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ADVERTENCIA

Conforme a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 1 986, Artigo 86, compete ao Sistema de
Investiga¢do e Prevengdo de Acidentes Aeronduticos — SIPAER — planejar, orientar, coordenar,
controlar e exe:utar as atividades de investigacio e de prevencio de acidentes aeronduticos.

A elaboracdo deste Relatdrio Final foi conduzida com base em Sfatores contribuintes e
hipdteses levan‘adas, sendo um documento técnico que reflete o resultado obtido pelo SIPAER em
relagdo as circunstincias que contribuiram ou podem ter contribuido para desencadear esta
ocorréncia.

Nio € foco do mesmo quantificar o grau de contribuicdo dos fatores contribuintes,
incluindo as varidveis que condicionaram o desempenho humano, sejam elas individuais,
psicossociais ot organizacionais, e que interagiram, propiciando o cendrio SJavoravel ao acidente.

O objétivo exclusivo deste trabalho ¢ recomendar o estudo e o estabelecimento de
providéncias d: cardter preventivo, cuja decisio quanto a pertinéncia a acati-las serd de
responsabilidade exclusiva do Presidente, Diretor, Chefe ou o que corresponder ao nivel mais alto
na hierarquia da organizacdo para a qual estio sendo dirigidas.

Este rclatorio ndo recorre a quaisquer procedimentos de prova para apuracdo de
responsabilidad> civil ou criminal; estando em conformidade com o item 3.1 do Anexo 13 da
Convengdo de Chicago de 1944, recepcionada pelo ordenamento Jjuridico brasileiro através do
Decreto n °21.713, de 27 de agosto de 1946.

Outrosiim, deve-se salientar a importincia de resguardar as pessoas responsdveis pelo
Jornecimento d¢ informacées relativas a ocorréncia de um acidente aerondutico. A utilizacdo deste
Relatorio para fins punitivos, em relacdo aos seus colaboradores, macula o principio da "ndo
autoincriminacco" deduzido do "direito ao siléncio”, albergado pela Constituicio Federal.

Consequentemente, o seu uso para qualquer propésito, que nio o de prevengdo de futuros
acidentes, poderd induzir a interpretacdes e a conclusées errdneas.
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SINOPSE

O presente Relatério Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-ILW, modelo
117B, ocorrido em 19DEZ2002, classificado como perda de controle em voo.

Na tentativa de um pouso de emergéncia apés a decolagem, a aeronave colidiu
contra uma rede de baixa tensao e a seguir contra o solo.

O piloro sofreu ferimentos leves e os trés passageiros sairam ilesos.
A aeronave ficou completamente destruida.
N&o houve a designacéao de representante acreditado.

4/14



| RF A-062 ICIENIPA/2012 | | PT-ILW | 19DEZ2002 |

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

ANAC Agéncia Nacional de Aviagéo Civil

ATS Air Traffic Services — Servigos de trafego aéreo

AVGAS Sasolina de Aviagao

CA —ertificado de Aeronavegabilidade

CCF Certificado de Capacidade Fisica

CENIPA entro de Investigagao e Prevencéo de Acidentes Aeronauticos
CHT Certificado de Habilitagdo Técnica

DAC Departamento de Aviacéao Civil

DIPAA Divisdo de Investigacédo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
DIVOP Divulgagao Operacional

IAM Inspegéo Anual de Manutencéo

IFR Instrument Flight Rules — Regras de voo por instrumentos

IFRA Flabilitagdo técnica de voo por instrumentos — avido

INFRAERO Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria

Lat L atitude
Long Longitude
MNTE Habilitag&o técnica de avibes monomotores terrestres
PLA Licenga de Piloto de Linha Aérea — Avido
PPR Licenca de Piloto Privado — Avido
RBHA Fegulamento Brasileiro de Homologacdo Aeronautica
RSV Fecomendagao de Segurancga de Voo
SBNS Ceesignativo de localidade — Aerédromo de Anapolis, GO
SERAC Servico Regional de Aviacao Civil
SERIPA Servigo Regional de Investigagéo e Prevengao de Acidentes Aeronauticos
SIPAER Sistema de Investigagio e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
SWuUz Cesignativo de localidade — Aerédromo de Luzidnia, GO
UTC Coordinated Universal Time — Tempo Universal Coordenado
VFR Visual Flight Rules — Regras de voo visual
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Modelo: 117B 5 dor
AERONAVE Matricula; PT-ILW peraaor:

Fabricante: Cessna Aircraft s el
Data/hora: 19DEZ2002 / 13:30 UTC
Local: 600m da cabeceira 29 do aer6dromo Tipo:

OCORRENCIA | de Luziania (SWUZ)

Lat. 16°16'38”S — Long. 047°58'42"W
Municipio — UF: Luziania - GO

1 INFORMACOES FACTUAIS

1.1 Historico da ocorréncia

Perda de controle em voo

A aeronave decolou da pista 29 do aerédromo de Luziania (SWUZ) com destino ao
aerédromo de Anépolis (SBNS), com um piloto e trés passageiros a bordo.

Ao cruzar a cabeceira oposta, a cerca de 100ft de altura, o piloto percebeu que a
aeronave nao ganhava altura e nem velocidade quando nivelada.

O piloio curvou a esquerda a fim de procurar uma area livre de obstaculos. Como
n&o conseguil manter o voo, decidiu por um pouso em emergéncia em uma area de pasto.

A aproximadamente 10ft de altura a aeronave colidiu contra uma rede de baixa
tensédo e em s=guida contra o solo.

1.2 Danos pessoais

Lesdes Tripulantes Passageiros Terceiros
_ Fatais - - 5
Graves - - -
Leves 01 - -
llesos - 03 -

1.3 Danos a asronave
Destru/da em razao do incéndio apés a colisdo contra o solo.
1.4 Outros danhos
Nao hcuve.
1.5 Informacgd:s acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informagdes acerca dos tripulantes

HORAS VOADAS

DISCRIMINACAO PILOTO
Totais 5.300:00
Totais nos dltimos 30 dias 30:00
Totais nas Ultimas 24 horas 02:30
Neste tipo de aeronave 480:00
Neste tipo, nos tltimos 30 dias 30:00
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 02:30

Obs.: Cs dados relativos as horas voadas foram fornecidos pelo piloto.

1.5.1.1 Formacao
O pilot> realizou o curso de Piloto Privado — Avido (PPR) na AHV Escola de

Aviacao de GoiZnia, em 1990.
6/14
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1.5.1.2 Validade e categoria das licengas e certificados

O piloto possuia a licenga de Piloto de Linha Aérea — Avido (PLA) e estava com as
habilitagdes tecnicas de avido monomotor terrestre (MNTE) e voo por instrumentos — avido
(IFRA) validas.
1.5.1.3 Qualificacdo e experiéncia de voo

O piloto estava qualificado e possuia experiéncia suficiente para realizar o tipo de
VOO.
1.5.1.4 Validade da inspecdo de saide

O pilofo estava com o Certificado de Capacidade Fisica (CCF) valido.

1.6 Informacgdes acerca da aeronave

A aercnave, de nimero de série 17701812, foi fabricada pela Industria Aeronautica
Cessna Aircrat, em 1973.

O certfficado de aeronavegabilidade (CA) estava valido.

A Ultinta inspecéo da aeronave, do tipo “100 horas/Inspecdo Anual de Manutencéo
(IAM)”, foi realizada em 12NOV2002 pela oficina Gaivota, em Goiania, GO.

Nao fci possivel obter as horas voadas apés a inspecéo, pois a documentacdo da
aeronave foi qiieimada no acidente.
1.7 Informagdes meteorolégicas

As condigcdes eram favoraveis ao voo visual.

O venfo tinha a dire¢do aproximada de 190° a 200°, com velocidade de 4kt e a
visibilidade estava acima de 10km.

O pilotb declarou que havia turbuléncia leve, causada pela presenga de nuvens do
tipo cumulifornies na area.
1.8 Auxilios a navegagiao

Nada ¢ relatar.

1.9 Comunicac:oes
Nada z relatar.

1.10 Informagi’es acerca do aerédromo
O acidente ocorreu fora de aerédromo.

1.11 Gravador:s de voo
N&o requeridos e néo instalados.

1.12 Informagdes acerca do impacto e dos destrogos

Em razéo do fogo que ocorreu apés a colisdo, ndo foi possivel determinar a
posicédo exata cos comandos e dos instrumentos de navegagao.
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1.13 Informa¢6es médicas, ergonémicas e psicolégicas
1.13.1 Aspec:0os médicos
Nao ‘oram encontradas alteracées de ordem fisiolégicas que pudessem ter
contribuido para a ocorréncia.
1.13.2 Informagoes ergonémicas
Nada 2 relatar.

1.13.3 Aspecios psicolégicos

1.13.3.1 Inforinacées individuais

O piloto iniciou sua formacéo de piloto em Goidnia em 1989. Teve varios empregos
e foi habilitad> em diversas aeronaves até ser chamado para voar pela Transbrasil em
1999.

Foi demitido apés cinco meses, em razdo de problemas financeiros da empresa
aérea.

Relatcu ter ficado decepcionado com a carreira ap6s a demissio, passando a voar
esporadicamente por um periodo de aproximadamente doze meses.

Foi contratado pelo seu empregador em setembro de 2001, ap6s a compra da
aeronave Cessna 177B.

Embora tenha tido outras oportunidades profissionais durante o periodo, optou por
manter o vinculo empregaticio por motivos pessoais, entre os quais destacou:

a) bon relacionamento com o patrao;
b) residéncia da familia em Anéapolis; e
¢) boas condigbes de salario e de trabalho.

No momento, encontrava-se com um ano e cinco meses de trabalho e um total de
aproximadamente 480 horas de voo na aeronave.

N&o desenvolvia outra atividade profissional extra.

Durant: a entrevista, foram observados aspectos relativos ao bom ajustamento ao
meio social e profissional, ndo apresentado alteragées, apresentando-se emocionalmente
estavel e sem (jueixas de natureza psicoldgica.

1.13.3.2 Informacédes psicossociais
Nada ¢ relatar.
1.13.3.3 Informagbes organizacionais

O pilot> referiu-se ao cumprimento da legislagdo por parte do empregador, no
tocante a frequincia dos voos (carga horaria) e periodo de trabalho/descanso.

Na ocasido do acidente, considerava-se bem treinado, em razdo das oportunidades
que tivera ao Iongo da carreira e também pelo fato de ser um equipamento de operacgao
pouco complexa.

Fez referéncia a eficiéncia da manutencao das aeronaves, que seriam realizadas
antecipadamente e dentro dos padrées previstos.

Relatou considerar-se satisfeito, tanto operacionalmente, quanto financeiramente.
8/14
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1.14 Informac¢des acerca de fogo

O fogb ocorreu logo apés o impacto da aeronave contra o solo e ndo houve tempo
habil para a chegada dos bombeiros.

1.15 Informac¢des acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave
O abandono da aeronave foi orientado pelo piloto.

Os assentos, cintos e suspensorios funcionaram adequadamente, evitando lesées
por ocasiao da aterragem forcada.

1.16 Exames, testes e pesquisas

Nao foram encontradas evidéncias, nos equipamentos analisados, que possam
comprovar se, no momento do impacto contra o solo, 0 motor desenvolvia ou ndo poténcia.

Pela documentacéo analisada, verificou-se que a manutencdo encontrava-se em
dia até a data Ja Inspegdo Anual de Manutengdo, em 12NOV2002.

Apenas com a andlise do material apresentado (muito danificado em razdo do
fogo), além da falta de evidéncias claras de falha do motor ou de sistemas incorporados ao
grupo motopropulsor, ndo se pode imputar comprometimento deste conjunto como
contribuinte para a ocorréncia do acidente.

1.17 Informac Ses organizacionais e de gerenciamento
Nada @ relatar.

1.18 Aspectos operacionais

O voo =stava previsto para decolar do aeré6dromo de Luziénia, GO (SWUZ), o qual
possuia uma pista asfaltada de 1.200m de comprimento por 20m de largura, situado a
3.269ft de altitude, com destino ao aerédromo de Anapolis, GO (SWNS), distante cerca de
57NM.

O objetivo do voo era o transporte do proprietario da aeronave e mais dois
passageiros.

O piloto possuia experiéncia suficiente na aeronave e na rota pretendida, a qual era
realizada com frequéncia.

A meteorologia estava favoravel a realizagdo do voo em condicbes visuais.

O vento estava com a velocidade de 4kt e diregdo de 190° a 200° e o piloto, para
ganhar tempo, optou por decolar da cabeceira 29, ja que a proa aproximada de Luziania
para Anapolis era 282°,

Apés a decolagem, ao cruzar a cabeceira oposta, a cerca de 100ft de altura, ainda
com os flapes de decolagem baixados, o piloto percebeu que a aeronave nao subia e nem
ganhava velocidade, quando nivelada.

Inicialmente, o piloto suspeitou de uma perda de poténcia do motor, porém, como
as indicagées dos instrumentos estavam normais, ele preocupou-se em manter a aeronave
voando.

Como percebera que a aeronave estava em uma condigao de pré-estol e que nao
conseguiria continuar voando, optou por realizar um pouso de emergéncia em uma area de
pasto.

9/14 )
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Para 'sso, curvou & esquerda, a fim de procurar um local livre de obstaculos,
efetuando uma curva de aproximadamente 150°.

Ap6s atingir a area descampada desejada, o piloto optou por continuar tentando
fazer a aeronave voar, em vez de realizar o pouso imediatamente.

Finalmente, na tentativa de realizar o pouso, o piloto avistou uma linha de energia
de baixa tensdo, porém como ndo tinha condigées de efetuar um desvio, manteve a
trajetéria de voo por acreditar que teria condigées de passar sobre o obstaculo.

Ao cruzar, aproximadamente, 10m de altura, a aeronave colidiu contra a referida
linha de enercia e posteriormente contra o solo, parando cerca de 180° defasado da proa
original.

1.19 Informagdes adicionais
Dados de desempenho da aeronave
a) peso basico da aeronave = 716kg;
b) pesb dos trés passageiros + piloto + bagagem = 320kg;
¢) pesb do combustivel (100t de AVGAS) = 79,4kg; e
d) pesb de decolagem (A + B + C) = 1.115,4kg.

De acardo com o manual da aeronave, o peso maximo de decolagem da aeronave
Cessna 177B, com flapes a 15° (posigao decolagem) e 2.700 rpm de poténcia, é de
1.134kg.

Também devem ser considerados outros fatores constantes do grafico de
decolagem como: altitude densidade, temperatura ambiente, altitude do campo,
comprimento ca pista, tipo de pavimento da pista, gradiente de aclive ou declive da pista e
componente deé vento (proa ou cauda).

Apds @ insercdo de todos os dados é possivel verificar se o peso maximo de
decolagem ou b peso limite de subida ndo serdo excedidos.

Neste acidente, ao inserirmos no grafico todos os dados listados anteriormente, foi
verificado que o peso maximo de decolagem nao foi excedido, porém o peso limite para
subida fica limitado a 1.105 kg.

Como 2 aeronave estava com cerca de 1.115,4 kg no momento da decolagem, o
peso maximo permitido para a subida foi excedido em aproximadamente 10,4 kg.

Segundo observagao contida no préprio manual, o peso de decolagem ndo deve
exceder o menor valor encontrado, ou o peso de decolagem ou o peso limite para subida.
1.20 Utilizagac ou efetivagdo de outras técnicas de investigacao

N&o houve.

2 ANALISE

Na investigacéo, foi possivel concluir que a aeronave decolou com um peso de
cerca de 1.115 kg e, utilizando todas as informacgées de desempenho disponiveis, foi
verificado que ¢la estava limitada a 1.105 kg como peso limite para subida.

O manual de operagdo da aeronave alertava para o fato de que o peso de
decolagem né&c deveria exceder o menor valor encontrado, ou o peso de decolagem ou o
peso limite pars subida.
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Apeser de o peso da aeronave estar acima do limite permitido para a subida, foi
possivel realizar a decolagem no comprimento de pista disponivel, mas n3o foi possivel
prosseguir na subida para o nivel de voo solicitado.

Em ccnsequéncia, o piloto conseguiu nivelar a aeronave e prosseguir voando em
uma situagdo préxima a de estol.

O piloto declarou que havia uma turbuléncia leve, que provavelmente ajudou a
degradar um pouco mais a sustentagdo da aeronave.

A realzagdo da curva & esquerda agravou a situacédo, pois quando a aeronave
entra em curva, a area de sustentagdo diminui proporcionalmente a inclinagéo.

Para @ manutencdo de uma curva nivelada, é necessaria a aplicacdo de mais
poténcia, a fim de manter a velocidade adequada.

Como a aeronave nao dispunha de poténcia, ao iniciar a curva, comecou a perder
altura (descer) para manter a sustentagdo e assim prosseguiu, até chocar-se contra os fios
e o solo.

Por e¢se motivo, o procedimento de seguranca recomendado para perda de
poténcia apés a decolagem ¢é a realizagdo do pouso em frente, com uma variagcdo de proa
de, no maximo, 45 graus para cada lado do eixo de decolagem, com pequena inclinacao de
asa.

Apesal de o vento estar calmo (04kt), o piloto optou por decolar com o vento de
cauda, outro fator que também pode ter contribuido para a diminuicdo da sustentacdo da
aeronave.

Apesal de possuir razodvel experiéncia de voo, o piloto deixou de considerar, no
seu planejamento, dados importantes como peso dos passageiros, peso das bagagens,
combustivel, temperatura do local, altitude do campo, comprimento de pista e vento
predominante.

O piloto poderia ter realizado o pouso de emergéncia antes, mas seguiu verificando
os instrumentos na tentativa de prosseguir o voo.

O processo de solugdo de problemas envolve quatro estagios:

a) pressao imediata sobre quem toma a decisdo: na situagdo especifica, a pressao
se fazia presente na medida em que o piloto era o tnico responsavel pelas decisées
operacionais dentro da aeronave;

b) analise do tipo de problema e suas dimensées basicas: houve a percepcao e
pronta identificacdo do problema, havendo, na situagdo de emergéncia, tempo habil para
operacionalizar em condigdes favoraveis uma solugéo alternativa que, no caso especifico,
seria 0 pouso d= emergéncia no terreno descampado;

c) procira de solugdes alternativas: ja havia (pouso de emergéncia);

d) consideragbes sobre as consequéncias das solugdes alternativas e a escolha
final: o piloto demorou para operacionalizar a solucdo alternativa, falhando ao tomar a
decis&o de néo realiza-la de imediato, uma vez que havia situagéo favoravel para tal.

E provavel que o piloto tenha fixado sua atencdo nos instrumentos da aeronave,
ocasionando prsjuizos a sua consciéncia situacional, impedindo-o de visualizar, em tempo
habil, a presen¢a do obstaculo.

A demcra foi consequéncia de um julgamento falho do piloto, por pensar que ainda
seria possivel prosseguir no voo.
11/14
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3 CONCLUSAO
3.1 Fatos
a) o piloto estava com o CCF valido;
b) o piloto estava com o CHT valido;
c) o pioto era qualificado e possuia experiéncia suficiente para realizar o voo;
d) a aeronave estava com o CA valido;

e) a aeronave decolou da pista 29 do aerédromo de Luzidnia (SWUZ) com destino
ao aerédromo de Anapolis (SBNS);

f) ao cruzar a cabeceira oposta, a cerca de 100ft de altura, o piloto percebeu que a
aeronave nao janhava altura e nem velocidade quando nivelada:

g) o piloto curvou a esquerda a fim de procurar uma area livre de obstaculos;

h) como n&o conseguiu manter o voo, decidiu por um pouso em emergéncia em
uma area de pasto;

) na fentativa de realizar o pouso de emergéncia, a aeronave colidiu contra uma
rede de baixa f2nsdo e a seguir contra o solo:

J) aaeronave ficou completamente destruida; e
k) o pilbto sofreu ferimentos leves e os trés passageiros sairam ilesos.

3.2 Fatores contribuintes

3.2.1 Fator Humnano

3.2.1.1 Aspecto Médico
Nao contribuiu.

3.2.1.2 Aspectb Psicolégico
3.2.1.2.1 Informagodes Individuais

a) Atericdo — indeterminado

E provavel que o piloto tenha fixado sua atengdo nos instrumentos da aeronave,
ocasionando pigjuizos & sua consciéncia situacional, impedindo-o de visualizar, em tempo
habil, a presenca do obstaculo.

b) Processo decisorio — contribuiu

Apesar de possuir condigdes de realizar o pouso de emergéncia assim que atingiu
a area escolhica o piloto seguiu verificando os instrumentos na tentativa de prosseguir o
voo, possibilitarido a colisdo contra o fio.

3.2.1.2.2 Informacgdes Psicossociais
Nao contribuiu.

3.2.1.2.3 Informiagbes organizacionais
Néao contribuiu.
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3.2.1.3 Aspecto Operacional
3.2.1.3.1 Concernentes a operacdo da aeronave
a) Aplicacdo dos comandos — contribuiu

O piloto, ao realizar uma curva de cerca de 150°, a fim de selecionar a area para o
pouso de emergéncia, com a aeronave a baixa velocidade, contribuiu para a degradacédo
da sustentacéon, aumentando a razao de afundamento e a velocidade de estol da aeronave.

b) Julgamento de Pilotagem — contribuiu

O piloto julgou que teria condicdes de prosseguir no voo e acabou retardando a
decis&o de rezlizar o pouso de emergéncia.

c) Planejamento de voo — contribuiu

O pilolo deixou de considerar, no seu planejamento, dados importantes como o
peso dos passageiros, o peso das bagagens, o combustivel, a temperatura do local, a
altitude do canipo, o comprimento de pista e o vento predominante, o que contribuiu para a
decolagem acina do peso maximo de subida.
3.2.1.3.2 Concernentes aos 6rgdos ATS

Nao cantribuiu.

3.2.2 Fator Material

3.2.2.1 Concelnentes a aeronave
N&o cantribuiu.

3.2.2.2 Conceinentes a equipamentos e sistemas de tecnologia para ATS
N&o contribuiu.

4 RECOMENDACAO DE SEGURANCA DE VOO (RSV)

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

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

Recomendagdzs de Segurancga de Voo emitidas pelo SERAC 6
As Escolas de Aviacao Civil e Aeroclubes, recomenda-se:
RSV (A) 08 / 2004 — SERAC 6 Emitida em: 26/04/2004

1) Enfatizar, erh seus cursos de formagdo de pilotos, a importancia de uma adequada
analise e plan¢jamento do voo, salientando que os limites operacionais das aeronaves
deverao ser seinpre respeitados, a fim de ndo comprometer a seguranga de voo.

Aos Pilotos da Aviagdo Geral, recomenda-se:
RSV (A) 09/ 2004 — SERAC 6 Emitida em: 26/04/2004

2) Deverao obszrvar fielmente o disposto no RBHA 91 — Regras Gerais de Operacéo para
Aeronaves Civis, em particular o previsto no item 91.103 (Atribuicdes de Pré-Voo), a fim de
néo compromelar a seguranga de voo.
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RecomendacSes de Seguranca de Voo emitidas pelo DAC
Ao SERAC 6  recomenda-se:
RSV (A) 133 /2004 — DIPAA Emitida em: 28/09/2004

1) Elaborar e encaminhar uma DIVOP para as Escolas de Aviagdo, Aeroclubes, Taxi-
Aéreos, Sindicatos e Associagbes da sua area de jurisdicdo, bem como encaminha-lo para
os demais SERAC, a fim de que divulguem os ensinamentos.

Recomendacies de Seguranga de Voo emitidas pelo CENIPA
A Agéncia Nacional de Aviagio Civil (ANAC), recomenda-se:

RSV (A) 226 /2012 - CENIPA Emitida em: O3 /O7 /2012

1) Divulgar o contetdo do presente relatério aos operadores da aviacao geral, destacando
a importancia de um adequado planejamento dos voos e do correto calculo do peso e
balanceamento.

5 ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA
Nao hcuve.

6 DIVULGAGAO
—Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC)
—Operador da aeronave
—-SERIPA VI

7 ANEXOS
Nao hé.
Em, U/ /2012

e

Brig Ar LUIS ROBERT@/DO CARMO LOURENGCO
Chefe do CENIPA

APROVO O RELATORIO FINAL:

“oexs

'Len Brig Ar JUNITI SAIT

Comandante da Aeronautica

AFF
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