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E DO INCIDENTE mveane?ooa DATA DO INCID. | MATRICULA DA ANV
7/ | si07.2002 | PT-MOM
LOCAL MUNICIPIO \ / COMAR
. SBIL 1 hdus _J@EH:ZZH
OUTRAS ANV ENVOLVIDAS MATRlCULAS
FASE DE OPERAGAO Osim ®INAO [ WYX ]
o POUSO J
ELO SIPAER HORALOCAL  PERIODO 5  PLANO DEVOO 6
DIA LINOITE
DIPAA 10:30 P XIFR OVFR Ejs\ggé AL OvocoM  [ONENHUM
LOCALIZAGAO 7 8 9 ROTA PROPOSTA 10
[GEM AERODROMO = REGISTRADO OU ® 0O DE: SBSP CvOO0 LOCAL
HOMOLOGADO siM NAO
COORDENADAS i}
CJFORA DE AERODROMD = r PARA: ﬁ SBTC J
DA AERONAVE
FABRICANTE MODELO N° DE SERIE (SE CIVIL) CERTIF DE AERONAVEGABIUDADE

L EOKKER [__EZ&_M_K]_QQ___] L 11301 7 [@vAUDG_ CIVENCIDO [ISUSPENSO ]
OPERADOR 15 18

TAM — LINHAS AERFAS S.A |

ENDERECO E TELEFONE (SE CIViL)

17

PREENCHA OS CAMPOS 19,20 E 21 SOMENTE

HELICES SOMENTE SE DANIFICADOS.

MONSENHOR ANTONIO PEPE I

SE PERTINENTES AO TIPO DE INCIDENTE E REGISTRE O N°®

DE SERIE DE MOTORES E

MARCA E MODELO DO MOTOR MARCA E MODELQ DA HELICE
[ 1 ]
1 19 il 20
M1 M2 M3 M4 H1 H2 H3 H4

HORAS TOTAIS

HORAS APOS

N° DE SERIE

3 DOS TRIPULANTES
FUNGAO A BORDO NOME / QUALIFICAGAD OPERACIONAL
(VIDE MANUAL) (VIDE MANUAL )
[ CMT | r KLEBER SALOTTI DE ALMEIDA/ PLA |
22 23
ENDERECO E TELEFONE {SE CVIL) IDADE
[ RUA IQUIRIRIM N° 393 APT® 41 - VILA INDIANA — BUTANTA - SP J I 36 |
25
GERTIF. CAPAC. FISICA OU CARTAO DE SAUDE CERTIFICADO DE HABILITAGAQ TECNICA
BVALIDO ["VENCIDO T IDESC rfpossul_] [BIVALIDO ["VENCIDO [IDESC TR Possul__|
26 27

CODIGO DAC (CIVIL}

ESCOLA DE FORMAGAO

568881

_Jr

Aeroclube de S#o Paulo I I l

CERTIFICADO IFR OU cvi

|EVKLIDOI ]VENC!DO, I:jDESC [ Iﬁ POSSUI l r
28

Me700 | [_ 63526 ] L

FUNGAO A BORDO

{VIDE MANUAL)

HORAS DE VOO:

TOTAL

NESTE MODELQ

ULT. 30 DIAS

ULT.24 h

6g01 | [ 0213 |
34 35

NOME f QUALIFICAGAO OPERACIONAL 32

{VIDE MANUAL}

[ cop

_IF

CARLOS ALBERTO DO PRADO MASU/ PC

_

ENDERECO E TELEFONE (SE CIVIL)

¥
IDADE

e

RUA HUITACA, N° 96 Apt® 101 - JARDIM CAMPININHA - SP

CERTIF. CAPAC. FISICA OU CARTAO DE SAUDE
[RvVALIDO [TVENCIDO [IDESC m[:] POSSQI ]
40

CERTIFICADO IFR OU GV
IEVKLIDO CIVENCIDO [IOESC | N POSSUI I

CODIGO DAC (CIVIL)

27 |
3 3

CERTIFICADO DE HABILITAGAD TECNICA
BIVALIDO [VENCIDO [ IDESC [Rpossul__]
41
ESCOLA DE FORMAGCAO

ANO

870402

HORAS DE VOO:

TOTAL

NESTE MODELO

ULT. 30 DIAS

_I | Aercclube de Sio José dos Campos I
44

[es J

45
ULT.24 h
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INVESTIGADCR DATA DO INCID. MATRICULA DA
| ANV
. 31/07/2002 -
E HISTORICO ﬂr PT-Man

A aeronave executava o vdo JJ3452 — Séo Paulo (SBSP) — Comandatuba (SBTC),
alternando Salvador (SBSV), com 102 pessoas a bordo, tendo executado 2 (dois)
procedimentos de descida no destino (as 09:45UTC e as 09:56 UTC).

Nio obtendo VMC para pouso, foi decidido prosseguir para lhéus (SBIL). As
condigbes do aerddromo registravam visibilidade de 4000m, teto de BKNO16 e chuva
moderada, tendo prosseguido para pouso na RWY 29.

A aproximagéo final n&o foi estabilizada havendo toque desalinhado para a esquerda.

A aeronave saiu da pista com o trem-de-pouso esquerdo, destruiu quatro pilones e
voltou para o centro apGs percorrer cerca de 400m.

O aerédromo de ilhéus ficou impraticavel por aproximadamente 2 horas, tendo sido
liberado a partir das 14:24 UTC.

Nzo houve danos pessoais.
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! DANOS A TERCEIROS
P
: ) HOUVE 2 BANAO [Osiv
O SOMENTE PARA AERONAVES MILITARES OPERADAS PELO MAER (NSMA 3-8):

O . JA FOI DESIGNADA A OM. RESPONSAVEL PELA AVALIAGAOD? [CnAoC (L

S -0 TERMO DE AVALIAGAO DE DANOS JA FOLENCAMINHADO ? [OnAo CIsim

o - DESCRIGAO DOS DANOS:

() 4 (quatro) pontos de balizamento, na laterat esquerda da pista danificados.

)
1 (-
‘ O -VALOR :
Q 52 .
N >PROCED|MENTOS LEGAIS
e BVIAGKO MILITAR AVRCKG CVIL

§ [JSINDICANCIA [IBOLETIM DE OCORRENCIA POLICIAL

e CINQUERITO ADMINISTRATIVO CINQUERITO POLICIAL
Lo CINQUERITO POLICIAL MILITAR [ITERMO DE TRANSFERENCIA (CENIPA 13)
P CHNVENTARIO (CENIPA 14) [INVENTARIO (CENIPA 14)
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= [ INVESTIGADOR | DATA DO INCID. [ MATRICULA DA ANV
~ ’I:’ DANOS SOFRIDOS PELA AERONAVE
‘ - 31.07.2002 PT-MQM
—~
i \\\
,—l.‘. "\
_\' SE REFERENTE A OUTRA AERONAVE, INFORME A MATRICULA‘ J
D
™
™ AVIAO
) COMPONENTE -~ lGRAVE| LEVE | NENHUM COMPONENTE T SRAVE| LEVE | NENHUM
RAVEL RAVEL
- 1 [EME DIREGRO "
;D N°2 ASA ESQUERDA X
N HELICE N° 3 FLAP E‘SQUERDoj X
: ~ N4 AILERON ESQUERDO X
P N1 ASA DIREITA X
; r‘:‘:’ MOTOR N° 2 X FLAP DIREITO X
[ = N°3 X AILERON DIREITO X
) N°4 FRENTE X
Ly FUSELAGEM X ASSENTOS |TRAS. X
{ vy TREM DE POUSO X COMBUST. X
e ESTABILIZADOR HOR. X SISTEMAS |LUBRIF. X
E ; PROFUNDOR X ELETRICO X
{ e ESTABILIZADOR VERT. X HIDRAULIC. X
X
i W HELICOFTERO
COMPONENTE “ | GRAVE|LEVE |NENHUM COMPONENTE - IGRAVEILEVE [NENHUM
: q’ R TIRY RAVEL
-
MOTORES ESTABILIZADORES
':? ROTOR PRINCIPAL ROTOR DE CAUDA
i | [TRANSMISSAO ELETRICO
L owd ESTRUTURA SISTEMAS |COMBUST.
§ ) CABINE PILOTO HIDRAULIC.
i o CABINE PAX FRONTAIS :
P CONE DE CAUDA ASSENTOS
{ - TREM DE POUSO | TRASEIROS
S {~ ECONOMICAMENTE IRRECUPERAVEL ) .
- CUSTO DE RECUPERAGAO DA AERONAVE :
| 3 Infarme os valores abaixo se disponiveis até o fim da investigagdo
Estas informag&es dever&io constar da informag&o do custo do acidente conforme NSMA 3-6 .
; 3 Total realizadoem| o~ Total realizado em e Totalem
: () moeda naclonal moeda estrangeira { U$ homem/hora
Lo Observagdes adicionals:
D A aeronave sofreu danos leves, recebendo manutengdo proviséria em llhéus, tendo
» sido trasladada posteriormente para S&o Paulo. Foi efetuada a troca do farol de pouso, a troca &
5 de quatro pneus do trem de pouso principal e funilaria na ponta da asa direita.
J
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@ CROQUI &N EOSCAELf;,M INVESTIGADOR _| DATA DO INCID. | MATRICULA DA ANV
1 (\/ . 31.07.02) | PT-MQM
(Parad ou esclarecimentos sobre este croqui, wtiize a foha \
CONTINUAGAO , com as legendas utikzadas, )

CISITUAGAO DA ANV CITRAJETORIA DA ANV
[JLOCALIZACAO DAS TESTEMUNHAS [IDADOS SOBRE A PISTA  [ROUTROS : CROQUIS DE DESLOCAMENTO DAANY NO SOLO

A — Marca de Mil (1000 pés) da RWY 29.

B — Ponto do primeiro toque (Trem Principal Esquerdo - TPE) - aproximadamente 60 metros apés o ponto

A

C — TPE saindo do chao e TPD e Trem Auxiliar tocando no chdo (aproximadamente 60 metros apés o

ponto B).

D — Ponta da asa direita tocando (raspando) no solo.

E — Pilone de balizamente quebrado pelo TPD.

F — Ponto de parada final da anv. “;

(conforme préxima pag.)
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FOTOGRAFIAS iNVESI’{iGADOH DATA DO INCID_] MATRICULA DA ANV
s 31.07.2002 PT-MQM

LEGENDA: Vista da aeronave PT-MQM no patio do aerodromo de SBIL. no dia deste Incidente Grave.
por acasiao da realizagao da Acao inicial realizada 4 (quatro) horas apos seu pouso.

“TANK QUANTITY B
LH MAIN L ‘CENTRE . - HH MMN

I

- 890 1050 b 10

VALVE SHUT LIGHTE

s 00 ¢
A Ei g

~. /3 REQUIRED "%
MANUAL ‘MANUAL/w 7% REQUIRED "
DEFUEL ~ REFUEL QUANTITY

MODE v 2
- \'V C 2 - - e
ento de combustivet da aeronave PT-MQM no dia deste
tro) horas apds seu pouso

| Cr-1e08

LEGENDA Vista do Painel de Abastecim
Incidente Grave. por ocasiao da realizagao da Acao Imcial realizada 4 (qua
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b FOTOGRAFIAS INVESTIGH & T DATA DO INCID. | MATRICULA DA ANV
ff’ S| 31.07.2002 | PT-MQM

LEGENDA: Vista da marca de mil (pés) ao fundo, do ponto de toque (A) e do sentido de
deslocamento da anv no solo.

»
L8 % CLan o
i.'_\) i

LEGENDA : Vista do deslocamento da anv na pista, até sua saida pela lateral esquerda.
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FOTOGRAFIAS

ar

INVESTIBADOR
L4l

DATA DO INCID.

MATRICULA DA ANV

{

31.07.2002

PT-MQM

LEGENDA: Vista da Iateral esquerda da plsta 29 de ilhéus, minutos apos este Incidente Grave, observando-se as marcas

do trem de pouso da asronave.

LEGENDA : Vista da lateral esquerda da pista 29 de |théus, minutos apds este Incidante Grave, chservando-se as

formagoes metecroldgicas reinantes.
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INVESTIGADOR | DATA DO INCID. | MATRICULA DA ANV
\
31.07.2002 PT-MQM

FOTOGRAFIAS

LEGENDA: Vista do centro da pista 29 de lihéus, minutos apds este Incidente Grave, ohservando-se as formagoes
meteoroldgicas reinantes e as condigdes da pista.

i L -

LEGENDA : Vista do pllone N%43 avariado pela aeronave.

5G
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FOTOGRAFIAS iN\)gST[dADOH DATA DO INCID. | MATRICULA DA ANV
. ‘ 31.07.2002 PT-MQOM

")

LEGENDA: Vista das marcas do trem de pouso principal da asronave na pista.

LEGENDA : Vlsta da lateral esquerda da pista de lihéus, apés reconstrugio dos pilones avariados.

56
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) INVESTIGADOR OATA DO INCID. | MATRICULA DA ANV
b FOTOGRAFIAS 1S
i 31.07.2002 PT-MQM

direita da acronave PT-MOM com detalhamento de referéncia de tamanho.

LEGENDA Vista da ponta da asa
56 jor- 1 Ty ES
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FOTOGRAFIAS INVESHGADOR | DATA DO INCID. MATRICULA DA
/ ANV
A \ 31.07.2002 | PT-MQM
7
LEGENDA: Vista do farol de pouso quebrado.
LEGENDA : Vista do pneu externo do trem de pouso principal esquerdo.
56
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i DOR | DATA DO INCID. [MATRICULA DA ANV

2 {{}  |3107.2002| PT-MQM
~ N\ l
- N

* > REINCIDENCIA
-~
-~ TEM CONHECIMENTO DE ALGUM INCIDENTE OU SIMILAR JA OCORRIDO ?
- K sm DESCREVA A SUA OPINIAD SOBRE 0S MOTIVOS DA REINCIDENCIA.
~ [ NAO
.\" 1 - F-100 - SGES (Ciudad Del Este / Guarani — Paraguay)
~ 2 -F-100-8BCT
R 3 -F-100- 8BSV
o 4 — F-100 — SGES {Ciudad Del Este / Guarani - Paraguay)
)
: Aproximagdio ndo estabilizada, condicdes meteoroldgicas adversas propiciando
.3 operagao IFR real sob condigoes IMC marginais; toque desalinhade com o eixo longitudinal da
53 pista; pista contaminada por grande quantidade de agua no momento do pouso.
3
iy

57

12> ANALISE
> ESTABELECA A RELA(,':AO DE CAUSA E EFEITO, ABRANGENDO OS EATORES HUMANO , MATERIALE OPERACIONAL.

A aeronave F28Mk0100 S/N 11301 matricula PT-MQM, havia sido fabricada pela empresa
Fokker Aircraft B.V. em 1991, Estava com seus Certificados de Matricula e Aeronavegabilidade
validos, tendo suas inspegdes € servigos de manutengdo sido considerados periédicos €
adequados.

Os tripulantes envolvidos na ocorréncia estavam com os seus Certificados de Habilitagao
Técnica e de Capacidade Fisica em dia. Eram qualificados e habilitados para as fungdes que
exerciam no momento da ocorréncia.

O comandante da aeronave possuia 37 anos na data da ocorréncia. Havia sido qualificado
com sua licenga de Piloto Privado (PP) expedida em 08.04.1983, de Piloto Comercial (PC)
expedida em 28.02.85 e Piloto de Linha Aérea expedida em 15.03.99. O comandante, o qual
operava os comandos na etapa S3o0 Paulo /Comandatuba (Pilot Flying), nao possuia experiéncia

de pouso anterior na localidade de destino (Comandatuba). Havia sido checado no equipamento
em novembro de 2001, nao estando, portanto, em periodo de instrugao.

0 co-piloto da aeronave possuia 27 anos de idade, na data da ocorréncia. Havia sido
qualificado com sua licenga de Piloto Privado (PP) expedida em 17.05.95 e de Piloto Comerciat
(PC) expedida em 22.01.97. Havia sido checado no equipamento no dia 17 daquele més,

também ndo estando em periodo de instrugao.

RESERVADO

58

F—0O0500 | |

LllllcleLLpoecceceeeeseddIag




CUOCLLLOQUUGoOoGUUOOUUowL W) SRV EY RS RO RS NP NS RS I VI B I

AR

.

C

C

RESERVADO| | ap
I} ANALISE (CONTINUAGAO) INVESTIGKOOR | DATA DO INCID. [MATRICULA DA ANV
\L 31.07.2002 PT-MQM
\

Todos os eventos a seguir listados foram evidenciados com base nos dados do DFDR
(Tabular Data Report em anexo), da Transcrigao de Gravagéo de Comunicagées No. 02 de
01.08.02 da INFRAER (em anexo) e do Flight Plan Navigation Reg. No. 6878 de 31.07.02 da
Navegagao SBSP/SBTC do PT-MQM (em anexo). Todos os horarios seguintes se encontram
em Tempo Universal Coordenado (UTC), caso nao especificado.

Despacho de Sdo Paulo
A aeronave havia decolado de S&o Paulo naquele dia as 07:54 (horario local). De acordo
com o Horario de Transporte Aéreo (HOTRAN) o previsto era 07:37, tendo havido, portanto, 17
minutos de atraso. Entretanto, ndo ha indicio de nenhum comprometimento advindo deste fato.
O peso da aeronave sem combustivel (AZFW) era de 35.503 kg. Foi abastecida com 6.700
kg de combustivel, passando para 42.203 kg. O peso maximo de decolagem (MTOW) previsto
era de 42.384 kg, limitado pela capacidade da pista do aerédromo de destino (Field Limit - FL).
Seria 0 peso maximo com o qual a aeronave poderia pousar no destino, considerando-se as
especificagdes da pista (gradiente, comprimento, altitude em relagéo ao nivel medio do mar,
etc). Do resuitado da subtragdo entre 42.384 kg e 42.203 kg obtém-se 181 kg. Portanto, a
aeronave foi abastenida adequadamente, considerando-se ter sido utilizado seu disponivel nos
valores adequados. Adicionalmente, subtraindo-se desse, 100 kg gasto na fase de taxi (valor
padrio), verifica-se que o peso de decolagem (ATOW) foi de 42.103 kg.
Considerando-se, entdo, os 6.700 kg de combustivel abastecido, a autonomia de vbo da
aeronave era de 03:20 horas de véo. De acordo com os registros do “Landing Computation” (em
anexo) preenchido pelo PNF, o combustivel remanescente estimado em Comandatuba seria de
3.000 kg, e em llhéus, de 1.600 kg.
A aercnave ascendeu e manteve-se no Nivel de Voo 330 (FL 330), de acordo com o
previsto em seu planejamento de navegagao em rota.

Descida para Comandatuba.
Até o inicio de descida em Comandatuba, o vdo transcorreu conforme o previsto e de
acordo com o planejamento estabelecido, néo tendo sido evidenciada qualquer anormalidade.

59 ( cont.)
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[} ANALISE (CONTINUAGAO) INVES‘T: GADOR | DATADO INGID. [MATRICULA DA ANY
J \r 31.07.2002 PT-MQM
Y

Conforme verificado pelos dados do DFDR em seu Modo de Fase de V6o (Flight Fase
Mode) as 12:13: 45 a aeronave iniciou a descida do FL330 para o aerédromo de Comandatuba
(SBTC). De acordo com as informagdes preenchidas na Navegagéo acima especificada, o inicio
dessa descida (Top of Descent — T.0.D.) estava previsto para as 12:21. Verifica-se, portanto,
que a aeronave iniciou sua descida 08 minutos antes do previsto na navegacao.

As 12:30:01 a aeronave nivelou temporariamente no FL. 080 e permaneceu por 3 minutos
e vinte cinco segundos, liviando aos 12:33:26. Estava a 38 NM de Comandatuba.

Destino Comandatuba - Meteorologia, Procedimentos, Aproximagio e Pouso.

As condigbes meteoroldgicas encontradas na chegada ao aerédromo de destino foram:
visibilidade de 2.500 metros, teto de 2.000 pés e chuva sobre o campo (Metar em anexo).
Essas condigtes determinavam que o aerddromo operava aberto para pousos e decolagens,
sob condiges de voo por instrumento (IMC) e sob regras de voo IFR. Tais condigtes
Imeteorolégicas no aerédromo de Comandatuba, no momento da execugéo dos procedimentos
IER realizados, atendiam os requisitos minimos de teto e visibilidade para aquela categoria de
aeronave (aeronave Fokker 100 — Categoria Charlie), que eram as seguintes: MDA 440’ - Teto
500" — Visibilidade 2000 metros (Procedimento IAL Juliett 1 RWY 02 NDB); MDA 470" - Teto
500' — Visibilidade 2000 metros {procedimento IAL Juliett 2 RWY 20 NDB). Esses dois
procedimentos se encontram em anexo a este relatorio.

Em Comandatuba, a aeronave efetuou por duas vezes o procedimento de néo preciséo
Juliete Dois NDB Rwy 20. No primeiro procedimento, efetuou o bloqueio e afastamento direto.
Nao avistando, arremeteu, efetuou o rebloqueio e iniciou o afastamento do novo procedimento,
no qual também nao obteve sucesso. Apds a segunda arremetida, a aeronave entrou em 6rbita
a trés mil pés, efetuou contato com o despacho local, o qual fez contato com a coordenagao de
v6o da companhia. Através do despacho (em “ponte”), a coordenagao teria mencionado que a
proximidade de Ilhéus facilitaria o deslocamento dos passageiros por meios rodovidrios. A
entrada em 6rbita para a consulta & coordenagéo, foi uma decisdo de comando, n&o sendo
medida requerida pela companhia, especialmente naquele momento critico do vdo. Tal fato
representou uma inadequada avaliagdo de todos os aspectos operacionais presentes nos
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ambientes de destino e alternativas, na medida em a aeronave nao prosseguiu imediatamente
para o aerédromo de alternativa, logo apés a primeira arremetida.

De acordo com o planejamento de navega¢ado do véo, haviam sido estabelecidos trés
aerédromos de alternativa: SBSV, com previsdo de 1.305 kg de combustivel para a etapa e
tempo de voo de 37 minutos; SBIL, com previsdo de 553 kg de combustivel para a etapa e
tempo de vdo de 15 minutos; e SBPS com previsao de 938 kg de combustivel para a etapa e
tempo de vHo de 26 minutos.

As 12:39:36 a aeronave cruzou 3.000 pés em descida, iniciando o afastamento direto do
procedimento Juliette 2 (em anexo).

As 12:44:30 a aeronave iniciou a primeira arremetida e subiu para 3.000 pés de altitude
(QNH). A aeronave levou 4 minutos e 54 segundos executando o primeiro procedimento.

As 12:49:33 a aeronave iniciou descida de 3.000 pés de altitude (QNH), no rebloqueio do
NDB COM, iniciando o afastamento para o segundo procedimento executado, novamente o
Julliette 2.

As 12:57:03 a aeronave iniciou a segunda arremetida, tendo levado 7 minutos e 30
segundos no segundo procedimento.

As 12:58:29 a aeronave nivelou a 3.000 pés de altitude (QNH), permanecendo em 6rbita
até os 13:02:49, quando concluiu os contatos com a coordenagéo de véo e tomou a deciséo de
prosseguir para a alternativa (llhéus), ascendendo para o FL 050. A aeronave levou 23 minutos
e 13 segundos nos dois procedimentos e mais a espera em 6rbita sobre Comandatuba.

Considerando-se 0s dados acima, verifica-se que a aerocnhave permaneceu por um tempb
significativo em baixas altitudes. Como mencionado anteriormente, a aeronave efetuou sua
descida do FL 330, 08 minutos antes do planejado em sua navegagdo. Ou seja, voou 08
minutos a mais em altitude abaixo do previsto em sua navegag¢ac. Permaneceu por 3 minutos
e vinte cinco segundos nivelada no FL 080 e levou 23 minutos e 13 segundos nos dois
procedimentos e mais a espera em orbita sobre Comandatuba. Adicionalmente, o trecho
Comandatuba/ llhéus era previsto e foi efetuado no FL 050 e durou 8 minutos e 13 segundos.

O fato de a aeronave ter permanecido por periodo de tempo significativo voando em
baixas altitudes, acarretou um consumo elevado de combustivel. De acorde com os dados do
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DFDR contidos no documento intitulado Tabular Data Report, em anexo a este relatorio, 0s
valores do fluxo de combustivel consumidos pelos motores da aeronave (Fuel Flow — FF, kg/h)
sofreram elevagdes significativas a partir do momento em que a aeronave antecipou sua
descida e passou a voar em .baixas altitudes por periodo de tempo maior que o planejado.
Como exemplos factuais, os valores de Fuel Flow na espera sobre Comandatuba ficaram
estabelecidos em valores médios de 1.050/1.050 kg/h {em cada motor), chegando a alcangar
picos de 3.461/3.651 kg/h nos momentos das arremetidas.

Alternativa llhéus — Meteorologia, Procedimentos, Aproximagio e Pouso.

O aerdédromo de Ithéus também operava sob regras de voo IFR, com 3000 metros de
visibilidade, teto de mil e seiscentos pés, chuva leve sob o campo e vento predominante de 150
graus com 08 nés (Metar em anexo).

Durante a descida para lihéus a aeronave informou ao Controle (APP-IL) que,
considerando a visibilidade existente no momento ser de 3.000 metros e a aeronave categoria
Charlie, ndo possuia condigdes de executar o procedimento Echo 1 que requeria 4.800 metros,
solicitando executar o procedimento Echo 2 que requeria 2.800 metros. Informou tambem
nesse momento, ndo dispor de combustivel para prosseguir para Salvador.

A aeronave foi solicitada a efetuar o blogueio no FL 050, pois ndo havia obtido referéncias
com o terreno. Apds o bloqueio, efetuou o afastamento direto. Efetuou a curva base, e na
aproximagao final, ao obter referéncias com o terreno, a aeronave abandonou o procedimento
sendo executado e efetuou um 360° sobre o mar, com o intuito de manter-se visual e nao
perder aquela aproximac&o. Isto, porem, além de caracterizar uma nova modificagéo no
planejamento original previsto, contrariou também o contido na Circular Interna (C. 1.) N° 112/98
TAM de 04.02.98 - Transigdo do Voo IFR para VFR Durante Aproximagao para Pouso, bem
como na Rotina Operacional da Companhia, item 19 - Transigao Do Véo IFR Para VFR
Durante Aproximagéo Para Pouso. De acordo com tais documentos, fica estabelecido que em
aerédromos ndo controlados ou controlados e desprovidos de servigo radar, & compulsério o
blogueio do auxilio basico local (NDB ou VOR) na altitude de inicio do procedimento
(respeitando-se as altitudes minimas dos setores). Apés o blogueio, e estando em condigdes

visuais podera ser efetuado o tréfego visual padrao.
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A execucdo do 360°, por sua vez, impediu a aeronave de executar uma aproximagao
estabilizada. De acordo com a Rotina Operacional da Companhia, item 23 (Aproximagao
Estabilizada), entende-se por “aproximagao estabilizada’, estar no “GLIDE", VASIS ou PAPI, no
localizador, ou alinhado com o eixo da pista, configurado para pouso (FINAL CHECK completo),
na velocidade correta e com os motores na poténcia correta. O limite minimo para a aeronave
estabilizar no “profile” final & de 1000 pés de altura, quando IMC, e 500 pés de altura, quando
VMC (as alturas em questdo sdo referenciadas a altitude da cabeceira da pista em uso: AFE,
Above Field Elevation). Mesmo no caso de uma aproximagao para circular, a altura minima
para se estar estabilizado & de 300 pés, ja na final.

Os fatos acima analisados sdc a seguir apresentados juntamente com o horario da
ocoréncia.

As 13:01:59 a aeronave saiu da escuta da Radio Comandatuba, efetuando contato com o
Controle llhéus. Informou que iria prosseguir para llhéus por nao ter conseguido efetuar o pouso
em Comandatuba, e solicitou o FL 055.

As 13:05:11 a aeronave solicitou ao CTL llhéus autorizagdo para descida.

As 13:09:50 a aeronave solicitou executar o procedimento Echo Dois, informando néo
possuir condigdes de executar o pouso na Rwy 11 por ser aeronave categoria Charlie. De
acordo com a carta de aproximagao por instrumentos ({AL) Echo Dois Rwy 29 NDB, a categoria
Charlie na qual se enquadra a aeronave Fokker 100, requer 2.800 metros de visibilidade,
enquanto que para o procedimento Echo Uno, o requisito é de 4.800 metros de visibilidade.
Ainda nesse momento, a aeronave informou n&o dispor de combustivel para prosseguir para
Salvador.

As 13:11:02 a aeronave reporta no blogueio do NDB YLH, iniciando o afastamento,
livrando o FL 050.

As 13:16:09 a aeronave informa ao CTL llhéus, que estava efetuando um 360° pela direita
e que havia obtido condigdes visuais. O CTL entdo, pediu que reportasse quando avistando (a
pista).

As 13:23:10 z, aproximadamente 7 minutos apds ter iniciado o 360°, a aeronave reportou
re-interceptando a final do procedimento Echo Dois, ainda nao avistando.
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As 13:23:58 a aeronave reporta na final avistando, trem baixado e travado.
As 13:26:08 a aeronave efetuou o toque na pista.

O Pouso em Ilhéus.

O primeiro toque foi efetuado com as rodas do trem de pouso principal esquerdo (LHMG),
60 metros apos a marca de mil pés, no centro da pista, porém aproximadamente 13°
desalinhado com o eixo longitudinal (da pista). A aeronave prosseguiu na reta, saindo
parcialmente pela lateral esquerda da pista. A partir dai, percorreu uma trajetoria paralela a
pista por aproximadamente 300 metros. A aeronave manteve o trem principal esquerdo fora da
pista, enquanto que o trem principal direito seguiu na lateral interna da pista colidindo na
seqliéncia, com quatro pilones de luzes de balizamento (pilones No. 41, 43, 44 e 45). A
aeronave teve a ponta da asa direita raspando sobre a pista. O toque da ponta de asa direita na
pista ocorreu 54 metros antes do chogue do trem principal direito contra o primeiro pilone de luz
de balizamento.

O deslocamento da ponta da asa sobre o solo prolongou-se por 14 metros, produzindo
uma marcagdo de 3,5 cm de largura. Houve um quinto pilone que foi destruido pelo trem
principal esquerdo. Em seguida, a aeronave retornou novamente a pista, onde efetuou sua
parada final, tendo sido posteriormente rebocada pela equipe de manutengéo da companhia. A
pista permaneceu interditada das 13:31 as 14:24.

Verificagdes Posteriores ao Pouso em lihéus.

Apos ter sido retirada da pista e ser estacionada no patio do aeroporto, a aeronave
recebeu abastecimento, conforme a Nota de Abastecimento N°® 7979-4 Shell do Brasil, do dia
31.07.02 /11:30h local (em anexo). Foram abastecidos 1.545 litros de combustivel Jet A1, que
corresponde a 1.236 kg do mesmo. Verificando-se o painel de abastecimento da aeronave, por
ocasido da Agao Inicial (fotografia constando deste relatério), evidenciou-se a quantidade de
2.250 kg nos tanques. Portanto, a aeronave possuia em seus tanques aproximadamente 1.000
kg de combustive! total (953 kg de combustivel utilizavel) no momento de seu pouso em llhéus.
Conforme anteriormente citado, o planejamento de vdo estipulava que para voar até Salvador
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. ™ |(SBSV), precisaria de 800/900 kg de combustivel.
1 : Desta forma, a aeronave voou um total de 02:32 (das 07:54 as 10:26) e consumiu 5.700 kg
!‘ ,j de combustivel, que corresponde a uma media aproximada de 2.250 kg/h. Ressaitamos que
~ |sua autonomia seria de 03 horas e vinte minutos, considerando o consumo médio previsto de
™ |2.010 kg/h.
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LISTE 0S FATOS (EVENTOS, CONDIGOES E CONCLUSOES), NA SEQUENCIA QUE LEVOU AC INCIDENTE.

FATOS:
A aeronave foi despachada de S&o Paulo com peso de decolagem de 42.103 kg

(ATOW) limitado pela capacidade da pista do aerédromo de destino (Field Limit - FL),
autonomia de 03:20, abastecida com 6.700 kg de combustivel, tendo sido utilizado seu
disponivel de peso nos valores adequados.

= A aeronave iniciou sua descida para o aerédromo de Comandatuba 08 minutos antes
do previsto em sua navegagéo (TOD).

= No momento da chegada da aeronave em Comandatuba, o aerédromo operava aberto
para pousos e decolagens, sob condigdes de véo por instrumento (IMC) e sob regras
de voo IFR. As condigdes meteoroldgicas atendiam os requisitos minimos de teto e
visibilidade para aguela categoria de aeronave (aeronave Fokker 100 — Categoria
Charlie).

« Em Comandatuba, a aeronave efetuou por duas vezes o procedimento de néo preciséo
Juliete 2 NDB Rwy 20, sem ter conseguido efetuar o pouso.

« Ap6s a segunda arremetida, a aeronave n&o prosseguiu imediatamente para o
aerédromo de alternativa. Efetuou espera em Orbita enquanto fazia contato com a
coordenagado de voo da companhia.

= A aeronave levou 23 minutos e 13 segundos nos dois procedimentos e mais a espera
em 6Orbita sobre Comandatuba.

= Nos periodos de tempo voados a baixas altitudes, os valores de fluxo de combustivel
sofreram acréscimos significativos, com valores de picos sendo atingidos nos
momentos das arremetidas.

= Ap6s a consulta & coordenagdo de voo da companhia, a aeronave decidiu alternar o
aerodromo de lhéus, o qual também operava sob condigdes de véo por instrumento
(IMC) e sob regras de vdo IFR, estando previsto o procedimento Echo 1.

= Durante a descida para llhéus a aeronave informou ao Controle (APP-IL) que,
considerandc a visibilidade existente no momento ser de 3.000 metros e a aeronave
categoria Charlie, ndo possuia condigbes de executar o procedimento Echo 1 que
requeria 4.800 metros, solicitando executar o procedimento Echo 2 que requeria 2.800
metros. Informou também nesse momento, ndo dispor de combustivel para prosseguir
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D FATOS:
S
M * Na aproximag&o final, ao obter referéncias com o terreno, a aeronave efetuou uma
R curva de 360° pela direita que durou sete minutos.
- * No prosseguimento, a aeronave executou uma aproximagido nido estabilizada,
—\ efetuando o toque na pista 13° desalinhado com o eixo longitudinal (da pista).
2 * Durante o pouso a aeronave sofreu perda de controle no solo, saindo parcialmente
;\ pela lateral esquerda da pista, percorreu 400 metros, destruindo quatro pilones de
,% balizamento e efetvando sua parada final sobre a pista. A aeronave teve a ponta da
- asa direita raspando sobre a pista por 14 metros, produzindo uma marcagéo de 3,5
2
2 cm de largura.
g *» Constatou-se na Ag¢do Inicial que a aeronave possuia em seus tanques 953kg de
& combustivel utilizadvel no momento de seu pouso em llhéus.
o) * A aeronave voou um totai de 02 horas e 32 minutos e consumiu 5.700 kg de
o combustivel, com média de 2.250 kg/h.
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CLASSIFIQUE OS FATORES CONTRIBUINTES DE ACORIMCOM A NSMA 3-1
E ASSINALE COM UMA DAS SEGUINTES LETRAS: S - SIM; N- NAO; W - NAQ PESQUISADO; | - INDETERMINADO
LEMBRE-SE DE CORRELACIONAR OS FATORES CONTRIBUINTES COM OS FATOS DESCRITOS NA SECAO ANTERIOR QUE, SE
CORRIGIDOS OU REMOVIDOS DA SEQUENCIA DE EVENTOS, PROVAVELMENTE TERIAM PREVENIDO OU DIMINUIDO AS
CONSEQUENCIAS MATERIAIS OU PESSOAIS DO INCIDENTE.

FATOR HUMANO FATOR OPERACIONAL

| N JASPECTO FISIOLOGICO | S {COND. MET. ADVERSAS N |OEF. COORD. CABINE | N [INDISCIPLINA DE VOO
N |ASPECTO PSICOLOGICO | N [DEF. INFRA-ESTRLUT. | S |DEF. JULGAMENTO INF. MEIO AMBIENTE
N [DEF. INSTRUGAO | N |DEF. PESSOAL APOIO POUCA EXP. VOOINA ANV
[N [DEF. MANUTENGAQ | S [DEF. PLANEJAMENTO OUTROS ASPECTOS OP,
FATOR MATERIAL | N [DEF. APLIC. CMDO | N |DEF. SUPERVISAO
| N |DEFICIENC!A DE PROJETO N |DEF. CTL DE TRAFEGO N |JESQUECIMENTO

| N |DEFICIENCIA DE FABRICACAO

N |DEF. MANUSEIO DO MATERIAL |N IFATOR CONTRIBUINTE INDETERMINADO |
DESCREVA TODOS OS FATORES ASSINALADOS COMALETRAS OU|:

Fator Operacional
« Condigées Meteorologicas Adversas: Contribuinte.

A participagéo de fendmenos meteorolégicos interferiu na operagéo, sem contudo té-la
conduzido a circunstancias anormais.
¢ Def. Julgamento: Contribuinte.

A tripulagdo técnica ndo avaliou adequadamente todos os aspectos operacionais
presentes nos ambientes de destino e alternativas, ao optar por executar um segundo
procedimento e uma espera em &rbita em Comandatuba, ndo prosseguindo imediatamente
para o aerédromo de alternativa, logo apds a primeira arremetida.
¢ Def. Planejamento: Contribuinte.

A aeronave voou em baixas altitudes por periodo de tempo maior que o previsto em seu
planejamento (descida antecipada, duas arremetidas, uma espera em Orbita de baixa altitude
e uma curva de 360° na aproximagéo final) acarretando um consumo elevado de combustivel,
de 5.700 kg em 02 horas e 32 minutos de vo.

Outros Aspectos Operacionais
» Def. na Execugéo de Procedimento Padrao: Contribuinte.

Transigdo do véo IFR para VFR - A aeronave executou a aproximagéo final do
procedimento de nao precisio IAL Echo 2 sob condigdes IMC, e ao obter referencias visuais
com o terreno, efetuou um 360° pela direita para re-interceptar a final transitando para o véo
visual. Dessa forma, deixou de ser cumprida a C. |. N°® 112/98 TAM de 04.02.98 e a Rotina
Operacional da Companhia, item 19 - Transi¢&o do V6o IFR Para VFR Durante Aproximagéo
Para Pouso.
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CLASSIFIQUE OS FATORES CONTRIBUINTES DE ACORDO COM A NSMA 3-1
£ ASSINALE COM UMA DAS SEGUINTES LETRAS: § - SIM; N- NAQ; W - NAC PESQUISADO; | - INDETERMINADO

—A—2 T LA

LEMBRE-SE DE CORRELACIONAR 0S FATORES CONTRIBUINTES COM OS FATOS DESCRITOS NA SECAQO ANTERIOR QUE, SE
CORRIGIDOS OU REMOVIDOS DA SEQUENCIA DE EVENTOS, PROVAVELMENTE TERIAM PREVENIDO OU DIMINUIDO AS
CONSEQUENCIAS MATERIAIS OU PESSOAIS DO INCIDENTE.

FATOR HUMANO FATOR OPERACIONAL

N [ASPECTO FISIOLOGICO COND. MET. ADVERSAS | N |DEF. COORD. CABINE N [INDISCIPLINA DE VOO

N |ASPECTO PSICOLOGICO DEF. INFRA-ESTRUT, | § |DEF. JULGAMENTO INF, MEIO AMBIENTE

DEF. INSTRUGAO DEF. PESSOAL APQIO POUCA EXP. VOO/NA ANV
DEF. MANUTENGAO DEF. PLANEJAMENTO OUTROS ASPECTOS OP.

FATOR MATERIAL DEF. APLIC. CMDO DEF. SUPERVISAO

S ]
[N]
Ll
Ll
N
N

N |DEFICIENCIA DE PROJETO DEF. CTL DE TRAFEGO ESQUECIMENTO

N |DEFICIENCIA DE FABRICAGAO

DEF. MANUSEIO DO MATERIAL ‘N |FATOR CONTRIBUINTE INDETERMINADO

DESCREVA TODOS OS FATORES ASSINALADOS COMALETRAS OUL:

Fator Operacional
Outros Aspectos Operacionais
« Aproximagao Nao Estabilizada: Contribuinte.

A inadequada transigdo do vdo IFR para o VFR com a execugdo de um 360° na
aproximagéo final, levou a aeronave 2 executar uma aproximagao ndo estabilizada. Dessa
forma, deixou de ser cumprida a Rotina Operacional da Companhia, item 23 - Aproximagao
Estabilizada.
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OBSERVE AS ORIENTACOES CONTIDAS NO MANUAL E NA NSMA 3-9.

A TAM Linhas Aéreas

1. Devera de imediato alertar os seus Despachantes Operacionais de Voo e-
tripulantes técnicos quanto & necessidade de um planejamento criterioso no tocante as
condigdes meteorologicas da rota a ser voada, enfatizando os aspectos desta ocorréncia.

RSV (IG)..406/ A 12004 - DIPAA

Emitida em..J6.....1A....204, Cumprida em......... [ A

2 Devera de imediato orientar seus tripulantes quanto A necessidade de cumprir
fielmente o estabelecido no planejamento do vGo, especiaimente nas fases de descida,
aproximagao e pouso, enfatizando os aspecios desta ocorréncia.

RSV (IG).20.4./ A /2004 - DIPAA

Emitida em..46...L.JA...L.Z04. Cumprida em.......fececeedevnee.

3. Devera de imediato alertar seus tripuiantes quanto a necessidade de cumprir
fielmente o estabelecido no planejamento do véo, considerando a elevagdo do consumo de
combustivel em véos a baixas altitudes, enfatizando os aspectos desta ocorréncia.

RSV (IG).202.1 A 12004 - DIPAA

Emitida em..46..0.11..../. 2004 cumprida €M deveerccidcovvienn.

4. Devera de imediato orientar seus tripulantes quanto a necessidade do fiel
cumprimento do previsto nos documentos a seguir listados, quanto a Aproximagao
Estabilizada e Transigéo do vdo IFR para VFR Durante Aproximagao para Pouso.

1) Manual Geral de Operagoes (MGO).

2) Rotina Operacional da Companhia — Itens 19 e 23.

3) Carta Interna (Cl) N° 112/98 TAM de 04.02.98.

RSV (IG).203./ A /2004 - DIPAA

Emitida em..A6../.3)...L. 204 cumprida eM........foeecreecdeeenee.
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RESERVADO| . G

DATA DO INCID. | MATRICULA DA ANV
6 \ 31.07.2002 PT-MQM

N\

@ CUSTO DA INVESTIGAGAO
E OUTRAS INFORMACOES ADMINISTRATIVAS

Diarias de alimentagdo e pousada para 01 oficial superior e 01 servidor civil (1,5
diarias).

DIVULGAGAO
DIVULGUE A OUTROS OPERADORES TODO DADO OU ASPECTO JULGADC IMPORTANTE, ATRAVES DE DIVOP QU QUTRO
DOCUMENTO. LISTE OS DESTINATARIOS E ANEXE COPIA DO DOCUMENTO AO RELIN,

Efetuada divulgag&o da ocorréncia em atividades educativas e de prevengéo da DIPAA e elos.
Adicionalmente, o elo SIPAER da empresa efetuou divulgagdo da ocorréncia, bem como
orientagdo, ao seu quadro de tripulantes técnicos e de cabine.

65
AGOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS
JA EXECUTADAS E INFORMAGOES ADICIONAIS :
DESCREVA AS AGOES E AS INFORMAGOES JULGADAS PERTINENTES
Nil.
|
86
OUTROS PARTICIPANTES
INCLUA O NOME, AREA DE ATUAGAO E A ASSINATURA ¥
- CV JORGE LUIZ DE SOUZA O&, - SIPAER N° 00.285
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RESERVADO __r

COMANDO INVESTIGADOR @)
OU EMPRESA (AVIAGAO CIVIL) DATA DO INGID. | MATRIGULA DA ANV

@ PARECER E DETERMINAGOES 31.07.2002 | PT-MQM

O COMANDANTE, CHEFE OU DIRETOR :

a) SE NAO CONCORDAR COM A CONCLUSAO DA INVESTIGAGAD, DEVERA EXPLICAR PORQUE E EMITIR SEU PARECER ;
b) DEVERA DETERMINAR AGOES DE CARATER ADMINISTRATIVO E / OU OPERACIONAL EM FUNGAOQ DOS ASPECTOS
VERIFICADOS ATRAVES DA INVESTIGAGAO, SEMPRE QUE JULGAR NECESSARIO.
(AS MEDIDAS DE CARATER PUNITIVO NAC DEVERAO CONSTAR NESTA SECAQ, UMA VEZ QUE CONTRARIA A FILOSOFIA SIPAER)

CONCORDO COM AS CONCLUSOES APRESENTADAS NO PRESENTE RELATORIO.
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'"'_‘; COMANDANTE, CHEFE OU DIRETOR AS . ' oaz
| 4 Maj Brig Ar Jorge Godinho Barreto Nery
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COMANDO LVEb TTGADOR <
‘ U EMPRESA (AVIAQAO CIV”..) DATA DO INCID. | MATRICULA DA ANV
} RECOMENDAGOES DE SEGURANGA 31.07.2002 | PT-MaM

(ANTES DO PREENCHIMENTO DESTA SEGAO, CONSULTE AS ORIENTAGOES CONTIDAS NO MANUAL E NA NSMA 3-8)

0 COMANDANTE OU DIRETOR :
a) SE NAO CONCORDAR COM A RECOMENDAGAO DE SEGURANGCA EMITIDA OU PROPOSTA, DEVERA EMITIR QU PROPOR
NOVAS RECOMENDAGOES;
b) DEVERA EMITIR OU PROPOR RECOMENDAGOES DE SEGURANGA ADICIONAIS SEMPRE QUE JULGAR NECESSARIO.

CONCORDO COM AS RECOMENDAGOES DE SEGURANGA EMITIDAS.
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\
COMANDANTE  CHEFE OU DIRETOR AS DAT.
l
5
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Maj Brig Ar Jorge Godinho Barreto Nery
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