFR
INFRAERO
Lat
Long
MLTE
PCM
PLA
PPR
RSO
SBKG
SBRF
SERIPA
SIPAER
UTC
VFR

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS
Agéncia Nacional de Aviagao Civil
Certificado de Capacidade Fisica
Centro de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
Centro de Gravidade
Certificado de Habilitacdo Técnica
Crew Resources Management — Gerenciamento de recursos da tripulagéo
Inspecao Anual de Manutencgao
Instrument Flight Rules — Regras de voo por instrumentos
Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria
Latitude
Longitude
Avides Multimotores Terrestres
Piloto Comercial — Aviao
Piloto de Linha Aérea — Aviao
Piloto Privado — Avido
Recomendacao de Seguranca Operacional
Designativo de localidade — Aer6dromo de Campina Grande
Designativo de localidade — Aerédromo de Recife
Servigo Regional de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronduticos
Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Coordinated Universal Time — Tempo Universal Coordenado
Visual Flight Rules — Regras de voo visual
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Modelo: EMB-810D

AERONAVE  |Matricula: PT-VDA Sgﬁiﬁﬂgf
Fabricante: Industria Aeronautica Neiva Ltda.
Data/hora: 04 JUL 2010/ 20:20 UTC

OCORRENCIA Local: Aerédromo de Recife (SBRF) Tipo:

Lat. 08°07'35"S — Long. 034°55'22"W Perda de controle em voo

Municipio — UF: Recife — PE

1 INFORMACOES FACTUAIS
1.1 Histérico da ocorréncia

A aeronave decolou do aerodromo de Recife, PE (SBRF), com destino ao
aerodromo de Campina Grande (SBKG), as 20h16min, com dois pilotos e quatro
passageiros.

Na decolagem, o comandante percebeu uma tendéncia excessiva da aeronave de
“cabrar” e “picar”, concomitantemente com queda de velocidade. Por precaucéo, o piloto
decidiu pousar.

No pouso, ocorreu a quebra do trem de pouso principal esquerdo, fazendo com que
a aeronave saisse da pista pela sua lateral esquerda.

1.2 Danos pessoais

LesoOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -

Graves - - -
Leves - - -
llesos 02 04 -

1.3 Danos a aeronave

A aeronave teve danos graves no trem de pouso principal esquerdo e danos leves

na hélice e motor esquerdos.

1.4 Outros danos
N&o houve.

1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido

1.5.1 Informacdes acerca dos tripulantes

HORAS VOADAS
DISCRIMINACAO COMANDANTE COPILOTO
Totais 3.200:00 850:00
Totais nos ultimos 30 dias 01:10 04:20
Totais nas Ultimas 24 horas - -
Neste tipo de aeronave 250:00 300:00
Neste tipo nos ultimos 30 dias 01:10 -
Neste tipo nas ultimas 24 horas - -

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram informados pelos pilotos.

1.5.1.1 Formacao

O comandante realizou o curso de Piloto Privado Avido (PPR) no Aeroclube de

Pernambuco, em 1989.
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O copiloto realizou o curso de Piloto Privado Avidao (PPR) no mesmo aeroclube, em
1998.
1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certifi cados

O comandante possuia a licenca de Piloto de Linha Aérea - Avido (PLA) e estava
com as Habilitacbes Técnicas de avides classe multimotores terrestres (MLTE) e de voo
por instrumentos (IFR) validas.

O copiloto possuia a licenca de Piloto Comercial - Avido (PCM) e estava com as
Habilitacbes Técnicas de avibes classe multimotores terrestres (MLTE) e de voo por
instrumentos (IFR) validas.
1.5.1.3 Qualificacao e experiéncia de voo

Os pilotos estavam qualificados para realizar o tipo de voo, embora possuissem
pouca experiéncia na aeronave.
1.5.1.4 Validade da inspecéo de saude

Os pilotos estavam com os Certificados de Capacidade Fisica (CCF) validos.

1.6 Informacdes acerca da aeronave

A aeronave, de numero de série 810616, foi fabricada pela Industria Aeronautica
Neiva Ltda., em 1986.

O certificado de aeronavegabilidade (CA) estava valido.

As cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas.

As ultimas inspec¢fes da aeronave, do tipo “100 horas e IAM (Inspecédo Anual de
Manutencao)”, foram realizadas em 24MAIO2010 pela oficina Aero Espina Ltda., em
Recife, PE, estando com 07 horas e 05 minutos voadas apos a inspecao.

1.7 Informacdes meteoroldgicas

Havia informacdes meteoroldgicas disponiveis para a tripulagio no momento de
sua saida de SBRF, que operava em condic¢des visuais.
1.8 Auxilios a navegacgéao

Nada a relatar.

1.9 Comunicagbes
Nada a relatar.

1.10 Informacdes acerca do aerédromo

O aerdédromo era publico, administrado pela INFRAERO e operava sob regras de
voo visual (VFR) e de voo por instrumentos (IFR), diurno e noturno.

A pista era de asfalto, com cabeceiras 18/36, dimensdes de 3.007m x 45m, com
elevacgao de 33ft.

A pista 18, normalmente, era a mais utilizada para pousos. No momento da
ocorréncia, a pista encontrava-se desobstruida e seca.
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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

O impacto contra o solo ocorreu de forma brusca provocando a quebra da perna
esquerda do trem de pouso.
1.13 Informagdes médicas, ergondmicas e psicologica s
1.13.1 Aspectos médicos

Nao foram encontrados indicios de alteracdes de ordem médica relevantes para o
acidente.
1.13.2 Informacdes ergondmicas

Nada a relatar.

1.13.3 Aspectos psicoldgicos

1.13.3.1 Informacgdes individuais

Os dois pilotos tiveram formacdo no aeroclube de Pernambuco, apresentando
carreiras com direcionamentos bem diferenciados.

O comandante da aeronave, apesar de ter mais horas de voo e maior experiéncia
de trabalho em empresas de taxi aéreo, por questdes de ordem socioeconémica nao teve
tantas oportunidades para investir na sua formacao profissional.

O copiloto, por sua vez, por ter melhores condicbes financeiras, realizou, até
mesmo, curso de CRM (gerenciamento de recursos de tripulacdo) e de treinamento em
simulador de voo, por iniciativa propria.

Para a realizacdo daquele voo, havia em comum o desejo de manterem suas
operacionalidades em dia, uma vez que se encontravam desempregados.

O comandante era solteiro e ndo tinha outra atividade profissional.

O copiloto era formado em administracdo de empresas e atuava em outras areas
profissionais.

Os pilotos reconheceram que, para efeito do planejamento do voo, ndo houve a
devida atencdo aos aspectos de peso e balanceamento da aeronave. Os dois ja tinham
voado em aeronave semelhante, mas ndo atentaram para as condicbes em que a aeronave
se encontrava (totalmente reabastecida), bem como para a quantidade de passageiros a
serem transportados, ou mesmo para a distribuicdo de todo o peso embarcado na
aeronave.

1.13.3.2 Informacgbes psicossociais

No momento mais critico do voo os tripulantes demonstraram uma dinamica de
equipe equilibrada.
1.13.3.3 Informacgdes organizacionais

A contratacdo dos pilotos era feita por indicacdo e sem vinculo empregaticio,
atuando como free lancer. Nessa ocorréncia, o piloto fora indicado por um amigo do
proprietario da aeronave.
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O dono do avidao costumava realizar o abastecimento da aeronave, mas sem levar
em consideracdo a quantidade de passageiros a serem transportados e as limitagoes
operacionais do avido relacionadas ao peso e ao balanceamento. Ele nao era piloto.

1.14 Informacdes acerca de fogo

N&o houve fogo.

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

ApoOs a parada da aeronave os pilotos conduziram a evacuacao dos passageiros
com seguranca.
1.16 Exames, testes e pesquisas

Nada a relatar.

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

1.18 Aspectos operacionais

Segundo informagbOes prestadas pelo comandante, a tripulacdo recebeu a
aeronave reabastecida com cerca de 460 litros de gasolina de aviacdo (tanque cheio),
correspondendo a uma autonomia de 04 horas e 10 minutos.

Foi confirmado pelo mecanico da oficina responsavel pelos reparos da aeronave,
por ocasido do seu destanqueio, que os tanques de combustivel estavam, praticamente,
cheios.

No Plano de Voo apresentado na Sala AIS do aeroporto de partida, constava o
tempo estimado de voo de 40 minutos até Campina Grande (SBKG), em voo IFR (regras
de voo por instrumentos).

A decisdo do comandante da aeronave pelo pouso imediato foi influenciada pelo
assessoramento do copiloto.
1.19 Informac®es adicionais

A existéncia de 06 ocupantes, os tanques de combustivel cheios e a narrativa dos
pilotos sobre o comportamento da aeronave remeteu a necessidade de um estudo sobre as
condi¢cles de peso e balanceamento da aeronave.

Desta forma, os seguintes aspectos foram verificados:

Discriminagao Peso (kgf)
Peso Maximo de Decolagem 2.155
Peso Maximo de Pouso 2.047
Peso basico da aeronave 1.488,60
Combustivel (460I) 331,20
Pilotos (65kgf + 70 Kgf) 135
Passageiros (68kgf+65kgf+75kgf +75kgf) 283
Bagageiro dianteiro 25
Bagageiro traseiro 05
Peso total 2.267,80

Tabela 1 — Dados de decolagem informados pelos pilotos.
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Considerando que o formulario do Manual de Operacéo da aeronave para calculo
de centragem estabelecia que o combustivel gasto para a partida, taxi e aquecimento do
motor correspondia a 10kgf, pode-se afirmar que a aeronave decolou com o peso de
2.257,80kgf.

Para efeito da analise do balanceamento/calculo do CG da aeronave para aquele
voo, foram considerados os seguintes dados:

Parametros Localizacdo na aeronave Peso (kgf)
Peso vazio basico 1.488,60
Piloto / Copiloto Assento dianteiro esg/assento dianteiro dir. 135
Passageiros 1 e 2 | Poltronas centrais voltadas para tras 133
Passageiros 3 e 4 | Poltronas traseiras voltadas para frente 150
Bagageiro Dianteira da aeronave 25
Bagageiro Compartimento traseiro no interior da aeronave 05
Combustivel Asas 460 litros (0,72 kg/litro) 331,20

Tabela 2 — Dados para calculo da posi¢do do CG

Com a finalidade de facilitar a compreensdo da analise, sdo apresentadas as
seguintes definicbes:

CG (Centro de Gravidade) — em uma aeronave € obtido com o somatério de todos
0s produtos resultantes da multiplicacdo dos pesos das partes da aeronave por suas
distancias em relagdo a um plano localizado a frente da aeronave (DATUM) e dividido pelo
peso total da mesma.

DATUM — é um plano (linha) imaginario que pode ser localizado em qualquer
posicdo escolhida pelo fabricante da aeronave.

BRACO - ¢ a distancia entre o centro de gravidade (CG) de um objeto qualquer na
aeronave e o datum.

MOMENTO - é uma forca que tenta causar rotacdo, sendo o resultado da
multiplicacéo do braco pelo peso.

O valor que define o posicionamento do CG, neste caso em metros, serd estipulado
pela divisdo do MOMENTO TOTAL (soma dos momentos) pelo PESO TOTAL da aeronave.
CG=MOMENTO TOTAL/PESO TOTAL.

Os dados de planejamento do voo (Tabela 1) apresentados pelos pilotos durante a
acdo inicial e os dados referentes ao formulario para célculo de centragem constantes na
Secado 06 — Peso e Balanceamento do manual de operacdo da aeronave (Tabela 2)
permitiram confeccionar a seguinte tabela:

Parametros Peso (kgf) Braco (m) Momento
Peso vazio basico 1.488,60 2,236 3.328,51
Piloto / Copiloto 135 2,170 292,95
Poltronas centrais para tras 133 3,030 402,99
Poltronas traseiras 150 4,000 600,00
Bagageiro dianteiro 25 0,570 14,25
Bagageiro traseiro 5 4,540 22,7
Combustivel 331,20 2,380 787,78
Peso Total 2.267,8 Momento total 5.449,18
CG 2,40306
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Considerando o valor do CG encontrado (2,40306 metros), e que o limite traseiro e
dianteiros do CG sao respectivamente 2,403 metros e 2,30 metros , pode-se considerar
gue o CG estava fora do limite, estando levemente para tras.

BALANCEAMENTO IDEAL

Com o proposito de permitir uma melhor analise sobre as possibilidades presentes
naquele voo, € apresentada a tabela abaixo referente ao célculo da posi¢cdo do CG,
modificando-se as posi¢cdes dos passageiros:

PESO (kgf) BRACO (m) MOMENTO

Peso vazio basico 1.488,6 2,236 3.328,51
Piloto 1 + Piloto 2 135,0 2,170 292,95
Poltronas centrais para tras 150,0 3,030 454,50
Poltronas traseiras 133,0 4,000 532,00
Bagageiro dianteiro 25,0 0,570 14,25
Bagageiro traseiro 5,0 4,540 22,70
Combustivel 331,2 2,380 778,26
PESO TOTAL (Il) 2.267,8 |Momento total 5.4 32,69

CG 2,395788

ApoOs a realizacdo dos calculos chegou-se ao CG de 2,395788 metros, portanto,
dentro dos limites estipulados pelo fabricante da aeronave (2,30 a 2.403 metros), embora
ainda em desacordo com o limite maximo de peso para decolagem. E preciso, também,
gue a localizacdo das cargas obedeca as indica¢cdes do manual.

No caso de o CG estar deslocado para tras do seu limite, a aeronave podera rodar
na decolagem, quando ainda n&o atingiu a velocidade minima. Na subida, a aeronave
tendera a aumentar o angulo de arfagem, podendo resultar em estois inesperados.

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

2 ANALISE

Tratava-se de um voo de transporte de passageiros. Os pilotos receberam a
aeronave abastecida, com os tanques cheios. Tendo em vista que o proprietario costumava
abastecer a sua aeronave, € provavel que ele tenha realizado o abastecimento.

Como ele ndo era piloto, provavelmente ndo sabia da necessidade de calcular o
peso e balanceamento da aeronave, o que pode ter influenciado na decisdo de encher os
tanques de combustivel, embora o voo fosse de 40 minutos de duracéo.

Os pilotos ndo calcularam o peso e balanceamento da aeronave, embora a tenham
recebido com os tanques de combustivel cheios e com a previsdo de transporte de quatro
passageiros e mais bagagens. Em consequéncia, a aeronave foi carregada acima do limite
de peso méaximo de decolagem e com o CG fora dos limites previstos pelo fabricante. E
possivel que a pouca experiéncia na aeronave e o fato de ndo serem contratados pelo
proprietario, voando apenas esporadicamente, tenham influenciado no planejamento
inadequado.

Ao iniciar a decolagem, as varia¢gOes de atitude de arfagem, observadas pelo piloto,
deveram-se a posicao excessivamente traseira do CG, a qual desestabilizou a aeronave,
acentuando os movimentos de aumento do angulo de arfagem. Nesse momento, 0
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assessoramento do copiloto para que fosse feito o retorno a pista foi adequado, permitindo
gue se minimizassem os danos.

Ao realizar o retorno para o solo, o pouso foi realizado de forma brusca e acima do
limite estrutural da aeronave, resultando no colapso do trem de pouso principal esquerdo. E
bastante provavel que a dificuldade no controle de arfagem da aeronave tenha influenciado
no toque brusco com o solo.

Quanto ao aspecto psicolégico, verificou-se que o0s pilotos estavam
desempregados, o que influenciou no aumento da motivacao para realizar o voo, a fim de
se manterem atualizados na aeronave, criando condi¢cdes de ansiedade.

O fato de os pilotos estarem atuando como free lancer e a ansiedade presente
podem ter causado a perda da atencdo, prejudicando a avaliacdo dos dados para a
decolagem e a percepcéao dos riscos inerentes.
3 CONCLUSAO
3.1 Fatos
a) os pilotos estavam com os seus CCF validos;
b) os pilotos estavam com os seus CHT validos;

c) os pilotos eram qualificados para realizar o voo, embora possuissem pouca
experiéncia na aeronave;

d) a aeronave estava com o CA valido;

e) a aeronave estava fora dos limites de peso e balanceamento, estando acima do
peso maximo para decolagem e com o CG excessivamente traseiro;

f) durante a decolagem, a aeronave apresentou forte tendéncia de cabragem,;

g) o piloto decidiu pelo pouso imediato ao perceber a dificuldade de controlar a
aeronave;

h) o pouso ocorreu de forma brusca e acima do limite estrutural da aeronave;
I) o trem de pouso principal esquerdo colapsou;

j) a aeronave teve danos graves; e

K) todos os ocupantes sairam ilesos.

3.2 Fatores contribuintes

3.2.1 Fator Humano
3.2.1.1 Aspecto Médico

N&o contribuiu.
3.2.1.2 Aspecto Psicologico

a) Atengao — indeterminado

E possivel que tenha havido perda da atencéo, decorrente do fato de os pilotos
estarem atuando como free lancer e da ansiedade presente, o que pode ter contribuido
para as falhas cometidas no planejamento do voo.

b) Estado emocional — contribuiu
Os dois pilotos encontravam-se desempregados e aguardando oportunidades de
trabalho. Sabe-se que o estado emocional pode ser influenciado por expectativas criadas.
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A realizacdo daquele voo interessava fortemente aos dois que visavam manter-se
atualizados na aeronave, evidenciando a presenca da condi¢cdo de ansiedade, com reflexos
no desempenho dos pilotos.

c) Motivagao — indeterminado

Havia uma forte motivacdo para a realizacdo do voo, uma vez que 0s pilotos,
mesmo sem estarem vinculados a qualquer empresa aérea, precisavam manter-se
atualizados na aeronave. A motivacao provavelmente contribuiu para a falta de percepcéo
dos riscos presentes.

d) Percepcao — contribuiu

Os pilotos ndo tiveram a nitida percepcdo do risco a que estavam expostos ao
operarem a aeronave com excesso de peso e sem o seu adequado balanceamento. Assim,
subestimaram a importancia que o peso e balanceamento tem para a seguranca de voo.
3.2.1.3 Aspecto Operacional

a) Instrugéo — indeterminado

O processo de treinamento recebido pelos pilotos relativo ao peso e
balanceamento pode ter sido qualitativamente insuficiente, deixando de fornecer o
conhecimento necessario a operacédo adequada da aeronave.

b) Planejamento de voo - contribuiu

A inadequacédo do planejamento do voo, permitindo que a aeronave decolasse
acima do peso maximo de decolagem e fora dos limites de CG, contribuiu para a
dificuldade no controle de arfagem, que culminou com o pouso brusco.

c) Pouca experiéncia do piloto — indeterminado

A pouca experiéncia dos pilotos na aeronave pode ter influenciado nas falhas
cometidas no planejamento do voo, relativas ao peso e balanceamento, podendo ter
contribuido para a decolagem com o peso e o CG fora dos limites previstos.

3.2.2 Fator Material

N&ao contribuiu.

4 RECOMENDACAO DE SEGURANCA DE VOO (RSV)

E o estabelecimento de uma ac&o que a AutoridadeoAgutica 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 SER  IPAII
Ao operador da aeronave, recomenda-se:
RSV (A) 032/ 2010 — SERIPA I Emitida em: 04/07 /2010

1) Disponibilizar aos pilotos envolvidos na operacdo de suas aeronaves, tabela para
balanceamento da aeronave modelo EMB 810, com base nas diferentes configuracdes de
guantidade (peso) e distribuicdo de passageiros (de um a cinco), no volume de combustivel
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e nas bagagens, de modo a permitir a adequada “agilizacdo” e precisdo dos calculos,
evitando a operacao da aeronave fora de seu envelope (peso e balanceamento).

RSV (A) 033 /2010 — SERIPA I Emitida em: 04/07 /2010

2) Adotar mecanismos visando aperfeicoar o acompanhamento das fases de planejamento
dos voos e de operacdo das suas aeronaves.

Aos pilotos envolvidos no acidente, recomenda-se:
RSV (A) 034 / 2010 — SERIPA I Emitida em: 04/07 /2010

1) Adotar tabela para balanceamento da aeronave modelo EMB 810, com base nas
diferentes configuracdes de quantidade (peso) e distribuicdo de passageiros (de um a
cinco), no volume de combustivel e nas bagagens, de modo a permitir a adequada
agilizacéo e precisao dos calculos, evitando a operacédo da aeronave fora de seu envelope
(peso e balanceamento).

Recomendacdes de Seguranca de Voo emitidas pelo CEN  IPA

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

RSV (A) 075 /2011 — CENIPA Emitida em: 30/ 06 /2011

1) Revisar 0s requisitos para concessdo e revalidagdo de habilitagdo técnica em avides
classe multimotores terrestres (MLTE), a fim de assegurar-se de que o piloto detenha os
conhecimentos sobre peso e balanceamento necessarios a operacdo adequada da
aeronave.

5 AQAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA
O SERIPA 2 emitiu uma DIVOP (Divulgacéo Operacional).

6 DIVULGACAO
—Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)
—Operador da aeronave
-SERIPA 1,2, 3,4,5,6e7.
7 ANEXOS
N&o ha.
Em, 30/06 /2011
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