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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 o 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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| RF I-022/CENIPA/2011 |

SINOPSE

O presente Relatorio Final refere-se ao incidente grave ocorrido com a aeronave
PR-CGQ, modelo PA-46-350P, em 15 JUL 2010, classificado como colisdo contra

aeronave no solo.
ApoOs a partida, a aeronave iniciou movimento a frente, vindo a colidir contra outra

aeronave que estava estacionada.
A aeronave sofreu danos leves.
O piloto e os passageiros sairam ilesos.
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ANAC

CA

CCF
CENIPA
CHT

GNS

GPS

IFR
INFRAERO
ISO

LAT
LONG
METAR
MNTE
NR-17
PPR
RSV
SBPJ
SERIPA
SIPAER
SWED

TWR
UTC
VFR

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS
Agéncia Nacional de Aviagao Civil
Certificado de Aeronavegabilidade
Certificado de Capacidade Fisica
Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
Certificado de Habilitacdo Técnica
Unidade integrada de comunicacéo, navegacao e GPS
Ground Positioning System — Sistema de Posicionamento Global
Instrument Flight Rules — Regras de voo por instrumentos
Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria

International Organization for Standardization — Organiza¢ao Internacional
para Padronizacao

Latitude

Longitude

Meteorological Aerodrome Report — Informe meteorolégico de aerédromo
Habilitacdo de avibes classe monomotores terrestres

Norma regulamentadora de ergonomia

Licencga de Piloto Privado — Avido

Recomendacao de Seguranca de Voo

Designativo de localidade — Aerédromo de Palmas, TO

Servi¢co Regional de Investigacédo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Sistema de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos

Designativo de localidade — Aerédromo da Fazenda Eldorado, em Arapoema,
TO

Aerodrome control tower — Torre de controle de aerédromo
Coordinated Universal Time — Tempo Universal Coordenado
Visual Flight Rules — Regras de voo visual
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Modelo: PA-46-350P Operador:
AERONAVE  |Matricula: PR-CGQ Particular
Fabricante: Piper Aircraft
Data/hora: 15 JUL 2010/17:00 UTC Tipo:
OCORRENCIA Local: Aerodromo de Paimas (SBPJ) Coliséo contra aeronave no
Lat. 10°17°24"S — Long. 048°21'28"W solo
Municipio — UF: Palmas —TO

1 INFORMA(;OES FACTUAIS
1.1 Histérico da ocorréncia

A aeronave, com um piloto e quatro passageiros, pousou no aerodromo de Palmas
(SBPJ) as 12h15min local.

Por volta das 13h45min, o piloto iniciou os procedimentos para partida, a fim de
decolar com destino ao aerédromo da Fazenda Eldorado, TO (SWED).

Enquanto conectava o cinto da cadeira da direita, o piloto foi chamado pela TWR
(torre de controle) e, ao levantar a cabeca para responder, viu sua aeronave na iminéncia
de colidir contra uma aeronave gque estava estacionada a frente.

O piloto aplicou os freios e efetuou o corte do combustivel, porém ndo conseguiu
evitar a colisao.

1.2 Danos pessoais

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -

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

1.3 Danos a aeronave
A aeronave teve danos leves na hélice.

1.4 Outros danos
A aeronave contra a qual ocorreu a colisdo teve danos no bordo de ataque da
semiasa direita e no tanque direito de combustivel.
1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informacgdes acerca dos tripulantes

HORAS VOADAS

DISCRIMINACAO PILOTO
Totais 1.350:00
Totais nos ultimos 30 dias 13:00
Totais nas Ultimas 24 horas 01:30
Neste tipo de aeronave 60:00
Neste tipo nos ultimos 30 dias 13:00
Neste tipo nas ultimas 24 horas 01:30

Obs.: As horas voadas foram informadas pelo piloto.
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1.5.1.1 Formacéo

O piloto realizou o curso de Piloto Privado — Avido na AHV Escola de Aviagdo, em
1996.
1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certifi cados

O piloto possuia licenca de Piloto Privado — Avido (PPR) e estava com a habilitacdo
de avibes classe monomotores terrestres (MNTE) valida.
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 Informacdes acerca da aeronave

A aeronave, de numero de série 4636351, foi fabricada pela Piper Aircraft, em
2004.

O certificado de aeronavegabilidade (CA) estava valido.

As cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas.

A Ultima inspecdo, do tipo “50 horas”, foi realizada em 13 ABR 2010, pela oficina
CMA — Centro-Oeste Manutencéo de Aeronaves Ltda., em Anépolis, GO, tendo a aeronave
voado 22 horas e 05 minutos apdés a inspecao.
1.7 Informacdes meteorologicas

As condi¢des meteoroldgicas eram favoraveis ao voo.

Segundo os METAR (informe meteorolégico de aer6dromo) de Palmas (SBPJ), das
13h e das 14h, a temperatura era de 34 e de 35 graus Celsius, respectivamente.
1.8 Auxilios a navegacgéao

Nada a relatar.

1.9 Comunicagbes
Nada a relatar.

1.10 Informacdes acerca do aerédromo

O aerodromo era publico, administrado pela INFRAERO e operava VFR e IFR
diurno e noturno.

A pista era de asfalto, com cabeceiras 14/32, dimensdes de 2.500 metros de
comprimento por 45 metros de largura e elevacao de 774 pés.

O aeroporto possuia dois patios para estacionamento de aeronaves, sendo que as
posicdes de estacionamento de ambos 0s patios ndo possuiam cobertura.
1.11 Gravadores de voo
N&o requeridos e ndo instalados.
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1.12 Informacdes acerca do impacto e dos destro¢cos
Nada a relatar.

1.13 Informacfes médicas, ergondmicas e psicoldgica s
1.13.1 Aspectos médicos
N&o pesquisados.

1.13.2 Informacdes ergondmicas
Nada a relatar.

1.13.3 Aspectos psicoldgicos
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.

1.14 Informacdes acerca de fogo
N&o houve fogo.

1.15 Informacdes acerca de sobrevivéncia e/ou de ab  andono da aeronave
ApOs o impacto, os ocupantes abandonaram a aeronave pela porta principal.

1.16 Exames, testes e pesquisas
Nada a relatar.

1.17 Informacgdes organizacionais e de gerenciamento
Nada a relatar.

1.18 Aspectos operacionais

O piloto informou que se preocupou em dar a partida no motor rapidamente, para
usar o sistema de refrigeragdo da aeronave, em razao do forte calor, pois a aeronave havia
ficado estacionada no sol por cerca de uma hora e trinta minutos. Informou, também, que
nao sofreu pressao dos passageiros para que apressasse 0s procedimentos de partida.

Para dar a partida mais rapida, o piloto ndo seguiu a sequéncia do checklist,
deixando de executar alguns itens.

ApoOs dar a partida no motor, o piloto voltou sua atencdo para ligar o interruptor
Master Radio, os dois GNS (unidades integradas de comunicacao, navegacdo e GPS) e,
ainda, para conectar o cinto de seguranca do passageiro que estava na cadeira dianteira
direita.
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O checklist da aeronave estabelecia a aplicacdo dos freios antes da partida do
motor e, no procedimento de pré-taxi, a verificagdo dos cintos antes de ligar os avidnicos.

A aeronave percorreu 17 metros até colidir contra a outra aeronave.

1.19 Informacgdes adicionais

A norma ISO 7730, de 1994, estabelecia o conceito de conforto térmico como um
ambiente em que a porcentagem de pessoas insatisfeitas devido ao desconforto no corpo
como um todo estivesse limitada a 10%.

As condi¢cbes de conforto térmico, segundo a NR 17 (norma regulamentadora de
ergonomia), eram: indice de temperatura efetiva entre 20 e 23 C, velocidade do ar néo
superior a 0,75 m/s e a umidade relativa do ar nao inferior a 40%.

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

2 ANALISE

Embora néo tenha ocorrido pressao dos passageiros para que o piloto apressasse
os procedimentos de partida, ele se preocupou em dar a partida rapidamente para usar o
sistema de refrigeracao da aeronave.

A aeronave havia permanecido estacionada por cerca de 01 hora e 30 minutos, sob
o0 sol e a uma temperatura externa entre 34 e 35 graus Celsius. Considerando-se 0s
parametros das normas ISO 7730 e NR 17 e que a sensibilidade térmica era algo subijetivo,
pode-se admitir que o ambiente interno da cabine proporcionava ao piloto e aos
passageiros uma sensacao de desconforto térmico.

Observa-se que, diante da situacéo, e a fim de utilizar o sistema de refrigeracdo da
aeronave 0 mais brevemente possivel, o piloto deixou de seguir a sequéncia de
procedimentos prevista para a partida do motor, perdendo a referéncia segura das acoes,
deixando de aplicar o freio de estacionamento. Em consequéncia, apos a partida no motor,
a aeronave comegou a se movimentar.

A sensacao de desconforto seria de curta duracéo, até a efetivacdo do sistema de
refrigeracdo, ndo impactando na seguranca da aeronave e nem das pessoas a bordo.

O afastamento da ordem estabelecida pelo checklist, provavelmente, também levou
o piloto a direcionar sua atencdo para aspectos nao relevantes no momento, deixando de
perceber a movimentacdo da aeronave para frente enquanto ligava seus instrumentos e
fixava o cinto de seguranca do passageiro ao seu lado.

Ao perceber que a aeronave se aproximava de outra, ndo houve tempo suficiente
para evitar a colisao.
3 CONCLUSAO
3.1 Fatos

a) o piloto estava com o CCF valido;

b) o piloto estava com o Certificado de Habilitagdo Técnica (CHT) valido;

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

d) a aeronave estava com o CA valido;
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e) o piloto informou que ndo havia qualquer pressao para realizar o0 voo;

f) a aeronave permaneceu estacionada por cerca de 01 hora e 30 minutos sob o
sol, a uma temperatura externa entre 34 e 35 graus Celsius;

g) o piloto informou que se preocupou em dar a partida rapidamente para usar o
sistema de refrigeracao da aeronave;

h) o piloto ndo seguiu a sequéncia de procedimentos prevista para a partida do
motor;

i) o checklist estabelecia a aplicacao dos freios antes da partida no motor;
j) os freios ndo foram aplicados antes da partida;

k) apds a partida, sem o piloto perceber, a aeronave iniciou movimento a frente,
vindo a colidir contra outra aeronave que estava estacionada;

l) as aeronaves tiveram danos na asa e na hélice; e
m) o piloto e os passageiros sairam ilesos.

3.2 Fatores contribuintes

3.2.1 Fator Humano

3.2.1.1 Aspecto Médico
Nada a relatar.

3.2.1.2 Aspecto Psicologico
Nada a relatar.

3.2.1.3 Aspecto Operacional
3.2.1.3.1 Concernentes a operacao da aeronave
a) Esquecimento do piloto —  contribuiu
O piloto deixou de aplicar o freio de estacionamento antes da partida do motor,
conforme previsto no checklist da aeronave.
3.2.1.3.2 Concernentes aos 0rgdos ATS
Nada a relatar.

3.2.2 Fator Material

3.2.2.1 Concernentes a aeronave
N&o contribuiu.

3.2.2.2 Concernentes a equipamentos e sistemas det ecnologia para ATS
N&o contribuiu.

4 RECOMENDACAO DE SEGURANCA DE VOO (RSV)

E o estabelecimento de uma ac&o que a 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.
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Sob a dtica do SIPAER, é essencial para a SeguradeaVoo, referindo-se a um perigo
especifico e devendo ser cumprida num determinacze.
Recomendacdes de Seguranca de Voo emitidas pelo SER  IPA VI
Ao operador da aeronave, recomenda-se:
RSV (1) 039 / 2010 — SERIPA VI Emitida em: 23/07/20 10
1) Determinar que os procedimentos do checklist sejam rigorosamente seguidos e
realizados na sequéncia apresentada.
Recomendacdes de Seguranca de Voo emitidas pelo CEN  IPA
A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomen  da-se:
RSV (1) 076/ 2011 — CENIPA Emitida em: 30/06/2011

1) Adotar mecanismo para a divulgacao deste relatério aos operadores de aeronaves que
operam segundo o RBHA 91, alertando-os para a necessidade de seguir a sequéncia de
procedimentos estabelecida para a operacdo das aeronaves.

5 A(;AO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA
A RSV emitida para o operador foi cumprida em 27 JUL 2010.

6 DIVULGACAO
—ANAC
—Operador da aeronave
-SERIPA VI

7 ANEXOS
Nao ha.
Em, 30/06/2011
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