COMANDO DA AERONAUTICA
ESTADO-MAIOR DA AERONAUTICA

CENTRO DE INVESTIGACAO E PREVENCAO
DE ACIDENTES AERONAUTICOS
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AERONAVE: PT-ETG

MODELO: EMB 810C

DATA: 22 MAR 2003

RFO60/CENIPA/2006



Modelo: EMB 810 C Operador:

AERONAVE Matricula: PT — ETG Soure Taxi Aéreo Ltda

Data/hora: 22 MAR 2003 — 12:50 P TIPO:
ACIDENTE |Local: Pista de Ambrosio - SIPY
Coordenadas 01° 58'53" S/ 050° 48'41"W | barda de Controle no Solo
Cidade, UF: Portel - PA

O Udnico objetivo das investigacGes realizadas pelo Sistema de Investigacdo e Prevencdo
de Acidentes Aeronauticos (SIPAER) é a prevencéo de futuros acidentes aeronauticos.
De acordo com o Anexo 13 da Organizagdo de Aviacdo Civil Internacional - OACI, da
qual o Brasil € pais signatario, o proposito dessa atividade ndo € determinar culpa ou
responsabilidade. Este Relatério Final, cuja conclusdo baseia-se em fatos ou hipdteses,
ou na combinacdo de ambos, objetiva exclusivamente a prevencéo de acidentes aeronauticos. O uso
deste relatério para qualquer outro proposito poderd induzir a interpretacdes errdneas e trazer
efeitos adversos ao SIPAER. Este relatério é elaborado com base na coleta de dados efetuada pelos
elos SIPAER, conforme previsto na NSCA 3-6.

l.  HISTORICO DO ACIDENTE

A aeronave decolou do aeroporto de Julio César (SBJC) — Belém com destino ao
aerodromo de Ambradsio (SIPY), no municipio de Portel-PA, com trés passageiros a bordo.

Transcorridos uma hora e sete minutos de vbo, ao sobrevoar o destino, o piloto
percebeu que a pista encontrava-se molhada.

Durante o pouso, apés a aplicacdo dos freios, a aeronave derrapou.

O piloto, na tentativa de parar a aeronave dentro dos limites da pista, comandou um
“cavalo-de-pau’.

A manobra nao foi suficiente para interromper o deslocamento, tendo a aeronave
colidido com uma cerca no final da cabeceira.

A aeronave sofreu danos graves e seus ocupantes nada sofreram.

IIl.  DANOS CAUSADOS

1. Pessoais

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros

Fatais - - -

Graves - - -

Leves - - -
llesos 01 03 -
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2. Materiais

a. A aeronave

A aeronave sofreu danos graves na fuselagem, estabilizador horizontal,
profundor e flape direito, além de danos leves na asa direita.

b. A terceiros
N&o houve.

lIl. ELEMENTOS DE INVESTIGACAO

1. Informagdes sobre o pessoal envolvido

a. Horas voadas PILOTO
L0 7= 1L USROS 3.213:00
Totais NOS UIIMOS 30 AIAS  ...cciveeeie e e e eeeeeaes 21:25
Totais NAS UIIMAS 24 NOFAS  .ceevveii e e 02:40
Neste tipo de QBIONAVE  ......coeeveiiiiiiiiiieee e e e e 940:00
Neste tipo Nos UIIMOS 30 diaS .......cccceeeeiiviiiiiiiiiiiiee e Desconhecido
Neste tipo nas UItIMas 24 horas ..........ccooivciiiiiiiiiiiiie e 01:50

Obs.: As horas de voo foram obtidas a partir da declaragéo do piloto.

b. Formacao

O piloto foi formado pelo Aeroclube do Parand em 1995.

c. Validade e categoria das licencas e certificados

O piloto possuia a licenca de Piloto Comercial, categoria avido, e estava com
o seu Certificado de Habilitacdo Técnica e de Voo por Instrumentos (IFR) validos.

d. Qualificacéo e experiéncia para o tipo de vbo

O piloto era qualificado e possuia suficiente experiéncia para a realizagdo do
tipo de vobo.

e. Validade da inspec¢éo de saude
O piloto estava com o seu Certificado de Capacidade Fisica — CCF valido.

2. Informacgdes sobre a aeronave

A aeronave, tipo bimotora, modelo EMB-810C, numero de série 810206, foi
fabricada pela EMBRAER em 1978.
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Estava com seu Certificado de Aeronavegabilidade valido.

Sua ultima inspecéo, do tipo 100 horas, foi realizada, pela oficina PLANAVE
Aviacdo Ltda., em 31 JAN 2003, tendo a aeronave voado 03 h 05 min apos os
referidos trabalhos.

Sua ultima revisédo geral foi do tipo 1000 h e a aeronave voou 424 h e 40 min
apos esta revisdo. O servico foi realizado na empresa LMP Manutencdo de
Aeronaves Ltda., em 29 AGO 2002.

A aeronave estava dentro dos limites de peso e CG especificados pelo
fabricante.

As Cadernetas de V6o estavam atualizadas.
Os servicos de manutencao foram considerados periédicos e adequados.

3. Exames, testes e pesquisas
Nao realizados.

4. Informacdes meteorologicas

Apesar de ndo haver informacdes meteorolégicas disponiveis, o piloto
observou que havia chovido muito, momentos antes do pouso, pois a pista estava
encharcada e com pocas d’agua.

5. Navegacéao
Nada a relatar.

6. Comunicacao
Nada a relatar

7. Informacgdes sobre o aer6dromo

O aerdédromo de Ambrésio (SIPY) era privado, contava com 800 m de
extensdo por 23 m de largura. Sua elevacao é de 96 pés.

O piso era de picarra, apesar de possuir trechos com cobertura de grama.

Suas cabeceiras eram 08/26. A cabeceira 08 era limitada por um rio, enquanto
gue a 26 contava com uma cerca divisoria de propriedade.

No momento do pouso do PT-ETG, a pista encontrava-se bastante molhada.

De acordo com a Instrucdo para Concessédo e Autorizagdo de Construcao,
Homologacao, Registro, Operacdo, Manutencéo e Exploracdo de Aerédromos Civis e
Aeroportos Brasileiros - IAC 2328-0790, a instalacdo de indicador de direcdo e
intensidade de vento (biruta) € obrigatoria.

N&o havia biruta no aer6dromo.

8. Informacdes sobre o impacto e os destrogcos

ApoOs o toque, o piloto verificou que a aeronave ndo conseguiria parar dentro
dos limites da pista e optou por realizar um “cavalo-de-pau”.
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A parte traseira da aeronave colidiu com uma cerca localizada na cabeceira
26, oposta ao sentido de pouso.

Os flapes foram encontrados numa situacdo muito proxima a posicao
recolhida.

9. Dados sobre o fogo
N&o houve fogo.

10. Aspectos de sobrevivéncia e/ou abandono da aeronave
Os ocupantes evacuaram a aeronave pelas saidas normais da mesma.

11.Gravadores de Voo
N&o requeridos e ndo instalados.

12. Aspectos operacionais

O piloto voava na regido ha trés anos e seis meses e possuia experiéncia
suficiente para a realizacao do tipo de voo.

Havia sido observado, pelo proprietario da empresa que, por vezes, o piloto
nao utilizava a configuracdo de flape prevista para pouso. Advertiu-o sobre este
comportamento e manteve-o na escala de voo da empresa.

O pouso com flape todo baixado permite velocidades mais baixas na final e
distancias de pouso mais curtas apds o toque.

O pouso realizado com componentes de vento de cauda é mais longo que o
com vento calmo ou de proa.

No dia do acidente, ap0s ter realizado 1 h e 07 min de v6o, o piloto, ao chegar
em SIPY, efetuou um sobrevbo da pista para verificar as condicdes da mesma.
Observou que esta encontrava-se bastante molhada, com algumas pocas d’agua em
toda sua extensao.

O piloto, segundo declaracdo prépria, realizou uma aproximacao normal, com
velocidade e altura dentro da normalidade. Efetuou o toque “aparentemente” (sic) um
pouco longo e, ao aplicar os freios, ndo obteve a reducéo de velocidade esperada. Ao
verificar que nao conseguiria parar a aeronave dentro dos limites da pista, comandou
um “cavalo-de-pau”, porém, a aeronave manteve-se ainda deslocando-se em direcao
ao final da pista. Houve o choque da parte traseira do avido com uma cerca,
resultando em sua parada total.

Havia uma pista alternativa a cerca de 15 km do local do acidente.
13. Aspectos humanos
a. Fisiologico

N&do foram encontrados indicios de alteracbes de ordem fisioldgica,
relevantes para o acidente.
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b. Psicoldgico

Cerca de sete meses antes do ocorrido, o piloto havia se envolvido em um
outro acidente, na qual uma pessoa veio a falecer. Segundo o proprietario da
empresa, desde aquela ocorréncia, o piloto mantinha-se apético e quieto.

O proprietario afirmou também que o piloto atravessava uma fase de
situacao adversa, de ordem familiar.

Devido as consequéncias do acidente anterior, € provavel que o piloto
apresentasse um quadro maior que o esperado de ansiedade, potencializados
pela dindmica familiar e encargos financeiros assumidos.

O piloto declarou haver percebido que a pista ndo oferecia condi¢des ideais
para 0 pouso, uma vez que se encontrava bastante molhada.

O quadro de ansiedade pode ter obliterado sua capacidade de julgamento,
levando-0 a assumir 0s riscos inerentes aguela operacao.

Mais ainda, suspeitou-se que a cultura organizacional teria contribuido para
a deciséo errbnea do piloto, uma vez que havia uma motivagao informal entre os
tripulantes de se realizar o v6o a qualquer custo e nos horarios preconizados,
mesmo a revelia das condi¢cdes operacionais.

14. Aspectos ergondmicos
Nada a relatar.

15.Informagdes adicionais
Nada a relatar.

IV. ANALISE
De acordo com as informagfes disponiveis, ndo houve qualquer indicio de falha
material nos sistemas da aeronave.
O piloto era experiente e voava na regido ha 3 anos e seis meses.

Em 2002, o piloto havia se envolvido em outro acidente, no qual faleceu uma
pessoa.

O piloto atravessava também uma fase de situacao adversa, de ordem familiar.

Estes fatos, segundo o proprietdrio da empresa, provocaram uma mudanca de
comportamento no piloto, deixando-o apatico e quieto.

O proprietario observou também que, por vezes, o piloto realizava a aproximacao
com o flape numa configuracao diferente da prevista nos manuais de véo.

Apesar de té-lo advertido sobre este comportamento, manteve-o normalmente na
escala de voo.

No dia do acidente, a aeronave efetuou a rota SBJC-SIPY sem maiores problemas.

Ao chegar no destino, o piloto observou que a pista encontrava-se bastante
molhada, devido a chuva recente.
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O aerédromo de SIPY possuia 800 m de comprimento e 23 m de largura,
cabeceiras 08/26, e piso de picarra, porém com cobertura de grama em varios trechos.
N&o havia nenhum dispositivo indicador de direcdo e intensidade de vento, como, por
exemplo, uma biruta.

Conforme declaracéo prépria, o piloto realizou a aproximagdo com 0s parametros
de velocidade e altura dentro da normalidade e com flape todo baixado (“full”).

As evidéncias decorrentes da analise dos destrocos indicaram que o flape ndo se
encontrava na configuracao prevista para o peso da aeronave e comprimento da pista —
sendo encontrado recolhido.

Ainda conforme suas proprias declaragfes, o piloto disse que o toque havia sido
“aparentemente” (sic) longo.

Dessa forma, é provavel que o piloto tenha realizado uma aproximacdo nao
estabilizada, com a aeronave acima da velocidade prevista e fora da configuragéo ideal de
flapes.

N&o foi possivel determinar se, no momento da aterragem, o vento estaria com
componente de cauda, fato que aumentaria a distancia a ser percorrida no pouso.

Além disso, pelo fato do aer6dromo ndo dispor de biruta, o piloto poderia nédo ter
condi¢des de avaliar a diregcdo e intensidade do vento, caso ndo houvesse, por exemplo,
alguma fumaca proxima. Como havia chovido forte pouco antes do acidente, € bastante
provavel que ndo houvesse tal fumaca.

Verificou-se que a decisdao de pousar em uma pista curta e encharcada, sem
informacdo de vento disponivel, foi influenciada pela ansiedade vivenciada pelo piloto,
amplificada por problemas de ordem familiar e financeiros.

Além disso, a motivacdo elevada para a realizacdo do voo e decisdo pelo pouso
poderia ser associada a uma cultura informal e também organizacional que valorizava a
realizacdo do v6o mesmo em condi¢Bes desfavoraveis.

Sem um processo de supervisdo efetivo por parte do operador — 0 que seria
facilitado, uma vez que o quadro de tripulantes era modesto — a consciéncia situacional do
piloto encontrava-se comprometida, uma vez que nao observou as devidas precaucoes
para o pouso em pista molhada.

O piloto contava com uma pista alternativa a cerca de 15 km daquela em que
ocorreu o acidente, mas manteve sua decisdo de prosseguir para a pista molhada por um
processo de motivagao ja citado anteriormente.

Apos o toque o piloto aplicou os freios, mas ndo obteve a eficiéncia desejada para
desacelerar a aeronave, pois a pista encontrava-se molhada.

Verificando que nao seria possivel parar dentro dos limites da pista, o piloto decidiu
efetuar um “cavalo-de-pau”.

Ainda assim o0 avido continuou seu deslocamento em direcdo a cabeceira oposta,
tendo a parte traseira da aeronave colidido com uma cerca patrimonial, quando entao
parou totalmente.
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V. CONCLUSAO

1. Fatos

a. o piloto estava com o seu Certificado de Capacidade Fisica — CCF, valido;

b. o piloto possuia a licenca de Piloto Comercial e estava com o Certificado de
Habilitac&o Técnica valido;

c. o piloto era qualificado e possuia suficiente experiéncia para realizar o tipo de
vOo;

d. os servicos de manutencgdo foram considerados periédicos e adequados;

e. o piloto havia se envolvido em outro acidente anterior, em 08 de agosto de 2002,
no qual faleceu uma pessoa;

f. o proprietario da aeronave observou que, por vezes, o piloto ndo utilizava a
configuracéo de flape prevista para o pouso;

g. no dia do acidente, a aeronave efetuou a rota SBJC-SIPY sem maiores
problemas, com duragéao de 1h e 07 min;

h. a pista de SIPY é de picarra, contendo trechos de cobertura de grama, medindo
800 m de comprimento por 23 de largura;

i. antes do pouso o piloto efetuou um sobrevéo da pista, observando que a mesma
encontrava-se bastante molhada;

j. o piloto executou uma aproximacdo ndo estabilizada — fora dos parametros de
rampa, velocidade e configuracéo;

k. ap6s o toque, ao aplicar os freios, o piloto ndo obteve a desaceleracdo desejada;

I. o piloto, percebendo que ndo conseguiria parar dentro dos limites da pista,
decidiu aplicar um “cavalo-de-pau”;

m. apos o “cavalo-de-pau” a aeronave permaneceu deslocando-se em direcdo ao
final da pista,

n. houve a colisdo da parte traseira da aeronave com uma cerca;

0. o flape foi encontrado numa posi¢cdo muito préxima a totalmente recolhida;

p. a aeronave sofreu danos graves; e

g. 0s ocupantes sairam ilesos.
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2. Fatores contribuintes
a. Fator Humano

(1) Psicologico — Indeterminado

N&o foi possivel estabelecer se o quadro de ansiedade e motivagao
vivenciados pelo piloto, bem como a cultura informal e organizacional na
empresa foram determinantes na sua decisdo de prosseguir numa
aproximacao nao estabilizada numa pista em condi¢cfes precarias.

b. Fator Material

N&o contribuiu.
c. Fator Operacional

(1) Julgamento - Contribuiu

A configuracdo da aeronave na final ndo era compativel as condicdes
operacionais vigentes e, mesmo assim, o piloto prosseguiu no seu intento — em
gue pese sua boa experiéncia na regiao.

(2) Aplicagao de Comandos — Indeterminado

Apesar do piloto ter declarado que os parametros de velocidade e altura
da aproximagao encontravam-se normais, ele mesmo declarou que o toque na
pista fora “aparentemente” (sic) longo.

O piloto deve ter realizado uma final com altura e/ou velocidades
diferentes das recomendadas, o0 que contribuiria para um aumento da distancia
percorrida no pouso.

(3) Infra-estrutura — Contribuiu

O aerédromo SIPY ndo possuia um sistema de drenagem/escoamento da
agua da chuva eficiente, permitindo que a pista estivesse bastante molhada e
com pogas d’agua em sua extenséo.

N&o havia na localidade uma biruta que pudesse indicar a direcdo e
intensidade do vento. A presenca deste auxilio poderia ter permitido um melhor
julgamento do piloto na escolha da cabeceira para pouso, pois a aproximacao
com vento de cauda provoca um aumento na distancia a ser percorrida na
aterragem.

(4) Superviséao — Contribuiu

Apesar do proprietario da empresa ter tido preocupacdo com o
comportamento do piloto, ndo foi enfatico em determinar o seu afastamento da
atividade aérea.
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VI. RECOMENDACOES DE SEGURANCA DE VOO

Recomendagdo de Seguranga, conforme definido na NSMA 3-9 de JAN 96, € o
estabelecimento de uma acgdo ou conjunto de acdes emitidas pelo Chefe do Estado-Maior da
Aerondutica, d@ CUMPRIMENTO OBRIGATORIO pelo 6rgdo ao qual foi dirigida, em ago,
prazo e responsabilidade nela estabelecidas.

Recomendacdes de Seguranca de Voo emitidas pelo SERAC 1
1. Foram emitidas, em 14 MAI 2004, Recomendacdes de Seguranca de V6o (RSV) ao
proprio SERAC 1, determinando:

Confeccionar uma Divulgagédo Operacional (DIVOP), a fim de transmitir os
ensinamentos colhidos no acidente, para todos os Aeroclubes e empresas de Taxi
Aéreo, além de encaminhéa-lo aos outros SERAC.

Informar ao proprietario da empresa da importancia do afastamento dos pilotos em
caso de desvio operacional, bem como aplicar o programa de treinamento em seu
conteudo e abrangéncia, objetivando elevar o nivel de seguranca nos véos da empresa.

Recomendacdes de Seguranca de Voo emitidas pelo DAC

1. Foi emitida, em 23 JUN 2005, Recomendacdo de Seguranca de V6o a empresa
SOURE Téaxi aéreo, determinando:

Assegurar-se de que o piloto cumpra integralmente o Programa de Instrucdo da
empresa antes de retornar a atividade aérea.

Recomendacdes de Seguranca de Voo emitidas pelo CENIPA

1. O SERENG 1 dever4, no prazo de seis meses:

Realizar uma vistoria no aer6dromo de Ambroésio - SIPY, para verificar a
capacidade de drenagem/escoamento da pista.

RSV ( ) / /_06 — CENIPA Emitida em / /2006

2. O proprietario do aerodromo de Ambraésio -SIPY devera, no prazo de trés meses:

Instalar um indicador de direcao de vento (biruta) no aerédromo.

RSV ( ) / /_06 — CENIPA Emitida em / /2006

3. A empresa Soure Taxi Aéreo devera, no prazo de trés meses:

a) Aperfeicoar seus mecanismos de supervisdo da atividade aérea, visando coibir a
utilizacao de procedimentos em desacordo com a rotina operacional da empresa.

RSV ( ) / /_06 — CENIPA Emitida em / /2006

10
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b) Revisar o seu Programa de Prevencédo de Acidentes Aeronauticos — PPAA, a fim de
inserir atividades educativas para os seus pilotos para disseminar a Filosofia de
Seguranca de Voo.

RSV ( ) / /_06 — CENIPA Emitida em / /2006

VIl. DIVULGACAO
e Empresa SOURE Téaxi Aéreo Ltda
e Proprietario do aerédromo SIPY
¢SIPAA do SERAC 1
e Primeira Geréncia Regional - ANAC
eSERENG 1

e DIPAA
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