COMANDO DA AERONAUTICA

CENTRO DE INVESTIGACAO E PREVENCAOQO DE
ACIDENTES AERONAUTICOS

RELATORIO FINAL
A-046/CENIPA/2016

OCORRENCIA: ACIDENTE
AERONAVE: PP-JBL
MODELO: C90

DATA: 18MAR2016

FORMRF0117



| A-046/CENIPA/2016 | | PP-BL  18MAR2016 |

ADVERTENCIA

Em consonancia com a Lei n® 7.565, de 19 de dezembro de 1986, Artigo 86, compete ao
Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronduticos - SIPAER - planejar, orientar,
coordenar, controlar e executar as atividades de investigacdo e de prevencdo de acidentes
aeronauticos.

A elaboracdo deste Relatorio Final, lastreada na Convencdo sobre Aviacdo Civil
Internacional, foi conduzida com base em fatores contribuintes e hipdteses levantadas, sendo um
documento técnico que reflete o resultado obtido pelo SIPAER em relacdo as circunstancias que
contribuiram ou que podem ter contribuido para desencadear esta ocorréncia.

Ndo é foco do mesmo quantificar o grau de contribuicdo dos fatores contribuintes,
incluindo as variaveis que condicionam o desempenho humano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, e que possam ter interagido, propiciando o cendrio favoravel ao
acidente.

O objetivo Gnico deste trabalho é recomendar o estudo e o estabelecimento de
providéncias de carater preventivo, cuja decisdo quanto a pertinéncia e ao seu acatamento sera de
responsabilidade exclusiva do Presidente, Diretor, Chefe ou correspondente ao nivel mais alto na
hierarquia da organizacao para a qual séo dirigidos.

Este relatorio ndo recorre a quaisquer procedimentos de prova para apuracao de
responsabilidade no ambito administrativo, civil ou criminal; estando em conformidade com o item
3.1 do “attachment E” do Anexo 13 “legal guidance for the protection of information from safety
data collection and processing systems” da Conven¢do de Chicago de 1944, recepcionada pelo
ordenamento juridico brasileiro por meio do Decreto n © 21.713, de 27 de agosto de 1946.

Outrossim, deve-se salientar a importancia de resguardar as pessoas responsaveis pelo
fornecimento de informacdes relativas a ocorréncia de um acidente aeronautico, tendo em vista que
toda colaboracdo decorre da voluntariedade e é baseada no principio da confianca. Por essa
razdo, a utilizacéo deste Relatdrio para fins punitivos, em relacdo aos seus colaboradores, além de
macular o principio da "ndo autoincriminacdo" deduzido do "direito ao siléncio", albergado pela
Constituicdo Federal, pode desencadear o esvaziamento das contribui¢fes voluntérias, fonte de
informac&o imprescindivel para o SIPAER.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer outro proposito, que ndo o de prevencdo de
futuros acidentes, podera induzir a interpretac6es e a conclusdes erroneas.
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SINOPSE
O presente Relatorio Final refere-se ao acidente com a aeronave PP-JBL, modelo
C90, ocorrido em 18MAR2016, classificado como “perda de controle no solo”.

A aeronave decolou de Teresina, Pl (SBTE), com oito pessoas a bordo, em direcéo
a Floriano, P1 (SNQG).

Em voo, o comandante da aeronave alternou 0 pouso em uma pista em Oeiras, PI
(SNOE). Apés o toque, o piloto perdeu o controle direcional do avido, saindo da pista para
a esquerda.

A aeronave teve danos substanciais.

O piloto saiu ileso. Seis passageiros sairam ilesos e uma passageira sofreu lesdes
leves.

N&o houve a designacao de Representante Acreditado.
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

ACC Area Control Center - Centro de Controle de Area

AIS Aeronautical Information Service - Servigos de Informacéo Aeronautica
ANAC Agéncia Nacional de Aviagao Civil

CA Certificado de Aeronavegabilidade

CB Nuvem Cumulonimbus

CBA Cddigo Brasileiro de Aeronautica

CENIPA Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronduticos

CG Centro de Gravidade

CMA Certificado Médico Aeronautico

ICA Instrucdo do Comando da Aeronautica

ICAO International Civil Aviation Organization

IFR Instrument Flight Rules - Regras de voo por instrumentos

IFRA Habilitagéo de Voo por Instrumentos - Avido

Lat Latitude

Long Longitude

METAR Meteorological Aerodrome Report - Boletim Meteorolégico de Localidade
MNTE Habilitacdo de Classe Avido Monomotor Terrestre

PCM Licenca de Piloto Comercial - Avidao

PLA Licenca de Piloto de Linha Aérea - Avido

PPR Licencga de Piloto Privado - Aviao

RBAC Regulamento Brasileiro da Aviacéao Civil

RBHA Regulamento Brasileiro de Homologacéo Aeronautica

RS Recomendacdo de Seguranca

SBTE Designativo de localidade - Aerédromo de Teresina, Pl

SERIPA Servico Regional de Investigacado e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
SIPAER Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
SNOE Designativo de localidade - Aerédromo de Oeiras, PI

SNQG Designativo de localidade - Aerédromo de Floriano, PI

SWuUvV Designativo de localidade - Fazenda Progresso, Sebastido Leéo, PI
TAF Terminal Aerodrome Forecast - Previsdo Meteoroldgica de Aerodromo
TMA Terminal Control Area - Area de Controle Terminal

TPP Categoria de Registro de Aeronave de Servigo Aéreo Privado

uTC Universal Time Coordinated - Tempo Universal Coordenado

VFR Visual Flight Rules - Regras de voo visual
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Modelo: C90 Operador:
Aeronave Matricula: PP-JBL Ciro Nogueira Com. de Motocicletas
Fabricante: Beech Aircraft Ltda.
Data/hora: 18MAR2016 - 19:30 (UTC) |Tipo(s):
. Local: Aerédromo de Oeiras - SNOE Perda de controle no solo
Ocorréncia - . _
Lat. 07°01°07"S  Long. 042°09'53"W Subtipo(s):
Municipio - UF: Oeiras - PI

1.1.Histo6rico do voo.

A aeronave decolou do Aerddromo de Teresina, Pl (SBTE), com destino ao
Aerédromo de Floriano, Pl (SNQG), por volta das 18h45min (UTC), a fim de transportar
pessoal, com um piloto e sete passageiros a bordo.

Em rota, segundo o piloto, as condicbes meteoroldgicas ficaram desfavoraveis para
a continuacao do voo até o destino desejado. O tripulante decidiu pousar em uma pista
nao homologada na cidade de Oeiras, PI. A pista encontrava-se escorregadia, pois havia
ocorrido uma precipitacdo pesada no local, deixando o terreno umido.

Apos o toque no solo na pista 11 de SNOE, o piloto perdeu o controle direcional da
aeronave, saindo para a esquerda dos limites laterais da pista.

A aeronave teve a parada total a, aproximadamente, dez metros do limite lateral
esquerdo da pista, defasada 90° da trajetoria ideal de pouso.

A aeronave teve danos substanciais. O piloto e seis passageiros sairam ilesos. Uma
passageira sofreu lesdes leves.

1.2.Lesdes as pessoas.

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -
Graves - - =
Leves - 1 -
llesos 1 6 -

1.3.Danos a aeronave.

A aeronave teve danos substanciais nos dois motores, nas duas hélices, no trem de
pouso, nas asas, nos ailerons e nos flaps direito e esquerdo.

1.4.0utros danos.

N&o houve.
1.5.Informagdes acerca do pessoal envolvido.
1.5.1. Experiéncia de voo dos tripulantes.

Horas Voadas
Discriminagéo Piloto
Totais 7.800:00
Totais, nos ultimos 30 dias 08:00
Totais, nas Ultimas 24 horas 00:50
Neste tipo de aeronave 1.500:00
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 08:00
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 00:50
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Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram obtidos por meio de declaracdo do
piloto.

1.5.2. Formacgéo.

O piloto realizou o curso de Piloto Privado - Avido (PPR) no Aeroclube do Ceara, em
1973.

1.5.3. Categorias das licencas e validade dos certificados e habilitacdes.

O piloto possuia a licenca de Piloto de Linha Aérea - Avido (PLA) e estava com as
habilitacdes técnicas de aeronave tipo BE-90 e voo por instrumentos (IFR) validas.

1.5.4. Qualificag&o e experiéncia no tipo de voo.

O piloto estava qualificado e possuia experiéncia no tipo de voo.
1.5.5. Validade da inspecdo de saude.

O piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido.
1.6.Informacgdes acerca da aeronave.

A aeronave, de numero de série LJ-861, foi fabricada pela Beech Aircraft, em 1979,
e estava registrada na categoria de Servigos Aéreos Privados (TPP).

O certificado de aeronavegabilidade (CA) estava valido.

As cadernetas de célula, motores e hélices estavam com as escrituracoes
atualizadas.

A Ultima inspecao da aeronave, do tipo “FASE 1 e 2/RCA/LV”, foi realizada em
01FEV2016 pela Uirapuru Servicos Aeronauticos Ltda., em Fortaleza, CE, estando com
10 horas e 40 minutos voadas apoés a inspecao.

A ultima revisdo da aeronave, do tipo “FASE 3 e 47, foi realizada em 10JUL2015 pela
Alianca Aviacdo LTDA., em Goiania, GO, estando com 44 horas e 30 minutos, voadas
apos a revisao.

O avido possuia equipamentos que propiciavam o voo IFR. O radar meteorolégico
se encontrava em condi¢cdes normais de operacao (Figura 1).

90.'...00&"0.0.....’ !

Figura 1 - Radar meteorologico da aeronave PP-JBL.
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1.7.Informagdes meteoroldgicas.

O METAR de SBTE no dia da ocorréncia fornecia as seguintes informacdes
meteoroldgicas:

SBTE 181800Z 09005KT 9999 BKNO30 33/24 Q1009=
SBTE 181900Z 15005KT 9999 SCT040 32/24 Q1009=
SBTE 182000Z 11004KT 9999 FEWO040 33/23 Q1009=

De acordo com a Figura 2, em principio, ndo havia formaces meteorolégicas
pesadas entre SBTE e SNQG.

Figura 2 - Foto satélite das condi¢cdes meteoroldgicas em rota entre SBTE e SNQG no
momento do voo do PP-JBL
1.8.Auxilios a navegacao.
Nada a relatar.
1.9.Comunicacgdes.
Nada a relatar.
1.10.Informacgbes acerca do aerédromo.

No passado, o aerédromo de Oeiras (SNOE) foi registrado pelo 6rgao certificador
para operacbes de pouso e decolagem, porém, devido a problemas administrativos e
operacionais, o aerodromo perdeu a homologacdo. Ou seja, no dia do acidente, SNOE
nao estava registrado ou homologado pela Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC)
para operacdes de pousos e decolagens.

A pista era de picarra, com cabeceiras 11/29, dimensdes de 1.100m x 30m, com
elevacao de 30 pés e ndo possuia mecanismos para evitar o transito de pessoas, veiculos
e animais (Figura 3).
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Figura 3 - Pista ndo homologada de Oeiras (SNOE) no momento da Ac¢éo Inicial.
1.11. Gravadores de voo.
N&o requeridos e ndo instalados.
1.12.Informacbes acerca do impacto e dos destrocos.

A aeronave realizou o toque na cabeceira 11 de SNOE e perdeu o controle
direcional durante a corrida apds o pouso, saindo da pista para a esquerda. Ao sair da
pista, ingressou em terreno irregular, vindo a colidir contra arbustos existentes no local.

O avido teve a parada total a, aproximadamente, dez metros do limite lateral
esquerdo da pista, defasado 90° da trajetéria ideal de pouso (Figuras 4, 5 e 6).

AN ! Ay B 8 N . i | {
Oeiras - PI (SNOE) % i i Wy '
AR TR / )

Figura 4 - Trajetéria da aeronave até a parada total.

9de 16




| A-046/CENIPA/2016 | | ppuBL

18MAR2016 |

Figura 5 - Vista lateral da aeronave ap0s o acidente.

Figura 6 - Vista lateral da aeronave apos o acidente.

1.13.Informagbes médicas, ergonémicas e psicologicas.
1.13.1. Aspectos meédicos.
N&o pesquisados.
1.13.2. Informagfes ergondmicas.
Nada a relatar.
1.13.3. Aspectos Psicolégicos.
Nada a relatar.
1.14.Informagdes acerca de fogo.
N&o houve fogo.
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1.15.Informagdes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave.

Apos a parada total da aeronave, todos 0s ocupantes sairam normalmente pela
porta principal.

1.16. Exames, testes e pesquisas.

Hidroplanagem ou aquaplanagem é o fendmeno causado pela falta de aderéncia
dos pneus com o solo. Ocorre devido a formacdo de uma camada de agua (fluido) sobre
0 pavimento que impede o contato dos pneus com a pista.

Na situacdo de hidroplanagem, o atrito é praticamente nulo e insuficiente para
diminuir gradativamente a rotacdo da roda. A hidroplanagem dificulta o controle direcional
e impossibilita a frenagem da aeronave no solo.

Todo pneu, independentemente do design da sua banda de rodagem, sofrera
hidroplanagem na agua ou em qualquer outro liquido, quando a pressdo dinamica da
agua for suficientemente elevada para levantar o pneu da pista.

A hidroplanagem pode ser de trés tipos: dinamica (total ou parcial), viscosa ou de
borracha revertida. Os casos de hidroplanagens estdo relacionados as condi¢cbes da
pista.

A hidroplanagem dinamica € causada pelo acumulo de pressédo hidrodinamica na
area de contato entre o pneu e o pavimento. A pressao cria uma forca ascendente que
efetivamente tira o pneu fora da superficie.

Quando ha separacdo completa entre 0s pneus e 0 pavimento ocorre a
hidroplanagem dinamica total (Figura 7).

Agua que impede o contato dos
pneus com o pavimento.

Figura 7 - Hidroplanagem dinamica total.

Ao ocorrer este cenario, os freios tornam-se ineficientes e a manutengéo do controle
direcional da aeronave fica prejudicada.

1.17.Informagdes organizacionais e de gerenciamento.
Nada a relatar.
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1.18.Informagdes operacionais.

A aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento especificados pelo
fabricante.

A aeronave foi abastecida de combustivel e preparada em Teresina, Pl (SBTE), para
realizar um voo transportando passageiros. Dentre os passageiros, havia uma autoridade
governamental do estado do Piaui.

O plano de voo apresentado na Sala AlIS de SBTE tinha como destino o aerédromo
de Floriano (SNQG) e, como alternativa, a Fazenda Progresso (SWUV), na cidade de
Sebastido Leéo, PI.

O piloto teve conhecimento das condicbes meteoroldgicas da rota a ser voada.

A decolagem de SBTE ocorreu normalmente e em rota, segundo o piloto, as
condi¢cBes meteoroldgicas ficaram degradadas.

Apos ser liberado pelo Orgdo de Controle de Trafego Aéreo para prosseguir na
descida e pouso, utilizando a frequéncia livre para as comunicacdes, o piloto avaliou que
a meteorologia ndo estava favoravel para o pouso no destino previsto no plano de voo
(SNQG).

O tripulante ndo prosseguiu para a alternativa declarada no plano de voo (SWUV),
decidindo pelo pouso em Oeiras (SNOE). A aeronave possuia combustivel suficiente para
retornar para SBTE.

Segundo o proprio relato, era de conhecimento do piloto que o aerédromo de Oeiras
(SNOE) néo estava homologado para operacdes de pousos e decolagens. O tripulante ja
havia operado em SNOE, anteriormente, e conhecia as condi¢cbes da pista (dimensdes,
coordenadas, tipo de piso, direcBes da pista, etc.).

Ao ingressar no trafego de SNOE e durante a aproximacao final para o pouso, o
piloto verificou que a pista estava molhada, com a presenca de pogas d’agua, pois tinha
ocorrido uma chuva pesada no local.

O tripulante continuou a aproximac¢do para 0 pouso na pista 11 e, ap0s o toque,
durante a corrida ap6s 0 pouso, a aeronave saiu da pista para a esquerda.

O piloto relatou que, ap6s o toque no solo, utilizou os reversores dos motores
normalmente e, no momento em que retirou O reverso e comecgou a usar os freios, a
aeronave perdeu a reta. Informou ainda que, devido a existéncia de algumas pocas
d’agua na pista, o avido teria hidroplanado.

Sem efetividade nos freios e nos pedais, o piloto ndo conseguiu evitar a saida da
pista. A aeronave ingressou em terreno irregular e colidiu contra arbustos existentes no
local.

Ap6s a parada total da aeronave, o tripulante desligou os dois motores, 0s
equipamentos elétricos e orientou 0s passageiros a abandonarem o aviao.

N&o foram relatados, pelo piloto, problemas mecéanicos na aeronave que pudessem
ter contribuido para o acidente.

Havia no local da ocorréncia (SNOE) uma equipe de policiais militares do estado do
Piaui escalada para isolar a pista e recepcionar a autoridade governamental. Esses
policiais deslocaram-se até o local no qual a aeronave parou e prestaram 0 apoio
necessario aos passageiros e ao piloto apos o acidente.
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1.19.Informacdes adicionais.

O Cddigo Brasileiro de Aeronautica (CBA) prescrevia que nenhum aerédromo civil
poderia ser utilizado sem estar devidamente cadastrado.

No Regulamento Brasileiro de Homologacdo Aeronautica (RBHA) 91, estava
previsto que nenhuma pessoa poderia utilizar um aerédromo, a menos que ele fosse
registrado e aprovado para o tipo de aeronave envolvida e para a operagao proposta.

A Instrucdo do Comando da Aeronautica (ICA) 100-12, Regras do Ar, definia que um
aerodromo de alternativa de destino era um aer6dromo no qual uma aeronave poderia
pousar se fosse impossivel ou desaconselhavel efetuar o pouso no aerédromo de destino
previsto.

1.20. Utilizacéo ou efetivacéo de outras técnicas de investigacéo.
N&o houve.

2. ANALISE.

Tratava-se de um voo entre SBTE e SNQG transportando pessoal. Havia uma
autoridade governamental do estado do Piaui entre os passageiros.

Segundo o piloto, devido as condicbes meteoroldgicas, ndo foi possivel prosseguir
para o destino previsto no plano de voo (SNQG), alternando o pouso em um aerédromo
nao homologado (SNOE).

Observou-se que o planejamento do voo nédo foi eficiente, pois ndo foram
considerados 0s prejuizos que a meteorologia poderia provocar a navegacao aérea,
impossibilitando o pouso no aerédromo declarado no plano de voo.

A aeronave estava equipada com um radar meteorolégico que poderia auxiliar o
piloto a prosseguir para o destino (SNQG) ou para o aerédromo alternativo inserido no
plano de voo (SWUV). Ou, ainda, retornar para SBTE, pois o combustivel remanescente
na aeronave possibilitava o retorno ao aerédromo de origem.

O piloto era habilitado a voar sob regras de voo por instrumentos (IFR) e a aeronave
possuia equipamentos que possibilitavam esse tipo de voo.

Em condic¢des IFR, mesmo em condi¢cdes meteorolégicas desfavoraveis, a aeronave
tinha condi¢cbes de retornar para SBTE e realizar o pouso em um aerédromo homologado.

Depois de verificar que o pouso em SNQG ndo seria possivel, o piloto néo
prosseguiu para o aerédromo alternativo lancado no plano de voo (SWUV), direcionando
a aeronave para SNOE.

Em principio, ndo havia motivos que justificassem o pouso em um aerd6dromo nao
homologado. Contudo, a existéncia de uma equipe de policiais militares do estado do
Piaui indicou a possibilidade de que o destino real da aeronave era o aerodromo de
SNOE. Testemunhas informaram que os policiais chegaram ao local antes do pouso da
aeronave envolvida na ocorréncia, com o objetivo de isolar a pista e recepcionar a
autoridade governamental.

No caso em tela, ndo foi observado o que estava previsto nas legislacdes da aviacéo
civil que proibiam a operacdo de pouso e decolagem em aer6dromos civis nao
cadastrados e homologados.

Ao decidir pelo pouso em uma pista ndo homologada e, ainda, com a presenca de
pogas d’agua no pavimento, pode-se depreender que 0s riscos existentes no cenario nao
foram avaliados corretamente.
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Apods o toque no solo, durante a corrida apds o pouso, o piloto perdeu o controle
direcional, e a aeronave saiu da pista para a esquerda. De acordo com o piloto, a perda
do controle direcional ocorreu no momento em que este retirou 0s reversores e comecgou
a usar os freios.

Devido as condi¢des da pista, molhada e com pogas d’agua, € possivel que a
aeronave tenha sofrido o fendmeno de hidroplanagem.

O aviao, ao pousar sobre a pista molhada, provavelmente perdeu a aderéncia dos
pneus com o solo, prejudicando o controle direcional e a frenagem. A hidroplanagem pode
ter impedido a eficiéncia dos freios e dos pedais do avido na corrida ap0s o pouso,
proporcionando a sua saida da pista.

Outra hipétese para a saida da pista seria uma aplicagdo incorreta dos comandos
direcionais da aeronave durante a corrida apés o pouso, finalizando no acidente.

Verificou-se que o piloto ndo sofria qualquer tipo de supervisdo por parte do
operador na conducdo da atividade aérea. Este fato prejudicou a seguranca das
operacgOes, pois o tripulante realizava o planejamento e a execucdo do voo sem o
acompanhamento de outro profissional ou do proprietario da aeronave.

3. CONCLUSOES.
3.1.Fatos.

a) o piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido;

b) o piloto estava com as habilitagdes técnicas de BE9O e IFR vdlidas;

c) o piloto estava qualificado e possuia experiéncia no tipo de voo;

d) a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido;

e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;

f) a escrituragcdo das cadernetas de célula, motores e hélices estavam atualizadas;

g) a aeronave decolou de SBTE para SNQG, conforme Plano de Voo, com oito
pessoas a bordo;

h) o piloto decidiu pousar no aerédromo de Oeiras (SNOE);

i) O aerddromo de SNOE nédo estava homologado pela ANAC para operacdes de
pousos e decolagens;

J) a pista de SNOE estava molhada e com a presenca de pogas d’agua;

k) apos o togue no solo, o piloto perdeu o controle direcional da aeronave, saindo da
pista para a esquerda;

) ao sair da pista, a aeronave ingressou em terreno irregular e impactou contra
arbustos existentes no local,

m) o avido parou a, aproximadamente, dez metros do limite lateral esquerdo da
pista, defasado 90° para a esquerda da trajetéria ideal de pouso;

n) a aeronave teve danos substanciais; e

0) o piloto e seis passageiros sairam ilesos, enquanto uma passageira sofreu lesbes
leves.
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3.2.Fatores contribuintes.
- Aplicacdo dos comandos - indeterminado.

E possivel que o piloto ndo tenha atuado adequadamente nos comandos da
aeronave durante a corrida ap0s 0 pouso para evitar a saida da pista.

- Indisciplina de voo - contribuiu

Tendo pousado numa pista ndo homologada, sem motivo justificavel, o tripulante
nao obedeceu ao previsto nos regulamentos da aviagao civil.

- Influéncia do meio-ambiente - indeterminado.

A pista molhada e com pogas d’agua pode ter prejudicado o controle direcional e a
frenagem da aeronave durante a corrida apdés o pouso.

- Julgamento de pilotagem - contribuiu.

O tripulante ndo havia avaliado corretamente 0s riscos inseridos na operacdo em
uma pista ndo homologada, sem motivo justificavel. Além disso, o piloto ndo havia
considerado que as condi¢des da pista, molhada e com pocas d’agua, poderiam afetar o
controle direcional e a frenagem da aeronave.

- Processo decisorio - contribuiu.

A decisé@o de realizar um pouso em um aerédromo ndo homologado, bem como
haver utilizado uma pista molhada e com a presenca de pogas d’agua denotaram uma
inadequada avaliacdo dos riscos presentes no contexto. As falhas relativas as decisdes
assumidas pelo piloto contribuiram para a ocorréncia na medida que resultaram no
ingresso da aeronave em uma condi¢ao critica, afetando o seu controle.

4. RECOMENDAGCOES DE SEGURANCA

Medidas de carater preventivo ou corretivo emitidas pelo CENIPA ou por um Elo-
SIPAER para o seu respectivo ambito de atuacao, visando eliminar um perigo ou mitigar o risco
decorrente de condicdo latente, ou de falha ativa, resultado da investigacdo de uma ocorréncia
aeronautica, ou de uma acao de prevencao e que, em nenhum caso, dara lugar a uma presuncao
de culpa ou responsabilidade civil, penal ou administrativa.

Em consonancia com a Lei n°® 7.565/1986, as recomendagdes sao emitidas unicamente
em proveito da seguranca de voo. Estas devem ser tratadas conforme estabelecido na NSCA 3-13
“Protocolos de Investigacdo de Ocorréncias Aeronauticas da Aviacdo Civil conduzidas pelo
Estado Brasileiro”.

Recomendacgfes emitidas no ato da publicacao deste relatério.
A Agéncia Nacional de Aviac&o Civil (ANAC), recomenda-se:
A-046/CENIPA/2016 - 01 Emitida em: 22/06/2017

Divulgar os ensinamentos colhidos na presente investigacéo, buscando alertar os pilotos
da aviacédo geral sobre os riscos de hidroplanagem decorrente da operacdo em pistas
contaminadas.

5. A(;()ES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS.
Nao houve.
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