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ADVERTENCIA

Conforme a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 1898tigo 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-OHL, modelo
210N, ocorrido em 23 JAN 2010, tipificado como perda de controle em voo.

Durante o procedimento para pouso, a aeronave colidiu contra o solo proximo a
cabeceira da pista.

O piloto faleceu no local do acidente e a aeronave ficou completamente destruida.
N&o houve a designacao de representante acreditado.
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UTC
VFR
VMC
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS
Associacgédo Brasileira de Aviacao Geral
Agéncia Nacional de Aviacao Civil
Associagao de Pilotos e Proprietarios de Aeronaves
Certificado de Capacidade Fisica
Centro de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
Certificado de Habilitacdo Técnica
Hight Above Touchdown
Instrucdo do Comando da Aeronautica
Instrument Meteorological Conditions — Condi¢des de voo por instrumentos
Knots-Indicated Air Speed — Velocidade do ar indicada em nos (kt)
Latitude
Longitude
Avides Monomotores Terrestres
Piloto Privado — Avido
Recomendacao de Seguranca de Voo
Designativo de localidade — Aerddromo da Fazenda Sao Joéao, MT
Servigo Regional de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronduticos
Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Designativo de localidade — Aer6dromo Estancia Santa Maria, MS
Coordinated Universal Time — Tempo Universal Coordenado
Visual Flight Rules — Regras de voo visual
Visual Meterological Conditions — Condi¢des de voo visual
Velocidade de referéncia
Velocidade de estol
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Modelo: 210N

Matricula: PT-OHL

Fabricante: Cessna Aircraft

Data/hora: 23 JAN 2010/ 13:00 UTC
- : a 3 Tipo:

OCORRENCIA tgfall'g,fﬂzéggg_Sigrf;agg,gozylgw P(Erda de controle em voo

Municipio — UF: Pontes e Lacerda — MT

Operador:

AERONAVE .
Particular

1 INFORMACOES FACTUAIS
1.1 Histérico da ocorréncia

As 10h40min, a aeronave decolou da pista da Fazenda Ranchinho do Guaporé
(SDZI) com destino a uma pista na Fazenda Sao Jodo, ambas no municipio de Pontes e
Lacerda, MT, tendo a bordo apenas o piloto.

Apds 20 minutos de voo, ao chegar ao destino, a aeronave ingressou no circuito de
trafego para pouso na pista 29, definindo uma perna do vento a baixa altura e proximo a
pista.

Durante a curva para enquadrar a aproximacao final, o piloto utilizou inclinacéo de
asas superior a 60°e ocorreu a perda de controle e m voo. A aeronave colidiu contra o solo,
préxima a cabeceira da pista, incendiando-se apés o impacto.

O piloto faleceu carbonizado em meio aos destrocos. Houve perda total da
aeronave.

1.2 Danos pessoais

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 01 - -
Graves - - -
Leves - - -
llesos - - -
1.3 Danos a aeronave
A aeronave ficou completamente destruida.
1.4 Outros danos
N&o houve.
1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informacdes acerca dos tripulantes
HORAS VOADAS
DISCRIMINACAO PILOTO
Totais 2.500:00
Totais nos ultimos 30 dias 15:00
Totais nas Ultimas 24 horas 13:15
Neste tipo de aeronave 750:00
Neste tipo nos ultimos 30 dias 15:00
Neste tipo nas ultimas 24 horas 13:15
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Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram informados por terceiros.
1.5.1.1 Formacao

O piloto realizou o curso de Piloto Privado Avido (PPR) no Aeroclube de Varzea
Grande - MT, em 1992.
1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certifi cados

O piloto possuia a licenca de Piloto Privado — Avido (PPR) e estava com o
Certificado de Habilitacdo Técnica (CHT) de avides monomotores terrestres (MNTE) valido.
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 inspecéo de saude

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

1.6 Informacdes acerca da aeronave

A aeronave monomotora de asa alta, modelo 210N, nimero de série 21064036, foi
fabricada pela Cessna Aircraft, em 1981.

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

A Ultima inspec¢do, do tipo “100 horas”, foi realizada em 16 SET 2009 pela Oficina
Nasario de Aviacdo Ltda., em Campo Grande, MS. A aeronave voou 333 horas e 05
minutos apos esta inspec¢ao.

1.7 Informagdes meteorologicas

Nada a relatar.

1.8 Auxilios a navegacéao
Nada a relatar.

1.9 Comunicacbes
Nada a relatar.

1.10 Informac0des acerca do aerodromo
A pista da fazenda S&o Joao néao era homologada.

O piso era de terra, a elevacado de 315 pés, as dimensdes de 800m x 15m e as
cabeceiras 11/29.

Verificou-se a presenca de morros a cerca de 250 metros da pista, no setor
nordeste, com altura variando entre 300 e 450 pés.

Nas proximidades da cabeceira 29, constatou-se a existéncia de uma cerca de
madeira e arame.
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1.11 Gravadores de voo
N&o requeridos e néo instalados.

1.12 Informacdes acerca do impacto e dos destrogcos

Marcas bem definidas no terreno e resquicios da luz de navegacao indicaram que o
primeiro impacto da aeronave contra o solo se deu com a ponta da asa esquerda. Em
seguida, o nariz da aeronave colidiu contra o terreno em angulo préximo de 90 graus. Apés
esses impactos a aeronave girou no eixo longitudinal e parou com o nariz apontado para
uma proa 180 graus, defasada da proa da aproximacao final.

Os destrocos ficaram concentrados, em area plana (foto 01).

Foto 01 — Destrocos da aeronave PT-OHL.

1.13 Informacdes médicas, ergondmicas e psicolégica s
1.13.1 Aspectos médicos
N&o pesquisados.

1.13.2 Informagdes ergondémicas
Nada a relatar.

1.13.3 Aspectos psicologicos
N&o pesquisados.

1.13.3.1 Informacgdes individuais
Nada a relatar.

1.13.3.2 Informacgdes psicossociais
Nada a relatar.

1.13.3.3 Informacgdes organizacionais
Nada a relatar.
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1.14 Informac0®es acerca de fogo

O tanque da asa direita rompeu-se em razao do impacto contra um mourdao de uma
cerca de arame localizada proximo a cabeceira da pista, acarretando vazamento de
combustivel, que, em contato com uma fonte de ignigcdo nao identificada, permitiu inicio de
combustéo. O fogo propagou-se de forma rapida, destruindo a aeronave.

1.15 Informacdes acerca de sobrevivéncia e/ou de ab  andono da aeronave
Nada a relatar.

1.16 Exames, testes e pesquisas
Nada a relatar.

1.17 Informacdes organizacionais e de gerenciamento
Nada a relatar.

1.18 Aspectos operacionais

No dia do acidente, o piloto havia decolado do aerddromo Estancia Santa Maria
(SSKG), localizado na cidade de Campo Grande, MS, com destino a pista da fazenda
Ranchinho do Guaporé (SDZI), em Pontes e Lacerda, MT. N&o houve apresentacéo de
plano de voo e nao foi estabelecido contato radio com os 6rgdos de controle. O voo foi
conduzido sob regras de voo visual (VFR) e 0 pouso ocorreu sem problemas.

Apéds alguns minutos no solo, a aeronave decolou com destino a pista da fazenda
S&o Joao, distante cerca de 40 km. Essa segunda fase do voo também se deu sob
condi¢bes VFR.

Ao chegar a fazenda Sao Jodo, segundo testemunhas, o piloto, que usualmente
executava aproximacgao direta para pouso na pista 11, optou por prosseguir para pouso na
cabeceira 29, realizando a perna do vento préximo a pista, cerca de 200 metros, e em
altura inferior a um morro localizado no setor nordeste do campo, cuja altura era menor do
que 450 pés.

Na transicdo da perna base para a aproximacéo final, o piloto fez uma curva com
mais de 60 graus de inclinacdo. A aeronave perdeu altura rapidamente, vindo a colidir
contra o solo, a, aproximadamente, 10 metros da cabeceira da pista.

No momento do impacto a aeronave estava com trem de pouso baixado, flapes em
20 graus e aproximadamente 3.400 libras de peso.

De acordo com o manual da aeronave, para a configuracdo de trem de pouso
baixado, flapes em 20 graus e 70°de inclinacdo a v elocidade de estol € aproximadamente
109 nos. A velocidade de estol para voo nivelado é 66 nos.

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

Segundo funcionérios da fazenda, essa pista era utilizada regularmente pelo piloto,
desde 2007.

1.19 Informacdes adicionais
1.19.1) A ‘teoria do estol’, extraida do livro “Anatomy of a Spin” de John Lowery:
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Em angulos de ataque normalmente utilizados durante a subida, cruzeiro e descida,
o fluxo de ar em torno da asa segue as curvaturas superior e inferior da asa. O fluxo de ar
ao longo da superficie superior flui suavemente até chegar ao bordo de fuga. Nesse ponto,
ocorre a separacao da camada limite, e se cria uma leve esteira de turbuléncia (vide figura
01). Essa esteira de turbuléncia se mantém essencialmente inalterada quando o angulo de
ataque da asa € aumentado até um certo ponto, cerca de 12 graus (vide figura 02).
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Figura 01 — Efeito do aumento do Figura 02 — Variacdo do coeficiente de
angulo de ataque. sustentacao (CL) com o angulo de ataque.

Ao observar as figuras 01 e 02, percebe-se que até cerca de 12 graus de angulo de
ataque, a separacao da camada limite permanece constante. No entanto, se o angulo de
ataque for aumentando para além da porcdo de linha reta do coeficiente da curva de
sustentacao (figura 02), nesse caso 12 graus, a separacao da camada limite desloca-se
para a frente ao longo da superficie superior da asa, diminuindo a quantidade de area da
asa que esta trabalhando para produzir sustentacdo. Continuar a aumentar o angulo de
ataque resulta em um aumento menor de sustentacdo a cada grau, até que a cerca de 16°
a mesma decresce.

Para exemplificar, quando uma aeronave esta em um circuito para pouso, fazendo
uma curva de inclinagdo normal pela esquerda, da perna do vento para a perna base,
como o “G” aplicado ndo excede o valor 1, ndo ocorre a separacdo da camada limite; o
angulo de ataque é normal.

Ao girar da base para a final, considere haver um vento de través vindo da
esquerda, afastando a aeronave da linha central da pista. Para compensar, o piloto
aumenta o angulo de inclinagcéo, e comeca a puxar o manche (o que aumenta a carga "G"),
apertando a curva para a final, de modo a nao ultrapassar o eixo da final. A puxada do
manche aumenta o angulo de ataque. Se o piloto continuar aumentando a puxada, em
funcdo de ainda haver tendéncia de ultrapassar o eixo da final, ocorrera uma trepidacao
(“buffet”) no profundor ou na estrutura, ou ocasionando um alerta de estol. Ai é que esta o
perigo, porque a trepidagéo, ou o alerta de estol, é o sinal de que a separa¢gdo da camada
limite deslocou-se para a frente a partir do bordo de fuga da asa. Isso representa a
aproximacgdo do coeficiente maximo de sustentacdo da asa. As caudas em “T” podem n&o
apresentar essa trepidacéo do profundor, entretanto, o alerta de estol ou sistema de angulo
de atague cumprem a mesma finalidade.
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Outro problema nessa situacdo € que aumentar o angulo de atague provoca um
aumento desproporcional do arrasto induzido, uma vez que o0 aumento e a diminuicdo do
arrasto tem relacdo com o quadrado da sustentacdo. Entédo, puxar dois “G’s”, ao apertar a
curva para a final, dobrard a sutentagdo, enquanto que o arrasto induzido sera quatro
vezes maior. Por esta razdo, um piloto executando o circuito de trafego nunca deve
ultrapassar um angulo de inclinagéo de 30 € ou inc linagao padrao, o que for menor.

Os principios da aerodinamica estabelecem uma relacdo entre o angulo de
inclinagdo lateral e o fator de carga necessério para manter o voo nivelado, bem como uma
relacéo entre o angulo de inclinacao lateral e a elevacéo da velocidade de estol.

A) FATOR DE CARGA B) PORCENTAGEM DE AUMENTO NA Vstol
9 : 180
. 1 0
7 { 140
6 120

1 20
0 10 20 30 40 50 60 70 80O 90 0 10 20 30 40 50 60 70 80 90
INCLINACAO LATERAL INCLINAGAO LATERAL

Figura 03 - A) Grafico do fator de carga x inclinagéo lateral; e
B) Grafico do fator de carga x porcentagem de aumento na velocidade de estol.

De acordo com os graficos da figura 03:

a) Quanto maior for a inclinacéo lateral, maior sera o fator de carga necessario
para manter a aeronave em voo hivelado. Para uma inclinacdo de 60°, o fator de carga
correspondera a duas vezes a forca da gravidade (“2G”), a fim de se manter o véo
nivelado; e

b) Quanto maior for a inclinacdo lateral maior sera a velocidade de estol. Para
uma inclinacdo de 60°, havera um acréscimo de 40% em relacéo a velocidade de estol na
condi¢cao de asas nivelas.

1.19.2) O Cdbdigo Brasileiro do Ar, em seu artigo 30, estabelecia que “nenhum
aerodromo civil podera ser utilizado sem estar devidamente cadastrado”.

1.19.3) O piloto operava a aeronave de acordo com o RBHA 91 que definia o
seguinte:

“91.102 - REGRAS GERAIS

(letra @) Nenhuma pessoa pode operar uma aeronave civil dentro do Brasil, a
menos que a operacdo seja conduzida de acordo com este regulamento e
conforme as regras de trafego aéreo contidas na ICA 100-12 “Regras do Ar
e Servicos de Trafego Aéreo”, as informacgdes contidas nas publicacdes de
InformagBes Aeronauticas (AIP BRASIL, AIP BRASIL MAP, ROTAER,
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Suplemento AIP e NOTAM) e nos demais documentos publicados pelo
Departamento de Controle do Espago Aéreo.”

“(letra d) Exceto como previsto no paragrafo 91.325 deste regulamento,
nenhuma pessoa pode utilizar um aerédromo, a menos que ele seja
registrado e aprovado para o tipo de aeronave envolvido e para a operacéo
proposta.”

Nota: O paragrafo 91.325 ndo se aplica a este acidente, pois trata de
operacao de helicopteros em area de pouso eventual.

1.19.4) A ICA 100-12 “Regras do Ar e Servicos de Trafego Aéreo” define o
seguinte:

“10.9.3 O circuito de trafego padrao sera efetuado a uma altura de 1000 pés
(para aeronaves a hélice) e de 1500 pés (para aeronaves a jato) sobre a
elevacdo do aerédromo e todas as curvas realizadas pela esquerda.

10.9.4 Durante a execuc¢do do circuito de trdfego padrdo, compete ao piloto
em comando ajustar a velocidade para cada elemento do circuito, segundo a
“performance” da aeronave.”

PERNADOVENTO i,
-t

v

/~

I

\ PETA

\—.—’.—.
RETAFIVAL

DIRECAO DO POUSO !_P:}

FERNA BANY
PERNA DE TRAVES

L[]

b
¥ PERVNACONTRA OVENTO

Figura 04 — Circuito de trafego padrédo (ICA 100-12).

1.19.5) A Flight Safety Foundation Approach-and-Landing Accident Reduction
(ALAR) Task Force, com base no estudo de acidentes, publicou em 1998 um relatério
definindo os seguintes conceitos de aproximacéo estabilizada:

“Todos os voos deverao estar estabilizados a 1000 pés de altura acima do ponto de
toque (HAT - Hight Above Touchdown), em condicbes meteoroldgicas por instrumentos
(IMC) e a 500 pés (HAT), em condi¢cdes meteoroldgicas visuais (VMC).

Uma aproximacao € considerada estabilizada quando os seguintes critérios sdo
satisfeitos:

1) A aeronave esta na trajetoria de voo correta;

2) Apenas pequenas mudancas de heading (proa) e pitch (arfagem) séao
necessarias para manter a trajetoria;

3) A velocidade da aeronave ndo é maior que Vref + 20 (KIAS) e ndo menor que
Vref;

4) A aeronave esta na configuracdo de aterrissagem apropriada (configuracdo de
aproximacéao para avides multimotores leves);
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5) A razdo de descida € no maximo de 1000 pés por minuto; se uma aproximacao
requerer uma razado de descida maior do que 1000 pés por minuto, um briefing especial
deve ser executado;

6) O ajuste de poténcia € apropriado para a configuragcdo e ndo esta abaixo da
poténcia minima para aproximacao como definido pelo manual de operacfes da aeronave;

7) Foram executados todos os briefings e check-lists; e

8) Tipos especificos de aproximacdes sdo considerados estabilizados se o que
segue for cumprido:

- Na aproximacdo visual — as asas devem estar niveladas na final quando a
aeronave atingir 500 pés HAT.

- Na aproximacao de procedimentos para circular — as asas devem estar niveladas
na final quando a aeronave atingir 300 pés HAT.

1.20 Utilizacdo ou efetivacdo de outras técnicas de  investigacao
N&o houve.

2 ANALISE

Segundo testemunhas, o piloto operava com frequéncia, desde o ano de 2007, na
pista da fazenda Sao Jodo. Esse aerédromo ndo era homologado, logo os requisitos de
seguranca operacional da pista ndo foram avaliados pela autoridade competente. Por meio
dessa avaliacéo, o perfil de trafego mais adequado poderia ter sido definido, considerando-
se a existéncia de elevagbes de até 450 pés de altura, a cerca de 250 metros da pista.
Além de contrariar a regulamentacdo (RBHA 91.102), o piloto adotou uma postura de
aceitacdo de uma condigao de risco latente em sua rotina operacional.

O perfil de trafego visual executado foi diferente do previsto na ICA 100-12 “Regras
do Ar e Servicos de Trafego Aéreo”, que estabelece que a perna do vento deve ser feita a
1000 pés de altura, no caso de aeronaves a hélice. Testemunhas observaram a aeronave
na perna do vento em altura inferior as elevacdes proximas a pista, ou seja, abaixo de 450
pés. A realizacdo do trafego mais baixo e proximo a pista levou o piloto a voar em uma
situagdo para qual ndo foi treinado e com significativas mudangas de performance da
aeronave.

A aeronave foi observada realizando o enquadramento da reta final com inclinacao
de asas superior a 60°, fato que pode ser justificado pela pouca separacdo lateral em
relacdo a pista na perna do vento, cerca de 200 metros. Na configuracdo de pouso em que
a aeronave se encontrava, com trem de pouso baixado e flapes a 20 graus, a velocidade
de estol com as asas niveladas era de 66 nés. Ao atingir a inclinacdo de 60° ha um
acréscimo de 40% na velocidade de estol, chegando a 92,4 nés. Dessa forma, o piloto
passou a ter parametros bem diferentes dos utilizados em um circuito de trafego padrao.

Ao iniciar o enquadramento da reta final, a menos de 450 pés, a aeronave ja estava
abaixo da altura recomendada para definir uma aproximacéo estabilizada (500 pés — Hight
Above Touchdown), conforme citado no item 1.19.5 deste Relatério. Seria necessaria a
aplicacdo constante do fator de carga correspondente a duas vezes a for¢ca da gravidade
(“2G”), a fim de que ndo houvesse perda de altura (vide figura 03, pagina 11), procedimento
ndo usual nessa fase de voo. A reduzida separacao lateral em relagdo a pista na perna do
vento, cerca de 200 metros, foi mais um indicativo de que houve incremento de fator de
carga durante o enquadramento da reta final, pois os destrogcos da aeronave foram
encontrados proximos a cabeceira 29 (foto 01, pagina 08).

13/16



| RF A-010/CENIPA/2011 | | PT-OHL | 23 JAN 2010 |

Tendo em vista a auséncia de testemunhas com conhecimento especializado em
aviacao, bem como a inexisténcia de gravadores de dados de voo e de voz de cabine, nao
foi possivel afirmar que a perda de controle em voo tenha sido decorrente de um estol.
Entretanto, a hipétese mais provavel é de que ao incrementar o fator de carga para ndo
ultrapassar o eixo da reta final, estando com inclinacdo de asas de 60° ou superior, o piloto
aumentou o angulo de ataque, fazendo com que a aeronave ultrapassasse o coeficiente
maximo de sustentacdo das asas. Consequentemente, houve o descolamento da camada
limite e a ocorréncia do estol. Outro fator que reforgou possibilidade de ocorréncia do estol
foi a concentracdo dos destrocos de forma concentrada em area plana, indicando que a
velocidade estava bem abaixo dos 92,4 nos (velocidade de estol com 60° de inclina¢ao).

A aeronave incendiou-se em decorréncia da ruptura do tanque de combustivel, no

momento do impacto contra o solo. Nao foi possivel identificar a fonte de igni¢éo.
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) o piloto ndo apresentou plano de vdo, nem estabeleceu contato-radio com os
orgaos de controle de trafego aéreo;

g) o destino final do piloto era uma pista ndo homologada, localizada na fazenda
S&o0 Joao, no municipio de Pontes e Lacerda, MT;

h) o piloto realizou perna do vento em altura inferior a 450 pés, a uma distancia
de cerca de 200 metros da pista;

i) na transicado entre a perna base e a reta final, houve a perda de controle em
VOO e a aeronave colidiu contra o solo;

J) ofogo pds-impacto consumiu rapidamente a aeronave; e
k) o piloto teve lesdes fatais.

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
Nada a relatar.

3.2.1.2.2 Informacdes Psicossociais
Nada a relatar.
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3.2.1.2.3 Informacdes organizacionais
Nada a relatar.

3.2.1.3 Aspecto Operacional
3.2.1.3.1 Concernentes a operacdo da aeronave

a) Aplicacao dos comandos — indeterminado

Ao tentar enquadrar a reta final em altura inferior a 450 pés, com inclinacdo de
asas de 60° ou superior, o piloto pode ter aumentado o fator de carga para ndo ultrapassar
0 eixo da pista, elevando o angulo de ataque e fazendo com que a aeronave ultrapassasse
o coeficiente maximo de sustentacédo das asas.

b) Indisciplina de voo — contribuiu

Ao realizar pouso em pista ndo homologada foi contrariada regulamentacdo da

aviacao civil (RBHA 91.102).
c¢) Julgamento de Pilotagem — contribuiu

Houve inadequada avaliacdo por parte do piloto dos parametros de altura e de
distancia da pista, quando da realizacdo do trafego para pouso, deixando de estabelecer
uma aproximacgao estabilizada.

3.2.1.3.2 Concernentes aos 0rgaos ATS
Nada a relatar.

3.2.2 Fator Material

3.2.2.1 Concernentes a aeronave
Nada a relatar.

3.2.2.2 Concernentes a equipamentos e sistemas det ecnologia para ATS
Nada a relatar.

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 Segura@gzeracional, referindo-se a um
perigo especifico e devendo ser cumprida num deteaaio prazo.

Recomendacdes de Seguranca Operacional emitida pelo CENIPA:

A Associacgéo Brasileira de Aviacdo Geral (ABAG), re  comenda-se:
RSV (A) 032/2011 — CENIPA Emitida em: 18/05/2011

1) Divulgar este Relatério aos pilotos da aviacdo geral, enfatizando a necessidade da
realizacdo do circuito de trafego padrdo, da operacdo em aerdédromos registrados e
homologados, bem como dos conceitos de aproximacéao estabilizada.
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A Associacgéo de Pilotos e Proprietarios de Aeronave s (APPA), recomenda-se:
RSV (A) 033/2011 — CENIPA Emitida em: 18/05/2011

1) Divulgar este Relatério aos pilotos da aviacdo geral, enfatizando a necessidade da
realizagcdo do circuito de trafego padrdo, da operacdo em aerdédromos registrados e
homologados, bem como dos conceitos de aproximacéao estabilizada.

5 AQAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA
Nada a relatar.

6 DIVULGACAO
— Agéncia Nacional de Aviacéo Civil (ANAC);
— Associacao Brasileira de Aviagao Geral (ABAG)
— Associacao de Pilotos e Proprietérios de Aeronaves (APPA); e
- SERIPA VI.

7 ANEXOS
Nao ha.
Em, 18/05/2011
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