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Carta aos Leitores

A ANAC volta a publicar a Carta de Seguranca Operacional, informativo pe-
riodico que tem como objetivo divulgar artigos sobre seguranca operacio-
nal e informacoes, procedimentos e legislacoes referentes ao tema. A Car-
ta @ uma publicagcdo da Assessoria de Articulagao com o SIPAER (ASIPAER)
e conta com a participacao de colaboradores de toda a Agéncia, trazendo
ainda textos traduzidos de organizacoes internacionais como ICAO, NTSB,
FAA e EASA, entre outras. Esta ferramenta de Promocao da Seguranga Ope-
racional faz parte do PSOE-ANAC, conforme disposto no Capitulo X daque-
le Programa, e tem como foco as
trés areas priorizadas pela ICAO
no Global Aviation Safety Plan
(GASP) 2016 — seguranca operacio-
nal nas pistas (runway safety); co-
lisao em voo controlado contra o
solo (controlled flight into terrain
- CFIT) e perda de controle em voo
(loss of control in-flight).

Contato para sugestoes, dividas e/ou cri-
ticas: asipaer@anac.gov.br.

Mais informacoes em www.anac.gov.br
Nesta Edicao

Entrada inadvertida NOTAS

em Condigﬁes IMC em « Nova Politica de Segurancga
VOO visual Operacional é aprovada pela
ANAC

* Checklist Pessoal de Minimos
Operacionais para a aviagao
geral é atualizado

« Evento: SMS Brazil 2016

O artigo apresenta orientacoes
sobre gerenciamento de

risco relacionado a fatores
meteorologicos e medidas
praticas para manter o
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Relatorio de colisao
com o solo em voo

controlado

Em 28 de julho de 2012, a
aeronave decolou com dois
tripulantes e seis passageiros a
bordo. Durante a aproximagao
final, continuou descendo
abaixo da MDA, colidindo contra
obstaculos e solo proximo a
cabeceira da pista.
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Entrada inadvertida
em condicoes IMC
em voo visual

Este artigo (produzido pela skybrary.aero) apre-
senta orientacoes sobre gerenciamento de risco rela-
cionado a fatores meteorologicos e medidas praticas
para manter o controle da aeronave por um peri-
odo limitado de tempo, no caso de um voo VFR que
inadvertidamente entrar em condicoes IMC. O artigo
nao fornece orientagoes sobre voo de precisao com
instrumentos; ele & voltado apenas para auxiliar
0 piloto operando VFR a manter sua aeronave sob
controle adequado até que referéncias visuais apro-
priadas sejam recuperadas. E preciso acentuar que o
completo planejamento anterior ao voo, uma auto-
avaliacao objetiva dos niveis de habilidade pessoal
e experiéncia reduzem significativamente os riscos
abordados neste artigo.

Qualquer pessoa - incluindo previsores meteo-
rologistas e pilotos — pode cometer erros. Portanto,
o0 piloto deve identificar os riscos que a deterioracao
do tempo em rota pode apresentar, particularmente
quando associada com terreno elevado, obstaculos
na superficie e proximidade com espaco aéreo con-

Este artigo considera que:

trolado, e considerar como gerenciar tais riscos antes
do voo. Durante o planejamento, o piloto deve levar
em conta nao apenas quais linhas de acao estarao
disponiveis se as condicoes meteorologicas vierem a
se degradar, mas também deve saber quando essas
linhas de acao deverao ser adotadas. Por exem-
plo, qual deve ser a visibilidade minima ou base de
nuvens para prosseguir na rota? Uma vez em voo, tais
decisoes fatalmente poderao ser tomadas sob pres-
sao, de maneira que os pilotos também devem ter
consciéncia de suas habilidades e limitagoes, as quais
poderao ser bem mais restritivas do que a regula-
mentacao determinar ou do que a lei exigir.

- O piloto e detentor de uma licenca de piloto privado ou comercial de aviao
com habilitagao para monomotor terrestre - MNTE e nenhuma outra qualificacao
adicional. Assim sendo, o piloto recebeu somente treinamento basico limitado em
“voo por instrumentos” como parte de seu treinamento inicial.

- A aeronave esta equipada com um arranjo basico de instrumentos (horizonte
artificial, velocimetro, altimetro, giro direcional, indicador de curva e derrapagem,
indicador de razao de subida/descida). Para outras categorias de aeronave
e configuracoes de instrumentos, outras orientacdes adicionais ou técnicas

alternativas podem ser mais apropriadas.
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Todos os instrumentos de uma aeronave estao
sujeitos a interpretacao erronea do piloto, como
também possuem erros que podem aumentar com
0 desgaste e tempo de uso. Portanto, o piloto deve
compreender corretamente as indicacoes primarias
e as limitacoes dos instrumentos de bordo. As ins-
pecoes pré-voo sao criticas para verificar se 0s ins-
trumentos estao plenamente operacionais. Durante

Ameacas

Pilotos operando VFR (regras de voo visual) que
entram involuntariamente ou intencionalmente em
condicoes meteorologicas instrumentais (IMC) con-
tinuam a ser um risco para a seguranca operacional
nos voos da aviacao geral (AG). Embora a perda de
controle em voo (LOC) e colisdao com solo em voo
controlado (CFIT) por pilotos VFR em IMC expliquem
apenas uma pequena parte do nimero total de aci-
dentes da AG, tais ocorréncias contabilizam 75% dos
acidentes fatais da AG relacionados a meteorologia.

Erros e riscos

Estatisticas de acidentes mostram que pilo-
tos nao treinados e qualificados em voos por ins-
trumento ou cujas habilidades instrumentais se
deterioraram, perderao rapidamente o controle da
aeronave se forem forcados a confiar apenas em
referéncia instrumental.

Ha muitas razoes pelas quais pilotos operando
VFR podem tentar prosseguir em condicoes visuais
mesmo sob IMC. Alguns exemplos sao:

e Priorizar itens errados no processo de tomada
de decisdo (e.g. perda de tempo ou gasto adicio-
nal causado por um desvio ou atraso no voo, por
vezes referido como “get-home-itis”, ou, numa
traducao livre, a pressa e a ansiedade para che-
gar logo ao destino).

» Baixa consciéncia situacional, provavelmente
como resultado da falta de experiéncia do piloto
em interpretar condicoes de mudanca das condi-
coes meteorologicas em voo.

condicoes de voo adversas nao € o momento para
constatar se algum instrumento esta inoperante!

E provavel que o piloto operando VFR nao
estara, nessas circunstancias, consciente de qual-
quer indicacao erronea de instrumento de voo,
mas sera obrigado a confiar nas indicagoes e res-
ponder de acordo com o que vé e entende que
esta ocorrendo.
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* Percepcao inadequada de risco, quando os pi-
lotos sao demasiado confiantes em suas habili-
dades e sao complacentes com os riscos de voar
em tempo adverso, acreditando que o seu limita-
do treinamento em instrumentos no curso de PC
0s capacitara a enfrentar condigcoes de voo por
instrumentos por um periodo duradouro.

* Pressao interna (pessoal) e externa (social) que
pode influenciar as decisoes dos pilotos em con-
tinuar o voo, mesmo se a avaliacao objetiva da
situacao sugerir que deva se agir de outro modo.
Por exemplo, quando passageiros estao a bor-
do, um piloto pode sentir forte responsabilidade
para chegar ao destino, de preferéncia mais cedo
do que mais tarde. Os passageiros, mormente se
forem patroes ou pessoas importantes, podem
fazer pressao para continuar o voo mesmo com
maior risco (e até por desconhecé-los), e é preci-
S0 resistir a isso.
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Gerenciamento de risco

Para reduzir o risco de acidentes provocado por
uma entrada inadvertida de um voo VFR em condi-
coes IMC, os pilotos necessitam de estratégias para
evitar condicoes meteorologicas adversas e de uma
estrutura de agoes a fim de ajuda-los a recuperar-
-se de situacoes de perigo caso entrem inadvertida-
mente em condicoes IMC.

O primeiro passo a ser dado por um piloto ope-
rando VFR para evitar deparar-se com condicoes
meteorologicas de voo por instrumentos (IMC) @ um
eficaz planejamento pré-voo. Os pilotos devem ser
capazes de acessar informacoes meteorologicas con-
fiaveis para usar na fase de planejamento.

Para um voo VFR tipico, os pilotos devem obter
uma previsao que abranja toda a rota e obter uma
previsao das velocidades e direcoes do vento ao
longo do voo. Em niveis de voo mais baixos, as condi-
coes locais podem ter um efeito significativo sobre as
condicoes meteorologicas.

Cada etapa sera considerada com mais detalhes abaixo:

Quando disponiveis, devem ser obtidos os Termi-
nal Aerodrome Forecasts - TAF e Meteorological Ter-
minal Report - METAR para o destino e aerodromos
de alternativa. Se aerodromos especificos ou pistas
de pouso nao tém essas informagoes disponiveis, 0s
dados referentes aos aerodromos nas proximidades
serao uma fonte Gtil de informacao para ajudar na
tomada de decisao. Toda essa informacao podera
entao ser extensamente analisada, e, a partir disso,
0 piloto pode tomar uma decisao melhor embasada
se 0 voo pode ser realizado com seguranca e qual €
a rota mais adequada. Uma vez em voo, o piloto deve
usar as linhas de acao previamente planejadas con-
forme necessario para evitar voar sob IMC. Contudo,
se apesar dessas precaucoes, o piloto ingressar em
condicoes IMC, as prioridades sao:

- Manter o controle da aeronave;
- Obter apoio dos orgaos de controle de trafego aé-

reo para regressar ao aerodromo ou para guiar a

aeronave com seguranca de volta a condicoes VMC.

Planejamento
pre-voo

» Assegurar-se da altu-
ra provavel da base de

Obter informagoes meteorologicas
é apenas o primeiro passo. O passo
sequinte é a analise pratica a ser
realizada sobre a meteorologia.

 Umavezno ar, essa alti-
tude calculada atua como
um gatilho para alertar o
piloto para o fato de que
se ele tem de descer a

nuvens a ser encontrada
ao longo da rota, uma vez que tal informacao deter-
minara a altitude maxima a ser mantida em cruzei-
ro. Em geral, para voo VFR um piloto deve planejar
como sendo pelo menos 1000 pés acima do terreno
mais comumente encontrado ao longo da rota. Se
isso nao for possivel no planejamento da rota pre-
ferida, entao um planejamento de rota alternativa
sera necessario.

« Uma vez escolhida a rota, entdo uma “Altitude
VFR Minima para Continuar” pode ser calculada.
Essa sera tipicamente pelo menos 500 pés acima
dos obstaculos esperados sobre o terreno e deve
ser considerada para cada trecho do planejamen-
to de voo.

este nivel devido a uma
base de nuvem descendente, entao nao é mais se-
guro continuar na rota planejada. O risco de uma
entrada inadvertida em IMC ao tentar manter afas-
tamento do terreno é substancial nesse cenario.
Um desvio sera necessario, ou para a esquerda ou
a direita do trajeto planejado original, ou até pos-
sivelmente uma virada de 180 graus, retornando ao
ultimo ponto de virada ou ao ponto de partida.

» Portadores de licencas PP(A) sdo capazes de ope-
rar VFR em certas classes de espaco aéreo a 1500 m
de visibilidade. Em geral, se a visibilidade em voo é
planejada para menos de 5 km, o piloto VFR precisa
considerar seriamente a viabilidade segura do voo.
Nesses niveis baixos de visibilidade € muito prova-

52 Edicao - 20 de dezembro de 2016




(‘R

ANAC

SEGURANGA OPERACIONAL

Artigo da Edicao (continuacao)

vel que nao haja um horizonte natural com o qual
trabalhar para possibilitar voo em atitude normal,
e a tarefa de navegacao sera mais complicada pela
dificuldade em identificar referéncias visuais para
identificar erros de navegacao e pontos de virada
ao longo da rota.

+ As condicoes meteorologicas gerais ao longo do
voo devem ser consideradas. Existem frentes ou
previsoes que afetem a rota? Existe previsao de
CBs? Qual sera a temperatura na altitude de cru-
zeiro - ha risco de congelamento da precipitacao
no para-brisa ou na estrutura da aeronave? Todos
esses fatores devem ser considerados, ja que todos
podem contribuir para uma falha do piloto em ver e
evitar uma entrada inadvertida em condicoes IMC.

 Abastecer uma quantidade maior de combustivel
para o voo aumenta as opgoes disponiveis ao piloto
se um desvio for necessario. Planejamento cuidado-
so de combustivel permitira combustivel suficiente

Evitar IMC durante o voo

Normalmente, as regras VFR exigem que 0 aviao
permaneca a uma distancia de 1500m horizontal-
mente e 300m verticalmente da camada de nuvens.
Em certas classes de espaco aéreo sujeitos a con-
dicoes adicionais, um aviao pode operar VFR “sem
nuvens e com o solo a vista”. Nessa situacao o nivel
de voo deve ser ajustado para nao estar mais do
que 300 pés abaixo da base de nuvens. Isso permite
uma margem para qualquer corrente ascendente que
venha a causar um aumento indesejado de altitude,
bem como para enfrentar situacoes em que a aero-
nave nao esteja adequadamente compensada (além
do fato de que na proximidade da base de nuvens a
umidade relativa muito provavelmente estara perto
de 100%, podendo haver formacao de nuvens ao
redor da aeronave).

Durante o voo, o ciclo de checagem padrao de
“olhar para fora/atitude da aeronave/instrumentos”
deve ser mantido com verificacoes regulares sobre
as condicoes meteorologicas a frente como parte da
varredura do exterior. Isso representa um desafio,
visto que as mudancas na meteorologia sao muitas

para partida, taxiamento, decolagem, subida, voo
nivelado, descida e aterrissagem. Aléem do combus-
tivel calculado como necessario para o voo, reco-
menda-se acrescentar combustivel de contingéncia
de 10%; apos, deve haver o acréscimo de combus-
tivel suficiente para chegar a qualquer destino al-
ternativo planejado. Adicionalmente, recomenda-se
planejar o voo de tal modo a se ter pelo menos Vs
de tanque ou 45 minutos de combustivel (escolher
aquele que for maior) sobrando nos tanques ao
chegar ao destino (considerado como combustivel
de reserva final).

« Monitorar o consumo de combustivel durante o voo
em contraste com o consumo planejado de combus-
tivel permite que o piloto tenha uma avaliacao da ca-
pacidade propiciada pela quantidade de combustivel
para chegar ao destino (autonomia e/ou alcance) a
qualquer momento do voo, apoiando assim o pro-
cesso de planejamento de desvio caso necessario.

vezes bastante sutis. O olho humano pode se tornar
tao acostumado as pequenas mudancas progressivas
na luz, cor e movimento que acaba por nao “ver” mais
uma imagem exata. Quando as condi¢oes meteoro-
logicas estao se deteriorando, a reducao de visibili-
dade e contraste pode ocorrer gradualmente, e pode
levar um certo tempo até que o piloto perceba que as
condicoes atmosféricas se deterioraram de maneira
significativa.

O primeiro indicio de condicoes atmosfeéricas que
se deterioram pode ser a necessidade de reduzir gra-
dualmente a altitude para se manter sob VMC. Uma
referéncia a “altitude VFR minima para continuar”,
preestabelecida no planejamento, alertara o piloto
sobre quando descer mais nao é seguro, e um desvio
se faz necessario antes que ocorra uma entrada invo-
luntaria em IMC.

Opcoes de desvio para alternativas devem ser
consideradas e estabelecidas no planejamento pré-
-v00. Ao se planejar um voo sobre terreno elevado,
é til identificar rotas de escape rumo a elevacoes
mais baixas.
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Reconhecimento da entrada
involuntaria em IMC

Pilotos voando VFR devem reconhecer que estao
em condicoes IMC sempre que nao conseguirem
manter o controle da atitude do aviao por referén-
cia ao horizonte natural, independentemente das
circunstancias ou das condicoes meteorologicas
predominantes. Aléem disso,
um piloto operando VFR
deve assumir que esta de
fato em condicoes IMC toda
vez que nao conseguir nave-
gar ou estabelecer posicao
geografica por referéncia
visual com relagao a pontos
de referéncia na superficie, a
nao ser que tenha planejado
e esteja legalmente capaci-
tado a operar “VFR acima da
camada de nuvens” (“VFR on
top”). Essas situacoes devem ser vistas pelo piloto
envolvido como uma emergéncia genuina, que
requer acao imediata.

Os pilotos devem compreender que, a nao ser
que sejam treinados, qualificados e com habilitagcao
valida no controle de uma aeronave utilizando ape-

Manter o controle da aeronave

Antes que as referéncias visuais estejam comple-
tamente perdidas, o piloto deve tentar conseguir voar
em linha reta a uma velocidade estavel (nivelado ou
subindo, ou mesmo descendo para uma altura segura)
e manter-se assim. E mais facil manter controle com
referéncia no horizonte artificial (attitude indicator)
do que recupera-lo.

Uma vez que o piloto tenha reconhecido a
entrada em condicoes IMC, ele deve entender que a
Unica maneira de voar a aeronave com seguranca esta
em usar e confiar nos instrumentos de bordo. O piloto
devera tomar uma decisao firme de mudar do voo por
referéncias visuais para o voo por instrumentos antes
que aquelas referéncias estejam completamente per-

“Um piloto operando
VFR deve assumir que esta
de fato em condicoes IMC

toda vez que ndo conseguir
navegar ou estabelecer
posicao geografica por
referencia visual...”

nas instrumentos de voo, eles nao serao capazes de
fazé-lo por qualquer periodo de tempo.

Muitas horas de voo VFR usando o horizonte arti-
ficial como referéncia para o controle da aeronave em
condicoes de baixa visibilidade podem dar ao piloto
uma falsa sensacao de segu-
ranca por superestimar a sua
habilidade pessoal em con-
trolar a aeronave apenas por
referéncia a instrumentos.

Em condicoes meteorolo-
gicas visuais, embora o piloto
possa pensar que esteja con-
trolando o aviao por referén-
cia a instrumentos, ele tem a
percepcao do horizonte natu-
ral e pode subconsciente-
mente confiar nisso mais do
que do horizonte artificial do painel na cabine. Se
todas as referéncias do horizonte natural desapa-
recerem em seguida, o piloto nao treinado no voo
por instrumentos estara provavelmente sujeito a
desorientacao espacial, o que, por sua vez, prova-
velmente levara a perda de controle da aeronave.

didas. O piloto deve inicialmente concentrar no hori-
zonte artificial, selecionar e manter a atitude correta
para o voo nivelado. Uma vez nessas condicoes, 0
piloto deve se concentrar no horizonte artificial, limi-
tando os olhares para fora do instrumento apenas
para verificacoes essenciais — por exemplo, a indica-
cao de RPM, para confirmar se a poténcia apropriada
esta ajustada. Ao voar por instrumentos € importante
tentar nao misturar a busca de indicios externos com
referéncia a atitude do aviao no voo por instrumentos.

O piloto deve entender que a preocupacao
mais importante € manter as asas niveladas. Caso a
inclinacao da aeronave fique fora de controle pode
ocorrer um mergulho em espiral e a perda total de
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controle da aeronave. O piloto deve confiar no que
o horizonte artificial mostra acerca da inclinacao
da aeronave, desconsiderando os dados sensoriais.
A informacao recebida dos orgaos do vestibulo (no
ouvido interno) é duvidosa em voo quando nao acom-
panhada por informacao visual relevante. As areas
sensoriais no ouvido interno
nao sao capazes de detectar
pequenas mudancas na ace-
leracao angular, nem de sentir
com exatidao mudancas que
ocorram a uma taxa uniforme
por um determinado periodo.
Por outro lado, sensacoes fal-
sas sao muitas vezes geradas
devido simplesmente a movi-
mentos de cabeca e podem
levar o piloto a pensar que a
inclinagao do aviao mudou
quando, de fato, isso nao
ocorreu. Se o piloto conseguir
manter um voo em linha reta,
estavel, nao deve fazer nenhum movimento nos con-
troles a menos que o horizonte artificial indicar que
é necessario, e ainda assim fazer somente variacoes
minimas na aplicacao de comandos.

Outros receptores existentes no corpo humano,

“O piloto deve confiar no
que o horizonte artificial
mostra acerca da inclinacao da
aeronave, desconsiderando os
dados sensoriais. A informag¢ao
recebida dos orgaos do
vestibulo (no ouvido interno) é
duvidosa em voo quando nao
acompanhada por informagao
visual relevante.”

conhecidos como receptores somatossensoriais
(geralmente associados as sensagoes e forcas G)
localizados na pele, ossos, juntas, musculos ligados
ao esqueleto, orgaos internos e as partes do
sistema cardiovascular, também estarao fornecendo
informacao para o cerebro. Essa informacao pode
estar em conflito com os
sentidos visual e vestibular.

Essas  sensacoes  falsas
ou conflitantes  podem
levar o piloto a sofrer
desorientacao espacial

mesmo quando voando VMC.
Particularmente durante o
voo em visibilidade precaria
ou dentro de nuvens, isso
pode ser catastrofico. O
resultado pode levar a
chamada “espiral cemitério”.
O nome é autoexplicativo.
Tendo estabelecido um
voo reto e nivelado, o passo
seguinte & considerar a protecao contra o gelo. Na
maioria dos avioes monomotores leves isso pode ser
obtido acionando o aquecimento do tubo de pitot e 0
aquecimento do carburador, em seguida retornando o
ajuste de poténcia para a configuracao de cruzeiro.
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Na maioria dos casos, uma entrada
involuntaria em IMC sera melhor
solucionada com uma virada de 180
graus para retornar as condicoes
de voo VFR deixadas para tras. Esta
manobra precisa ser planejada antes
de se tentar executar a virada.

Inicialmente, a direcao da curva deve ser con-
siderada levando em conta fatores como o terreno
em ambos os lados da rota. Por exemplo, se antes de
entrar em IMC o piloto estava ciente das elevacoes do
terreno a esquerda, entao uma curva para a direita
pode ser a melhor opcao.

Antes de realizar a curva, o piloto deve decidir
sobre um rumo-alvo para o qual se dirigir. Isso pode
ser conseguido girando o heading bug (botao de
ajuste) na base do DI/HSI. Quando ndo houver um hea-
ding bug, o piloto deve memorizar o rumo selecionado
no DI/HSI, ou usar um auxilio a navegacao adequado
(como um OBI de VOR ou ADF com limbo movel), com

a proa desejada no alto do indicador. O piloto sabera
que a curva esta completa quando o niamero no DI/
HSI coincidir com o numero memorizado ou selecio-
nado no instrumento de auxilio a navegacao.

Alternativamente, se o cronometro for disparado
assim que a curva for iniciada, uma mudanca de rumo
de aproximadamente 180 graus devera ser alcancada
em aproximadamente 1 minuto.

Qualquer que seja a técnica empregada, ela nao
deve distrair o piloto, que deve manter sua atencao
inteiramente no horizonte artificial.

Um angulo de inclinacao nao superior a 15 graus
sera suficiente. E importante controlar o angulo de
inclinacao. Manter o angulo de inclinacao baixo sig-
nificara que nao sera preciso nenhuma pressao adi-
cional para tras no manche para manter uma curva
efetivamente nivelada. Alem disso, esse procedi-
mento reduzira a possibilidade de entrar num mer-
gulho em espiral.

Ao entrar na curva e até completa-la, o piloto
deve concentrar-se principalmente no horizonte
artificial. O indicador de direcao deve ser verifi-
cado ocasionalmente para monitorar o progresso
para o rumo desejado, mas ainda assim a con-
centracao precisa estar no horizonte artificial. O
piloto deve antecipar a chegada ao rumo desejado
e entao se concentrar unicamente em desfazer
a curva, orientando-se pelo horizonte artificial,
para restabelecer o voo reto e nivelado. Esse pro-
cedimento deve ser mantido até que o aviao volte
as condicoes VFR.

Tera transcorrido um periodo de tempo até que
0 piloto reconheca que ocorreu a entrada em IMC,
mais tempo sera utilizado até estabelecer o voo reto
e nivelado e ainda mais tempo para planejar a curva
de retorno a condicao VMC. Portanto, uma vez em
voo reto e nivelado no rumo planejado para sair da
condicao IMC, pode levar alguns minutos para voltar
ao voo VFR.

Se a curva de 180 graus nao permitir um retorno
as condicoes VMC, entao o piloto tera que aceitar que
precisara continuar pilotando a aeronave somente
por meio de seus instrumentos.
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Artigo da Edicao (continuacao)
Obter assisténcia
adequada

Se a curva para escape das
condicoes IMC nao der resul-
tado (nao retornando ao voo
VFR), o piloto ndo deve hesi-
tar em declarar emergéncia. Ao
fazer isso ele deve informar ao
controle de trafego aéreo que
nao esta habilitado para voar
com instrumentos, mas entrou
em uma camada de nuvens. E
importante avisar aos orgaos de
controle para permitir que eles
oferecam a melhor assisténcia possivel.

Todos os controladores sao treinados para tais
eventualidades e estarao mais bem posicionados
para permitir ao piloto manter a altura em relagao
ao solo e voltar as condicoes VFR. Muitas vezes o

transponder identificara a aeronave nos radares de
controle de trafego aéreo, permitindo assim que a
aeronave seja vetorada.

Nessa situacao é melhor que o piloto se lembre

orgao de controle solici-
tara que o piloto coloque
0 transponder em deter-
minado codigo, a nao

E importante avisar aos 6rgdos
de controle para permitir que eles
oferecam a melhor assisténcia possivel.

dos trés “C” - Contatar,
Confessar e Cumprir. Difi-
cilmente um controlador
pediria ao piloto nessas

ser que o piloto ja tenha
colocado o codigo 7700 como parte da declaragao
de emergéncia. O piloto nao deve permitir que o
ajuste do codigo de transponder o distraia de man-
ter sua atencao no horizonte artificial. O ajuste do

ChecRlists %

Para mais informacoes sobre a mitigacao dos
riscos relacionados com a conducgao de voos VFR,
oriente-se pelo Checklist Meteorologia “Go / No-Go
VER" a seguir:

Teto e Visibilidade

¢ Quais sao os atuais limites maximos de teto e vi-
sibilidade e qual a margem que tenho entre as ba-
ses de nuvens relatadas e o terreno ao longo de
minha rota?

» Esta informacgao sugere qualquer necessidade de
mudar a minha altitude planejada?

circunstancias para fazer
manobras combinadas tais como curvas descen-
dentes. Nao tente fazer nada além de uma mera
mudanca de rumo ou subida/descida, de modo a
manter a tarefa de voar o mais simples possivel.

» Se eu tiver que voar mais baixo para ficar fora das
nuvens o terreno sera um fator de risco?

* Quais sao a base e o topo da nuvem?

* As informagoes meteorologicas extrapolam
meus minimos pessoais? (Nota: minimos pesso-
ais para um piloto privado com 50-100 horas/ano
deve ser de pelo menos 3000 pés para o voo du-
rante o dia, aumentados para 4.000 pés para o
Voo noturno em terreno nao-montanhoso e pelo
menos 5000 pés para o voo VFR noturno em ter-
reno montanhoso).
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Que visibilidade posso esperar para cada fase do
voo (partida, em rota, destino)?

Existem condicoes que podem reduzir a visibilida-
de durante o voo planejado?

Ventos

Considerar os ventos nos aerodromos a serem uti-
lizados e a intensidade do componente de vento
cruzado (Nota: para a maioria dos pilotos da AG,
0S mMinimos pessoais nesta categoria podem ser
para uma rajada maxima de 5 n0s e maxima com-
ponente de vento cruzado de 5 nos abaixo do ma-
ximo demonstrado).

Ao voar em terreno montanhoso, considerar se
ha ventos fortes em altitude. Os ventos fortes em
terreno montanhoso podem causar turbuléncia
severa e correntes descendentes, sendo muito
perigosos para a aeronave, mesmo quando nao ha
outra condicao meteorologica significativa.

Outros Fenomenos

Aeronave

Existe previsao de tempestades
ou tempestade presente?

Qual é o nivel de previsao de
formacao de gelo em rota?
Existem quaisquer indicacoes
de windshear (tesoura de vento)
ou atividade convectiva (tem-
pestades), que, além do possivel
impacto na partida / aproxima-
cao, podem indicar a possibili-
dade de ocorrer turbuléncia?

Para uma dada temperatura,
altitude, altitude-densidade e
peso da aeronave, qual é o de-
sempenho esperado em:

- Distancia de decolagem

- Tempo e distancia em subida
- Desempenho de cruzeiro

- Distancia de aterragem?

Sao estes valores de desempe-
nho suficientes para as pistas
a serem utilizadas e o terreno a
ser transposto na rota a ser vo-

ada? (Nota: lembre-se que & sempre uma boa pra-
tica adicionar uma margem de seguranca de 50% a
100% sobre os numeros extraidos dos graficos do
manual da aeronave).

* Se condicoes de formacao de gelo forem encontra-
das, o piloto é experiente em operar 0s equipamen-
tos de degelo da aeronave? Se estes equipamentos
existirem, estao em boas condicoes e funcionando?
Para que condicoes de gelo a aeronave é certifica-
da, se for o caso?

Depois de tudo isso, considerar a possibilidade
de que o tempo em rota pode ser diferente da previ-
sao. Tenha planos alternativos e esteja pronto e dis-
posto para alternar quando ocorrer uma mudanca
inesperada.

Fonte: Adaptado de http://www.skybrary.aero/index.php/VFR_

Flight_Into_IMC

Texto: Inadvertent VFR flight into IMC

10
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Dados

Dados Sobre Desempenho de Seguranca

Indicador 1 - Taxa de Acidentes: expressa a relacao
entre o numero total de acidentes da aviacao civil bra-
sileira para cada milhao de decolagens registradas.

Taxa de Acidentes Totais da Aviacao Civil Brasileira
100

2
2 90 85,69
1]
S
(<5
< 80
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= 50
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Indicador 3 - Acidentes + Incidentes Graves na Avia-
cao Regular: expressa a relacao entre a soma de aci-
dentes e incidentes graves ocorridos na aviagao regu-
lar por cada milhao de decolagens registradas.

Taxa de Acidentes + Incidentes Graves na Aviacao Regular
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Acidentes + Incidentes graves por milhao
de decolagens

Indicador 2 - Taxa de Fatalidade: expressa a relagao
entre o nimero total de fatalidades registradas em
decorréncia direta de acidentes na aviagao civil bra-
sileira por milhao de decolagens registradas.

Taxa de Fatalidades na Aviagao Civil Brasileira

60,0

30,0

20,0

10,0

Fatalidades por milhao de decolagens

20M 2012 2013 2014 2015 2016*

Indicador 4 - Taxa de Acidentes com Fatalidade na
Aviacao Regular: trata-se da média movel dos ultimos
cinco anos do numero de acidentes com fatalidade
registrados por empresas brasileiras em voos regula-
res por cada milhao de decolagens registradas.

Taxa de Acidentes com Fatalidade - Aviacao Regular
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I Taxa Acidentes com Fatalidades Média Movel de 5 Anos ==== Meta ANAC

Fonte: Indicadores de desempenho de seguranca operacional de acompanhamento prioritario da Agéncia, de acordo com a Instrugao

Normativa n2 91, de 5 de novembro de 2015, e a Portaria n2 215, de 4 de fevereiro de 2016.

* para o0 ano de 2016 foram contabilizados os valores até o final do més de novembro.

52 Edicao - 20 de dezembro de 2016




(‘R

ANAC

SEGURANGA OPERACIONAL

Relato de Acidente

Relatorio de acidente de colisao com o
solo em voo controlado (CFIT)

Em 28 de julho de 2012, a
aeronave decolou de SBBH, as
10h00min (UTC), com destino a
SBJF, com dois tripulantes e seis
passageiros a bordo. As 10h30min
(UTC), em contato com a Radio
- JF, a tripulacao teve conheci-
mento de que as condicoes mete-
orologicas do aerédromo estavam
abaixo dos minimos para o voo
por instrumentos (IFR), em razao
de névoa Umida, decidindo entao
manter a rota para SBJF e realizar
o procedimento IFR de nao
precisao RNAV (GNSS) para
pouso na cabeceira 03.

Durante a aproxima-
cao final, a tripulacao con-
tinuou descendo abaixo
da MDA, colidindo contra
obstaculos e posterior-
mente contra o solo a 245
metros da cabeceira da
pista. Na investigacao, foi
verificado que 0 peso e 0
balanceamento da aero-
nave estavam dentro dos limites
operacionais e que, de acordo
com o relatorio técnico do DCTA,
0Ss motores estavam funcionando
normalmente e desenvolviam
poténcia no momento do impacto.

Com relagao a meteorologia,
foi observado que a tripulacao
decolou de SBBH ciente do METAR
das 09:00Z de SBJF, o qual indicava
que as condicoes meteorologicas
daquela localidade eram favora-
veis a realizacao de procedimento

IFR, mas sem conhecimento do
SPECI das 09:20 (UTC), o qual infor-
mava que as condicoes haviam se
deteriorado