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Modelo: EMB-110 P1 OPERADOR:

AERONAVE Matricula: PP-EAM Governo do Estado do Amazonas

Data/hora: 31 JAN 2000 — 10:30Q |TIPO:
ACIDENTE |Local: Envira

Cidade, UF: Envira - AM Pouso longo

SIPAE O Unico objetivo das investigacdes realizadas &iktema de Investigacdo e Prevencao
de Acidentes Aeronauticos (SIPAER) é a prevencadudtaros acidentes aeronauticos.
De acordo com o Anexo 13 da Organizacéo de AviaCaal Internacional - OACI, da
gual o Brasil é pais signatario, o proposito dest#&vidade ndo é determinar culpa ou
responsabilidade. Este Relatorio Final, cuja conslio baseia-se em fatos ou hipéteses,
ou na combinacdo de ambos, objetiva exclusivamenfgrevencao de acidentes aeronauticos. O

uso deste relatorio para qualquesutro propésito podera induzir a interpretacesr@mneas e trazer
efeitos adversos ao SIPAER.

|. HISTORICO DO ACIDENTE

A aeronave decolou de Tefé-AM tendo 19 pessoas a bordo e, conforme plano de
vOo apresentado, com destino a localidade de Eirunepé. O pouso, entretanto, ocorreu num
campo de pouso na cidade de Envira-AM. Ao chegar neste novo destino, chovia
intensamente. A aeronave efetuou v6o na vertical, com objetivo de aguardar uma melhoria
das condi¢cbes meteoroldgicas e, posteriormente, prosseguir para o circuito de trafego e
efetuar o pouso.

Durante o pouso, efetuou o primeiro toque a, aproximadamente, 500 m apos a
cabeceira. O piloto comandou a bequilha no solo e aplicou freio e reverso com maxima
intensidade. Ainda com velocidade, a aeronave atravessou o final da pista, percorrendo
uma distancia de 100 m apos a cabeceira oposta, parando dentro de um agude.

O piloto sofreu lesdo grave. O co-piloto e 0s passageiros sairam ilesos.

[I. DANOS CAUSADOS
1.Pessoais

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - 01

Graves 01 - -
Leves - - -
llesos 01 17 -

2.Materiais

a. A aeronave

Danos graves: hélices, motores, trem de pouso, flape esquerdo, flape direito,
sistemas de combustivel, de lubrificacdo, hidraulico e elétrico.

Danos leves: Profundor, asa esquerda, asa direita, aileron esquerdo, aileron
direito e assentos.
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b. A terceiros
N&o houve.

lIl. ELEMENTOS DE INVESTIGACAO

1.Informagdes sobre o pessoal envolvido

a. Horas voadas PILOTO CO-PILOTO
TOLAUS #+vrrvrrrrrrrrnrrrnnrrrnertineete e st s et e e s e s e e e eaaae 4.800:00 2.000:00
Totais NOS GIIMOS 30 dias «+-rreerrrrrrrrerrrnrermminrerrieai.. Desconhecida 15:00
Totais Nas GItIMAS 24 NOTAS +rwrwrrerrrrrrrrrnrernmmrnmrrinnrninen 09:10 09:10
Neste tipo de AeroNaVE  ««-:wwrrrrrmsrmemrntianiaines 4.000:00 1.600:00
Neste tipo Nos UItIMos 30 dias =« eerereermrerrmenneenee Desconhecida 15:00
Neste tipo nas GltiMas 24 NOras ««-«««xeemermemeainns 09:10 09:10

b. Formacao
O piloto foi formado pelo Aeroclube de Sao Paulo-SP, em 1988.
O co-piloto foi formado pelo Aeroclube de Itapolis-SP, em 1992,

c. Validade e categoria das licencas e certificados

O piloto possuia Licenca de Piloto de Linha Aérea e estava com 0S seus
Certificados de Habilitagdo Técnica (CHT) e IFR validos.

O co-piloto possuia Licenca de Piloto Comercial e estava com 0s seus
Certificados de Habilitacdo Técnica (CHT) e IFR validos.

d. Qualificacéo e experiéncia para o tipo de voo

O piloto era qualificado e possuia experiéncia suficiente para o tipo de voo.
O co-piloto era qualificado e possuia experiéncia suficiente para o tipo de voo.

e. Validade da inspecao de saude
O piloto estava com o seu Certificado de Capacidade Fisica valido.
O co-piloto estava com o seu Certificado de Capacidade Fisica valido.
2.Informacdes sobre a aeronave

A aeronave, tipo bimotora de asa baixa, modelo EMB-110 P1, nimero de série
110498 e Certificado de Matricula n°® 14595, foi fabricada pela EMBRAER em 1995.

A aeronave estava com o seu Certificado de Aeronavegabilidade valido, tendo sido
expedido em 05 de marco de 1996.

As cadernetas de célula, motores e hélices estavam em dia e atualizadas.
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Sua ultima inspecao foi do tipo 150 horas/IAM (Inspecdo Anual de Manutencao),
realizada pela Oficina RICO MANUTENCAO DE AERONAVES, em 05 JAN 2000, tendo
voado 61 h 35 min apdés a inspec¢ao. Ainda ndo havia sido realizada a Revisao Geral.

Os dados de peso e balanceamento ndo estavam dentro dos limites. O total de
combustivel remanescente nos tanques era de 840 litros.

Para calcular o peso de aeronave, foram considerados 14 passageiros com 70 Kg,
incluidas as bagagens, o que equivale a 980 Kg. Considerou-se, ainda, 02 crian¢as de
colo com 20 Kg cada, e um passageiro nao foi considerado por tratar-se de bebé.

Como o plano de voo indicava uma autonomia de 04 h 30 min, isto equivalia a,
aproximadamente, 2.700 Ib de combustivel, ou 1.215 Kg, considerando o consumo
médio de 600 Ib/h.

Os tripulantes possuiam um peso aproximado de 80 Kg cada. A aeronave, segundo
sua ficha de pesagem, possuia um peso vazio basico de 3.696,7 Kg.

Somando-se os valores acima, tém-se um peso total de decolagem de 6.091,7 Kg.
O peso maximo de decolagem previsto no manual da aeronave é de 5.670 Kg.

A distancia que separa o aeroporto de Tefé do aerédromo de Envira é de 405 NM.
Considerando-se a velocidade de cruzeiro de 200 Kt, o tempo previsto em rota seria de 2
horas. Para este tempo de véo, o consumo de combustivel seria de 1.200 Ib,
equivalentes a 544,3 Kg. Subtraindo este valor do peso estimado de decolagem, tém-se
5.547,4 Kg, valor do peso estimado de pouso. O peso maximo de pouso no manual da
aeronave é de 5.450 Kg.

3.Exames, testes e pesquisas.

Nada a relatar

4.Informacgbes meteoroldgicas
As condi¢cdes meteorologicas eram adversas.

Conforme declaragcbes do piloto e testemunhas, em alguns setores da &rea de
pouso havia forte chuva e baixa visibilidade.

Conforme declaracdes, a tripulacdo possuia informacdes meteoroldgicas da rota e
dos aerédromos homologados proximos, através da rede de Estacbes Meteorologicas da
regido. Entretanto, onde ocorreu o acidente, os tripulantes ndo possuiam informacgdes
meteoroldgicas exatas.

5.Navegacéo

A aeronave decolou de Tefé-AM com destino a localidade de Eirunepé. Porém, o
pouso ocorreu num campo de pouso na cidade de Envira-AM. O piloto preencheu o
plano de vbo de Tefé — SBTF para Eirunepé — SWEI, no entanto prosseguiu para Envira
sem informar ao Orgdo de Controle de Trafego Aéreo.

A aeronave tinha como destino o campo de pouso, na cidade de Envira, que néao é
homologado e nem registrado.

6.Comunicacao

Nada a relatar
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7.Informacdes sobre o aerédromo

O acidente ocorreu em um campo de pouso ndo homologado e nao regularizado,
com dimensdes de 1200 m x 30 m, no sentido 15/33, nas coordenadas 07°26°30"S /
070°02°30"W. A superficie é de concreto, lisa e estava muito molhada no momento da
ocorréncia em virtude de chuva forte constante.

A pista é compativel com o tipo de aeronave.

8.Informacdes sobre o impacto e os destrogos

A aeronave tocou aproximadamente 500m apdOs a cabeceira, num pouso com asas
niveladas e angulo de arfagem de 0°. Houve apos o toque o recolhimento dos flapes,pelo
co-piloto. Nao houve disperséo de partes da aeronave.

As manetes de poténcia foram encontradas na posi¢céo "reverso”’ e as manetes de
hélice e combustivel estavam avancadas. ApO0s a saida da pista, o trem de pouso
recolheu devido aos impactos.

9.Dados sobre o fogo

N&o houve fogo.

10. Aspectos de sobrevivéncia e/ou abandono da aeronave

A evacuacdo se deu pela porta traseira (de carga) e saida de emergéncia.

11. Gravadores de Voo

Apesar de instalado, o CVR teve o funcionamento inadequado. Somente havia, nos
altimos trinta minutos de v60, a sugestao do co-piloto para iniciarem a arremetida.

12. Aspectos operacionais

O piloto preencheu o plano de vb6o de Tefé — SBTF para Eirunepé — SWEI, com
pouso alternativo em SBCZ, na cidade de Cruzeiro do Sul — AC, tendo prosseguido para
Envira sem informar ao Orgdo de Controle de Trafego Aéreo. Decolou de Tefé sem que a
tripulacdo soubesse das condi¢cdes operacionais do campo de pouso e meteorologicas
do novo destino.

De acordo com relatos, tanto o piloto como o co-piloto ja haviam pousado no campo
de pouso da cidade de Envira.

De acordo com o manual operacional da aeronave, 0 peso maximo permitido para
decolagem nesta aeronave é de 5.670 Kg e o de pouso é de 5.450 Kg. Foi constatado
que o peso de rampa foi estimado em 6.091,7 Kg e o peso de pouso, em 5.547,4 Kg,
portanto acima do previsto.

A aeronave aproximou-se para 0 pouso com altura acima da prevista, fazendo com
gue o toque ocorresse 500 metros a frente da cabeceira utilizada para o pouso. Ha
indicios de emprego de velocidade acima do previsto, durante o procedimento de
enquadramento da final para pouso, associado ainda a condi¢cdo de ocorréncia de vento
de cauda, conforme testemunha, no local.

A aeronave possuia combustivel suficiente para alternar um aerédromo
homologado e com melhores condicbes meteorologicas e operacionais, uma vez que de
acordo com o METAR de Cruzeiro do Sul e Rio Branco, essas localidades estavam em
condi¢cBes normais de operacao.
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N&o houve uma comunicacdo adequada e efetiva entre comandante e co-piloto no
gerenciamento operacional do véo, jA que durante a descida, aproximacdo e pouso o
comandante nao solicitou os cheques previstos. Note-se ainda que, apos o toque, 0 co-
piloto recolheu o flape a zero, sem autorizagao e solicitagdo do comandante.

Constatou-se que néo foi realizado brifim para pouso e néo foram realizados os “call
out” previstos para o voo.

13. Aspectos humanos

a. Fisioldgico

N&do foram encontrados indicios de alteracbes de ordem fisiologica
relevantes para o acidente.

b. Psicoldgico

E provavel que, associado & sua experiéncia, o piloto possuisse em seu
comportamento uma auto-imagem elevada e excesso de auto-confianca.

14. Aspectos ergondmicos
Nada a relatar.

15. Informagdbes adicionais
Nada a relatar.

IV. ANALISE

Tanto o comandante (piloto) como o co-piloto ja haviam pousado no campo de pouso
da cidade de Envira.

A aeronave decolou do aeroporto da cidade de Tefé-AM (SBTF) com 19 pessoas a
bordo, tendo como destino o aeroporto SWEI, na cidade de Eirunepe, no mesmo Estado. A
duracéo prevista para a etapa de voo era de 02 h e a autonomia declarada pelo comandante
era de 04 h 30 min, com pouso alternativo em SBCZ, na cidade de Cruzeiro do Sul - AC.

A velocidade considerada, para efeito de planejamento de véo, foi de 200 Kt, previstos
para o tipo de aeronave; a distancia que seria percorrida pela aeronave de SBTF até SWEI é
de 351NM, correspondendo a 01 h 45 min de v6o. Durante a investigacao, foi localizada uma
ficha “guia geral de embarque” na qual encontra-se anotada a cidade para a qual seria o
destino da aeronave, a cidade de Envira-AM. Pode-se concluir que os pilotos antes de
decolar tinham a intencdo de pouso na cidade de Envira, onde ndo existe aerédromo
regularizado.

Com os dados levantados, concluiu-se que a aeronave para inicio de taxi estava com
um peso total de, aproximadamente, 6.091,7 Kg e ao pousar em Envira estava com 5.547,4
Kg.

Durante a pesquisa em documentacao, também foi constatado que a aeronave ja
havia efetuado pousos em localidades nas quais ndo existem aerédromos homologados ou
registrados. Ou seja, em desacordo com a legislacdo, bem como, utilizando-se de outros
tripulantes a servi¢go do operador.



| PP-EAM | 31JAN 2000 |

Para os pilotos, ainda no solo em Tefé, havia disponibilidade de informacbes das
condicbes meteoroldgicas de toda a rota. Entretanto, ndo obstante as condigbes
meteoroldgicas na regido serem “desfavoraveis, com muita chuva e intensa”, os pilotos
decolaram para o destino.

E possivel que houvesse um problema de relacionamento entre os pilotos, que se
refletiu dentro da cabine. Esta situacéo foi observada durante a auséncia de diadlogo entre os
pilotos, quando transcrita a gravagao do CVR.

Havia forte chuva em diversos setores do campo onde iria ser efetuado o pouso, e
com isso, a aeronave efetuou procedimento de espera. Em seguida, o comandante decidiu
prosseguir em aproximacao para a cabeceira 33.

N&o foi realizado pela tripulacdo o brifim de aproximacdo para pouso de modo a
prever as possiveis situacdes que poderiam ocorrer durante aquela fase do véo. Com a nédo
realizacdo do brifim, ndo foram calculadas as velocidades de aproximacdo e pouso, nem
mesmo verificado o peso de pouso da aeronave. O co-piloto, hum dado momento da
aproximacao final, sugeriu ao piloto a possibilidade de arremetida e deslocamento até outra
localidade alternativa, havendo combustivel para tal procedimento, porém o piloto prosseguiu
para o pouso. E possivel que a auto-imagem elevada e o excesso de autoconfianca do piloto
tenham influenciado na tomada de decisdo de prosseguir com 0 pouso.

Ressalta-se, ainda, que o piloto e o co-piloto j& haviam pousado na localidade em
outras ocasioes.

A hipétese mais provavel se estabelece em decorréncia do erro na operagcdo da
aeronave, aliado a uma aquaplanagem em decorréncia da pista muito molhada e da
velocidade empregada. Havia chuva forte e constante na regido. Com isso, o piloto
determinou que a aeronave fosse abastecida com uma quantidade maior de combustivel que
a prevista, com o intuito ter uma reserva extra e permanecer voando 0 maior tempo possivel
se fosse necessario. A condigdo de excesso de peso foi consequéncia da grande quantidade
de combustivel existente no avido, face a incerteza das condi¢des.

Durante a aproximacdo para pouso, a aeronave foi configurada com flape a 100%.
Com essa configuracdo, a aeronave € preparada para realizar um pouso curto e/ou com
aproximagdo alta. O pouso curto € uma operacao utilizada, normalmente, em pistas curtas. A
aeronave EMB-110 possui “condicbes operacionais” para utilizar a pista em questdo sem
restricdes e com a devida seguranca.

Quanto a aproximacao alta, o flape 100% é utilizado para que o arrasto contra o
deslocamento a frente seja aumentado e a aeronave percorra menor distancia no eixo
horizontal com sustentacdo e baixa velocidade para o pouso no ponto ideal de toque. O
piloto comandou o enquadramento da final com a aeronave em uma rampa alta. Num dado
momento, o co-piloto sugeriu a arremetida tendo o0 comandante prosseguido para pouso.

A pista possui aproximadamente 1.200 metros de comprimento, sendo que 0 primeiro
toque foi executado a 500 metros, além da cabeceira, restando apenas 700 metros de
disponibilidade de pista para que a aeronave pudesse realizar a parada total de maneira
controlada e segura. Consultando-se os graficos de desempenho, verificou-se que eram
necessarios aproximadamente 600 m de corrida no solo para a parada da aeronave,
considerando o vento nulo e a pista seca. Considerando um vento de cauda de 5 kt, a
distdncia aumentaria para cerca de 700 m, ainda com a pista seca. De acordo com
testemunhas, a aeronave pousou com vento de cauda.
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Em decorréncia da forte chuva recente, a pista encontrava-se molhada. Associado
também ao fato do peso de pouso da aeronave estar acima do limite operacional, se fez
necessario o emprego de uma velocidade maior na final, com a possibilidade de ocorréncia
de hidroplanagem.

Em consequéncia, apds o toque, a aeronave nao conseguiu parar na pista tendo o co-
piloto, por iniciativa propria, recolhido o flape. Foram aplicados os freios e o passo reverso
em maximo, vindo a cruzar a cabeceira oposta, saltar uma cerca de protecdo e arremessar-
se num lago existente no prolongamento do eixo da area de pouso.

V. CONCLUSAO
1.Fatos
a. os pilotos estavam com os seus CCF (Certificados de Capacidade Fisica) validos;
b. os pilotos estavam com os seus CHT (Certificados de Habilitagcdo Técnica) validos;
c. os pilotos possuiam a qualificacéo necessaria para o voo pretendido;
d. a aeronave estava com suas documentacgdes e inspec¢des validas;

e. a aeronave decolou do aeroporto da cidade de Tefé-AM (SBTF) com 19 pessoas a
bordo, tendo como destino o aeroporto SWEI, na cidade de Eirunepe, no mesmo
Estado;

f. a duracado prevista para a etapa de voo era de 02 h e a autonomia declarada pelo
comandante era de 04 h 30 min com pouso alternativo em SBCZ, na cidade de
Cruzeiro do Sul — AC;

g. a distancia que seria percorrida pela aeronave de SBTF até SWEI € de 351NM,
correspondendo a 01 h 45 min de voo;

h. durante a investigacao, foi localizada uma ficha “guia geral de embarque”, na qual
encontrava-se anotado o destino da aeronave como sendo a cidade de Envira-AM;

I. 0s pilotos antes de decolar tinham a intencdo de pouso na cidade de Envira, onde
nao existe aerédromo regularizado;

j. para o inicio de taxi, a aeronave estava com um peso total de, aproximadamente,
6.091,7 Kg;

k. ao pousar em Envira a aeronave estava com cerca de 5.547,4 Kg;

|. foi constatado que a aeronave ja havia efetuado pousos em localidades nas quais
nao existem aerédromos homologados ou registrados;

m. em Tefé havia disponibilidade de informa¢Bes das condi¢cdes meteoroldgicas de
toda a rota para os pilotos, com excec¢ao de Envira-AM ;

n. havia forte chuva em diversos setores do campo onde iria ser efetuado o pouso;

0. nao foi realizado pela tripulacéo o brifim de aproximacao para pouso;
8
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p. durante a aproximagao para pouso, a aeronave foi configurada com flape a 100%;

g. o primeiro toque foi executado a 500 metros além da cabeceira, restando apenas
700 metros de disponibilidade de pista para a parada total;

r. de acordo com testemunhas, a aeronave pousou com vento de cauda;
S. apos o toque, o co-piloto, por iniciativa prépria, recolheu o flape;
t. a aeronave nao conseguiu parar na pista, vindo a cruzar a cabeceira oposta;

u. a aeronave saltou uma cerca de protecdo e caiu em um lago existente no
prolongamento do eixo da area de pouso;

V. a evacuacdo da aeronave se deu pela porta traseira (de carga) e saida de
emergéncia,;

w. a aeronave sofreu avarias de natureza grave; e

X. um tripulante sofreu lesGes graves e 0s demais ocupantes sairam ilesos.

2.Fatores contribuintes

a. Fator Humano

(1) Fisiolégico
N&o contribuiu.

(2) Psicoldgico — Indeterminado

E possivel que a auto-imagem e o excesso de confianga tenham afetado a
capacidade de julgamento do piloto e diminuido a sua auto-critica, influenciando na
tomada de decisao de prosseguir no pouso.

b. Fator Material
N&o contribuiu.

c. Fator Operacional
(1) Deficiente Supervisdo — Contribuiu

O operador permitiu que aeronave voasse para local ndo homologado, e com
operacédo de decolagem e pouso acima dos limites de peso previstos em manual,
sem efetuar a supervisdo adequada na execucao do voo.

Os desvios cometidos pelos tripulantes, bem como a falta de CRM (gerenciamento
de recursos de cabine) afetos a padronizacdo e operacéo, refletem uma falta de
supervisao quanto a instrucao e treinamento, por parte do operador.

(2) Deficiente Coordenacéo de Cabine — Contribuiu

N&o houve uma comunicagdo adequada e efetiva entre piloto e co-piloto no
gerenciamento operacional do voo.
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(3) Condicbes Meteoroldgicas Adversas — Contribuiram

Chovia intensamente na localidade, dificultando a visibilidade, e a pista
encontrava-se molhada, o que pode ter resultado em uma hidroplanagem da
aeronave, além de afetar o planejamento e julgamento da tripulagéo.

(4) Deficiente Planejamento — Contribuiu

A tripulacdo planejou inadequadamente a operacdo para uma localidade né&o
regularizada. Planejou, ainda, o v0o excedendo os limites operacionais da
aeronave.

(5) Deficiente Julgamento — Contribuiu

O piloto julgou inadequadamente que poderia pousar mesmo com a forte chuva
numa pista nao regularizada, ndo cumprindo 0s requisitos operacionais apos uma
aproximagéao néo estabilizada, com excesso de peso e vento de cauda.

(6) Indisciplina de v6o — Contribuiu

O piloto preencheu o plano de vbo para uma localidade e efetuou o voo para
outra, pousando em um campo ndo homologado ou registrado.

(7) Deficiente Instrugdo — Contribuiu

A néo realizacao do brifim de pouso e dos “call outs” previstos € um indicio de que
a instrucdo ministrada aos pilotos nao estava adequada.

IV. RECOMENDACOES DE SEGURANCA DE VOO

Recomendacdo de Seguranga, conforme definido na MSK-9 de JAN 96, é o
estabelecimento de uma acdo ou conjunto de acoedidas pelo Chefe do Estado-Maior da
Aeronautica, de CUMPRIMENTO OBRIGATORIO pelo 6rgaao qual foi dirigida, em acéo, prazo
e responsabilidade nela estabelecidas.

1.0 DAC devera, no prazo de trés meses:

a) Divulgar o conteudo deste relatério em Seminarios de Seguranca de V6o e palestras
aos pilotos, escolas e a todos os seus Inspetores de Aviacao Civil (INSPAC) a fim
de manter elevada a motivacao para a Seguranca de Voo.

b) Determinar a DIPAA a difusdo ao SAC (Sistema de Aviacdo Civil) da filosofia de
CRM (Gerenciamento de Recursos de Cabine) e sua correta aplicacao.
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2.0 SERAC 7 devera, no prazo de trés meses:

a) Divulgar o contetdo deste relatorio a todas as empresas aéreas, escolas de aviacao
e aos aeroclubes da sua area a fim de manter elevada a motivacao pela Seguranca
de Voo.

b) Realizar Vistoria de Seguranca de V0o no setor responsavel pelas operacbes
aéreas realizadas pelo Governo do Amazonas, visando verificar a sua situacao
operacional e o cumprimento das Recomendacdes de Seguranca de Voo do
presente relatério.

3.0 setor responsavel pela Aviacdo do Governo do Estado do Amazonas devera, no
prazo de trés meses:

a) Divulgar este relatério a todos seus pilotos.

b) Reavaliar a atual estrutura existente para dar suporte para suas operacoes aéreas,
considerando o0s aspectos ligados a estrutura organizacional, a adequacao
gualitativa e quantitativa dos recursos humanos e materiais necessarios para as
operacdes aéreas.

c) Reavaliar a instrucdo ministrada aos pilotos, visando promover a padronizacao de
procedimentos e o atendimento aos limites previstos pelo manual da aeronave.

d) De acordo com o calendério do Instituto de Aviag&o Civil — IAC, inscrever o pessoal
de nivel Direcdo para realizar cursos visando um melhor gerenciamento dos seus
meios aéreos.
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e) Elaborar as devidas analises das pistas operadas por suas aeronaves, objetivando
um correto preparo operacional de suas missoes.

f) Incluir no seu Programa de Prevencédo de Acidentes Aeronauticos - PPAA o sub-
programa CRM para suas tripulacdes.

g) Buscar junto aos orgaos responsaveis a homologacéo das pistas de seu interesse,
para a operacao das aeronaves do estado.

h) Realizar aula para todos os pilotos quanto aos procedimentos operacionais das
aeronaves por eles voadas.

Obs.: A época, foram emitidas Recomendacées de Seguranca de Voo ao operador visando
reavaliar a sua estrutura organizacional, elaborar um PPAA, elaborar andlises das pistas
utilizadas e contactar os 6rgaos responsaveis pela homologacao ou registro das mesmas.
Além disso, foram emitidas Recomendacdes ao SERAC 7 para orientar o operador sobre o
registro e operacdo de aerédromos, bem como realizar uma Vistoria de Seguranca de V6o
no mesmo.

Em 16/12/2004.
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