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ADVERTENCIA

Conforme a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 1986, Artigo 86, compete ao Sistema de
Investigacio e Prevencdo de Acidentes Aeronduticos — SIPAER — planejar, orientar, coordenar,
controlar e executar as atividades de investigacio e de prevengdo de acidentes aeronduficos.

A elaboragdo deste Relatorio Final foi conduzida com base em fatores contribuintes ¢
hipdteses levantadas, sendo um documento técnico que reflete o resultado obtido pelo SIPAER em
relagdo as circunstincias que contribuiram ou podem ter contribuido para desencadear esta
ocorréncia.

Ndao é foco do mesmo quantificar o grau de contribui¢do dos fatores contribuintes,
incluindo as varidveis que condicionaram o desempenho humano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, e que interagiram, propiciando o cendrio favordvel ao acidente.

O objetivo exclusivo deste trabalho é recomendar o estudo e o estabelecimento de
providéncias de cardter preventivo, cuja decisdo quanto a pertinéncia a acatd-las serd de
responsabilidade exclusiva do Presidente, Diretor, Chefe ou o que corresponder ao nivel mais alto
na hierarquia da organizagdo para a qual estio sendo dirigidas.

Este relatério ndo recorre a quaisquer procedimentos de prova para apuragio de
responsabilidade civil ou criminal; estando em conformidade com o item 3.1 do Anexo 13 da
Convencio de Chicago de 1944, recepcionada pelo ordenamento juridico brasileiro através do
Decreto n ° 21.713, de 27 de agosto de 1946.

Qutrossim, deve-se salientar a importincia de resguardar as pessoas responsdveis pelo
fornecimento de informagaes relativas a ocorréncia de um acidente aerondutico. A utilizagdo deste
Relatorio para fins punitivos, em relagio aos seus colaboradores, macula o principio da "ndo
autoincriminacio” deduzido do "direito ao siléncio”, albergado pela Constituicdo Federal.

Consequentemente, o seu uso para qualquer propdésito, que ndo o de prevengio de futuros
acidentes, poderd induzir a interpretagées e a conclusées erroneas.
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SINOPSE

O presente Relatério Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-RMG, modelo
EMB-810C, ocorrido em 19ABR2008, classificado como colisdo em voo controlado com o

terreno (CFIT).
Durante voo em rota noturno, a aeronave veio a colidir contra uma plantacéo de
cana de aglicar em terreno de elevacéo estimada de 2.700 ft.

O piloto e os quatro passageiros sofreram lesdes leves.

A aeronave teve danos graves.
Nao houve a designagdo de representante acreditado.
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AIS
ANAC
APP-RP
ATS
ATZ
CCF
CENIPA
CFIT
CHT
CTR-RP
DAESP
DIVOP
FIR

FL
GNARP
GPS
hPa

IAM

ICA

IFR
IFRA
INFRAERO
Lat

Long
METAR
MLTE
NDB RPR
PCM
PPR
QDM
REDEMET
RSV
SBBS
SBRP

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS
Servigo de Informacao Aeronautica
Agéncia Nacional de Aviacao Civil
Controle de Aproximacao de Ribeirao Preto
Air Traffic Services — Servicos de trafego aéreo
Zona de Trafego de Aerédromo
Certificado de Capacidade Fisica
Centro de Investigacédo e Prevencéo de Acidentes Aeronauticos
Controlled Flight Into Terrain — Colisdo contra o solo em voo controlado
Certificado de Habilitagdo Técnica
Zona de Controle de Aerédromo de Ribeirdo Preto
Departamento Aeroviario do Estado de Séao Paulo
Divulgacao Operacional
Regiao de informacéo de voo
Flight Level — nivel de voo
Grupo de Navegacdo Aérea de Ribeirdo Preto
Global Positioning System — Sistema de posicionamento global
Hectopascal
Inspecdo Anual de Manutencéao
Instrucdo do Comando da Aeronautica
Instrument Flight Rules — Regras de voo por instrumentos
Habilitagcdo técnica de voo por instrumento — avido
Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria
Latitude
Longitude
Informe Meteorolégico Aeronautico Regular
Habilitacao técnica de avides multimotores terrestres
Radiofarol ndo direcional de Ribeirdo Preto
Licenca de Piloto Comercial — Aviao
Licenca de Piloto Privado — Aviao
Proa magnética
Rede de Meteorologia do Comando da Aeronautica
Recomendacéao de Segurancga de Voo
Regiéo de informacgéo de voo de Brasilia

Designativo de localidade — Aerédromo de Ribeirdo Preto, SP
5/17



RF A-04| /CENIPA/2012 | | PT-RMG | 19ABR2008 |

SBUL Designativo de localidade — Aerédromo de Uberlandia, MG

SBUR Designativo de localidade — Aerédromo de Uberaba, MG

SERIPA Servico Regional de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
SIMK Designativo de localidade — Aerodromo de Franca, SP

SIPAER Sistema de Investigacédo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos

SNJP Designativo de localidade — Aerédromo de Joao Pinheiro, MG

TAF Terminal Aerodrome Forecast — Previsdo de Aerédromo

TMA-UR Area de Controle Terminal de Uberaba
TWR-RP Torre de Controle de Ribeirdo Preto

uUTC Coordinated Universal Time — Tempo Universal Coordenado

VFR Visual Flight Rules — Regras de voo visual

VMC Visual Meteorological Conditions — condigdes meteoroldgicas de voo visual
WAC World Aeronautical Chart
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AERONAVE

Modelo: EMB-810C
Matricula: PT-RMG
Fabricante: EMBRAER

Operador:

CBI Agropecuaria Ltda.

‘n
|
i
|

|

{
g

Data/hora: 19ABR2008 / 21:40 UTC

OCORRENCIA Local: Plantagdo de cana de agucar

Lat. 20°50'38"S — Long. 047°40°38"W
Municipio — UF: Batatais — SP

Tipo: Colisdo em Voo

Controlado com o Terreno

(CFIT)

1 INFORMACOES FACTUAIS
1.1 Historico da ocorréncia
A aeronave decolou as 17h20min do aerédromo de Jodo Pinheiro, MG (SNJP),

com um tripulante e quatro passageiros a bordo, para um deslocamento em condi¢gdes de
voo visual noturno (VFR), no FL065, sem Plano de Voo, com destino ao aerédromo de

Franca, SP (SIMK).

Préximo da vertical de Franca, o piloto desceu para o FL0O50 e, devido a condicdes
meteorologicas adversas, decidiu prosseguir para Ribeirdo Preto (SBRP), apds contato
radio com aquela Torre de Controle (TWR-RP).

Abandonou a Zona de Controle de Franca (CTR-SIMK) baixando para o FL 030 e a
aproximadamente 05NM do aerédromo de Batatais, mantendo voo reto e nivelado colidiu

contra uma plantagéo de cana de agucar em terreno de elevacao estimada de 2.700 ft.

1.2 Danos pessoais

Lesdes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -

Graves - - -
Leves 01 04 -
llesos - - -

1.3 Danos a aeronave

A aeronave teve danos graves na fuselagem, nariz, asa, carenagens do motor e

trens de pouso.

1.4 Outros danos
Nao houve.

1.5 Informacodes acerca do pessoal envolvido

1.5.1 Informacodes acerca dos tripulantes

HORAS VOADAS
DISCRIMINACAO | PILOTO
| Totais ' 6.000:00
Totais nos ultimos 30 dias 16:00
Totais nas ultimas 24 horas 01:30
Neste tipo de aeronave 2.000:00
Neste tipo nos ultimos 30 dias 16:00
Neste tipo nas ultimas 24 horas 01:30

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram fornecidos pelo piloto.
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1.5.1.1 Formacgao

O piloto realizou o curso de Piloto Privado — Avido (PPR) no Aeroclube de Franca,
SP, em 1975,

1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certificados

O piloto possuia a licenga de Piloto Comercial — Avido (PCM) e estava com as
habilitacbes técnicas de avido multimotor terrestre (MLTE) e de voo por instrumentos —
avido (IFRA) validas.
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) valido.

1.6 Informacodes acerca da aeronave

A aeronave, de nimero de série 810426, foi fabricada pela Industria Aeronautica
EMBRAER, em 1981.

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

A Ultima inspecdo da aeronave, do tipo “50 horas”, foi realizada em 20MAR2008
pela oficina Hangar Dois Manutengdo de Aeronaves - Batatais, SP, estando com 08 horas
e 30 minutos voadas ap6s a inspecao.

A Ultima revisao da aeronave, do tipo “1000 horas”, foi realizada em 03ABR2007
pela oficina Hangar Dois Manutencédo de Aeronaves - Batatais, SP, estando com 183 horas
voadas apoés a revisao.

A aeronave estava com a Inspecdo Anual de Manutencdo (IAM) vencida desde
04ABR2008.

1.7 Informacdes meteoroldgicas

Segundo relato do piloto, as condigées meteorologicas de Franca (SIMK) estavam
desfavoraveis para o pouso devido a turbuléncia e a presenca de nuvens do tipo cumulus-
nimbus (CB) localizadas na vertical do aerédromo.

A seqiiéncia de METAR do aerédromo de Ribeirdo Preto (SBRP) nos horarios
proximos ao do acidente indicava vento com direcdo de 200 a 300 graus e velocidade
variando de 09kt a 07kt, visibilidade de 5.000 metros as 18 horas e 4.000 metros as 19
horas, com precipitacéo leve e teto variando entre 3.500ft a 3.000ft.

1.8 Auxilios a navegacao

Nada a relatar.

1.9 Comunicagoes

As comunicagbes entre a aeronave e o APP/TWR-RP foram realizadas na mesma
frequéncia (118,00MHz), operada por uma estagiaria sob orientacdo de um supervisor.
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Quando a aeronave fez o primeiro contato, estava voando em espaco aéreo “G” da
FIR Brasilia (SBBS), pois se encontrava a, aproximadamente, 22NM daquela localidade,
fora da CTR-RP, cuja dimenséo era limitada a 14NM do NDB RPR.

Nesse contato, o piloto forneceu a posi¢cdo da aeronave em relacdo ao NDB RPR
(QDM) e informou que estava descendo para o trafego, solicitando o ajuste do altimetro.

O controlador forneceu o ajuste do altimetro (1.017 hPa), solicitando a procedéncia
do PT-RMG e o codigo ANAC do piloto, dados que foram repassados.

Apos, o APP-RP solicitou a informagdo do numero de pessoas a bordo,
exatamente as 21h32min (UTC); a aeronave nao respondeu e o controle efetuou varias
chamadas até as 21h43min (UTC), quando solicitou a outro trafego, o PASSAREDO 1452,
que tentasse algum contato ou verificasse se estava avistando a aeronave.

Apos varias tentativas de contato sem sucesso na frequéncia 118,00MHz, as
21h45min (UTC) o PASSAREDO informou ao APP-RP que estava recebendo o sinal de
radio-impacto de uma aeronave.

1.10 Informagdes acerca do aerédromo

O acidente ocorreu fora de aerédromo.

1.11 Gravadores de voo
Nao requeridos e ndo instalados.

1.12 Informagdes acerca do impacto e dos destrocos

A aeronave chocou-se contra um canavial, em voo praticamente nivelado, e
percorreu uma distancia de aproximadamente 100 metros até a parada total.

A fuselagem foi repartida em trés segmentos apdés o impacto, tornando o custo
para recuperacdo da aeronave economicamente inviavel.

A hélice apresentou deformacdo das pas para tras, indicativo de baixa poténcia ou
motor parado quando do impacto com o solo.
1.13 Informacdes médicas, ergondmicas e psicoldgicas
1.13.1 Aspectos médicos

N&o pesquisados.

1.13.2 Informacodes ergonomicas

Nada a relatar.

1.13.3 Aspectos psicologicos

Nao pesquisados.

1.13.3.1 Informagodes individuais
Nada a relatar.

1.13.3.2 Informagoes psicossociais
Nada a relatar.
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1.13.3.3 Informacgdes organizacionais
Nada a relatar.

1.14 Informacgodes acerca de fogo

Nao houve fogo.

1.15 Informagdes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave

Os ocupantes sofreram lesdes leves e foram socorridos por equipe de bombeiros
do Municipio de Batatais que os encaminhou para Hospitais de Franca e Batatais.

1.16 Exames, testes e pesquisas
Nada a relatar.

1.17 Informagodes organizacionais e de gerenciamento
Nada a relatar.

1.18 Aspectos operacionais

No dia anterior ao acidente, a aeronave decolou de Franca, SP (SIMK) com destino
a cidade de Jodo Pinheiro, MG (SNJP), sendo reabastecida com 460 litros de combustivel,
gue equivalia a uma autonomia de aproximadamente 04 horas de voo.

O peso maximo de decolagem da aeronave era de 2.073kg. Considerando o peso
basico vazio de 1.406,1kg, mais as 05 pessoas a bordo (400kg) e 15kg de bagagem, seu
peso de decolagem foi de 2.155,5kg, portanto 82,5kg além do maximo permitido nos
manuais.

Nesta configuracao, o Centro de Gravidade (CG) da aeronave deslocou-se para
fora do limite traseiro permitido.

No dia do acidente, a aeronave nao foi reabastecida. Decolou de SNJP retornando
para SIMK com uma autonomia aproximada de 02horas e 45 minutos de voo, considerando
o tempo de voo do dia anterior que foi de 01 hora e 15minutos.

Antes da decolagem, o piloto fez contato telefénico com um funcionario do
Departamento Aeroviario do Estado de Sao Paulo (DAESP), responsavel pela
administracao do aerédromo de SIMK, o qual Ihe repassou os dados das condi¢oes
meteorologicas do momento, que eram favoraveis para o voo visual (VFR).

De posse dessa informacgéo, o piloto decolou mantendo o FL065, em condigées
VFR, sem Plano de Voo.

Na rota, houve a necessidade da realizagdo de varios desvios, a fim de manter o
voo em condicdes visuais e os mesmos foram realizados com auxilio do radar
meteorolégico de bordo.

Proximo a Area de Controle Terminal de Uberaba (TMA-UR), o piloto solicitou via
radio, ao Controle Uberaba, as condigées meteorolégicas dos aerédromos de Ribeirdo
Preto (SBRP), de Uberaba (SBUB) e de Uberlandia (SBUL), as quais foram repassadas
pelo Controle, sendo que os aerédromos de Uberaba e Uberlandia estavam fechados para
operacdes de voo por instrumentos (IFR) e Ribeirdo Preto operava em condicdes visuais
(VMC).
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De posse das informagbes meteorologicas conseguidas no voo em rota, apesar da
necessidade de realizar muitos desvios para a manutengao do voo VFR, o piloto decidiu
prosseguir para o destino, considerando que possuia uma autonomia de pelo menos 01
hora e 30 minutos, suficiente para chegar ao destino e ainda alternar Ribeirdo Preto.

Proximo a SIMK, o piloto, na tentativa de manter contato visual com aquela pista,
continuou a realizar desvios de formagées meteorolégicas e desceu para o FLOSO,
considerando que a altitude média daquela localidade era de 3.300ft.

A navegacdo aérea foi realizada utilizando os instrumentos do avido com auxilio de
um GPS. Apesar de estar voando sob condigdes VFR noturno, o piloto n&o utilizou a carta
WAC (World Aeronautical Chart), propria para esse tipo de navegacao.

Na vertical de SIMK, devido a presenca de formacdes e de turbuléncia, o piloto
considerou que nao seria seguro o pouso naquela localidade e resolveu abandonar aquela
vertical em direcdo ao aerédromo de Ribeirdo Preto.

Ao sair da vertical de SIMK, o piloto efetuou contato radio com o Controle de
Aproximacéao de Ribeirao Preto (APP-RP) e recebeu a informagéo de que o teto estava a
3.000ft, a visibilidade 4.000 metros, operando em condi¢des visuais.

De posse dessas informacées, e como se encontrava a aproximadamente 40NM
de SBRP, o piloto decidiu voar para aquela localidade, efetuando a descida para 3.000ft,
visando manter-se em condigdes visuais. A descida foi realizada utilizando o piloto
automatico da aeronave.

Ao atingir 3.000ft, o piloto afirmou que “achou” que a aeronave estava com o modo
“ALT” do PA engajado e ndo percebeu que a mesma continuou a descer lentamente ate os
2.700ft.

Local da queda da
aeronave Z

P =S PR
A

Destino ) : '
pretendido A \\. _
T S Bt ® <o X

Lt ! i, P
s L J — _ A

= \ -"I)‘Mbl- ‘,.;_\'. tk;-.. 7- /
Figura 01- Carta WAC de Sao Paulo — Escala 1/1.000.000

Como se pode observar pela carta WAC na figura 01, aquele setor de /
aproximacao, QDM200 de Ribeirdo Preto possuia elevacdes de até 2.900ft. /

A

mk
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Em atitude de pequena razao de descida, sob regime de cruzeiro (120kt de IAS) e
em condicao de ar turbulento, a aeronave colidiu contra um terreno de cultivo de cana-de-
acucar.

O piloto ja havia efetuado esta rota por varias vezes, tanto em condigdes VFR,
como IFR, fato que pode ser comprovado nos ultimos registros do Diario de Bordo da
aeronave.

Segundo relato do piloto, a aeronave nao apresentou nenhuma irregularidade de
operacao durante o voo.
1.19 Informacgoes adicionais

A ICA100-12 (Regras de Trafego Aéreo) estabelecia, entre outras, as seguintes
condicdes para a realizagao do voo VFR:

5.1.3 Exceto quando autorizado pelo 6rgdo ATC para atender a voo VFR especial,
voos VFR ndo poderdo pousar, decolar, entrar na ATZ ou no circuito de tréafego de tal
aerodromo se:

a) o teto for inferior a 450m (1.500 pées); ou
b) a visibilidade no solo for inferior a 5km.
5.1.4 Exceto em operacgdo de pouso e decolagem, o voo VFR né&o sera efetuado:

a) sobre cidades, povoados, lugares habitados ou sobre grupos de pessoas ao ar
livre, em altura inferior a 300m (1000 pés) acima do mais alto obstaculo existente num raio
de 600m em torno da aeronave; e

b) em lugares néo citados na alinea anterior, em altura inferior a 150m (500 pés)
acima do solo ou da agua.

5.3.2 PERIODO NOTURNO

Além das condigbes prescritas em 5.3.1:

a) o piloto devera possuir habilitagdo para voo IFR;

b) a aeronave devera estar homologada para voo IFR;

c) os aerédromos de partida, de destino e de alternativa dever&o dispor de:

- balizamento luminoso das pistas de pouso em funcionamento,

- farol de aerédromo em funcionamento, e

- indicador de dire¢do do vento iluminado ou 6rgdo ATS em operagéo.

d) a aeronave devera dispor de transceptor de VHF em funcionamento para
estabelecer comunicagées bilaterais com érgdos ATS apropriados.
1.20 Utilizacédo ou efetivagdo de outras técnicas de investigacao

Nao houve.

2 ANALISE

A aeronave estava em condicbes operacionais apropriadas para o tipo de voo, nao
houve indicios de falhas do grupo motopropulsor. Os instrumentos de navegacao e radar
operavam normalmente, permitindo que o piloto realizasse diversos desvios na rota.
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Apesar da deformagao da hélice para tras ser caracteristica de colisdo com motor
parado ou com poténcia reduzida, o piloto afirmou que mantinha regime de cruzeiro e que a
aeronave ndo apresentara nenhum problema. E possivel que o motor tenha sido reduzido
para a descida e se encontrasse nesta situagdo quando houve a colisdo com o solo.

O piloto decolou de SIMK com o peso além do permitido e com o CG fora do limite
do grafico para decolagem. Este fato ndo contribuiu para a ocorréncia, mas no caso da
falha de um motor ou de qualquer anormalidade em voo, o controle da aeronave seria
prejudicado.

Nao houve reabastecimento de combustivel em SNJP, pois a aeronave tinha
combustivel suficiente para realizar o voo proposto.

As condigdes meteorolégicas da regido ndo estavam favoraveis para a realizacéo
de voo em condig¢des visuais.

Quando o piloto fez contato com o Controle Uberaba, recebeu a informacéao que os
aerodromos de Uberlandia e Uberaba estavam fechados devido a condicoes
meteorolégicas e somente Ribeirdo Preto operava em condigcdes visuais, evidenciando que
as condicdes meteoroldgicas ndo estavam favoraveis ao voo visual em toda a regiéo.

As informagdes colhidas pelo piloto antes do voo se limitaram a um telefonema
para um funcionario do DAESP gue administrava o aerédromo de Franca. Ndo era uma
pessoa especializada, portanto nado forneceu informacdes precisas sobre as condigbes
meteorolégicas.

O piloto poderia ter consultado via internet todos os dados de METAR, TAF,
imagem satélite e imagem de radares da regido, obtendo dados para uma analise precisa
das condi¢cbes meteorologicas da rota.

O piloto realizou a navegacao utilizando os instrumentos da aeronave com auxilio
do GPS e em nenhum momento utilizou as cartas WAC. A nao utilizagdo da carta WAC
impediu o piloto de reconhecer visualmente a rota voada e de identificar as elevacdes da
regido. Como se pode observar na figura 01, préximo a Batatais, existiam elevacdes de até
2.890ft.

A navegacao visual exige a consulta constante da carta WAC. Considerando as
condicdes meteorologicas reinantes, o periodo noturno e a néo utilizacéo da carta WAC,
verifica-se que, na realidade, o piloto estava realizando uma navegagdo em que nao se
definiu um padrdo de voo visual e nem instrumento, uma mistura, que ja se constituiu em
fator contribuinte de varios acidentes.

Apos a vertical de Franca, ao iniciar a descida para 3.000 pés, apesar de ter voado
varias vezes nesta rota, o piloto ndo atentou para o fato de a cota média da regido de
Batatais ser de aproximadamente 2.900ft.

O PT-RMG ainda estava muito longe de SBRP para iniciar a descida para a altitude
de trafego. O piloto poderia ter mantido uma altitude maior até a vertical do aerédromo.

Como havia a preocupacdo em relagdo a meteorologia e & manutengao do voo
visual, tudo indica que a descida foi antecipada em virtude desses parametros.

Pela sua experiéncia, é provavel que a tentativa de manter-se em condigdes
visuais, em uma situacdo propicia para voar instrumentos, a n&o realizacdo do pouso em
Franca e a ansiedade em realizar o pouso o mais rapido possivel tenham levado o piloto a
ndo atentar para a manutencao da altitude planejada.
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Para a descida, foi utilizado o Piloto Automatico e o piloto ndo percebeu que o
modo “ALT” do PA néo estava engajado, permitindo que a aeronave continuasse a descer
lentamente, denotando uma falha de operacéo relativa a realizacdo de cheque cruzado.

3 CONCLUSAO
3.1 Fatos
a) o piloto estava com o CHT e o CCF validos;
b) a aeronave estava com a |IAM vencida desde 04ABR2008;

c) o piloto efetuou um contato com um funcionario do aerédromo de SIMK,
momentos antes da decolagem de SNJP;

d) o piloto decolou de SNJP para SIMK as 20h12min (UTC) sem a apresentacéo de
Plano de Voo;

€) a aeronave voou no FLOB5, na rota entre SNJP e SIMK;
f) por volta das 21h30min (UTC), a aeronave sobrevoou a vertical de SIMK;

g) o piloto decidiu prosseguir para SBRP devido as condicées meteorologicas
adversas em SIMK;

h) o piloto executou desvios de formacdes nas rotas entre SNJP-SIMK-SBRP,
devido as condi¢cées meteorolégicas;

i) o piloto informou que abandonou a vertical de SIMK a 5.000ft e desceu para
3.000ft de altitude a 22NM de SBRP, em condi¢bes de voo noturno;

j) o piloto da aeronave efetuou contato radio com o APP-RP e afirmou aquele
Controle que estaria descendo para a altitude de trafego a 22NM daquela localidade;

k) o controlador do APP-RP prestou o servico de informacdo de voo e alerta a
aeronave PT-RMG;

I) a aeronave colidiu contra um canavial a 2.760ft de altitude, com as asas
niveladas e com pequena razao de descida;

m) a aeronave percorreu cerca de 100 metros apés o ponto do primeiro impacto ate
sua parada total;

n) os passageiros e o tripulante foram socorridos pela equipe do Corpo de
Bombeiros local e foram transportados para hospitais em Franca e Batatais.

0) a aeronave teve danos graves; e
p) os ocupantes da aeronave sofreram lesdes leves.

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 Informagodes Individuais

Nada a relatar.

14/17



| RF A-(4| /CENIPA/2012 | [ PT-RMG | 19ABR2008 |

3.2.1.2.2 Informacgdes Psicossociais
Nada a relatar.

3.2.1.2.3 Informagodes organizacionais

Nada a relatar.

3.2.1.3 Aspecto Operacional
3.2.1.3.1 Concernentes a operacao da aeronave
a) Aplicagao dos comandos — contribuiu

O piloto da aeronave, ao descer para 3.000ft de altitude com auxilio do PA, néo
checou o engajamento do modo ALT do referido equipamento, permitindo que a mesma
prosseguisse descendo em uma razao de descida pequena, até a colisdo com o terreno.

b) Condigdes meteorolégicas adversas — contribuiu

As condicdes meteorologicas predominantes, tanto em rota, como no local de
destino (SIMK), evidenciadas ndo so pelos registros em boletins meteoroldgicos, como
vividas pelo piloto, com a presenca de turbuléncia moderada, formagbes e teto baixo,
contribuiram para que o piloto prosseguisse para o aerédromo de alternativa e iniciasse a
descida antecipadamente, tentando manter-se em condi¢des visuais, 0 que propiciou que a
aeronave atingisse uma altura inferior & necessaria para livrar os obstaculos existentes em
rota.

c) Julgamento de Pilotagem — contribuiu

O piloto julgou que poderia iniciar a descida para o pouso em SBRP ainda afastado
(a 22NM de SBRP), em condigbes meteoroldgicas adversas, mantendo regras de voo
visual, sem observar as altitudes minimas de seguranca no setor e a noite, o que contribuiu
para que viesse a colidir com o solo.

d) Planejamento de voo — contribuiu

O piloto ndo se utilizou de cartas de navegacdo WAC para planejar a navegacao
até o local de destino e alternativa, tampouco definiu as altitudes de seguranca em relacao
as elevacdes e obstaculos da regido, o que contribuiu para que descesse abaixo da altitude
de seguranca do setor. Deixou, ainda, de pesquisar adequadamente as informacdes
meteoroldgicas antes da decolagem de SNJP, sendo que era possivel realizar tal consulta,
o que contribuiu para que tentasse manter-se em condigcées VFR quando a meteorologia
era desfavoravel para tal.
3.2.1.3.2 Concernentes aos orgaos ATS

N&o contribuiu.

3.2.2 Fator Material
3.2.2.1 Concernentes a aeronave
Nao contribuiu.
3.2.2.2 Concernentes a equipamentos e sistemas de tecnologia para ATS

N&o contribuiu.
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4 RECOMENDACAO DE SEGURANGA DE VOO (RSV)

E o estabelecimento de uma acdo que a Autoridade Aerondutica ou Elo-SIPAER emite
para o seu dmbito de atuacdo, visando eliminar ou mitigar o risco de uma condicdo latente ou a
consequéncia de uma falha ativa.

Sob a otica do SIPAER, é essencial para a Seguranca de Voo, referindo-se a um perigo
especifico e devendo ser cumprida num determinado prazo.

Recomendacées de Seguranca de Voo emitidas pelo SERIPA IV:
Ao SERIPA IV recomenda-se:

RSV (A) 124 / 2009 - SERIPA IV Emitida em 30/11/2009

1) Divulgar um extrato do contetdo deste relatério, por meio de uma DIVOP, a todas as
instituicdes de Escola de Aviagdo e Empresas de Aviacdo Geral no ambito de sua atuagao,
enfatizando aspectos como o fiel cumprimento das regras de voo VFR em rota, bem como
a necessidade de um manuseio das cartas WAC e do conhecimento de dados e fontes de
consulta das mensagens meteorolégicas destinadas ao publico aeronautico.

Recomendacdes de Seguranca de Voo emitidas pelo CENIPA:
A Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC), recomenda-se:

RSV (A) |90 12012 - CENIPA Emitidaem: 04 / Ub /2012

1) Aprimorar o processo de verificagdo de pericia dos pilotos, em especial no tocante a
proficiéncia no manuseio de cartas de navegacao visual (WAC), leitura e interpretacao das
particularidades, em especial no calculo de altitude minima de seguranca.

RSV (A) |4| /2012 - CENIPA Emitidaem: (04 /0C6 /2012

2) Aprimorar o processo de verificagdo de pericia dos pilotos, em especial no tocante a
proficiéncia no manuseio, interpretacdo e consulta das informagbes meteorologicas
disponiveis em publicacdes aeronauticas, tanto em sala AlS, como em sitios oficiais.

RSV (A) 14/, /12012 - CENIPA Emitidaem: 04 /06 /2012

3) Divulgar os ensinamentos deste Relatério Final aos operadores da Aviacdo Geral,
enfatizando os riscos e as precaugdes a serem adotadas para a realizacao de voos visuais
noturnos.

5 ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA

N&o houve.

6 DIVULGAGCAQ
—Agéncia Nacional de Aviacéo Civil (ANAC)
—CBI Agropecuaria Ltda.
~SERIPA IV
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7 ANEXOS
N&o ha.

Em, V4 /06 12012 J%/
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\
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Brig Ar LUIS ROBERT CARMO LOURENCO
Chefe do CENIPA

_/APROVO O RELATORIO FINAL:

g feciistenl
Ten Brigfr JUNITI SAJTO
Comandante da Aeronautica

AFF
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