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ADVERTENCIA

Conforme a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 188tigo 86, compete ao Sistema
de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronasticc SIPAER — planejar, orientar,
coordenar, controlar e executar as atividades devastigagdo e de prevencdo de acidentes
aeronauticos.

A elaboracao deste Relatorio Final foi conduzidancdase em fatores contribuintes e
hipéteses levantadas, sendo um documento técniargfiete o resultado obtido pelo SIPAER em
relacdo as circunstancias que contribuiram ou poder contribuido para desencadear esta
ocorréncia.

N&o é foco do mesmo quantificar o grau de contrip@o dos fatores contribuintes,
incluindo as variaveis que condicionaram o desempenhumano sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, que interagiramopiciando o cenario favoravel ao acidente.

s

O objetivo exclusivo deste trabalho € recomendaestudo e o estabelecimento de
providéncias de carater preventivo, cuja decisdoaqid a pertinéncia a acata-las serd de
responsabilidade exclusiva do Presidente, DiretGhefe ou o0 que corresponder ao nivel mais alto
na hierarquia da organizacao para a qual estao serdirigidas.

Este relatorio ndo recorre a quaisquer procedimesitde prova para apuracao de
responsabilidade civil ou criminal; estando em confidade com o item 3.1 do Anexo 13 da
Convencao de Chicago de 1944, recepcionada pelemachento juridico brasileiro através do
Decreto n ©21.713, de 27 de agosto de 1946.

Outrossim, deve-se salientar a importancia de remglar as pessoas responsaveis
pelo fornecimento de informacdes relativas a ocorc& de um acidente aerondutico. A utilizacao
deste Relatorio para fins punitivos, em relacdo aseus colaboradores, macula o principio da
"ndo auto-incriminagéo" deduzido do "direito ao séincio”, albergado pela Constituicdo Federal.

Consequientemente, 0 seu uso para qualquer proposjte ndo o de prevencao de
futuros acidentes, podera induzir a interpretac@a conclusdes erréneas.
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SINOPSE

O presente Relatorio Final € referente ao acidente aeronautico ocorrido com a
aeronave PT-VCI, modelo NE- 821 Caraja, em 31 MAR 2008, em Lencois - BA, tipificado
como perda de controle em voo.

Durante a curva base, voando em condi¢cfes de voo por instrumento, a aeronave
colidiu contra o solo.

Os dois tripulantes faleceram no local.
A aeronave ficou completamente destruida.
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ACC
ANAC
ATA
CCF
CENIPA
CVR
CTA
CRM
DECEA
EXEAC
FDR

FL

G
GPS
hPa
ICA
IFR
IFRA
Km
MDA
MGM
MGO
MLTE
MNTE
NDB
PEAA
PPAA
RBHA
SBLE
SBSV
SERIPA
SINART
TMA
VFR

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS

Centro de Controle de Area

Agéncia Nacional de Aviacao Civil

Aero Taxi Abaeté

Certificado de Capacidade Fisica

Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
"Cockpit Voice Recorder"

Comando-Geral de Tecnologia Aeroespacial

"Crew Resource Management"

Departamento de Controle do Espaco Aéreo

Exercicio de Emergéncia Aeronautica Completo

"Flight Data Recorder”

"Flight Level" (nivel de vdo)

Pés

Forca da gravidade

"Global Positioning System"

hector pascal (medida de pressao atmosférica)

Instrucdo do Comando da Aeronautica

"Instrument Flight Rules” (Regras de V6o por Instrumentos)
Voo por instrumento

Medida de distancia

"Minimum Descent Altitude” ( altitude minima de decisao)
Manual Geral de Manutencéo

Manual Geral de Operacdes

Avides Multimotores Terrestres

Avibes Monomotores Terrestres

"Non Directional Beacon"

Plano de Emergéncia de Aer6dromo

Programa de Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Regulamento Brasileiro de Homologacao Aerondutica
Designativo do aer6dromo de Lengadis - BA

Designativo do aerédromo de Salvador - BA

Servigo Regional de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronduticos
Sociedade Nacional de Apoio Rodoviario e Turistico Ltda.
Area de Controle Terminal

“Visual Flight Rules”
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| PT-VCI

| 31 MAR 2008 |

Modelo: NE-821 Caraja

Operador:

Municipio, UF: LENCOIS - BA

AERONAVE - Axi A
Matricula: PT-VCI ATA - Aero Taxi Abaeté Ltda.
Data/hora: 31/ MAR /2008 09:30 UTC |Tipo:

OCORRENCIA | Local: Pistade Lengéis - SBLE Perda de controle em voo

1. INFORMACO

1.1 Historico da

A aeronave decolou de Salvador-BA (SBSV), as 05h 25min,

ES FACTUAIS

ocorréncia

Lencois-BA (SBLE), transportando malotes com documentos bancarios.

com destino a

Durante o procedimento de aproximacgao por instrumento, apds passar a MDA e ter
cruzado toda a extensdo da pista, a aeronave entrou em curva pela esquerda a baixa

altura, fazendo uma base para a cabeceira oposta.

Durante a curva base, ainda em condi¢cdes de vbo por instrumento, a aeronave
colidiu contra o solo.

Os dois tripulantes faleceram no local.
A aeronave ficou completamente destruida.

1.2 Danos pessoais

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 02 - -

Graves - - -
Leves - - -
llesos - - -

1.3 Danos a aer

Houve perda total da aeronave.

onave

1.4 Outros danos

Nao houve.

6/20




| RF A-057/CENIPA/2009 | | PT-VCI | 31MAR 2008 |

1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informacdes relativas aos tripulantes

Horas voadas

Discriminacao PILOTO CO-PILOTO
Totais 25. 000 :00 750: 00
Totais nos dltimos 30 dias 33:25 37: 20
Totais nas ultimas 24 horas 00:00 desconhecidas
Neste tipo de aeronave 1. 769: 40 195: 50
Neste tipo nos ultimos 30 dias 29: 50 25: 40
Neste tipo nas ultimas 24 horas 00:00 desconhecidas

Observacao: horas de voo registradas.

1.5.1.1 Formacao
O comandante foi formado no Aeroclube da Bahia em 1961.
O co-piloto foi formado no Aeroclube de Ribeirdo Preto em 2003.

1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certifi cados

O comandante realizou o ultimo recheque em 11 OUT 2007, possuia licenca de
Piloto de Linha Aérea, e estava com as habilitacdes de MNTE, de MLTE e IFRA validas.

O co-piloto realizou o ultimo recheque em 27 AGO 07, possuia licenca de Piloto
Comercial, e estava com as habilitacbes de MNTE e de MLTE validas.
1.5.1.3 Qualificacéo e experiéncia de vbo paraoti  po de vbo

O comandante tinha experiéncia suficiente e estava habilitado para o tipo de voo.

O co-piloto tinha experiéncia suficiente, mas estava com o Certificado de V6o por
Instrumentos vencido desde novembro de 2006.
1.5.1.4 Validade da inspecao de saude

O comandante e o co-piloto estavam com os respectivos Certificados de
Capacidade Fisica validos.

1.5.2 Aspectos operacionais

A aeronave decolou de Salvador-BA (SBSV), as 05h 25min, com destino a Lenc¢ois-
BA (SBLE), com plano de v6o "Y", ou seja, voaria de acordo com regras de voo por
instrumentos até determinado ponto da rota e, entdo, passaria a operar de acordo com
regras de voo visual. O ponto de mudanca de regras de voo ficou definido como a saida da
terminal de Salvador.

A etapa de Salvador para Lencois era de 50 minutos, a alternativa era Salvador e a
autonomia da aeronave era de 4h 30min de vbo.

A misséo era de transporte de malotes com documentos bancarios.
A bordo estavam somente os dois pilotos.
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A 66 milhas nauticas do destino, no FL 105, o comandante chamou a radio Lencois
e solicitou as condi¢des do aerédromo. O operador da radio informou que o vento estava
calmo, a temperatura era de 20°C, o ajuste de altimetro era de 1.014 hPa, a visibilidade era
superior a 10 Km e o teto era de 1.200 ft.

Durante o vbo em rota, antes de iniciar a descida, a aeronave estava voando de
acordo com regras de voo visual, conforme autorizagao recebida do ACC Recife.

Os pilotos prosseguiram na descida para Lengo6is e prepararam a aeronave para
uma aproximacao por instrumento (GPS).

No procedimento improvisado pelos pilotos, de acordo com o gravador de voz da
cabine, a aeronave atingiria a MDA de 2.200 pés a aproximadamente uma milha da
cabeceira. A altitude do aerodromo de Lencois é de 1.676 ft, logo a aeronave deveria
atingir condigdes visuais 524 ft acima da altitude da pista.

Todos os cheques foram realizados, conforme pode ser ouvido na gravacao do
CVR.

A medida que a aeronave se aproximava da pista, os pilotos constataram que o
teto ndo estava a 1.200 ft e sim muito abaixo.

O co-piloto chegou a falar que néo daria para pousar e o comandante declarou que
0 teto estava "colado no solo".

Quando a aeronave estava a uma milha da cabeceira da pista, o trem de pouso foi
baixado. O comandante, mais uma vez, informou que a visibilidade vertical era
praticamente zero, dizendo:"ndo da pra ver nada". Neste momento, a aeronave atingiu
500ft de altura.

Quando a aeronave passou sobre a cabeceira 32, o comandante disse: "estamos
em cima".

A aeronave prosseguiu até o bloqueio do NDB, cuja antena fica ao lado do patio de
estacionamento de aeronaves.Nesta hora, o operador da radio volta a questionar o
comandante se teria ou ndo condi¢cdes de pouso. Entdo, o comandante responde que "iria
ver", enquanto o co-piloto responde que estava no rebloqueio e que iria ver se dava para
pousar.

Proximo a vertical do patio de estacionamento, o comandante iniciou uma curva
pela esquerda e continuou a descida, realizando uma curva base, em condi¢des de v6o por
instrumentos. Estima-se que na curva de enquadramento a aeronave tenha sido submetida
a um fator de cargade 1,5 G a 2,0 G.

Uma testemunha, um mecénico que preparava outra aeronave no patio, afirmou ter
visto a silhueta da aeronave passando sobre o terminal, ja muito baixo, talvez uns 350 ft de
altura.

Durante a curva base descendente, de acordo com o CVR, soou o alarme de estol.
Em seguida, os motores foram acelerados para poténcia maxima e, ap6s dois segundos,
aconteceu a colisao.

Pelas gravacdes do CVR ficou caracteristico que o comandante pilotava a
aeronave, realizava os itens de check list e executava as comunicacoes.
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1.6 Informacdes referentes a aeronave

A aeronave bimotora, asa baixa, foi fabricada pela NEIVA, no ano de 1986, com
numero de série 820.144. O Certificado de matricula niamero 11.727 foi expedido em 07
MAR 2002.

O Certificado de aeronavegabilidade estava valido.
As cadernetas de célula, de motor e de hélices estavam atualizadas.

Ultima inspec&o, tipo 100 horas, foi realizada na oficina Atlanta Taxi Aéreo LTDA,
em 01 MAR 2008, tendo a aeronave voado 60 horas apés a mesma.

Ultima revis&o geral, tipo 1.000:00 horas, foi realizada na oficina Atlanta Taxi Aéreo
LTDA, em 06 MAI 2007, tendo a aeronave voado 667 horas e 30 minutos apés a mesma.

A aeronave possuia 7.293 horas totais.

Os limites de peso e de balanceamento estavam dentro do preconizado pelo
fabricante.

1.7 Informacdes meteorologicas

De acordo com o operador da radio do aerédromo de Lencgdis, as condi¢cdes do
campo no momento da aproximagdo eram as seguinte: o vento estava calmo, a
temperatura era de 20°C, o ajuste de altimetro era 1.014 hPa, a visibilidade era superior a
10 Km e o teto era de 1.200 ft.

Os pilotos reportaram que o teto estava abaixo de 1200ft, de acordo com o CVR.

1.8 Auxilios a navegacgéao

O aerdédromo de Lencois dispde apenas de uma antena de NDB, contudo néo
possui carta de aproximacéo por instrumentos, operando apenas em condigdes visuais.

Os pilotos realizaram a aproximacao com base no equipamento GPS.

1.9 Comunicagdes

Constatou-se, através das gravacdes do CVR, por parte do operador-radio, em
mais de uma ocasido, a utilizacdo de fraseologia fora do padrdo, bem como algumas
interferéncias informais em momentos criticos do voo (questionamentos sobre a
possibilidade de pouso durante a aproximacéo final e a "arremetida”).

1.10 Informac0des acerca do aerodromo

Aerédromo publico, homologado, indicativo de localidade SBLE, dimensdes da
pista 2.082 X 30 metros, de asfalto, compativel com a operacéo da aeronave.

1.11 Gravadores de vbo
O FDR nao era exigido e ndo estava instalado.
O CVR era exigido e estava instalado. O mesmo foi recuperado intacto.

A gravacao de voz foi realizada pelo equipamento HONEYWELL, Modelo AR 30,
instalado na aeronave em 23 de setembro de 2002.
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O equipamento foi submetido a analise em 28 de maio de 2008, onde foi
constatado o perfeito estado da gravacdo nos ultimos 30 minutos de voo.

1.12 Informac0es relativas ao impacto e aos destro¢  0s
Os destrocos ficaram concentrados a aproximadamente 600 metros da pista.

A aeronave colidiu com o solo num angulo aproximado de 50°de inclinacdo para a
esquerda e 30° picado.

ApOs o impacto a aeronave explodiu e queimou completamente.

1.13 Informagbes médicas e psicologicas

1.13.1 Aspectos médicos

O ambiente operacional em que o comandante se encontrava no momento do
acidente, auséncia de referéncias externas para a manutencdo do voo visual, era propenso
a desorientacdo (estado em que a pessoa perde todos os referenciais dos 6rgdos do
equilibrio-visdo, proprioceptivo e sistema vestibular).

1.13.2 Informacdes ergondmicas
Nada a relatar.

1.13.3 Aspectos psicoldgicos

1.13.3.1 Informacgdes individuais
O comandante era um piloto com grande experiéncia profissional.

Durante sua carreira, entre outras funcdes, foi piloto do Governo do Estado da
Bahia, tendo trabalhado com varios governadores.

Na empresa em que trabalhava, segundo os gerentes, era considerado como uma
referéncia de piloto responsavel. Normalmente, era escalado para voar com passageiros
importantes.

Apesar de ter 68 anos de idade, ndo pensava em aposentar-se. Tinha uma relacao
de amizade com seus patrfes, sendo considerado mais que um simples integrante do
guadro operacional da empresa.

Quanto a sua experiéncia profissional, voou varios tipos de aeronaves.
Recentemente, dedicava-se apenas as aeronaves Xingu e Caraja.

Era muito querido por todos e considerado um grande profissional. Seus colegas o
consideravam muito extrovertido.

De acordo com declaracdo de sua esposa, 0 piloto tinha muitos planos para o
futuro. Desejava terminar sua casa, onde fazia uma reforma no seu quarto. Ja a familia
desejava que ele parasse de voar e direcionasse sua atencéo a ela.

Como comandante, segundo 0s colegas, ele, assim como 0s outros comandantes
mais velhos da empresa, ndo entregariam jamais o comando a um co-piloto novinho. Sua
larga experiéncia o colocava muito confiante diante de suas a¢des nos vOos.

Em sua carreira, segundo familiares, ele teria sofrido diversos incidentes, mas
nenhum grave.
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O co-piloto tinha pouca experiéncia na aviagdo. Estava na empresa ha um ano e
meio e voava as aeronaves Xingu e Carajas.

A familia informou que ele tinha o desejo de ir para uma empresa de grande porte.
Segundo seus amigos, ele era um jovem reservado, mas de facil convivio.

Nos dias que antecederam o acidente, o co-piloto estava sentindo uma grande
apreensao diante de voos com comandantes mais velhos.

Ele havia declarado que tais comandantes mantinham um comportamento de
invulnerabilidade diante de situacbes adversas nos voos, principalmente em condi¢des
meteoroldgicas adversas.

Segundo a esposa, nos ultimos dias expressou estar com medo de morrer.
Sua vida pessoal estava muito bem. Estava casado ha apenas um ano e meio.
Havia sofrido um acidente de carro dez dias antes do acidente, mas néo foi grave.

Profissionalmente, no entanto, ndo se sentia bem. Por varias vezes comentou com
a esposa que estava sob risco. Em algumas ocasifes sentia um frio na barriga ao vivenciar
situacOes operacionais com seus colegas mais antigos em comando.

Ele chegou a verbalizar que existia uma grande falta de entrosamento entre 0s
pilotos novos e 0s comandantes mais antigos, 0s quais procuravam demonstrar que nao
precisavam dos co-pilotos para o v6o, eram auto-suficientes.
1.13.3.2 Informacgbes psicossociais

Nada a relatar.

1.14 Informac®es referentes a fogo

A aeronave explodiu apos a colisdo, pegou fogo e foi totalmente consumida pelo
mesmo.

1.15 Informacdes de sobrevivéncia e/ou abandono da  aeronave
Nada a relatar.

1.16 Exames, testes e pesquisas
Nada a relatar.

1.17 Informacdes organizacionais e de gerenciamento

Através de um convite da empresa, o SERIPA 2 fez duas avaliacbes da cultura
organizacional. Nesse levantamento, verificou-se a necessidade de melhorias de
mudancas na cultura de seguranca de voo da empresa.

A questao de falha de CRM foi detectada. Houve uma pequena melhora, entre a
primeira e a segunda pesquisa, no entanto, nao foi suficiente para mudar o comportamento
dos comandantes mais antigos.

A falta de um CRM efetivo ja havia ficado evidente em outros acidentes e
incidentes ocorridos na empresa.
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Apesar da empresa ter realizado o treinamento de CRM, ndo houve uma melhora
significativa no modo de operacdo de comandantes mais experientes. Ha a possibilidade
de que tal treinamento ndo tenha sido adequado, ou tenha faltado respaldo por parte da
alta geréncia, para que o CRM realmente fosse implementado.

Uma aeronave da empresa havia se acidentado no mesmo aerdodromo, ha menos
de um ano.

Suspeita-se que a realizacdo de procedimentos ndo homologados viesse
ocorrendo nas operagdes dos tripulantes da empresa ha algum tempo.

O treinamento de CRM continuou sendo realizado para cumprir a determinacao da
autoridade aeronautica, contudo ndo estava surtindo efeitos significativos no
relacionamento entre os pilotos e co-pilotos..

1.18 Informacdes adicionais

1.18.1 A ICA 100-12 Regras do Ar e Servicos de Trafego Aéreo, estabelece o
seguinte:

"5.1.3 Exceto quando autorizado pelo 6rgdo ATC para atender a voo VFR especial,
voos VFR néo poderdo pousar, decolar, entrar na ATZ ou no circuito de trafego de tal
aerédromo se:

a) o teto for inferior a 450m (1500 pés); ou
b) a visibilidade no solo for inferior a 5km."

1.18.2 No solo, no aerodromo de LencOis havia outra aeronave aguardando o
recebimento dos malotes que estavam a bordo do PT-VCI, a fim de leva-los para outra
cidade no interior da Bahia.

1.19 Utilizacao ou efetivacdo de outras técnicas de  investigacao
Nada a relatar.

2. ANALISE

A 66 milhas do destino, no FL 105, o comandante chamou a radio Lencgdis solicitou
as condicdes do aerédromo. O operador da radio informou que o vento estava calmo, a
temperatura era de 20°C, o ajuste de altimetro era 1.014 hPa, a visibilidade era superior a
10 Km e teto era de 1.200 ft.

Tendo em vista que o piloto no momento da descida estava voando de acordo com
regras de voo visual e que o aerodromo de Lencois opera apenas em condicbes de voo
visual, o comandante da aeronave ndo poderia prosseguir para 0 pouso em Lengdis, em
funcdo da restricdo de teto de 1.200ft, conforme estabelece o item 5.1.3 da ICA 100-12
Regras do Ar e Servicos de Trafego Aéreo (vide item 1.18 - Informag@es adicionais).

A decisdo de prosseguir para a alternativa era de responsabilidade do comandante,
pois 0 operador da radio Lencdis ndo tinha autonomia para restringir a aproximacao do PT-
VCI. O nivel de experiéncia do comandante era suficiente para saber que néo era possivel
0 pouso em Lengois (SBLE) com restricdo de teto de 1.200 ft (o item 5.1.3 da ICA 100-12
Regras do Ar e Servicos de Trafego Aéreo).
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Apesar desses fatos, o piloto iniciou a descida e definiu que iria realizar um
procedimento IFR improvisado com auxilio do GPS. O procedimento ndo era homologado
pelo DECEA, pois Lencois (SBLE) ndo possui carta de aproximacéao IFR.

De acordo com os dados do CVR, durante a realizacdo do procedimento IFR
improvisado, os piloto deveriam obter condicfes visuais a 2.200 pés, caso negativo
deveriam arremeter. Considerando a altitude do campo 1.676 ft, a aeronave deveria atingir
condicdes visuais 524 ft acima da altitude do aerédromao.

Ao atingir os 524 ft de altura, a aproximadamente uma milha da cabeceira, o
comandante informou que a visibilidade vertical era praticamente zero, dizendo "ndo da
para ver nada", mesmo assim, prosseguiu na aproximac¢ao. Portanto, além de improvisar o
procedimento, ndo cumpriu o perfil de arremetida ao atingir a altitude de deciséo.

Sobre a cabeceira 32, o comandante disse "estamos em cima", entretanto, ndo foi
possivel afirmar que os pilotos tenham avistado a pista, pois havia a possibilidade do
comandante estar se baseando na distdncia GPS ao enunciar "estamos em cima".

A aeronave prosseguiu até o bloqueio do NDB, cuja antena esta localizada ao lado
do patio de estacionamento.

ApOs novo contato com a estacédo radio, na vertival da antena de NDB, iniciou uma
curva pela esquerda e continuou a descida, em condi¢cdes de vbo por instrumento, pois de
acordo com um observador que estava no patio, ndo foi possivel avistar a aeronave de
forma definida, mas apenas a silhueta, ou seja, a mesma estava voando préxima ao solo
em meio a nuvens.

Durante esse procedimento, a aeronave prosseguiu descendo e o comandante
comecou a apertar a curva, possivelmente com carga "G" positiva de 1,5G a 2,0 G, para
poder enquadrar a pista. Este cenério favorecia a ocorréncia da desorientagédo espacial, em
funcdo da insuficiéncia de referéncias externas para a manutencdo do véo visual e,
certamente, o comandante, nesta fase do v6o, olhava para fora na tentativa de enquadrar a
pista. Portanto, é possivel que durante a curva base o piloto tenha se desorientado,
passando a dosar os comandos de forma inadequada na tentativa de enquadrar a pista,
inclinando e cabrando a aeronave além do envelope de vbdo, provocando o estol
(confirmado pelo alarme sonoro gravado no CVR).

ApOs o0 estol, nas condicbes em que se encontrava (altura estimada de
aproximadamente 100 pés), voando em condi¢Bes IFR, em configuracdo de pouso, nao foi
possivel recuperar o controle da aeronave.

A situacdo agravou-se quando os dois motores foram levados a poténcia méxima,
com o nariz do avido ja apontado para o solo. O CVR revelou que dois segundos apds soar
o alarme de estol houve a colisdo contra o solo.

A forma como o vbéo foi conduzido pelo comandante definiu claramente uma
compulsdo em pousar no aerédromo de Lengdis. Ressalta-se o fato de que a aeronave
possuia combustivel suficiente para prosseguir para a alternativa (Salvador). Contudo, a
decisdo do comandante em insistir no pouso em Lencois poderia estar relacionada ao fato
de que existia uma outra aeronave no solo aguardando o recebimento dos malotes que
estavam a bordo do PT-VCI, a fim de leva-los para outra cidade no interior da Bahia.

O co-piloto chegou a comentar com o comandante que ndo daria para pousar, em
funcdo das condigBes meteoroldgicas, entretanto ndo foi assertivo ao ponto de interromper
a aproximacao. A falta de assertividade do co-piloto apresentou correlacado ao inadequado
treinamento de CRM desenvolvido na empresa.
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A empresa, através de pesquisas de clima organizacional, detectou a necessidade
de implementar o treinamento de CRM e o0 executou. Entretanto, ap0s a implementacéo do
referido treinamento, ndo conseguiu identificar que havia tripulante contrariando regras
basicas do CRM nas operacdes diarias.

Outro fato que chamou a atencéo nas gravacfes do CVR era que o comandante
pilotava a aeronave, executava os itens de check list e realizava as comunicacgfes, ou seja,
sequer permitia que o co-piloto realizasse as funcdes inerentes ao seu posto de pilotagem.

Pelos comentarios que o co-piloto fazia com seus familiares, entende-se que o
mesmo nao concordava com inumeras decisbes operacionais de comandantes mais
antigos. Entretanto, havia uma barreira que impedia o piloto menos experiente de
demonstrar a sua opinido, mesmo quando esta era corretamente baseada nas normas e
procedimentos.

Um adequado treinamento de CRM é capaz de derrubar a barreira existente entre
o piloto pouco experiente que evita situagcdes de risco e 0 muito experiente que langca mao
de suas habilidades para se expor a riscos desnecessarios, resultando em um véo seguro.

Apébs receber as condicbes de Lengdis, o comandante identificou que nao seria
possivel a aproximacao visual e rapidamente definiu que executaria um procedimento de
aproximacdo com base no GPS, estabelecendo o eixo de aproximacao e a altitude de
decisdo. Tal fato evidenciou que ja havia um procedimento improvisado previamente
preparado, ou seja, é possivel que este procedimento ja viesse sendo utilizado em outras
oportunidades.

A utilizacdo de um procedimento improvisado apresenta elevado potencial de
perigo, além de ser proibido também reflete uma cultura organizacional inadequada em
termos de doutrina operacional.

No que se refere as comunicacdes fora da padronizacédo utilizada pelo operador
radio, ndo foi possivel precisar se os questionamentos feitos ao comandante durante o véo,
a baixa altura, atrapalharam a pilotagem ou mesmo influenciaram o processo decisorio.

3. CONCLUSOES
3.1 Fatos

a. os pilotos estavam com as habilitagbes e o Certificado de Capacidade Fisica
validos;

b. o comandante era qualificado, possuia Certificado de IFR e experiéncia
necessaria para a realizacao do voo;

c. 0 co-piloto possuia experiéncia suficiente para a realizagdo do v6o, mas estava
com o Certificado de IFR vencido desde novembro de 2006;

d. os servicos de manutencdo da aeronave estavam sendo realizados de maneira
periodica e adequada,;

e. a aeronave decolou de Salvador (SBSV) com destino a SBLE (Lencgdis), com
plano de vbo "Y", mantendo regras IFR até a saida da terminal Salvador e apos voaria VFR
até o destino;

f. o aerédromo de Lencois (SBLE) ndo possui procedimento de aproximacao por
instrumentos e somente € homologado para operagédo em condi¢des de voo visuais;
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g. no momento da chegada do PT-VCI, o aerédromo de Lencgois ndo estava
operando em condi¢des visuais;

h. o comandante iniciou a descida para a realizacdo de procedimento IFR
improvisado com auxilio do GPS para a pista 32;

I. ao atingir a MDA do procedimento improvisado o comandante ndo obteve
condicdes visuais de vOo;

j. 0 comandante ndo arremeteu e prosseguiu até o bloqueio da antena do NDB
(vertical do patio);

k. sem obter condicbes de voo visuais, 0 comandante tentou realizar uma curva
base para enquadrar a pista, apds o bloqueio do NDB;

I- durante a curva descendente de enquadramento da pista, ocorreu a perda de
controle em vbo, a aeronave estolou e colidiu contra o solo;

m. apos o impacto a aeronave incendiou-se, ficando totalmente destruida; e
n. os pilotos faleram em decorréncia do impacto.

3.2 Fatores contribuintes
3.2.1 Fator Humano

3.2.1.1 Aspecto Médico
a. Desorientacédo - Indeterminado.

Ao tentar realizar o enquadramento da pista, a insuficiéncia de referéncias externas
para a manuteng&do do voo visual podem ter favorecido o comandante a se desorientar,
inclinando e cabrando a aeronave além do envelope de vbo, sem a devida percepc¢ao dos
parametros excessivos até soar o alarme de estol.

3.2.1.2 Aspecto Psicologico
a. Compulséo para pousar - Contribuiu.

Apesar das condi¢cdes meteoroldgicas ndo permitirem o pouso em Lencois (SBLE),
0 comandante insistiu no pouso, realizando de forma incorreta um procedimento IFR
improvisado, mesmo com autonomia suficiente para prosseguir para o aerédromo
alternativa (Salvador). E possivel que esta decisdo tenha sido influenciada pelo fato de que
no solo, em Lencadis, havia outra aeronave aguardando os malotes que estavam a bordo do
PT-VCI, a fim de leva-los para outra cidade no interior da Bahia.

b. Cultura organizacional - Contribuiu.

Ficou evidenciada a condicdo de risco latente existente na empresa referente a
atitude inadequada de um comandante experiente mediante o parecer adequado de um co-
piloto pouco experiente. As condi¢cbes meteorologicas ndo permitiam o pouso em Lengois,
entdo o co-piloto, de forma pouco assertiva, comentou com o comandante que néo seria
possivel o pouso. O comandante ignorou o parecer do co-piloto e prosseguiu na
aproximagao.
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Pela gravacao do CVR ficou caracteristico que o comandante pilotava a aeronave,
executava os itens de check list e realizava as comunicagdes, ou seja, sequer permitia que
0 co-piloto executasse as funcdes inerentes ao seu posto de pilotagem.

A rapida decisdo do comandante de executar um procedimento IFR improvisado,
definindo prontamente o perfil, transpareceu que tal procedimento ja vinha sendo utilizado
em outras oportunidades.

3.2.1.3 Aspecto Operacional
a. Aplicagdo dos comandos — Contribuiu.

Durante a curva de enquadramento da pista, 0 comandante inclinou e cabrou a
aeronave além do envelope de vbo, provocando o estol (confirmado pelo alarme sonoro
gravado no CVR).

b. Condi¢cdes meteorologicas adversas - Contribuiu.

O aerddromo estava fechado para operacdes visuais. De acordo com uma
testemunha que estava no patio de estacionamento, o avido voava em meio as nuvens a
baixa altura, durante o enquadramento da aproximacé&o final.

Pelo fato de ndo haver procedimento de descida IFR aprovado para aquele
aerddromo, o campo estava fechado para pouso e decolagem.

c. Coordenacao de cabine — Contribuiu.

A opinidao do co-piloto de que ndo daria para pousar nao foi levada em conta pelo
comandante.

O co-piloto, apesar de ter conhecimento de que as condi¢cdes eram inadequadas
para 0 pouso, ndo insistiu com o comandante para prosseguirem para a alternativa.

De acordo com o CVR, a divisdo de tarefas a bordo era feita de forma inadequada,
pois 0 comandante pilotava a aeronave, executava os itens de check list e realizava as
comunicacdes, ou seja, ndo permitia que o co-piloto executasse as funcdes inerentes ao
seu posto de pilotagem.

d. Indisciplina de v6o - Contribuiu.

O comandante, apesar da sua experiéncia de 25.000 horas de v6o, prosseguiu
para aproximacdo em um aerédromo que operava apenas em condigcdes VFR com o teto
abaixo do minimo requerido para operacdo VFR, contrariando o item 1.18.1 da ICA 100-12
Regras do Ar e Servigos de Trafego Aéreo.

Para aproximacdo o comandante utilizou um procedimento IFR improvisado com
base no GPS.

e. Julgamento de pilotagem — Contribuiu.

O comandante julgou que um procedimento aproximacao IFR improvisado poderia
permitir o pouso em Lencois (SBLE).
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f. Supervisao gerencial — Contribuiu.

A empresa, através de pesquisas de clima organizacional, detectou a necessidade
de implementar o treinamento de CRM e o executou. Entretanto, apds a implementacéo do
referido treinamento, ndo conseguiu identificar que havia tripulante contrariando regras
basicas do CRM nas operacdes diarias.

3.2.2 Fator Material
N&o contribuiu.

4. Recomendacao de Seguranca Operacional

E o estabelecimento de uma ac¢éo que a AutoridadeAgutica ou Elo-SIPAER emite
para o seu ambito de atuacao, visando eliminar oifigar o risco de uma Condi¢éo latente ou da
consequéncia de uma Falha Ativa.

Sob a otica do SIPAER, tem o carater essencial paraSeguranca Operacional,
referindo-se a um perigo especifico e devendo sengrida num determinado prazo.

Recomendacdes de Sequranca de V6o emitidas pelo SER  IPA I

Os SERIPA, 11, 11, IV, V, VI e VIl deverdo, no p razo de seis meses:
RSO (A) 044/C/2008 — SERIPA I Emitida em 29 SET 2008
1. Incluir em seus seminarios palestras sobre 0s aspectos psicologicos nos acidentes

aéreos, bem como, orientar as empresas de téxi aéreo sobre a importancia de realizarem o
acompanhamento psicoldgico de seus tripulantes.

RSO (A) 045/C/2008 — SERIPA I Emitida em 29 SET 2008

2. Alertar através de palestras, correspondéncias, folderes e cartazes, os operadores
de aeronaves de pequeno porte sobre os riscos de executarem procedimentos IFR néo
homologados pelo DECEA.

RSO (A) 046/C/2008 — SERIPA 1 Emitida em 29 SET 2008

3. Incentivar as empresas de taxi aéreo a implementarem o Curso de CRM e, que
depois dessa implantagdo, sejam mantidas a coleta de dados que permitam avaliar os
resultados dessa ferramenta de prevencéao.

RSO (A) 047/C/2008 — SERIPA 1 Emitida em 29 SET 2008

4. Divulgar entre os operadores de aeronaves de pequeno porte a importancia de
implantar meios de preparar seus pilotos a realizarem o gerenciamento de risco.

RSO (A) 048/C/2008 — SERIPA I Emitida em 29 SET 2008
5. Divulgar entre os operadores de aeronaves de pequeno porte a importancia de

manter seus pilotos bem treinados e capacitados a tomarem decisfes pautadas nas regras
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de trafego aéreo. Desenvolvendo a doutrina de seguranca de voo que ira coibir a
realizacdo de procedimentos que contrariem as normas de seguranca.

RSO (A) 049/C/2008 — SERIPA 1 Emitida em 29 SET 2008

6. Incluir palestras sobre planejamento adequado dos vOos em seus seminarios,
principalmente no que diz respeito a aviacdo de pequeno porte, citando exemplos de
acidentes em que o aspecto condi¢cdes meteorologicas adversas esteve presente.

O SERIPA Il devera, no prazo de seis meses:

RSO (A) 050/C/2008 — SERIPA I Emitida em 29 SET 2008
1. Realizar uma Vistoria de Seguranca de Voo na empresa de taxi aéreo envolvida no
acidente.

RSO (A) 051/C/2008 — SERIPA 1 Emitida em 29 SET 2008
2. Realizar uma Vistoria de Seguranca de V6o no aerédromo de Lencois (SBLE).

A Aero Taxi Abaeté Ltda. deverd, no prazo de seism  eses:
RSO (A) 052/C/2008 — SERIPA 1 Emitida em 29 SET 2008

1. Ministrar treinamento para todos 0s seus tripulantes sobre a realizacdo de
procedimentos de descida IFR e Regras de Trafego Aéreo.
RSO (A) 053/C/2008 — SERIPA 1 Emitida em 29 SET 2008

2. Realizar levantamento, com apoio de um psicélogo, das questdes relacionadas com
a falta de assertividade dos co-pilotos em relagcdo aos pilotos mais experientes,
desenvolvendo a atitude da interferéncia verbal e manual dos voos desses comandantes,
caso percebam a transgressdo de regras de trafego aéreo ou erros grosseiros de
pilotagem.

RSO (A) 054/C/2008 — SERIPA 1 Emitida em 29 SET 2008

3. Divulgar, por escrito, entre todos os pilotos, nota informando as medidas
administrativas adotadas caso ocorra qualquer tipo de indisciplina de voo.

RSO (A) 055/C/2008 — SERIPA |1 Emitida em 29 SET 2008

4. Revisar o Programa de Treinamento da empresa e o Manual de Operacfes, visando
coibir a reincidéncia de transgressdes como a que gerou este acidente.

RSO (A) 056/C/2008 — SERIPA 1 Emitida em 29 SET 2008

5. Incluir no Programa de Treinamento aulas sobre Regras de Trafego Aéreo, usando
como referéncia os dois acidentes ocorridos com aeronaves da empresa em Lencoais.

RSO (A) 057/C/2008 — SERIPA I Emitida em 29 SET 2008
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6. Realizar novo treinamento de CRM com todos o0s seus tripulantes, com outros
instrutores, implantando meios de verificagdo e acompanhamento da eficiéncia do
treinamento realizado.

RSO (A) 058/C/2008 — SERIPA 1 Emitida em 29 SET 2008

7. Realizar treinamento pratico com todos os tripulantes, visando prepara-los para a
realizacdo de arremetidas no ponto critico de procedimentos IFR e para o treinamento
tedrico sobre recuperacao de atitude anormal.

RSO (A) 059/C/2008 — SERIPA 1 Emitida em 29 SET 2008

8. Ministrar aulas a todos os tripulantes sobre os fenbmenos meteorologicos e sobre
restricbes e perigos a atividade aérea.

A SINART devera, no prazo de seis meses:
RSO (A) 060/C/2008 — SERIPA 1 Emitida em 29 SET 2008

1. Reciclar conhecimentos acerca de meteorologia aos funcionarios que trabalham com
essa atividade nos aeroportos administrados pela empresa.

RSO (A) 061/C/2008 — SERIPA 1 Emitida em 29 SET 2008

2. Reciclar conhecimentos sobre informagfes de vbéo e trdfego aéreo (fraseologia
padrdao) aos funcionarios que trabalham com essas atividades nos aeroportos
administrados pela empresa.

RSO (A) 062/C/2008 — SERIPA 1 Emitida em 29 SET 2008

3. Realizar treinamento de EXEAC no aeroporto de Lengois.

As empresas transportadoras de malotes, da area do SERIPA 11, deveréo, no prazo de
seis meses:

RSO (A) 063/C/2008 — SERIPA 1 Emitida em 29 SET 2008

1. Alertar seus pilotos sobre os riscos de realizarem procedimentos de descida IFR
improvisados, usando os ensinamentos deste acidente como referéncia.

RSO (A) 064/C/2008 — SERIPA 1 Emitida em 29 SET 2008

2. Reavaliar seus contratos, visando detectar possiveis falhas que obriguem seus
pilotos a operarem de forma irregular em aerédromos ndo homologados, nao registrados
ou em aerédromos que sO operem visual em condi¢cfes IFR.

RSO (A) 065/C/2008 — SERIPA 1 Emitida em 29 SET 2008

3. Reciclar o conhecimento de seus pilotos sobre a teoria de vbo relativa a realizagéo
de procedimentos IFR, frisando as questdes relacionadas com as arremetidas nas MDA.
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Recomendactes de Sequranca Operacional emitidas pel 0 CENIPA

A ANAC, recomenda-se:

RSO (A) 164 / 2009 — CENIPA Emitida em 29/09/ 2009

1. Encaminhar Oficio a todos os operadores que atendam o RBHA 135, alertando
qguanto a obrigatoriedade da implantacdo do treinamento de CRM, de acordo com a IAC
060.

2. RSO (A) 165/ 2009 — CENIPA Emitidaem 29/0 9/2009

3. Realizar Auditoria Técnica na empresa ATA — Aero Taxi Abaeté Ltda., no intuito de
verificar a adequabilidade e o cumprimento do Programa de Treinamento, MGO e MGM.

5. AcOes corretivas e preventivas ja adotadas

Foi realizado pelo SERIPA IlI, nos dias 16 e 17 de maio de 2008, um Seminario de
Seguranca de V6o em Salvador-BA.

6. DIVULGACAO
- ANAC;
- ATA — Aero Taxi Abaeté Ltda;
- SERIPAL I, 11, IV, V, Vle VI, e
- SINART.

7. ANEXOS
Nao ha.
Em, 29/09 /2009

20/20



