MINISTERIO DA AERONAUTICA
ESTADO - MAIOR DA AERONAUTICA

Sistemo de Investigagdo e Prevengdo

de Acidenies Aeronduticos RELAT()R'O FINAL ‘ k~

Modelo: OPERADOR
AERONAVE LR-25C, LEARJET

Matriculo: PT-CMY Transamérica Taxi Aérec Ltda.

Data/hora: o4 Abr 90 as 1503P | TIPO
ACIDENTE | Local: '

Aeroporto de Juiz de Fora Pouso longo
Estado :

Minas Gerais

I. HISTORICO DO ACIDENTE

A aeraonave decolou as 14:40 horas, do Aeroporto Santos Dumont,
g Rio de Janeivo, com carregamentoc de malotes de papel moeda e mais
| dois passageiros, com destino & Juiz de Fora, Minas Gerais. No des-
: tina, o piloto sobrevoou o aerddromo prosseguindo para pouso.

A aproximacdo foi normal, porém, apds o togue, apesar do usc
intenso dos freios, a aeronave n3c pavou dentvo dos limites da pis-
ta, ultrapassando-a.

Depois de cruzar a cabeceira oposta, ‘a aeronave se precipitou
por um barranco, com cerca de vinte metros de altura, incendiando-
se.

0 comandante e um dos passageiros faleceram no local. 0 co-pi~
loto e 0 outro passageirc sofreram lesfes graves.

L A aevonave foi totalmente destrufda pelo fogo, salvando-se

parte da carga que se projetou para fora no momento do impacto.
11. DANDOS CAUSADDS

1. Pessoais

Lesdes Iripulantes Passageiras Terceiros
Fatais 01 01 '
Graves 01 o1
Leves - -
Ilesos - -=
. Materiais

a. A aeronave

A aeronave foi totalmente destruida pelo fogbI: 
b. A terceiros ‘

guebra de parte. de um muro, occasionada pelo’ choaue da’ ,

agronave . : 1260
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111. ELEMENTOS DE INVEST [GACAD

1. Informagao sobre o pessoal envalvido

a.

Horas de vdo pilLAIq co-pILOT0
N s e 9.987:45 2.140:00
Totais nos Gltimos 30 diBS . -remm ettt 70125 40:20
Totais nas dltimas 24 hOT@S.«aaeemsrommest? 02:00 01:05
Neste tipo de aeronave:....seee-ootr ot 225:30 09:15
Neste tipo nos Gltimos 30 dias......--=--- .41:55 09:15
Neste tipo nas gltimas 24 horas.....------- 01:05 01:05
Formag3o

0 piloto era formado pela Escola  de Aeronautica, desde
1970. _

0 co-piloto é formado pelo aeroclube de S3o paulo, desde
1983.

. validade e categoria das licengas € certificados

0 piloto possuia licenga categoria Piloto de Linha Aérea

e certificado IFR valido. ) )

0 co-piloto possufa licenga categoria Piloto de Linha
perea e certificado {FR vélido. , '
gualificagdo e experiéncia de V6o para o tipo de missdo rea—
lizada '
(1). Piloto

apesar de O piloto possuir experiéncia pars © tipo

de miss3o realizada, as evidéncias da invest igacdo levam
a concluir que O mesmo Nac possuia o conhecimento técni-

co ﬂBCESSc’l\'"lD da - aeronave, comprometendo, assim, suas

decisoes como comandante; 0O Que levou a um planejamento

incorreto. e deficiente para a vrealizagdo desse vBo. Tudo
isso conduziu a uma falha nos calculos de peso € balan-
ceanento, carregamehto e, cohsequentemente. no desempe-

nho da aeronave.

_(2). Co-piloto

para o tipo de missao, neste equipamento, sua expe-
riéncia estava aqueém da necessaria.

De acordo com 0S dados obtidos na investigagdo. do
acidente, sua formacdo e cheques realizados no modelo
foram irregulares, contrariando o' que prescreve 0 RBHA
135, pagina 91.‘item‘135.347 {d), que prevé aue O piloto
em formagio/adaptagdo, déQera,‘apés seraprovado no cur-
so técnico da1aer0nave;:fazér o‘tréinamento inicial em
vﬁoflocai, complementéhdo 0 mInimd,de duas horas & aito

‘POUSOS . Apés:esée,trejnamento;1deVeréfser submetido a
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uma avaliagido em vio local, recebenda, se aprovado, o
certificado de. piloto em instrugao para co-piloto, a fim
de obter a experiéncia de operagdo em rota, gquando seré
submetido a um exame em vfo, para obtengdo de sua quali-
ficacdo final na aeronave. Esse treinamento em rota tem
o limite maximo de noventa dias.
Alia-se a isto, ainda, o fato de possuir apenas
09:15 horas em aeronave LR-25C.
e. Validade da inspegdo de sa(de
Os pilotos estavam com os Certificados de Capacidade Fi-
sica validos.
2. InformacOes sobre a aeronave
A aeronave era um LR-25C, bimotor, a jato, nimerc de série
108, fabricada em 1973. Estava com os certificados de matr{cula
e de aeronavegabilidade vélidos.
a. Dados sobre a manutengdo
As inspegdes foram cumpridas periodicamente, conforme
| previsto e os servigos de manutengdo foram adequados.
: b.- Dados sobre peso e-balanceamento
? A aeronave estava fora dos limites operacionais, tanto

na decolagem; do Rio de Janeiro (SBRJ), guanto no momento do

pouso em Juiz de Fora (SBJF).

Exames, testes e pesquisas

Foram executados, na oficina da Lider T&xi Aéreo, exames,
testes e pesquisas nos discos dos freios, ndo tendo sido encon-
trado nada de anormal.

Informacdes meteorolégiéas

METAR SBJF 1700 0000 9999 4CU020 27/18 1017.

METAR SBJF 1800 30007KT 9000 60RA 4SC020 7AS080 24/20 1017.
‘METAR SBJF 1802 30005KT 9999 4SC020 7ASO80 24/20 1017.
METAR SBJF 1900 3400&KT 9999 .3S5C020 7AS080 25/19 1017.

Em contato bilateral com a Raddio Juiz de Fora, o piloto to-
mou conhecimento das condigdes meteoroldgicas no aerddromo.

.+ No momento do acidente, nasc havia, de acordo com o METAR
" das 18:02,; maisia presehéa de precipitacdo, porém, a pista esta-

. vaimolhada e com varias pogas d’&gua.

Navegagdo
' Nada a relatar.




Comunicagao

A aeronave manteve contato bilateral com a Radio Juiz-de
Fora e o piloto tomou conhecimento das condigdes do tempo.
Informagoes sobre o aerddromo

O aerddromo de Juiz de Fora possui uma pista de asfalto (03
X 21) de 1.303 X 30 metros e 2.988 pés de altitude, compatfvel,
portanto, para a operacdo da aeronave.

0 aer6dromo ndo possui Plano de Emergéncia Aerondutica.

No momento do acidente, a pista estava moIhada, o vento era
calmo e a temperatura era de 23°.

Informagdes sobre o impacto € os destrogos

A aeronave, apds ultrapassar os limites da cabeceira oposta
da pista 21, precipitou-se por um barranco com cerca de vinte
metros de altura, vindo a colidir com um muro antes da parada
final: a configuragdo da aeronave era de pouso (trens e flapes
baixados).

Os destrogos estavam concentrados.

Os motores apresentavam marcas de poténcia rveduzida. O
tanque da ponta esquerda apresentou indicios de ter explodido
apds o primeiro impactc com saliéncias do terreno.

A aeronave ficou totalmente irrecuperdvel por ter sido
consumida pelo fogo.

Dados sobre fogo

H4 indicios de que ¢ fogo iniciou-se apds o primeiro impac-
to do fanque de ponta de asa esquerda, vindo este a explodir,
alastrando-se pela asa.

~Aspectos de sobrevivéncia e/ou abandono da aevonave

s} co~piloto e um dos passageiros sobreviveram. N3o foi pos-
sivel determinar como se procedeu o abandono da aeronave.
Gravadores de vioo

’ N3o requeridos e n3o instalados.
Aspectos Qperacionais
‘; -Este tipo de .aerocnave requer cerca de 40% a mais de distan-
'cia de parada’ com pista molhada (e com lamina d’agua com mais de
i 3/4 polegadas'de espessura ndoc se deve operar). Mesmo assim. o
piloto decjdiu prosseguir para ‘pouso. Esta opgdc foi leVadé‘a

‘efeito pelo piloto por este desconhecer tais limitagdes, ou,

mesm0 c0nhecend0*as,;ter sido.impelido a realizar.a operacdo. de
POUSO a0 observar outra aeronave LR-35, estacionada no pétio. com

a porta‘distendida,. fazendo-o crer que a mesma havia realizado o
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pouso nas - mesmas condicBes em que a  pista se encontrava.
Entretantoc, esta aeronave encontrava-se em Juiz de Fora desde o
dia anterior e preparava-se para decolar.
Na ocasido do pouso, a aeronave estava com 2.086,4 kg acima
do peso maximo. Nesse caso, a distlncia para a parada seria de
3.285,74 metros, considerando-se as condigfes da pista (molhada)
e 0 acréscimo de 40%.
Foram efetuadas, posteriormente, medigGes do coeficiente de
atrito minimo para as diversas operacoes e este coeficiente en-
; contrava-se dentro do valor prescritc pela OACI.
: 13. Aspectos humanos

Os pilotos estavam com os Certificados de Capacidade Fisica
vélidos. Estavam descansados e ndo foram submetidos ou realiza-
vam qualquer outra atividade gque comprometesse seus desempenhos
nesse voo. ;

Realizou-se um estudo exploratdrio de forma a serem iden—
tificadas; —a-—-partir —das-—informagles do~ fator operacicnal,
i outras caracteristicas psicoldgicas que porventura apresentas—
é sem alguma probabilidade de surgir em circunsténcias semelhan-

tes.

Os indifcios encontrados apontaram para as caractersticas
definidas como: geréncia, afetividade, educacdo, atengdo, ati-
tude e cognigdo.

14. Aspectos ergondmicos

Nada a relatar.

15. InformagOes adicionais
Nada a relatar.
IV. ANALISE

EATOR MATERIAL.

A aevonave estava com os certificados de matricula e ide
“aeronavegabil idade validos.

Originalmente, esta aeronave fol construfda para executar ser—

vigos aercfotogramgtricos. Pertencia a Servigos Aerofotogramétricos
‘Cruzeiro do Sul S/A e foi arrendada a Transamerica Taxi Aéfeo S/ﬁ
 fparé ser operada como taxi agreo. Todos os-equipamentos utilizédos,?
:_em aerofotogrametrla foram retirados, passando :a conflguragao nor-
'.mal .para’ transporte de passageiros, porem, nao de carga. .

‘Embora a sua configuragdo externa permanecesse com a sallenc1a' :
: iventral na fuselagem, destinada a acomodar equ1pamentos aerafoto~a“/’
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gramétricos, isto ndo alterava significativamente sua  performance
nas fases de operacdo, principalmente no que se refere a veldcida-
des, que praticamente ndc se modificavam, se comparadas as~§utras
aeronaves sem essa alteragdo na fuselagen.

Todas as revisdes foram executadas dentro dos per{odos previs-
tos e a manutengdo era adequada.

Por ocasido do acidente, a aeronave e seus sistemas funciona-
vam normalmente. ‘

Foram feitos testes nos freios, na oficina da Lider T&xi aAe-
reo, e nada de anormal foi encontrado que pudesse contribuir para o
acidente.

EATOR OPERACIONAL

1. Performance, peso e balanceamento

Antes da decolagem do Rio de Janeiro (SBRJ) para Juiz de
Fora (SBJF), a aeronave foi abastecida e carregada com caixas de
papel moeda, cinco malotes e mais dois passageiros.

Alguns dados serdo aqui expostos de modo a permitir deter=
minar o peso de decolagem no Rio de Janeiro e o peso de pouso em
Juiz de Fora:

a. segundo declaragdes do co-piloto e a aqtbnbhia declarada no
plano de vBo, o abastecimento foi feito na asa e ‘nds tanques
de ponta de asa, perfazendo um Lotal de 4. 750 libras de com-
bust tvel; . B -

b. conforme relatdrio expedido pela Mlnas Forte S/A, empresa
contratante do vdo, a carga constava de 249 ca1xas. totall?’
zando 1.183,75 kg (2.609,6 libras). . . »

c. por outro lado, de acordo com declaragao de um; func1onar10 da :
Transamérica. Taxi Aeéreo S/A,: ‘| carga constava, de duzentas.
caixas com peso estimado entre 2.5 e 3,0 kg cada uma, e mais
cinco malotes pesando 10, kg cada,' totallzando 550 'kg;'
(1.212,53 1b).- L R SRl

d. embarcaram, no Rio de Janéiro;'ddis’péSsagéiro
efeito de céalculo, consxdera—se com um peso de 7
perfazendo um total de 330,7 lb.:~

A881m sendo, com estes dados, serao efetuados célculos para
se

‘peso de Pouso:

a. cons'derando SEe 0 abastec1mento dos tdnques de asa
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nomia registrada no plano de vio e, ainda, o relatorio da
Minas Forte S/a, temos:

T Peso basico.....Lo 8.565,4 1b
= Combust fvel....... e e 4.750,0 1b
- Tripulagdo (75 kg cada).............. ... .. ... ...330,7 1b
~ Passageiros (75 kg cada)........ ... ... . ... ¢+e4....330,7 1b
- Carga (caixas)............ .. ... .. ... Ve, 2.609,6 1b
- Peso DEP SBRJ....... R S 16.586,4 1b
T Peso MAX DEP... ...l 15.000,0 1b
- Excesso de pesc DEP........... e e, 1.584,4 1b

Considerando o tempo de véo entre o Rio de Janeirc e
Juiz de Fora em vinte e cinco minutog, o consumo de combus-

tfvel seria de 1.200 1b (Manual de Operagdes do Fabricante).
Portanto:

" Peso DEP SBRI............... ... .. e eeiean 16.586,4 1b
- Consumo SBRJI/SBJIF.......... L T T 1.200,0 lb
- Peso de pouso em SBIF:.i...iL L.l 15.386,4 1b
- Peso maximo de pouso............ oL 13.300,0 1b
" Excesso de peso.........ool L 2.086,4 1b

Considerando-se, agora, os mesmos parametros do calculo ante-
rior, com a ressalva de que a carga constava de 200 caixas
Com peso entre 2,5 e 3,0 kg, mais cinco malotes de 10 kg,

conforme informagdo do funcionario da Transamérica Taxi Aéreo
S/A, temos:

- Carga (caixa e malotes).. .o o oL 1.212,53 1b
- Peso DEP SBRJ..... R -+.15.189,30 1b
T Peso MAX de DEP.......... ... ool 15.000,00 1b
" Excesso de peso DEP 'SBRI........................ .. 189,30 1b
~. Consumo no trecho SBRIZSBIF ... e, 1.200,00 1b
~ Peso de pouso em SBIF........ oL oL 13.989,30 1b
- Peso MAX de pouso........... e i, 13.300,00 1lb
~ Excesso de peso. ... 0L S 689,30 1b

Dentre .os ¢dlculas realizados, o primeira e de maior valia,

haja ‘vista a maior confiabilidade no velatéria da Minas Forte
s/a. : : '

2E086,4;1b.;tom eéte exce$éD‘e~dé acordo com .o “manual de opera-

‘¢80, ‘na parte refevente a ‘Landing Distance” e "Landing Weight |
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Assim sendo,’ a decolagem do Rio de Janeiro foi feita com um
excesso de‘1.586.4f1b € 0 pouso ‘em Juiz de Fora com excesso de”
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Limits" (figura 4-39, pagina 4-55 ~ FAR 121/125 T&xi fAetreo),
seriam necessarios ao pouso 2.346,946 metros em pista seca. Como
a mesma estava molhada e com pogas d’&gua, esta distdncia seria
acrescida de 40%, o que perfaz um total de 3.285,74 metros exi-
gidos para © pouso. Se a pista de Juiz de Fora possui 1.303
metros de comprimento, conclui-se que o piloto, ac tentar o pou-
s0, tarnou o acidente irreversfvel .

Mesmo que fosse considerado como corretas as informagdes
acerca da carga, fornecidas pelo funciondrio da Transamérica
Taxi Aéreo S/A, seriam. necess4rios ao pouso a distancia de
3.071,6 metros, Jjé& acrescidos 40%. Assim sendo, em ambas situa—
gles a aeronave ultrapassaria os limites da pista.

Considerando-se que o pouso  em SBIF foi realizado com
15.386,4 1b, tem-se uma VUref 150 kt, bastante alta em. fungdo do
comprimento da pista.

De acordo com declaragles de testemunhas, colhidas por
occasido da investigagdo, que assistiram o pouso, a aeronave nio
tinha os "spoilers” abertos, agravando as condigdes de frenagem.

§ Este fator, apesar de nao determinante. foi agravante para as
; consequéncias do acidente, pois o cdlcule da distancia de pouso,
no caso 3.285,74 metros (pista molhada), ¢ feito considerando a
abertura dos "spoilers" imediatamente apds o togue no solo (item
c, pédgina 4-54, Manual de Operagdo). o

Considerou-se, para fins de cédlculo do centro de gravidade,
gque a carga fol distribufda nos lugares dos passageiros.

Levando-se em consideragdo o peso de pouso nas duas situa-—
goes levantadas, o centro de gravidade da aeronave estaria fora
dos limites (& frente), comprometendo, assim, os célculos das
velocidades de estol e de aproximagdo, que estariam maiores ‘em
fungdo do peso e balanceamento estimados pelo piloto.

Com os dados acima descritos, pode-se concluir gue 0 peso
e o balanceamento da aeronave, durante a operacio _de ‘pouéo,;'
foram fatores determinantes para a ocorréncia do acidente. -
Plane jamento :

A carga a ser transportada chegou pouco antes: do véo e coh—’
sistia em 249 caixas, contendo cédulas, totalizando 1.183,75 kg
(2.609,6 1b). , i

. No momento do embarque, havia outras aeronéves;cohtratadas:,
 para o mesmo- tipo de servigo, face a urgéncia de franéporte'dé‘l
numer&rio para .local idades divérsas. com o intuitﬁ de éteﬁdet a
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demanda provocada pelo plano econdmico do Governo Federal .

O tipo de material a ser transportade  acelerou o Processo
de recepgdo, por questdes de Séguranga. Mesno assim, era possi-
vel efetuar-se a pesagem e fazer todos os calculos necessarios a
realizagdo do véo.

Outro fator relevante, era de que o piloto tinha caonheci-
mento prévio da rota a ser voada e do estimado de peso da carga.
Ainda assim, o abastecimento foi completo nos tangues de ponta
de asa e asa.

Face as circunstancias que envolveram o acidente, ou seja,
decolagem e pouso acima dos PESOs . m&x imos, consumo em vota, ndo
avaliagio precisa do peso da carga, - abastecimento acima do
requerido, ndo avaliagdo das condigfes do aerddromo em Juiz de
Fora, distribuicdo da carga na aeronave feita aleatoriamente,
levando a céalculos errados de velocidade, verifica-se, efetiva-

mente, que nao houve um planejamento eficaz para a realizag3o da
missdo.

"Experiéncia e treinamento

Embora o comandante possuisse larga experiéncia de vio, o
nimero de horas acumuladas por ele, neste tipo, era insuficiente
Para tornad-lo aptc ao comando de téaxi aéreo,

Suspeita-se da inadequabilidade da transicdo de outras ae-
ronaves para esta, face aos erros cometidos no que tange ao n3o
cumprimento do planejamento, premente para. a reallzaqao do véo.

A aeronave, nas condigdes em que se encontrava no momento
do pouso, ndo podevia operar em hipdtese alguma naquela pista.

0 co-piloto possufa pouca. experiéncia no tipo de aeronave
(apenas 09:15 horas). Quando da ocorréncia do acidente, estava
em instrugdo em rota. Partlclpou na ‘operagao de Pouso, segundo
ele prdprio afirmou em entrevista, apenas. como: expectador. Isto
leva a crer que o brifim, se houve, foi 1nadequad0

EATOR HUMANO

Aspecto fisiolbgico” :

OUs tripulantes estavam com seus Certxf:cados de Capacidade
Fisica vélidos. Estavam deecansados e.a Jornada de trabalho a
que foram sujeitos. nao contrarlou 0 que regula as at1v1dades da
proflssao de aeronauta.

Nenhum .dos trlpu]antes part1c1pou de qualquer at1v1dade qué,

viesse a comprometer o desempenho do mesmos durante Q. voo.
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Dentro desse aspecto,knéo ocorreu qualguer alteragdo que
pudesse contribuir para o acidente.
Aspecto psicoldgico .

inicialmente, h& a possibilidade de que aspectos indivi-
duais, ou organizacionais, tenham contribufdo para a ocorréncia
de uma deficiéncia gerencial que permitiua utilizagdo de uma
aeronave de transpovte de passageifos,para o transporte de car-
ga. Entretanto, ndo hé registro neste sentido.

0 co-piloto ndo possufa suficiente experiéncia nem treina~
mento para o cumprimento da missdo, 0 que constitui outvra falha
gerencial. Estava voando irregularmente.

Os proximos indicios que chamam a atencd@o ac aspecto psico-
16gico s3o: o planejamento, o peso da carga e as condigdes me-—
teoroldgicas.

Por ocasiao do vdo, o piloto ndo dispunha de informacGes
precisas sobre a carga. Deste fato, pode-se deduzir gque a empre-
sa ndo providenciou para gque estas chegassem ao piioto que,
também, n3o as buscou.- i . el

Quanto a empresa, pode-se inferir alguma falha QPTEHClal RE]
que as informagles ndo estavam disponiveis quando e onde eram
necessirias.

@Quanto aoc piloto n3o ter levantado informagdes precisas so-
bre a carga, pode-se aventar que havia uma pressdo psicolégica
sobre & tripulagdo, levando-a a efetuar uma decolagem as pres-
sdc. E de se esperar, neste caso, que surja alaguma forma de
afetividade. O fato de haver chegads & tripulagdo alguma forma
de pressdo psicoldgica constitui, em tltima instdncia, outra
falha gerenc1al

Os j& citados deficientes treinamento e experiéncia do co-
piloto podem ter propiciado uma deficiente coordenagdo de cabine
e, no procedimento de pouso, ter ocasionado falhas operacionais,
quando o co-piloto ndo observou os "spoilers”

O .fata do piloto ndo haver efetuado o célculo correto para
a realizagis do vbo, induz ao questicnamento de sua real atitude

‘face Aas normas e procedimentos, principalmente coansiderando-se
‘que este ‘j& havia efetuadc uma andlise subjetiva do peso da
_carga. Cabe ressaltar que mesmo um cdlculo réapido e baseado. nas
i poucas 1nf0rmaqoes disponiveis indicaria a 1nv1ab111dade do voo.

0s: processos cognitivos. apresentaram-se comprometldos. Nos

d01s momentos CT[LLLDS da ‘operacdo, decolagem & pouso, € patenterf'
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a andlise errada da situagdo em geral e a escolha errada das de-
cisbes em relacgdo a execugdo da missdo. Entretanto, ndo & possi-

vel estabelecer se foram os processos cognitivos comprometidos

. por atitudes ou pela afetividade, nem tampouco se estes estariam

ligados a press3o ocasionada pela pressa exercida na decolagem
por influéncia da urgéncia da missda.

E grande a probabilidade da tripulagdo ter sido influencia-
da na decisao de realizar o pouso, pelo fato da mesma ter obser-
vado outra aeronave "Lear-Jet” estacionada no pétio daquele ae-
rodromo (item TI1I-12).

V. CONCLUSAOD

1.

Fatos

a. 0 piloto era qualificado para o tipo de missdo.

b. 0 co-piloto ndo era qualificado para o tipo de missdo.

c. A aeronave estava com os certificados de matricula e de aero-
navegabilidade v4lidos.

d. Os tripulantes estavam com os Certificados de Capacidade F{-

..sica.e.de Vdo.por Instrumento validos.

e. A aeronave, de transporte de passageiro, foi utilizada para
transporte de carga, ndo sendo, inclusive, verificada a sua
correta disposigdo no interior da aeronave.

f. N3o foi efetuado um planejamento eficaz para a realizagdo da
missdo.

g. A aeronave estava acima dos limites de peso tanto na decola-
gem gquanto no pouso.

h. 0 comandante, por ocasido do acidente, tinha conhecimento das
condigtes do aerédromo.

i. A pista do Aeroporto de Juiz de Fora possui um comprimento de
1.303 metros.

j. A distancia requerida para o pouso, nas condiglBes em que a
aeronave se apresentava era de 3.285,74 metros.

Fatores contribuintes

a. Fator Humano .

(1). aAspecto fisioldgico -~ N3o contribuiu.

(2). Aspecto psicoldgico - 0 aspecto psicolégico do fator ITES

mano foi contribuinte para a ocorréncia do acidente face.

a interferéncia das seguintes variaveis:

‘(a). Geréncia ~ devido as falhas ‘gerenciais ocorridas, !

foi permitido que uma aeronave: fosse utilizada ina-

dequadamente, pilotos, sem: o treinamento e experién--

o
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cia necessarios fossem escalados e, ainda, . pressdo
psicoldgica fosse exercida sobre a'tripulacgio.

(h). Educagdo - 0 fato do co-pilote ndo possuir o trei-
namento e a experiéncia necesséarios na aeronave in-
terferiu no desempenhc da missdo e na coordenagdo
de cabine.

(c). Cognicio - 0s processos cognitivos-apresentaram de-
fiéncia na analise da situagdo e na escolha da de-
cisdo.

b. Fator Material - N3o contribuiu.

Cc. Fator Operacional

(1).

(2).

(3).

(4).

(5).

Condigdes nmeteoroldgicas adversas - N3o contribuiu.
Embora tenha havido precipitagdo intensa antes do aci-
dente, molhando a pista e, consequentemente, aumentando
a distancia de pousoc da aeronave em 40%, este fator nio
contribuiu, pois o comprimento da pista, mesmo seca, era
insuficiente para a parada completa da aeronave.
Deficiente instrugio ~ Ha& indicios de gque ténha contri-
buido. Face aos erros cometidos na condugdo do véo, no
que tange ao planejamento incorreto e deficiente, do ndo
conhecimento ou desrespeito &s limitagdes da aeronave,
haja vista as condigdes existentes por ocasido do aci-
dente, leva a crer que houve uma deficiente instrucio
quando na fase de transigdo de outros equipamentos para
este. .

Deficiente coordenac3o de cabine — 0 co-pilota, ao par-
ticipar na operagio de POUSO . apenas como mero expecta-
dor, caracteriza, incontestavelmente, uma coordenacio
deficiente entre os tripulantes.

Deficiente julgamento - A determinacdo em realizar o
pouso dentro das condigdes existentes, noc momento do
acidente (pista molhada, excesso de peso, centro de gra-
vidade fora dos limites, etc), demonstra um - julgamento
totalmente deficiente por ‘parte do comandante
Deficiente p]aneJamento - Foi o fator determinante para
a ocorréncia do acidente, pois a falha nds’calculos de
PESO e balanceamento, bem como: o carregamento 1nu0rreto,
Lulmlnaram com a perda de ‘controle na Operagao de POUsSO,

~ja que a aeronave excedla naque]e momcnto a tOdOo oﬁV

llmltev de operagao.
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(6). Deficiente supervisio - Apesar do comandante possuir

’ larga experiéncia de vBo, o nimero de horas de vao no

tipo mostrou-se insuficiente para a fungde de comandan-

te, pois os dados colhidos por ocasido da investigacdo

mostraram que o mesmo ndo  possuia conhecimento técnico

necessario, comprometendo suas decisBes como comandante.

0 co-pilota, por sua vezr, ainda estava em formacio.

0 que o piloto conhecia de concreta, com relagdo a

missdo que. deveria executar, era apenas a rota a ser

voada. Estes aspectos s3o compat fveis com graves falhas

de supervisdo e ausé@ncia de doutrina de seguranga de véo
da Empresa.

(?). Deficiente pessoal de apcia ~ O piloto posufa infor-
macdes n3o precisas, fornecidas por um funciondric da
companhia, de que a carga a ser transportada e mais os
dois passageiros totalizavam 1.543,2 1b.

VI. RECOMENDACDES

1. Ao DAC
(RS'. 040/91-a)
a.

Neste acidente foram constatadas deficiéncias a nfvel geren-—
cial e executivo que tiveram significativa participagdo no
evento. A doutrlna de seguranca de vdo, quando observados os
aspectos de planejamento, foi visivelmente relegada resultan-
do, de forma irreversivel, em um acidente com prejufzos ele-
vados e com a morte de um tripulante e de um passageiro.

Em conseqiéncia, determinar a realizagdo de Vistoria de
Seguranga de Vdo no Setor de Operacles da Transamérica TAxi
Aereo S/A, objetivando identificar e erradicar deficiéncias
porventura ainda existentes.

Providenciar, no menor espaco de tempo possivel, a confeccdo

- de um PEAA, em concorddncia com o estabelecido na NSMA 3-4,

a.

aprovada pela Portaria n® O18/EMAER, de 27 Dez 89.

©2. A Transamérica Taxi Agreo S/A dever&: (RS 041/91-a)

reavaliar os parémetroa que deverdo ser atingidos com proefi-
ciéncia, pelos seus tripulantes, visando a promogdo dos mes-—

- mos ‘as fungSes de comandante e .co- piloto;

EXlle de seus tripulantes pleno conh901mento do equ1pamento

‘adreo ‘operado, no tocante as 11m1ta;0es dos 31stemas. plane-
Jamento; desempenho. performance. etc.

.7determ1nar a Segao de- ‘Instrugaq. ou equxvalente, que adote

1272
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mecanismos visando um controle eficiente do desempenho e da
elevacdo do nivel profissional de seus tripulantes.

d. realizar uma diagnose organizacional! com vistas ao desenvol-=
vimento gerencial, considerando as falhas apontadas.

e. determinar ao Setor de Operacdes que, antes do acionamento de
qualquer missdo, tenha em md3os tcdos os dados necessarios ao
cumprimento seguro da mesma, de tal forma que fornegca con-
digbes suficientes para a execugdc de um planejamento
adequado .

f. rea}izar reunides periddicas com seus tripulantes, enfatizan—

Ho fis beneficios auferidos com a doutrina de seguranca de

Py

00 .
: /427*@1\
i

PAULO \FERNANBO PERALTA - Cel Av
Chefq do| CENIPA

APROVO 0 CUMPRIMENTO DAS RECOMENDACUES DE
SEGURANCA :

E yg - a
i Por Del Ten Brig do Ar -“LELIC VIANA LOBO
i Chefe do EMAER

Maj Brig do Ar - FERNANDO CESAR DE OLIVEIRA
PRBG/NP .-
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