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Tabela 1: Termos e Abreviaturas

Termos e Abreviaturas  Significado

AESV Assessoria de Seguranga de Voo

AFM Aircraft Flight Manual (Manual de Voo da Aeronave)

ANAC Ageéncia Nacional de Aviagao Civil

AOM Aircraft Operating Manual (Manual de Operagao da Aeronave)
CENIPA Centro de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
COA Certificado de Operador Aéreo

CRM Corporate Resource Management (Gerenciamento de Recursos de Corporagao)
DAC Departamento de Aviagao Civil

DECEA Departamento de Controle do Espaco Aéreo

DOU Diario Oficial da Uniao

EO Especificagoes Operativas

FAA Federal Aviation Administration

GTRAB Gereéncia Técnica do Registro Aerondutico Brasileiro

IAC Instrugao de Aviagao Civil

IS Instrugao Suplementar

MEL Minimum Equipment List (Lista de Equipamentos Minimos)
MGM Manual Geral de Manutencao

MGO Manual Geral de Operagoes

MGSO Manual de Gerenciamento de Seguranca Operacional

MMEL Master Minimum Equipment List (Lista Mestra de Equipamentos Minimos)
MPR Manual de Procedimentos

OACI Organizacao Internacional da Aviagao Civil

PrMnt Programa de Manutencao de Aeronaves

PrTrnMnt Programa de Treinamento de Manutencao

PrTrnOp Programa de Treinamento Operacional

PPAA Programa de Prevencdo de Acidentes Aeronduticos

PSOA Programa de Seguranca de Operador Aéreo

QRH Quick Reference Handbook (checklist)

RASO Relatério Anual de Seguranca Operacional

RBAC Regulamento Brasileiro da Aviagao Civil

RBHA Regulamento Brasileiro de Homologagao Aerondutica

SAE Servigo Aéreo Especializado

SEGVOO Sistema de Seguranca de Voo

SIPAER Sistema de Investigagao e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
SGSO Sistema de Gerenciamento da Seguranga Operacional

SOP Standard Operational Procedures (Procedimentos Operacionais Padronizados)
TPX Categoria de registro da aeronave na modalidade de taxi-aéreo
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1 Consideracoes iniciais da AESV

Desde margo de 2016, a Assessoria de Estudos de Seguranga de Voo (AESV)
do Centro de Investigacao e Prevencao de Acidentes Aeronduticos (CENIPA) tem
fomentado a producao de conhecimentos relacionados a prevencao e a investigacao de
acidentes, divulgando pesquisas académicas de temas estratégicos afetos a seguranca
de voo e outros assuntos julgados de interesse do CENIPA.

Uma dessas iniciativas foi a traducao e publicacao, em 2018, do Estudo de Se-
guranga de Voo intitulado “Introduction of glass cockpit avionics into light aircraft”
(Introducao de displays eletronicos digitais em aeronaves de pequeno porte), produ-
zido em 2010 pelo NTSB - National Transportation Safety Board (Conselho Nacional
de Seguranga do Transporte). A tradugao e publica¢do do Estudo, disponivel no site
do CENIPA, deu inicio a uma sequéncia de atividades de pesquisas, em parceria com
a Universidade de Tuiuti do Parand, que permitird identificar, em breve, propostas
que possam incrementar a seguranca da operacao das aeronaves da nossa aviagao
geral equipadas com displays eletronicos digitais.

Paralelo a esse trabalho, a AESV deu inicio a producao do primeiro Estudo de
Seguranca de Voo do CENIPA voltado para um segmento especifico da aviacao civil
brasileira. Por se tratar do primeiro Estudo, classificado como E-01/CENIPA /2020,
reconhecemos a necessidade de melhorias na metodologia do trabalho realizado e
acreditamos que podemos, com sua ajuda, aprimorar as proximas publicacoes. As
necessarias melhorias, entretanto, nao prejudicam nossa intencao de contribuir para
o aumento da seguranca de voo, o que nos motivou a publicar este Estudo pioneiro.

Para elaboracao de um Estudo, como atividade de prevencao, é necessario iden-
tificar, inicialmente, um tipo de ocorréncia aerondutica que seja recorrente em um
determinado periodo de tempo. A partir da definicao do tipo de ocorréncia, sao
feitas pesquisas para compreender porque a ocorréncia se repete, mesmo com todo
o trabalho de prevencao realizado, identificando tendéncias de repeticoes de fatores
contribuintes, recomendacoes de seguranca que foram declaradas como cumpridas
porém nao surtiram os efeitos necessarios, processos de gestao de riscos que nao con-
seguiram identificar e mitigar as falhas ocorridas, culturas organizacionais defasadas
em relagao aos conceitos atuais de seguranga operacional e/ou requisitos técnicos que
podem ser aperfeicoados. O Estudo busca, por meio uma anélise mais completa, dar
continuidade as investigacoes realizadas e aos Relatoérios Finais produzidos, visando
mitigar ou até mesmo eliminar definitivamente um determinado tipo recorrente de
ocorréncia aeronautica ou suas consequeéncias.

Neste primeiro Estudo publicado pelo CENIPA foram analisadas as ocorréncias
de falha de motor em voo com avides bimotores leves (até 12.500 libras) registrados
na categoria TPX (tdxi-aéreo), no periodo de 2010 a 2019. Os motivos do Estudo
foram as consequéncias das falhas de motor em voo em um segmento da aviacao civil
brasileira que presta servigo de transporte aéreo piblico e que operam avioes bimo-
tores leves os quais exigem conhecimentos e habilidades especificas para a condugao
do voo apds a parada de um dos motores, tanto no aspecto de controlabilidade,
quanto no aspecto de desempenho. Como iremos verificar, esses conhecimentos e
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habilidades especificas sao primordiais para reduzir ou até eliminar um dos elos da
cadeia de eventos de uma ocorréncia aerondutica, reduzindo suas consequéncias.

Tenha uma boa leitura e adquira conhecimentos para auxilia-lo na busca de
solugoes para essa condicao, assim como para a investigagao e preven¢ao de novos
acidentes.
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2 Equipe Técnica

Chefias
- Marcelo Moreno Brig Ar - Chefe do CENIPA

- André Luiz Mota Cel Av - Chefe da Divisao Operacional

Coordenacao Geral - AESV
- Mauricio José Antunes Gusman Filho Cel Av R1/Chefe

Grupo responsavel pelo Estudo

Mauricio José Antunes Gusman Filho Cel Av R1

Marcio da Silva Santos Ten Cel R1

David Branco Filho - Piloto e Agente de Seguranca Operacional

Umberto Irgang - Engenheiro Mecanico com Especializagao em Propulsao
Aeronautica pelo ITA

Gestao, extragao e compilagao de dados

- Mariana Fehr Nicacio 22 Ten QOCON EST
- Luis Carlos Batista Santos SO BCT

- Jonny Veloso Nascimento 3S SAD

Revisao de conteudo

- Ricardo D’Angelo TCel Av R1/Investigador Master — DOP /CENIPA

Capa e fotografia
- Flavio Ferreira dos Santos 1° Sgt SDE

Todos os direitos sdo reservados. E proibida a reprodugao total ou parcial
deste material por procedimentos eletronicos ou mecanicos sem a citacao do Centro
de Investigagao e Prevencao de Acidentes Aeronduticos — CENIPA como fonte da
publicacgao.

Estudo aprovado pela Portaria N® 3/DPG-SRH, de 31/01/2021, publicada no
Boletim do Comando da Aerondutica (BCA) N© 28, de 10/02/2021.
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3 Sumario Executivo

As estatisticas tém demonstrado que os avides bimotores leves se envolvem em
um numero menor de acidentes do que os monomotores para situacoes de falha de
motor. Uma surpresa, entretanto, esta em verificar que a probabilidade de acidentes
fatais, em casos apenas de parada de motor, é quatro vezes maior nos bimotores do
que nos monomotores. Essa realidade é comentada no Relatério Anual de Seguranca
Operacional (RASO) de 2018, publicado pela Agéncia Nacional de Aviagao Civil
(ANAC), no qual é destacado que, nas empresas que prestam o servigo de transporte
aéreo publico na modalidade de taxi-aéreo, a “falha de motor em voo é o tipo de
ocorréncia predominante e no qual mais de um quarto dos acidentes resultaram em
fatalidades”.

A maioria desses acidentes acontece com aeronaves com motores convencionais,
sendo que algumas dessas aeronaves, certificadas segundo o RBAC 23, apresentam
desempenho monomotor inferior, o que é considerado aceitavel para fins de certi-
ficagdo. Em certas condigoes, algumas dessas aeronaves nao demonstram manter o
voo nivelado em caso de falha de um motor. Assim, um pouso forcado é esperado e
¢ uma condicao conhecida na certificacao de produto.

Sendo assim, como é possivel mitigar as consequéncias de uma falha de motor em
avioes bimotores leves operados por empresas que prestam um servigo de transporte
aéreo publico de transporte de passageiros? Houve evolugao na cultura de safety e
no gerenciamento da seguranca operacional no ambito dessas empresas? Foi para
responder a esses questionamentos que o Centro de Investigacao e Prevencao de Aci-
dentes Aeronduticos (CENIPA), por meio da Assessoria de Estudo de Seguranca de
Voo (AESV), iniciou este Estudo visando identificar os fatores contribuintes dessas
ocorréncias e verificar se a implementacao do Sistema de Gerenciamento da Segu-
ranca Operacional (SGSO) trouxe melhorias na seguranga de voo dessas empresas.

Trés diferentes abordagens foram utilizadas neste Estudo. Primeiro, uma ex-
plicacao conceitual sobre a remodelagem do transporte aéreo publico ocorrida em
2019, o impacto dessa remodelagem nas empresas que operam segundo o Regula-
mento Brasileiro da Aviagao Civil (RBAC) n® 135 e uma andlise histérica sobre a
evolucao da cultura de safety no ambito dessas empresas. Em segundo lugar, um
levantamento quantitativo da evolucao do ntimero de empresas e aeronaves utiliza-
das neste tipo de operacao, assim como das ocorréncias com avioes bimotores leves
operados segundo os requisitos estabelecidos no RBAC 135. Em seguida, é realizada
uma avalicao dos acidentes ocorridos para comparar a evolugao do gerenciamento de
risco no ambito dessas empresas, assim como o treinamento realizado. Finalmente,
é feita uma avaliacao organizacional dessas empresas, levando-se em consideragao os
relatos constantes nos Relatérios Finais publicados pelo CENIPA.

As analises realizadas durante o Estudo identificaram questoes de seguranca em
duas areas:

e a necessidade do efetivo cumprimento dos requisitos por parte dos operadores e
do incremento do conhecimento sobre a operacao e desempenho dos avioes bi-
motores leves, com foco no treinamento e promocao da seguranga operacional;
e
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e a necessidade de mudar a cultura organizacional para que o gerenciamento de
risco possa efetivamente ser absorvido e entendido por todos os integrantes
das empresas que prestam o servico de taxi-aéreo.

Como resultado deste Estudo de Seguranga de Voo, o CENIPA emitiu 5 (cinco)
recomendacoes de seguranca para a ANAC envolvendo os requisitos de experiéncia
recente, treinamento, promog¢ao da seguranca operacional e a necessidade da eficaz
implementagao do SGSO.

www.cenipa.aer.mil.br
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4 Transporte aéreo publico e os requisitos do
RBAC 135

4.1 Remodelagem do servico de transporte aéreo piblico e
principais conceitos

Em julho de 2019, a Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC) publicou uma
nova edigao do Regulamento Brasileiro da Aviacao Civil (RBAC) de n® 119! | ins-
tituindo uma remodelagem nos servicos aéreos. As mudancas estabeleceram uma
nova base conceitual sobre os servigos aéreos e incluiu novos modelos de negdcios

e operagoes que proporcionam um ambiente regulatorio mais flexivel, por meio de
emendas aos RBAC 01, 121 e 135.

As mudancas buscaram também viabilizar a modernizacao e a simplificacao
no processo de certificacao a partir da harmonizacao de conceitos e adocao de
parametros técnicos, estabelecendo, dessa forma, um ambiente favoravel ao desen-
volvimento do setor. Entre as principais alteragoes estao a extingao das espécies de
operacao previstas no antigo RBAC 119 (por demanda, complementar, doméstica,
bandeira e suplementar); a extingao da espécie de Ligagao Aérea Sistematica (LAS)
com revogacao da IAC 202 -1001; e o estabelecimento de novos parametros para
o direcionamento dos requisitos técnicos de aeronavegabilidade e operacionais no
processo de certificacao de aeronaves e empresas aéreas.

Assim, segundo o novo RBAC 119, um operador conduzindo servigos de trans-
porte aéreo publico deve atender aos requisitos de certificacao e as limitagoes e
procedimentos estabelecidos nas suas Especificagoes Operacionais (EO), e deve con-
duzir:

“(1) suas operagoes com avides com configuracdo mdxima certificada de as-
sentos para passageiros de até 19 assentos e uma capacidade maxima de carga
paga de até 3.400 kg (7.5001b) de acordo com os requisitos aplicdveis do RBAC
135, devendo possuir EO para suas operagoes emitidas de acordo com tais re-
quisitos; ou

(2) deve conduzir suas operagdes com avides com configuracdo mdxima certi-
ficada de assentos para passageiros de mais de 19 assentos ou uma capacidade
mazima de carga paga acima de 3.400 kg (7.5001b) de acordo com os requisitos
aplicaveis do RBAC 121, devendo possuir EO para suas operagoes emitidas de
acordo com tais requisitos”.

Para que uma empresa brasileira possa explorar servigos aéreos publicos, esta
dependerd sempre de prévia concessao, quando se tratar de transporte aéreo regular?,
ou de autorizagao, no caso de transporte aéreo nao regular emitidas pela Agéncia
Reguladora.

Informagao  disponivel no link https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/
legislacao-1/rbha-e-rbac/rbac

2Historicamente, as operacoes das empresas que prestam servico na modalidade de téxi-aéreo
sao consideradas nao regulares.
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A concessao para operar terd validade enquanto a empresa mantiver todas as
condigoes técnicas e operacionais definidas pela ANAC e atender as demais leis e
normas infralegais aplicaveis. A autorizacao para operar tera validade de até 5
(cinco) anos, contados a partir da data da publicacao do ato de outorga, podendo
ser renovada, no todo ou em parte, em funcao do cumprimento do objetivo social
relacionado as atividades aéreas e das demais leis e normas infralegais aplicaveis.

Quanto aos conceitos, o RBAC 01 define que operagao regular (ou agendada)
significa uma operacgao de transporte aéreo piublico no qual o horario de partida, o
local de partida e o local de destino sao definidos e ofertados previamente pelo de-
tentor do certificado, seu representante ou operador comercial, enquanto a operacao
nao regular (ou nao agendada) significa uma operacao de servigo transporte aéreo
publico que nao se enquadra na definicao de operagao regular.

Quanto a questao da certificacao das empresas, a Instru¢ao Suplementar (IS) n®
119-001H? estabelece que o processo dos operadores/operagoes regidos pelo RBAC
121 ¢é dividido em 5 fases: solicitagao prévia, solicitacao formal, avaliagao de docu-
mentos, demonstragoes e inspecoes e certificacao. De acordo com a [.S. 119-004G, o
processo de certificacdo dos operadores/operagoes regidos pelo RBAC 135 é dividido
nas mesmas 5 fases.

Assim, estruturalmente, o processo de certificagao de operadores/operacoes regi-
dos pelo RBAC 121 é idéntico ao processo de certificagdo de operadores/operagoes
regidos pelo RBAC 135. Esta similaridade é reflexo do tipo de servigo prestado.

No Relatério dos Aspetos Técnicos de Operacoes da Audiéncia Ptiblica n® 14,/2018%,
que reformulou o RBAC 119, consta a seguinte harmonizagao conceitual:

“Operador tdzi-aéreo (Empresa Tdxi-aéreo) — Empresa, geral-
mente de pequeno porte, outorgada a realizar o transporte de pessoas,
carga ou combinado, com caracteristicas de operag¢ao nao reqular, com
ou sem reqularidade. Nao hd proibicoes destas empresas solicitarem a
certificacao, quando necessdrio, para a oferta de servigos de transporte
aéreo publico com outras caracteristicas, como exemplo, a realizacdo de
operacoes requlares. As empresas denominadas tdzi-aéreo sao aquelas
certificadas para realizarem transporte aéreo publico, conforme previsto
no RBAC 119, e que empregam, em suas opera¢oes nao requlares, aero-
naves com até 19 assentos de passageiros, jatos ou turboélice. As em-
presas de tdxi-aéreo podem prestar servigos aéreos requlares e nao regu-
lares. Quando na prestagao nao reqular do servigo, as empresas estao
realizando servicos de tdxi-aéreo, como aponta o Codigo Brasileiro de
Aerondutica (CBA). A contratag¢ao dos servigos de um operador de tdzi-
aéreo pode ser por meio de contrato de passagem (venda individual de
assento) ou contrato particular (frete). Quando realizando a venda de um
transporte de caracteristica nao regular, ocorre a prestacao de um servico

3Informagdo  disponfvel no link https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/
legislacao-1/iac-e-is/is

4Informacao disponivel https://www.anac.gov.br/participacao-social/
consultas-publicas/audiencias-encerradas/audiencias-publicas-encerradas-de-2018
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de tdxi-aéreo, como aponta o CBA. Salienta-se que nao necessariamente
um operador taxri-aéreo restringe-se a realizacao de uma opera¢ao nao
reqular. Mas quando essa empresa estiver realizando uma opera¢ao nao
reqular, a empresa estard prestando um servico de tdzi-aéreo. Exemplos
de servico de tdzi-aéreo: a oferta e venda de transporte por meio de apli-
cativo, no qual pode se estabelecer local de saida e destino no aplicativo,
mas nao se estabelecer o hordrio e data do servigco, que serao definidos
pelo usudrio do servigo.”

Essa particularidade das empresas que operam segundo o RBAC 135 ampliou a
possibilidade de novos negdcios e, desde 2016, a ideia de um “uber da aviacao”® est4
se concretizando no ambiente dessas empresas e da aviacao geral executiva. Além
disso, recentemente, a ANAC aprovou novas regras® para que empresas de taxi-aéreo
possam vender assentos individuais para passageiros. Com a permissao, as empresas
certificadas pelo RBAC 135 poderao ofertar bilhetes aéreos em voos nao regulares
(até 15 voos por semana) em aeronaves com até 19 assentos.

E provavel que, com a recuperacao da economia e com todas essas medidas ado-
tadas, haja um incremento nas operacoes de avioes bimotores nas empresas aéreas
que operam segundo o RBAC 135.

4.2 Os requisitos do RBHA 135

Os primeiros Regulamentos Brasileiros de Aviagao Civil (RBHA), agora RBAC,
foram publicados apds a aprovacao da Lei n® 7565, de 19 de dezembro de 1986,
que dispoe sobre o CBA, estando estabelecida, no seu artigo 667, a competéncia da
autoridade aerondutica em promover a seguranca de voo por meio do estabelecimento
de requisitos minimos de seguranca.

SInformacao disponivel https://pt.wikipedia.org/wiki/Flapper

50 conceito dessas novas regras é a de que as empresas poderdo ofertar bilhetes de passagem
individuais cumprindo os requisitos operacionais do RBAC 135 para operagdes nao regulares. Ape-
sar de os voos se enquadrarem na definicdo de voo agendado, se o limite de 15 voos por semana
for cumprido, a empresa nao precisa ter concessao para voo regular. Além dessa harmonizagao a
Resolugao 576/2020, dispoe sobre o alcance dos requisitos aplicdveis as empresas aéreas que con-
duzem operagdes agendadas no ambito do RBAC n° 135. Uma empresa que tenha autorizacao
nas EO para voos regulares segundo o RBAC 135 podera ofertar bilhetes para quantos voos regu-
lares/agendados quiser, sem haver restricio de voos semanais. “Art. 66. Compete & autoridade
aeronautica promover a seguranca de voo, devendo estabelecer os padroes minimos de segurancga:
I - relativos a projetos, materiais, mao-de-obra, construcao e desempenho de aeronaves, motores,
hélices e demais componentes aeronauticos; e II - relativos a inspegao, manutencao em todos os
niveis, reparos e operagao de aeronaves, motores, hélices e demais componentes aeronauticos. § 1°
Os padroes minimos serao estabelecidos em Regulamentos Brasileiros de Homologagao Aerondutica,
a vigorar a partir de sua publicacao.”

T“Art. 66. Compete & autoridade aerondutica promover a seguranca de voo, devendo estabelecer
os padroes minimos de seguranga: I - relativos a projetos, materiais, mao-de-obra, construcao e
desempenho de aeronaves, motores, hélices e demais componentes aeronauticos; e II - relativos
a inspegao, manutencao em todos os niveis, reparos e operacao de aeronaves, motores, hélices e
demais componentes aeronduticos. § 1° Os padrdes minimos serdao estabelecidos em Regulamentos
Brasileiros de Homologacao Aerondutica, a vigorar a partir de sua publicagao.”
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Os regulamentos estao vinculados ao Capitulo IV do CBA, que instituiu o Sis-
tema de Seguranca de Voo (SEGVOO), o qual faz parte de outros Sistemas estabele-
cidos no artigo 25%. O objetivo dos regulamentos é estabelecer “os padroes minimos
de seguranca”, conhecidos como “requisitos”.

A primeira versao do regulamento foi publicada como Norma do Sistema do Mi-
nistério da Aerondutica (NSMA 58-135), por meio da Portaria n® 144/DGAC, de
16 de maio de 1989, publicada no DOU de 24 de maio de 1989, estabelecendo os
requisitos para a operagao e homologacao de empresas de transporte aéreo publico
brasileiras, detentoras de concessao ou autorizacao, operando helicopteros de qual-
quer categoria e avides com 30 ou menos assentos para passageiros. Os padroes
minimos de seguranca envolviam normas sobre a organizacao da empresa, requisitos
para os avioes e tripulantes, limitagoes e regras operacionais, normas de manutencao,
dentre outras, tudo objetivando a seguranca de voo nas operagoes de tais empresas.
Naquela época, seguindo a tendéncia de outros paises, foi adotado como texto de
referéncia para elaboracao da NSMA 58-135 o "FAR PART 135”emitido pela Federal
Aviation Administration (FAA), Autoridade de Aviagao Civil dos Estados Unidos
da América.

Em 20 de mar¢o de 2003, por meio da Portaria DAC n® 484 /DGAC, foi aprovado
o RBHA 135 com formatacao nao convencional, conservando o texto original da
NSMA 58-135, incluindo todas as emendas até a de nimero 9 (nove).

Nesta primeira versao do RBHA 135, em 2003, os requisitos sobre seguranca
de voo eram estabelecidos no item 135.43 que definiam a obrigatoriedade de cada
empresa aérea, nos termos da legislacao especifica elaborada pelo Sistema de In-
vestigagao e Prevengoes de Acidentes Aeronduticos (SIPAER), designar pelo menos
uma pessoa, ja qualificada ou a ser qualificada pelo Ministério da Aerondutica, como
“Agente de Seguranca de Voo”.

Em 2004, o entao Departamento de Aviacao Civil (DAC) estabeleceu uma regra
de transicao no RBHA 135 definindo que, a partir de abril de 2005, cada detentor
de certificado que conduzia operagoes complementares segundo aquele regulamento,
utilizando avides com configuragdo para passageiros com mais de 19 (dezenove)
assentos, deveriam atender aos requisitos das subpartes N e O do RBHA 121 em
lugar dos requisitos das subpartes E, G e H do RBHA 135.

Em 2006, com a instalacao da ANAC, os antigos Regulamentos foram subs-
tituidos pelos Regulamentos Brasileiros de Aviagao Civil (RBAC). Assim, em 24 de
agosto de 2010, por meio da Resolucao n® 169, foi publicada a primeira versao do
RBAC 135.

8«Art. 25. Constitui infraestrutura aerondutica o conjunto de érgaos, instalacoes ou estruturas
terrestres de apoio a navegacao aérea, para promover-lhe a seguranca, regularidade e eficiéncia,
compreendendo: I - o sistema aeroportudrio (artigos 26 a 46); II - o sistema de protegdo ao
voo (artigos 47 a 65); III - o sistema de seguranga de voo (artigos 66 a 71); IV - o sistema de
Registro Aerondutico Brasileiro (artigos 72 a 85); V - o sistema de investigagao e prevengao de
acidentes aeronduticos (artigos 86 a 93); VI - o sistema de facilitagdo, seguranca e coordenagdo do
transporte aéreo (artigos 94 a 96); VII - o sistema de formacao e adestramento de pessoal destinado
& navegacao aérea e a infraestrutura aerondutica (artigos 97 a 100); VIII - o sistema de industria
aerondutica (artigo 101); IX - o sistema de servigos auxiliares (artigos 102 a 104); X - o sistema de
coordenagdo da infraestrutura aerondutica (artigo 105).”
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4.3 O SGSO como requisito operacional — linha do tempo

A partir de 2006, ano da instalacado da ANAC como Autoridade de Aviacao
Civil (AAC), houve uma fase de adaptagao para a implementa¢do de uma nova
cultura de safety no ambito da aviacao civil, a qual perdurou até 2013. Um pouco
desta histdria, referente ao inicio desse periodo de adaptagao (de 2006 a 2009), foi
transcrita no Relatério de Auditoria de Natureza Operacional N® TC 010.692/2009-
29, do Tribunal de Contas da Uniao (TCU), de 19 de maio de 2010.

Naquele ano, em 2006, foi publicada pela Organizacao Internacional da Aviacao
Civil (OACI) a primeira edigao do DOC 9859'Y versando sobre o Manual de Geren-
ciamento da Seguranga Operacional.

Até 2009, as empresas de taxi-aéreo utilizavam o Programa de Prevencao de Aci-
dentes Aeronduticos (PPAA), publicado nas normas do CENIPA, como ferramenta
para realizar suas atividades de safety. Em outubro desse mesmo ano, por meio da
Resolucao n® 117 11, a ANAC aprovou o RBAC 119 com novos requisitos para a
certificacao de operadores regulares e nao regulares, estabelecendo a necessidade de
implementar um SGSO ao processo de certificagao, além de definir os requisitos e
as fases para essa implementacao.

Assim, no inicio de 2010, comecou a substituicao do PPAA pelo MGSO'2, porém
ainda de maneira nao definitiva. O RBAC 119 definiu que os detentores e/ou re-
querentes de um certificado regulados pelo RBAC 135 deveriam entregar, até 31 de
agosto de 2011, um Manual de Gerenciamento da Seguranga Operacional (MGSO),
contendo sua proposta de implantacao do SGSO para a empresa.

A partir de 2014, quando entrou em vigor um novo Anexo da OACI, denominado
de Anexo 19" — Gerenciamento de Seguranca Operacional, consolidando todas as
provisoes contidas nos Anexos 6, 11 e 14 relacionadas com os processos de gerenci-
amento da seguranca operacional, comecou a fase de implementagao da mudanca
para uma cultura mais ampla de safety no ambito da aviagao civil brasileira. Foi
também neste ano, em 2014, que a Resolucao n® 332 da ANAC revogou a IAC
013-1001, a qual estabelecia o uso do PPAA no ambito das empresas aéreas.

Neste periodo de implementacao, de 2014 a 2019, vérias legislacoes foram revi-
sadas e novos conceitos foram introduzidos.

9A versdo completa do Relatério estd disponivel no link https://portal.tcu.gov.br/data/
files/47/37/6A/DB/62DOE410504D80E42A2818A8/Anac . pdf

OInformacdo disponivel no link https://www.icao.int/safety/SafetyManagement/Pages/
GuidanceMaterial.aspx

Hlnformagido  disponivel mno link https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/
legislacao-1/resolucoes/resolucoes-2009/resolucao-no-117-de-20-10-2009

12 A diferenca bésica entre os dois programas est4 na sua obrigatoriedade. O PPAA era elaborado
com base na filosofia STPAER, buscando atingir seu objetivo de prevenir acidentes aeronduticos
pelo conhecimento e conscientizagao, o que muitas vezes nao acontecia pelo simples fato de nao
ser de cumprimento obrigatério. O SGSO, ao contrério, por ser requisito constante do RBAC 119,
obriga as empresas que operam segundo o RBAC 135 a cumprirem os requisitos de um sistema de
gestao de risco, o que auxilia no incremento da seguranga operacional.

13A versio traduzida do Anexo 19 estd disponivel no link https://www.caacl.org/
biblioteca-on-1line
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No final de 2014, por exemplo, a Lei n® 12.970 alterou o Capitulo VI do Titulo
III e o art. 302 e revogou os arts. 89, 91 e 92 da Lei n° 7.565, de 19 de dezembro
de 1986-CBA, para dispor sobre as investigacoes do SIPAER e criar a Autoridade
de Investigacao Sipaer.

Em dezembro de 2016, a Resolugao n® 189, que havia instituido os Grupos Bra-
sileiros de Seguranga Operacional (BAST) em 2011 foi revogada e publicada a Re-
solugao n® 399/2016 com novos conceitos e critérios, visando promover melhorias
para a seguranca operacional da aviagao civil brasileira. Nesta Resolugao, os grupos
do BAST foram assim distribuidos:

I “Grupo Brasileiro de Sequranc¢a Operacional da Aviagao Comercial - BCAST,
cujo objetivo € tratar dos assuntos relacionados as operagoes com aeronaves
de transporte aéreo publico que realizam operacoes doméstica, de bandeira ou
suplementares;

IT Grupo Brasileiro de Sequran¢a Operacional de Helicopteros - BHEST, cujo ob-
jetivo € tratar dos assuntos relacionados as operacoes das aeronaves de asas
rotativas;

IIT Grupo Brasileiro de Seguranc¢a Operacional da Aviacao Geral - BGAST, cujo
objetivo € tratar dos assuntos relacionados as operacoes das aeronaves de asa
fizas da aviacdao geral e das aeronaves que realizam operagoes complementares
ou por demanda; e

IV Grupo Brasileiro de Sequranca Operacional de Infraestrutura Aeroportudria -
BAIST, cujo objetivo € tratar dos assuntos relacionados a infraestrutura aero-
portudria brasileira.”

Também em 2016, a OACI publicou uma emenda ao novo Anexo 19, na qual
introduziu novas responsabilidades aos Estados relacionadas com a gestao da segu-
ranga operacional, acarretando, em consequéncia, a necessidade de o Brasil revisar o
seu Programa Brasileiro para a Seguranca Operacional da Aviagao Civil (PSO-BR),
publicado em 2009, o que foi realizado por intermédio de um Grupo de Trabalho
com integrantes da ANAC e do Comando da Aeronautica (COMAER), instituido
pela Portaria Conjunta n® 01, de 28 de abril de 2017,

O novo PSO-BR, aprovado em 22 de dezembro de 2017, estabeleceu, em seu
Artigo 4°, que a ANAC e o COMAER deveriam elaborar, implementar e manter
seus respectivos Programas de Seguranga Operacional Especificos (PSOE), a fim de
estabelecer um conjunto integrado de regulamentos e atividades, visando a melhoria
continua da seguranga operacional em suas areas de competéncia.

Em 2018, por meio do Decreto n® 9.540 que dispoe sobre o SIPAER, o CENIPA
foi designado como Autoridade de Investigacao SIPAER, ficando definido, no seu

Mnformacao disponivel no link http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_At02011-2014/
2014/Lei/L12970.htm#artl

5A regulamentacio do PSO-BR e de seu Plano de Implementacio foi instituida por
Portarias Conjuntas disponivel em https://www.anac.gov.br/assuntos/paginas-tematicas/
seguranca-operacional/programas-de-seguranca-operacional/pso-br
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artigo 1° pardgrafo 6°, que, no ambito da aviacao civil, “as atividades de prevencao,
de competéncia da Autoridade de Investigacao SIPAER, ficarao limitadas as inves-
tigacoes de acidentes e incidentes aeronauticos e as tarefas relacionadas com a gestao
dos sistemas de reporte voluntarios, as quais observarao o disposto na Convenc¢ao
sobre Aviacao Civil Internacional, promulgada pelo Decreto n® 21.713, de 1946, e
em seus Anexos”.

Em 2019, por meio do Decreto n® 9.880, foi instituido o Comité de Seguranca
Operacional da Aviagao Civil Brasileira, com o objetivo de implementar o PSO-BR
e desenvolver, estabelecer e manter atualizado o Nivel Aceitavel de Desempenho da
Seguranga Operacional (NADSO) da aviacao civil brasileira.

Todo esse historico, compreendendo as fases de adaptacao e implementacao da
nova cultura de safety no ambito da aviacao civil, estd sintetizado na figura 1'¢, na
qual é possivel identificar as principais alteragoes ocorridas.

Safety - linha do tempo

2006 : 2007 2008 @ 2009 2010 2011 : 2012 2013 ! 2014 2015 2016 2017 2018 2015

DOC 9853 E H H
safety i PSOE- i ANEXO 19} PSO-BR
! i ANAC 22ED
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1sted. PSOE- 12p i 22ED (entra em E ]
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GUES H 2019)
E

:
;
I

Resolugdo

AA AAC ne 189 m Resolugdo Decreto § Decreto
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Figura 1: Linha do tempo da cultura de safety no ambito da aviacao civil.

16Na figura estao listadas as siglas das seguintes autoridades: AA — Autoridade Aerondutica
(que em 2014, por Lei Complementar, foi alterada para AAM — Autoridade Aerondutica Militar);
A AC - Autoridade de Aviagao Civil; e AIS — Autoridade de Investigacao STPAER.
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5 Plano e metodologia de Estudo

5.1 Questoes do plano de Estudo

Apesar dos esforgos que o CENIPA tem feito nos tltimos anos na divulgagao de
dados e estatisticas de seguranca de voo — em que se destacam o Painel SIPAER!,
uma excelente ferramenta de acesso a informacoes de investigacoes de acidentes e
incidentes aeronduticos, e a propria Ageéncia Reguladora por meio dos Relatorios
Anuais de Seguranca Operacional (RASO)!, o fato é que o Brasil ainda é muito
carente em informacoes estatisticas sobre seguranca de voo.

O principal motivo é a inexisténcia!® quase que completa, até 2019, de dados ope-
racionais da aviagao civil brasileira, em especial os de horas voadas por segmentos,
que possam ser cotejados com as ocorréncias de acidentes e incidentes registradas
pelas autoridades. Assim, mesmo que se saiba, por exemplo, que a quantidade de
acidentes caiu de 2010 para 2019 em torno de 10%, esta informacao, por si so,
tem reduzida relevancia sem que se saiba quanto se voou em determinado segmento
(aviagdo geral, por exemplo) naqueles respectivos anos. Se a quantidade de horas de
voo realizadas tiver decrescido mais de 20% entre 2010 até 2019, por exemplo, entao
o que ocorreu foi uma piora na seguranca de voo do segmento e nao uma melhora,
como pareceria a primeira vista. Mas, como essa informagao nao esta disponivel,
entao o resultado é que, na pratica, nao ha como saber se a operacao ficou mais ou
menos segura de 2010 para 2019.

Os fatos mencionados sao apenas um exemplo bem simplificado do problema,
cuja discussao pode ser significativamente ampliada, sem divida nenhuma, em outro
Estudo de Seguranca de Voo.

Sendo assim e tendo em vista que ainda nao é possivel ter a informacao das
horas voadas anualmente pelas empresas que prestam o servico de taxi-aéreo, prin-
cipalmente no intervalo de 2010 a 2019, base deste Estudo, optou-se por utilizar as
informagoes disponiveis devido a necessidade da anélise das ocorréncias dos aciden-
tes com avioes bimotores leves dessas empresas.

Atualmente, a maioria dessas informacoes, tais como dados sobre aeronaves civis
e empresas aéreas, estao disponiveis no site ANAC?. No referido endereco eletronico
¢ possivel encontrar a relagao das empresas aéreas autorizadas a operar, as especi-
ficacoes operativas de cada uma delas e diversas informagoes sobre as aeronaves.

Algumas dessas informacoes, entretanto, como por exemplo a base completa dos
dados das aeronaves registradas no Brasil?!, somente foram disponibilizadas pelo

nformagao disponivel no link http://painelsipaer.cenipa.aer.mil.br

BInformacao disponivel no link https://www.anac.gov.br/assuntos/
paginas-tematicas/seguranca-operacional/informacoes-de-seguranca-operacional/
relatorio-anual-de-seguranca-operacional

9Existe a previsdo que, a partir de 2020, a Agéncia Reguladora comece a publicar Relatérios
Mensais de Seguranga Operacional (RMSO), levando em consideragado as horas voadas. Vide
https://www.anac.gov.br/assuntos/dados-e-estatisticas/rmso

20Enderego eletronico da ANAC https://www.anac.gov.br/

Znformacdo disponivel no link https://www.anac.gov.br/assuntos/setor-regulado/
aeronaves/rab/relatorios-estatisticos
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Registro Aerondutico Brasileiro (RAB) em data mais recente, mais precisamente,
no inicio de 2017. Essa situacao impede uma analise mais completa do periodo que
envolve todo o Estudo, mas auxilia na verificacao de algumas tendéncias, tais como
a reducao do nimero de empresas de taxi-aéreo, assim como a redugao do niimero
de avioes bimotores a pistao.

Mais recentemente, outra mudanca significativa foi implementada pelo RAB em
relacao a categoria de registro das aeronaves. Atualmente, toda combinacao de cate-
goria de registro ¢ permitida, gracas ao instituto de intercambio??. Hoje é permitido
que uma aeronave esteja certificada em mais de uma categoria de registro, desde que
no contrato esteja previsto quem ficara responsavel pelas questoes de aeronavegabi-
lidade continuada e pelo cumprimento dos requisitos maiores. Assim, ha na base do
RAB aeronaves TPP/TPX, ou seja, 2 operadores, um privado e um taxi-aéreo, ou
TPX/PRI. Categoria de registro nao estd mais vinculada ao tipo de operagao. Essa
mudanca, entretanto, nao alterou os dados disponiveis pelo RAB até 2019, os quais
foram utilizados neste Estudo.

Desta forma, a tabela 2 foi elaborada utilizando-se os dados do més de dezembro
dos anos de 2016 a 2019 e os seguintes filtros: total de aeronaves registradas nas
categorias TPP e TPX??; destas aeronaves, aquelas que estavam com Certificado de
Aeronavegabilidade (CA) valido (cédigo N), as quais foram, finalmente, separadas
por classe da aeronave assim definidas: L2P - avido dois motores a pistao e L2T
— aviao dois motores turboélice. Finalmente, no lado direito de cada classe de
aeronave, foram inseridos os acidentes e sua percentagem em relacao a frota.

E importante registrar que, apos a publicacao da nova versao do RBAC 119,
categoria de registro TPN ou TPR nao ¢ “sinonimo” de operar segundo as regras
do RBAC 121. Atualmente, existem aproximadamente 20 (vinte) aeronaves mono-
motoras modelo C208, de empresas que operam segundo o RBAC 135, registradas
na categoria TPR. Sendo assim, mesmo operando segundo os requisitos do RBAC
135, optou-se por nao as incluir na coluna do total de aeronaves com CA valido
no referido grupo, tendo em vista que essa categoria de aeronave nao faz parte do
Estudo.

Também é importante registrar que, na coluna do total de aeronaves com CA
valido, estao incluidas todas as categorias®* de aeronave. Por esse motivo, a soma
das colunas seguintes, que se referem somente a quantidade de avioes bimotores a
pistao ou turboélice, nao coincide com o total de aeronaves registradas na categoria
TPX ou TPP com CA valido.

ZInstituto de intercambio é uma modalidade contratual de direito de uso.

Z3Veja o significado das siglas na Resolucdo n® 293, de 19 de novembro de 2013, que dispde sobre
o Registro Aerondutico Brasileiro e da outras providéncias.

24 Categoria significa: (1) quando usada em referéncia a certificados, habilitagoes, prerrogati-
vas e limitagbes de pessoas, uma classificacido geral de aeronaves (exemplo: avides, helicopteros,
planadores e mais leves que o ar); e (2) quando usada em referéncia a certificagdo de aeronaves,
uma classificacao de aeronaves baseado na utilizacdo pretendida ou em limitagoes operacionais.
Exemplo: transporte, transporte regional, utilidade, normal, acrobatica, restrita, proviséria etc.
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Tabela 2: Avides bimotores por categoria de registro.

RBAC 135
N TOTAL ANV TPX | AVIAO 2M PISTAO AVIAO 2M TURB
MES-DEZEMBRO TOTAL ANV CA VALIDO COM CA VALIDO | Acidentes | COM CA VALIDO | Acidentes
ANO CATEGORIA TPX
N L2P L2T
2016 2.223 681 128 1(0,7%) 87 B
2017 2.089 539 91 1 (1,0%) 31 1 (1.2%)
2018 2.064 531 7 2 (2,5%) 93 -
2019 1.950 503 69 2 (2,8%) 96 -
RBAC 91
) TOTAL ANV TPX | AVIAO 2M PISTAO AVIAO 2M TURB
MES-DEZEMBRO TOTAL ANV CA VALIDO COM CA VALIDO | Acidentes | COM CA VALIDO | Acidentes
ANO CATEGORIA TPX
N L2P L2T
2016 13.159 6.954 1.277 15 (1,1%) 469 4 (0,8%)
2017 12.328 6.167 1.063 11 (1,0%) 435 3(0,6%)
2018 12.543 6.181 1.056 9 (0,8%) 436 6 (1,3%)
2019 12.159 6.279 1.054 3 (0,2%) 445 3 (0,6%)

Os dados levantados indicaram a necessidade de se aprofundar nos acidentes
com aeronaves bimotoras registradas na categoria TPX, principalmente as aero-
naves com motor a pistao. Assim, foi feito o levantamento de todas as empresas
de taxi-aéreo que estavam autorizadas a operar em dezembro de 2019 e analisado
as especificagoes operativas de cada uma delas buscando identificar os modelos de
aeronave que estavam sendo operados e separa-los por categoria para verificar a
quantidade de aeronaves por empresa.

A partir da identificacao da quantidade de empresas e aeronaves, foi feito o le-
vantamento das ocorréncias. Neste quesito, observou-se que, enquanto uma falha de
motor em aviao bimotor operado segundo o RBAC 121 ocasionava apenas incidentes
graves ou incidentes, o nimero de acidentes com avioes bimotores leves registrados
na categoria TPX, decorrentes de uma falha de motor, era expressivo, conforme
pode ser verificado na figura a seguir, na qual foi utilizada o filtro “falha de motor
em voo” no tipo de ocorréncia.

/= Painel SIPAER - e st @ s Painel SIPAER roncims de . Suta @

CRERL DR

SEMWE  CREMOLT  TDRAND ORI

Panorama dos acidentes nos ultimos 10 anos

Informagdes categorizadas Informagfes categorizadas

Figura 2: Quadro comparativo entre os segmentos “regular” e “taxi-aéreo” - tipo de
ocorréncia “falha de motor em voo”.
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Também foi observado que no mesmo periodo, de 2010 a 2019, alguns dos eventos
ocorridos com avioes dessa classe, apos uma parada de motor em voo, tiveram como
consequéncia o pouso forcado com fatalidades ou a perda de controle em voo levando
a colisao com o terreno.

Importante ressaltar que o Estudo levou em consideracao o fato do nivel de
seguranca das aeronaves certificadas segundo os requisitos estabelecidos no RBAC
23% ser diferente do nivel de seguranca das aeronaves certificadas pelo RBAC 25,
as quais sao utilizadas pelas empresas que operam segundo o RBAC 121.

Este Estudo, entretanto, nao compara a performance dessas aeronaves certifica-
das segundo esses Regulamentos e nem busca questionar seu processo de certificagao,
porém leva em consideracao o fato de uma falha de motor em um aviao que esta
sendo operado segundo as regras do RBAC 121 nao causar as mesmas consequéncias
de um acidente com um aviao sendo operado segundo as regras do RBAC 135, sendo
que ambas as operagoes sao de transporte aéreo publico. O que se analisou, nesse
caso, foram os conhecimentos e habilidades especificas para a condugao do voo apods
a parada de um dos motores e a gestao de risco das empresas que operam segundo

o RBAC 135.

Também foi levada em consideracao a diferenca entre o tipo e a quantidade
de treinamentos oferecidos por empresas que operam segundo o RBAC 121 e 135.
Enquanto a primeira oferece simulador praticamente a cada seis meses, a outra sé faz
os treinamentos obrigatérios e praticamente nao usa simulador devido a inexisténcia
desse tipo de equipamento para os modelos de aeronaves operados.

Finalmente, foi feito o levantamento do perfil das recomendagoes de seguranca
emitidas para as empresas de taxi-aéreo. A pesquisa foi feita no Painel SIPAER fa-
zendo os filtros necessarios. Foram analisadas 209 (duzentas e nove) recomendagoes.

5.2 Metodologia

A melhor analise para indicar tendéncias seria utilizando comparacoes com horas
de voo voadas ou a utilizacao do consumo de combustivel, por exemplo. Entretanto,
a andlise deste Estudo nao busca tendéncias e sim tentar identificar os motivos
das consequéncias catastroficas de uma ocorréncia monomotor em avioes bimotores
operados segundo as regras do RBAC 135.

A metodologia utilizada foi o levantamento quantitativo de empresas e aeronaves
utilizadas neste tipo de operacao e a leitura e analise dos Relatérios Finais publica-
dos pelo CENIPA, envolvendo acidentes com avioes bimotores a pistao e turboélice.
Também se buscou verificar, durante a leitura dos Relatérios, a existéncia de co-
mentérios sobre o SGSO da empresa e sua eficacia, recordando que o periodo de
2010 a 2014 foi a transigao do PPAA para o SGSO. Assim, teoricamente, a partir de
2015, todas as empresas deveriam estar com um sistema de gerenciamento de risco
implementado.

25 As aeronaves que operam segundo as regras do RBAC 135 sdo certificadas com base nos
requisitos do RBAC 23, sendo que as aeronaves que operam segundo as regras do RBAC 121 sao
certificadas com base nos requisitos estabelecidos no RBAC 25.
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Apds todo esse levantamento, foi feita uma avaliacao sobre a gestao das empresas
aéreas e a estrutura organizacional da ANAC responsavel pela vigilancia continuada
dessas empresas, buscando identificar a evolucao e a mudanca cultural.

Os dados utilizados foram coletados entre o final de 2019 e atualizados no inicio
de 2020. A fonte utilizada foi a base de dados do CENIPA e da ANAC, disponivel no
portal de ambas as organizacoes. Essa base de dados concentra eventos aeronduticos
(acidentes e incidentes) acontecidos entre os anos de 2010 e 2019. No total foram
verificadas a existéncia de 1.436 (um mil quatrocentos e trinta e seis) ocorréncias ae-
ronduticas classificadas como acidentes, das quais 120 (cento e vinte) ocorreram com
aeronaves operadas segundo as regras do RBAC 135 e 16 (dezesseis) com aeronaves
operadas segundo as regras do RBAC 121.

Essas variaveis, por sua natureza, sao classificadas como quantitativas tendo
em vista que sao fruto de categorizagoes que objetivam contagens simples dos casos
observados. Para a andlise de dados foram utilizados os softwares Qlikview (software
de business inteligence) da QlikTech para o tratamento e visualizagdo dos dados e
Microsoft Excel (planilha e graficos utilizados) da Microsoft, para apresentagao dos

dados.
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6 Levantamento quantitativo

6.1 Aeronaves registradas na categoria TPX

Na péagina de dados e estatisticas no site da ANAC?®, ¢ possivel encontrar um
quadro com o total de aeronaves sem que seja possivel fazer qualquer filtro.

Tabela 3: Quadro total de aeronaves registradas no RAB.

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Total Aeronaves Registradas 17.335 | 18.710 | 19.769 | 20.662 | 21.438 | 21.789 | 21.905 | 22.009 | 22.189 | 22.219
Total (sem PET/PEX) 13.284 | 14.236 | 15.019 | 15.704 | 16.229 | 16.631 | 16.397 | 16.421 | 16.528 | 16.554
Distribuicao por categoria de registro
Privado (TPP) 7.835 | 8491 | 8989 | 9.453 | 9.839 | 9.971 | 10.019 | 10.164 | 10.342 | 10.360

Transporte Piblico Nao-Regular

=4 |4 |4 |4 =4 |4 |4 =4 =4
Téxi-aéreo (TPX) 1.536 1.566 | 1.578 | 1.574 | 1.549 1.543 1.479 | 1.395 1.358 | 1.358

Com a impossibilidade de filtragem, optou-se por elaborar uma tabela com os
dados disponibilizados pelo RAB a partir de 2017%7. Assim, usando determinados
filtros, foi possivel obter resultados mais confidveis.

Como os dados ficaram disponiveis somente a partir de janeiro de 2017 e a
intencao é demonstrar o niimero total de aeronaves com CA vélido no final de cada
ano, foram levados em consideragao os dados referentes ao meés de janeiro de 2017
para representar os valores referentes a dezembro de 2016.

Apés a realizacao do filtro de aeronaves registradas na categoria TPX com CA
vélido, elas foram separadas por classe de aeronave (helicéptero-HEL, avidao anfibio
e aviao terrestre) e por quantidade e tipo de motor(es).

Tabela 4: Total de aeronaves registradas na categoria TPX com CA valido.

TOTAL ANV AVIAO | AVIAO | AVIAO | AVIAO | AVIAO
. TOTAL TPX HEL | HEL -\ HEL | /Spipio | MNTE | MNTE | MLTE | MLTE | AVIAO | AVIAO
DEggﬁ;Ro CAT%?XRJA COM CA Pé%go Tbﬁﬁ T%%% 1M LM 1M 2M 2M | JATO | JATO
: Tﬁx VALIDO P MT | Hor TURB | PISTAO | TURB | PISTAO | TURB L2J 1.3J
N 4T L1P LT L2p LoT
2016 7.293 1 17 3 I 1 90 70 1 87 71 T
2017 2.080 530 1 % 139 1 & 50 91 81 & 0
2018 2.064 531 9 % 132 1 & 50 7 93 73 0
2010 1.950 503 9 77 3 1 6 7 &) 9% 7 0

Na tabela 4 é possivel identificar uma queda na frota de aeronaves registradas
na categoria TPX e um baixo indice de disponibilidade (no final de 2019, das 1950
aeronaves registradas na categoria TPX, apenas 503 estavam com o CA valido).
Também é possivel identificar que o tnico aumento ocorrido é na quantidade de
avides bimotores turboélice, que passou de um total de 87 (oitenta e sete), em
dezembro de 2016, para 96 (noventa e seis), no final de 2019. Enquanto houve pouca
variacao na quantidade de aeronaves anfibias e a jato, as demais classes sofreram
quedas significativas, sendo a maior redugao observada nos avioes bimotores a pistao.

26Informacao disponivel no link: https://www.anac.gov.br/assuntos/
dados-e-estatisticas/aeronaves

2TInformacdo disponivel no link: https://www.anac.gov.br/assuntos/setor-regulado/
aeronaves/rab/relatorios-estatisticos
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Com base na tabela 4, foi elaborada a tabela 5 identificando a idade dos avides
bimotores, ou seja, desde o ano de fabricagao conforme dados do RAB. Dos 69
(sessenta e nove) avioes bimotores a pistao, 85% encontram-se com 40 anos ou mais
anos de operacao, enquanto, entre os avioes bimotores turboélice, esse total é de
70%.

Tabela 5: Idade dos avides bimotores registrados na categoria TPX com CA valido.

AVIAO 2M PISTAO [ AVIAO 2M TURB
TEMPO DE OPERACAO | COM CA VALIDO | COM CA VALIDO
L2P / N L2T / N

10 ANOS - 5
20 ANOS 3 15
30 ANOS 7 8
40 ANOS 29 47
ACIMA 40 ANOS 30 21
TOTAL TPX 69 96

O total de avides bimotores a pistao com até 30 anos de operagao é de 10 (dez)
avides com CA valido e, no caso de bimotor turboélice, 28 (vinte e oito) avides
com CA valido. O maior nimero de avioes bimotores com menos de 20 anos sao
as que possuem motor turboélice, identificando uma timida renovacao da frota por
aeronaves mais modernas.

A substituicao de avioes bimotores a pistao por motores turboélice é positiva para
o lado da seguranca operacional no que diz respeito a questao de aeronavegabilidade.
Porém, pode ser preocupante pelo lado operacional, caso os tripulantes nao tenham
o conhecimento necessario para lidar com a situagao de falha de um dos motores.
Esta situacao serd mais bem detalhada nos capitulos seguintes.

6.2 Empresas de taxi-aéreo autorizadas a operar
(dezembro de 2019)

Em dezembro de 2019, foi feita uma pesquisa no site da ANAC para verificar
o total de empresas que operavam segundo o RBAC 135 que estavam com decisao
operacional valida?®, ou seja, que poderiam estar prestando o servico de transporte
aéreo publico.

Ap6s o levantamento, foi feita uma analise da Especificagao Operativa?® (EO) de
cada empresa, onde é possivel encontrar as aeronaves operadas por cada uma delas,
independentemente se o CA esta vélido ou nao.

Apés o levantamento, as empresas foram separadas em grupos®, conforme pre-

ZInformacao disponivel no link https://sistemas.anac.gov.br/sas/empresasaereas/view/
frmEmpresas.aspx

PInformacdo disponivel no linkhttps://www.anac.gov.br/assuntos/setor-regulado/
empresas/especificacoes-operativas/

39Como nao foi possivel encontrar, no site da ANAC, os grupos previstos na IS n® 119-004G,
foram feitas tabelas baseadas com a descrigao de cada grupo.
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visto na IS n® 119-004G3!'. Como as tabelas dos grupos nao estao disponiveis no site
da ANAC, as mesmas foram elaboradas utilizando os critérios da IS mencionada,
sendo que, do Grupo 2, foram retiradas todas as empresas que possuem aeronaves a
jato, tendo em vista que, a grande maioria dessas aeronaves pode realizar operagoes
nao regulares fora do territorio brasileiro.

Trés empresas do Grupo 1 e uma do Grupo 2 atualmente possuem autorizacao
para Linha Aérea Sistematica (LAS) e, encerrando o prazo de transi¢do do novo
RBAC 119, deverao migrar para operacao regular, passando entao para o Grupo
3. Duas empresas operam aeronaves E120 e deverao migrar®?> do RBAC 135 para
os requisitos do RBAC 121, tendo em vista a aeronave E120 possuir mais de 19
assentos para passageiros.

6.2.1 TPX - Grupo 1

Organizagoes que, conforme previsto na IS n® 119-004G: a) possua frota de, no
méximo, 3 aeronaves, de uma mesma familia de aeronaves; b) possua frota de aero-
naves com motor(es) convencional(is) e com configuragdo méxima para passageiros
igual ou inferior a 9 assentos; e c¢) seja engajado exclusivamente em operagoes nao
regulares.

Tabela 6: Aeronaves das empresas TPX com autorizacao para operar vélida em
dezembro de 2019 (Grupo 1).

. TN - MULTIMOTOR A PISTAO (L2P) MULTIMOTOR TURBOELICE (L2T) TOTAL POR
TOTAL ur HELICOPTERO | MONO | JATO PA3I | BE58 | E820 | ESI0 | PA34 [ C 402 [ C 310 | BE90 | E 121 | PA42 [ B 300 | B 200 | 500S | T681 | C90 | E120 | E 110 | EMPRESA
1 SP 3 3
2 BA 2 2
3 MT 3 3
4 MT 1 1 2
5 PR 1 1
6 RJ 1 1
7 CE 1 1
8 SP 2 2
9 BA 2 2
10 PA 2 2
11 SP 1 1
12 SP 1 1
13 MA 2 2
14 PR 1 1
15 RS 2 2
16 SC 3 3
17 SP 2 2
18 RJ 1 1
19 PR 2 2
20 MG 1 1
21 BA 1 1
22 MT 1 1
23 SP 1 1
24 DF 3 3
25 MG 1 1
26 PA 1 1
27 AM 1 1
28 RJ 3 3
29 SP 1 1
30 CE 2 1 3
31 PE 2 2
32 MG 1 1
33 AM 1 1 2
34 DF 1 1
35 AL 1 1 2
36 SP 1 1
37 RS 2 2
38 BA 2 2
39 SP 2 2
40 MT 3 3
TOTAL GRUPO 1 36 13 - 1 - 6 10 1 2 69

3nformacao  disponivel mno link https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/
legislacao-1/iac-e-is/is/is-119-004g
32Essa “migracdo” estd prevista no item 135.3 letra (b) do RBAC 135.
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6.2.2 TPX - Grupo 2

Organizagoes que conforme previsto na IS n® 119-004G: a) possua frota de, no
maximo, 10 aeronaves, de até 3 familias de aeronaves distintas, desde que todas as
aeronaves de mesma categoria (avides ou helicépteros); b) possua frota de aeronaves
com configuragdo maxima para passageiros igual ou inferior a 19 assentos; e c)
seja engajado exclusivamente em operagoes nao regulares, limitado ao territério
brasileiro.

Tabela 7: Aeronaves das empresas TPX com autorizacao para operar vélida em
dezembro de 2019 (Grupo 2).

- . MULTIMOTOR A PISTAO (L2P) MULTIMOTOR TURBOELICE (L2T) TOTAL
TOTAL ur HELICOPTERO | MONO | JATO PA31 | BE58 [ E820 [ ES10 [ PA34 [ C 402 [ C 310 [ BE90 [ E 121 [ PA42 [ B 300 [ B200 | 500S [ T 681 [ C 90 [ E120 | E 110 | POR EMPRESA
41 AC 3 1 1 5
42 SP 6 6
43 MS 4 1 5
44 AM 6 1 7
45 PA 6 1 2 9
16 PR 5 5
47 PI 2 4 1 7
18 RJ 4 4
49 AM 5 5
50 RJ 4 4
51 CE 3 2 5
52 RJ 5 5
53 RJ 5 5
54 PA 3 2 5
55 SP 4 4
56 RJ 5 5
57 SP 1 1
58 MS 2 2 4
59 SP 1 3 1
60 AC 2 1 3 6
61 PA 3 1 4
62 AC 1 1 2 4
63 SP 4 4
64 PA 1 2 6
65 CE 2 1 1 1 5
66 RS 1 3 4
67 AM 2 2
68 RS 1 1
69 GO 1 1 1 3
70 CE 1 2 3
71 SC 1 1 1 3
72 PA 2 2
73 CE 1 1
74 CE 1 1
5 SP 2 2
TOTAL GRUPO 2 42 45 - 3 3 - 24 - 1 6 - - - - 5 1 - 10 - 9 149
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6.2.3 TPX - Grupo 3

Organizacoes que, conforme previsto na IS n° 119-004G, nao se enquadram nas
limitagoes para operadores de Grupo I ou Grupo II.

Tabela 8: Aeronaves das empresas TPX com autorizacao para operar vélida em
dezembro de 2019 (Grupo 3).

. | MULTIMOTOR A PISTAO (L2P) MULTIMOTOR TURBOELICE (L2T) TOTAL
TOTAL ur HELICOPTERO | MONO | JATO PA31 | BE58S [ E820 [ ES10 [ PA34 [ C 402 [ C 310 [ BE90 [ E121 | PA42 [ B300 [ B 200 | 500S [ T 681 [ C 90 [ E120 | E 110 | POR EMPRESA
76 MT 2 2 6 10
7 RJ 3 2 4 9
8 RJ 3 1 4
79 AM 3 1 3 7
80 SP 1 1 2
81 RJ 1 1 2
82 RJ 1 1
83 SP 1 1
84 BA 1 1
85 SP 1 1
86 SP 1 1 2
87 AM 1 1 2
88 GO 1 1
89 CE 1 1 1 3
90 BA 2 2
91 SP 1 1
92 SP 3 3
93 SP 1 1
94 RO 3 1 2 1 1 8
95 BA 1 1 1 1 3 7
96 RJ 13 13
97 AP 8 2 1 11
98 GO 1 5 4 2 2 14
99 RJ 26 26
100 PR 13 2 2 17
101 RR 16 16
102 MA 4 1 4 4 1 14
103 SP 5 2 12 4 23
104 MG 41 18 1 1 61
105 RJ 48 48
106 PA 1 12 3 1 17
107 AM 5 2 1 2 1 1 3 15
108 GO 9 6 15
109 PR 3 2 3 1 2 11
110 SP 17 17
TOTAL GRUPO 3 155 77 76 14 - 1 22 - - 6 1 2 5 1 9 - 1 6 4 6 386
TOTAL GERAL 233 135 76 18 3 7 56 1 3 12 1 2 5 1 14 1 1 16 1 15 604

Na tabela 4 consta, no final de 2019, um total de 503 (quinhentas e trés) aeronaves
registradas na categoria TPX com CA véalido. Entretanto, a soma das aeronaves
dos Grupos 1, 2 e 3 é de 604 (seiscentos e quatro). Essa diferenga é motivada pelo
fato de nao ser possivel identificar, nos dados retirados da EO de cada empresa, se a
aeronave esta com CA valido ou nao. Sendo assim, optou-se por considerar o total
de 604 aeronaves das quais 233 (duzentos e trinta e trés) sao helicépteros, 135 (cento
e trinta e cinco) avides monomotores, 76 (setenta e seis) avides a jato e 160 (cento
e sessenta) avides bimotores.

As empresas do Grupo 1 possuem no maximo 3 aeronaves, identificando um
grupo pequeno de profissionais que atuam no ambito da empresa no qual a cultura
organizacional as vezes é familiar, contribuindo para um ambiente de maior aceitagao
dos erros.

Ja em relacao ao Grupo 2, um ntimero maior de aeronaves com caracteristicas
diferentes tende a criar um ambiente operacional de dificil controle de treinamento,
ocorrendo a possibilidade de serem realizadas operacoes sem que seja observado os
requisitos de experiéncia recente estabelecido no RBAC 135 ou mesmo na operagao
de aeronave com diferentes painéis e performance sem o devido conhecimento ou
treinamento.

As empresas do Grupo 3 realizam operagoes regulares, ou seja, um volume maior
de voos, identificando a necessidade de uma robusta cultura de seguranga operacio-
nal.
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As 38 (trinta e oito) empresas que possuem avioes bimotores a pistao
estao distribuidas nos trés Grupos, sendo 13 (treze) no Grupo 1; 14 (quatorze) no
Grupo 2; e 11 (onze) no Grupo 3. A maioria dessas 38 empresas que possuem avioes
bimotores estao concentradas na regiao norte, nordeste e centro-oeste.

TOTAL DE EMPRESAS POR REGIAO QUE OPERAM
AVIAO BIMOTOR

TOTAL EMPRESAS

= SUDESTE = SUL CENTRO-OESTE m NORDESTE = NORTE

Figura 3: Empresas TPX por regiao que operam avioes bimotores leves a pistao.

Em todos os Grupos existem empresas que operam somente helicpteros, o que
representa uma unica cultura operacional.

Em todos os Grupos também existem empresas com aeronaves monomotores,
porém com motores a pistao e turboélice.

6.3 Avioes bimotores a pistao operados atualmente pelas
empresas de taxi-aéreo

Do total de 160 avioes bimotores, 100 sao bimotores a pistao, assim distribuidos:

Tabela 9: Total de avides bimotores a pistao por modelo em dezembro de 2019.

BIMOTORES A PISTAO (L2P)
PA31 | E 820 | BE58 | E 810 | PA34 | C402 | C310
18 7 3 o6 1 3 12

O PA-31/E-820, conhecido também como Piper Navajo, tem configuracao
basica de sete assentos, incluindo o assento para o piloto, com corredor central
na cabine de passageiros. A velocidade de cruzeiro ficou limitada a cerca de 300
km/h na versdo com motor aspirado (PA-31-300) e cerca de 350 km/h na versao
turbo (PA-31-310). A proposta de uma aeronave executiva mais barata e econdmica
pela Piper foi muito bem aceita no mercado aeronautico mundial, sendo um grande
sucesso de vendas com quase 4.000 aeronaves comercializadas nas décadas de 1960,
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1970 e 1980, incluindo as versoes licenciadas para fabricacao em outros paises. No
Brasil, a Embraer produziu o PA-31 sob licenga da Piper como o modelo E-820, que
foi apelidado de “Navajao”. Total de avides modelos PA31 e E820 — 25 (vinte e

cinco).

Figura 4: Foto aeronave modelo PA31/E820.

O BE-58, conhecido como Beech Baron, é uma aeronave bimotor a pistao de
pequeno porte, com capacidade para transportar um piloto e cinco passageiros,
projetada, desenvolvida e produzida em larga escala nos Estados Unidos a partir da
década de 1970 pela entao Beech Aircraft, atualmente Beechcraft Corporation. A
producao em série da versao curta do Beechcraft Baron, chamada 55, foi iniciada
na década de 1960 e deixou de ser produzida na década de 1980. Foi um sucesso
de vendas, mas hoje em dia a versao alongada, chamada 58, é a mais vantajosa do
ponto de vista econémico e técnico, sendo também um sucesso de vendas, gracgas a
combinacao de fatores como robustez estrutural, muita poténcia disponivel nos dois
motores Continental de 285 hp cada (até o fim da década de 70) ou 300 hp cada
(vendida até hoje), acabamento refinado e 6tima flexibilidade para pousar e decolar
em pistas curtas. Total de avides modelo BE58 — 3 (trés).

Figura 5: Foto aeronave modelo BESS.

O PA-34/E-810 (Piper Séneca) é uma aeronave bimotor executiva a pistao de
pequeno porte, com capacidade para transportar, com razoavel conforto, um piloto
e cinco passageiros em viagens intermunicipais e interestaduais, projetada e produ-
zida em larga escala nos Estados Unidos a partir da década de 1970 pela entao Piper
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Aireraft (atualmente New Piper Aircraft), cujos aprimoramentos sucessivos resulta-
ram na versao atualizada do Séneca V Turbo. A aeronave também foi produzida no
Brasil sob licenca pela Embraer até a década de 1990, designada como E-810. Total
de avides modelos PA34 e E810 — 57 (cinquenta e sete).

Figura 6: Foto aeronave modelo PA34 / E810.

O C402 (Cessna 402), foi originalmente langado em 1967. A versao sem a grande
porta de carga, chamado Cessna 401, foi produzida ao mesmo tempo. Os Cessna
401 e 402 sao aeronaves com motor a pistao de 6 a 10 assentos. Esta linha foi
fabricada pela Cessna de 1966 a 1985. Todos os assentos sao facilmente removiveis
para que a aeronave possa ser usada em uma configuracao de carga completa. Em
1970, véarias mudangas menores foram feitas. Além disso, tanques de combustivel
opcionais maiores (184 litros) tornaram-se disponiveis. Este modelo foi chamado
de 402B. Em 1971, as vendas do 401 caiu para apenas 21 avioes, sendo o modelo
descontinuado. Total de avides modelo C402 — 3 (trés).

Figura 7: Foto aeronave modelo C402.

O C310 (Cessna 310) é um aviao bimotor fabricado pela empresa norte-americana
Cessna Aircraft Company com capacidade para transportar até quatro passageiros.
Dezenas de variantes foram produzidas a partir do modelo original do 310, incluindo
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algumas versoes militares. O Cessna 310 é um aviao comum em muitas empresas
de taxi-aéreo. As vantagens sobre seus contemporaneos foram a sua velocidade e os
custos operacionais. Pode utilizar pistas curtas, enquanto, ao mesmo tempo, uma
grande carga 1til de 2.000 libras (910 kg) ou mais, operando em altas velocidades
para uma aeronave de pistao duplo. Total de avides modelo C310 — 12 (doze).

Figura 8: Foto aeronave modelo C310.

6.4 Avioes bimotores turboélice operados atualmente
pelas empresas de taxi-aéreo

Entre as varias vantagens técnicas apresentadas pelos avioes de propulsao turboélice

incluem-se a altitude mais alta de cruzeiro e a velocidade mais elevada. Neste as-
pecto de comparacao, o unico problema dos avides turboélice de pequeno porte é o
custo operacional mais caro, se comparado com aeronaves de tamanho similar com
motores a pistao. Por esse motivo, do total de 160 avioes bimotores, como ja men-
cionado anteriormente, 100 sao bimotores a pistao. Os demais, ou seja, 60 avioes,
sao bimotores turboélices, assim distribuidos:

Tabela 10: Total avides bimotor turboélice.

BIMOTOR TURBOELICE (L2T)
BE90 | B200 | B300 | C90 | PA42 | 500S | T681 | E110 | E121 | E120
1 14 1 16 5 1 1 15 2 4

O BE-90 pertence a familia Beechcraft King Air de bimotores de pequeno porte
e alta performance para uso executivo, com motorizacao turboélice e cabine pressuri-
zada, com capacidade para transportar confortavelmente quatro ou cinco passageiros
em viagens interestaduais (rotas domésticas). Foi fabricada nos Estados Unidos a
partir da década de 1970 pela entdo Beech Aircraft (atualmente Beechcraft Corpo-
ration), que utilizou como base o projeto de bimotor a pistdo da década de 1960
chamado Queen Air, da mesma marca. O grande sucesso do projeto King Air (uma
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variedade de modelos de aeronaves turboélice, iniciada na década de 1960 com o A-
90 e, posteriormente, o BE-90) é o resultado de uma combinagao de caracteristicas
positivas, entre elas a robustez estrutural, design da fuselagem com sec¢ao transversal
semi-quadrada adotada pela Beechcraft, trem de pouso com amortecedores de longo
curso, pressurizacao e, desde a época de lancamento, aeronave ja motorizada com o
motor turboélice PT6-A da marca Pratt Whitney, resultando em maior velocidade
de cruzeiro e altitudes mais elevadas em relacao aos modelos de aeronaves a pistao.
Total de avides modelo BE9O — 1 (um).

Figura 9: Foto aeronave modelo BE9O.

O B200 (King Air B-200) nasceu no inicio da década de 1970, mas sob ou-
tra denominacao, King Air 100 e posteriormente, na década de 1980, recebeu a
denominacao definitiva King Air B-200, com fuselagem alongada para transportar
confortavelmente seis ou sete passageiros em viagens interestaduais. Para atender
os mercados de alto poder aquisitivo norte-americano e europeu, compostos basi-
camente de pecuaristas, empresarios e executivos que queriam e precisavam de um
tipo de transporte confortavel e rapido, mas sem abrir mao da flexibilidade operaci-
onal para pousar e decolar em pistas curtas, a fabricante Beechcraft disponibilizou
a motorizacao Pratt Whitney PT6-A com poténcia aumentada para 850 shp cada.
Total de avides modelo B200 — 14 (quatorze).

Figura 10: Foto aeronave modelo BE200.

Na década de 1990, esse rico mercado passou a exigir mais e, como consequéncia
natural, a Beechcraft colocou a disposicao de seus clientes o B300 (Super King
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Air), com fuselagem ainda mais alongada para transportar confortavelmente 8 ou
10 passageiros, dependendo da configuracao adotada, preservando as mesmas ca-
racteristicas de praticidade dos modelos anteriores, com flexibilidade para pousar e
decolar em pistas curtas, sem perda de qualidade de voo. Desde dezembro de 2009,
o B200, B200GT e o B300 sao os modelos de producao. Total de avioes modelo
B300 — 1 (um).

Figura 11: Foto aeronave modelo B300.

O C-90 King Air é uma aeronave bimotor pressurizada de pequeno porte e pro-
pulsao do tipo turboélice, com capacidade para 7 a 9 passageiros. O sucesso do
projeto do modelo esta associado ao conceito turboélice, na época de lancamento ja
equipado com a turbina PT6-A da marca Pratt Whitney, com as caracteristicas de
maior velocidade e altitudes mais elevadas de cruzeiro. Posteriormente, os avangos
sucessivos da Engenharia Aerondutica foram se traduzindo gradativamente em apri-
moramentos do produto basico original, resultando em novos langcamentos de versoes
aperfeigoadas, como o do modelo King Air F-90, de tamanho similar ao King Air
C-90, para acomodar 5 a 7 passageiros, dependendo da configuragao adotada. Total
de avides modelo C90 — 16 (dezesseis).

Figura 12: Foto aeronave modelo C90.
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O PA-42 (Cheyenne III) foi anunciado em setembro de 1977. O primeiro
Cheyenne 111 voou pela primeira vez em 18 de maio de 1979. Comparado com
o Cheyenne II, tinha cerca de 1 metro a mais de comprimento, era alimentado por
turboélices PT6A-41 de 720 shp e possuia uma cauda em T, a diferenca externa
mais acentuada entre o PA-31T e o PA-42. As entregas da produc¢ao comegaram
em 30 de junho de 1980. O Cheyenne III padrao possui um conjunto completo de
equipamentos de degelo, hélices de ponta Q, geradores de partida mais potentes com
250 amperes, e um sistema de pressurizagao de 6,3 psi apoiado por um sistema de

emergencia operado pelo ar de sangria do motor direito. Total de avioes modelo
PA42 — 5 (cinco).

Figura 13: Foto aeronave modelo PA-42.

O 5008, da familia Aero Commander, é uma aeronave leves com dois motores
turboélice originalmente construida pela Aero Design and Engineering Company no
final dos anos 1940, rebatizada de empresa Aero Commander em 1950. A versao
inicial de producao foi o Aero Commander 520 de sete lugares que voava a 320
km/h. Uma versao aprimorada, o 500S, fabricado apds 1967, é conhecido como
Shrike Commander. Total de avides modelo 5005 — 1 (um).

Figura 14: Foto aeronave modelo 5008S.

O E-110 “Bandeirante”é um aviao turboélice destinado ao uso civil e militar,
com capacidade para até 21 passageiros, desenvolvido e fabricado no Brasil pela
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Embraer. Em maio de 1971, foi iniciada a producao em série do aviao, com a primeira
entrega em 9 de fevereiro de 1973 para a Forca Aérea Brasileira, que encomendou
oitenta unidades. A aeronave foi vendida para diversos paises. De um total de 498
avioes fabricados, 245 foram para o exterior, incluindo forgas armadas. Total de
avioes modelo E110 — 15 (quinze).

Figura 15: Foto aeronave modelo E110.

O Embraer E-121 “Xingu”¢é um aviao turboélice bimotor de médio porte e cabine
pressurizada para uso executivo. Tem capacidade para transportar dois tripulantes
e até nove passageiros em viagens de médio curso. Foi desenvolvido e fabricado
no Brasil na década de 1970 pela Embraer, que utilizou como base o projeto de
asa do turboélice bimotor para transporte regional de passageiros Bandeirante. E
o primeiro integrante do Projeto 12X da Embraer, que consiste numa familia de
aeronaves turboélices. Fruto de um pioneiro trabalho de pesquisa, criacao e de-
senvolvimento de aeronaves turboélices pressurizados para uso executivo, militar e
transporte regional de passageiros, que incluiu posteriormente o EMB-120 Brasilia.
Total de avides modelo E121 — 2 (dois).

Figura 16: Foto aeronave modelo E121.
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O projeto do E-120 “Brasilia” remonta ao ano 1974, quando seria inicialmente
chamado Araguaia, tendo o nome alterado para Brasilia em 1979. Seu lancamento
oficial aconteceu em 29 de julho de 1983, com a produgao em série iniciada no final de
1984. Em 16 de maio de 1985, recebeu a homologacao no Brasil e, em 9 de julho 1985,
foi homologado nos Estados Unidos. A partir da década de 1980, os engenheiros
da Embraer ja dominavam tecnologias e possuiam experiéncia adquiridas durante a
pesquisa, o desenvolvimento e a fabricagao de outros avioes, entre eles o Bandeirante
e o Xingu, cujo sistema de pressurizacao foi utilizado no Brasilia. Dispondo também
da tecnologia de asas de perfil supercritico, o Brasilia foi na época o turboélice
bimotor para transporte regional de passageiros mais veloz, mais economico e mais
leve da categoria de 30 assentos. Total de avides modelo E120 — 4 (quatro). Como
ja registrado anteriormente, esse modelo de aeronave ird migrar para os requisitos
do RBAC 121, tendo em vista que a aeronave possui mais de 19 assentos para
passageiros.

Figura 17: Foto aeronave modelo E120.

6.5 Ocorréncias com aeronaves operadas pelas empresas
de taxi-aéreo

No Painel SIPAER?? é possivel obter o gréifico a seguir, assim como os demais
graficos em sequencia, derivados dos proprios filtros do painel para uma visualizagao
melhor de cada segmento.

O primeiro deles apresenta o panorama de todos os acidentes nos ultimos 10
anos em territorio brasileiro ocorridos com aeronaves de marcas e matricula brasilei-
ras, indicando um total de 1.436 acidentes com aeronaves homologadas, no periodo
de 2010 a 2019. Deste total geral, foram extraidas as ocorréncias com aeronaves
experimentais. Esta exclusao é feita acessando “filtros de aeronave” na lateral es-
querda do Painel SIPAER e no item “Projeto_Anv” selecionando “homologada’”.
Também é necessario selecionar em “Nacionalidade_Anv” as aeronaves com marcas
de nacionalidade e matricula brasileiras para se obter o grafico a seguir.

330 Painel SIPAER est4 disponivel para consulta na pagina do CENIPA na internet - https:
//www2.fab.mil.br/cenipa/
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Figura 18: Painel SIPAER (total de acidentes aviagao civil brasileira com aeronaves
homologadas).

Do total de 1.436 acidentes, 16 acidentes ocorreram com aeronaves operadas
pelas empresas do segmento regular - RBAC 121 e 120 acidentes com aeronaves
operadas pelas empresas de taxi-aéreo, conforme figura a seguir, na qual o filtro de
aeronave utilizado* foi “regular” para 121 e “taxi-aéreo” para 135.

34Com a edicao do novo RBAC 119 e a remodelagem do transporte aéreo, os filtros do Painel
SIPAER poderao ser alterados visto que empresas regulares e ndo regulares poderao operar segundo
o0 RBAC 121 ou RBAC 135. O que define o tipo de requisito a ser observado é o niimero assentos.
Nas Especificagbes Operativas de cada Empresa é possivel encontrar o tipo de operacao autorizada.
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Figura 19: Painel SIPAER (Quadro comparativo das ocorréncias empresas operando
RBAC 121 e RBAC 135.

Importante observar na figura 19 que o tltimo acidente com fatalidade no ambito
das empresas regulares que operam segundo o RBAC 121 foi em 2011. No ambito das
empresas que operam segundo as regras do RBAC 135, somente no ano de 2019 nao
houve ocorréncia com fatalidade. Portanto, nos anos anteriores, ocorreram acidentes
com fatalidades, nos quais 77 pessoas faleceram.
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Do total de 120 acidentes ocorridos com aeronaves operadas pelas empresas de
taxi-aéreo, 41 (34%) acidentes foram com avides bimotores a pistao ou turboélice,
sendo 28 com avioes bimotores a pistao e 13 com avioes bimotores turboélice.
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Figura 20: Acidentes com avides bimotores nas

RBAC 135.
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Houve fatalidade em 7 acidentes com avioes bimotores a pistao e 4 com avioes
bimotores turboélice, ou seja, dos 41 acidentes, 11 (27%) tiveram vitimas fatais,
sendo a falha de motor em voo o principal tipo de ocorréncia.
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Figura 21: Total de acidentes com fatalidades.

O principal tipo de ocorréncia nos acidentes envolvendo aviao bimotor a pistao
ou turboélice nas empresas de taxi-aéreo é a falha de motor em voo, conforme a
figura 21. Entretanto, é possivel observar, na figura a seguir, que a propor¢ao
dessa ocorréncia nos incidentes graves é muito pequena, o que nos leva a considerar
que falhas operacionais durante a falha de motor em voo podem estar ocasionando
situagoes catastroficas que poderiam ser reduzidas, o que evitaria o acidente.
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Figura 22: Tipo de ocorréncia nos acidentes e incidentes graves.

Aqui cabe relembrar, simplificadamente, que para uma ocorréncia ser classificada
como acidente é necessario que uma das situagoes ocorra: a) qualquer pessoa sofra
lesao grave ou morra como resultado de estar na aeronave, em contato direto com
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qualquer uma de suas partes, incluindo aquelas que dela tenham se desprendido,
ou submetida a exposicao direta do sopro de hélice, rotor ou escapamento de jato,
ou as suas consequéncias; b) a aeronave sofra dano ou falha estrutural que afete
adversamente a resisténcia estrutural, o seu desempenho ou as suas caracteristicas
de voo; ou ¢) a aeronave seja considerada desaparecida ou o local onde se encontre
seja absolutamente inacessivel.

Na figura a seguir constam os principais modelos de avides bimotores envolvidos
em acidentes e incidentes graves. Cabe ressaltar que a aeronave PA-34, conforme ja
mencionado, foi produzida no Brasil sob licenca pela Embraer até a década de 1990
e designada como E-810, sendo que, atualmente, existem 57 avides modelos PA-34/
E-810 operando nas empresas. Apds o PA-34, o PA-31 é o tipo de aviao bimotor
a pistao mais utilizado nas empresas de taxi-aéreo. O total de BE-58 sao 3 avioes,
estando o mesmo em vérios incidentes graves e acidentes.

o

O,

Painel SIPAER ¢uciomns e
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Figura 23: Modelos de aeronaves envolvidos nas ocorréncias.
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Na figura a seguir constam as fases da operacao na qual ocorreu o acidente,
sendo a decolagem e o pouso as principais fases, e o tipo de ocorréncia, destacando,
novamente, a falha do motor em voo com o principal tipo.
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Figura 24: Fase da operagao e tipo de ocorréncia.

Antes de prosseguir, é importante ressaltar um detalhe observado da figura 24
onde sao comparadas as ocorréncias das empresas que operam segundo o RBAC
121 e RBAC 135. No grafico das empresas que operam segundo o RBAC 121,
o numero de incidentes, incidentes graves e acidentes sao proporcionais, conforme
teoria de Heinrich (1931), a qual ficou conhecida como “pirdmide de Heinrich”.
Essa teoria piramidal falava dos niveis de gravidade em falhas de seguranca do
trabalho. Objetivamente, foi criada uma regra em que, para cada acidente com
lesao grave, 29 tinham lesoes leves e 300 nao tinham qualquer tipo de lesao. Com
esta abordagem, o incidente e o incidente grave devem ser vistos sob a perspectiva
do acidente em sua forma embrionaria. Infelizmente, no ambito das empresas que
prestam o servigo de téxi-aéreo (RBAC 135), o numero de acidentes é maior do
que o numero de incidentes graves e as ocorréncias classificadas como incidente
deveriam ser de maior quantidade. Este fato evidencia uma cultura de subnotificacao
e demonstra a necessidade de aprimorar a cultura de seguranca operacional nesse
segmento da aviagao.

Esta situacao de subnotificacao na aviagao civil brasileira ja foi tema apresentado
na Revista Conexao SIPAER v.8, n. 1, jan/abr (2017)% intitulado “Anélise da
Suposicao de Subnotificacoes de Ocorréncias Aeronauticas no Contexto da Aviacao
Civil Brasileira”.

Feitas essas consideragoes, ¢ importante ficar registrado neste Estudo que a cul-
tura de reportes ¢ um dos pilares da seguranca operacional. Sem as informacoes

prévias, todo trabalho de prevencao proativa a ser feito pelas empresas no ambito
do SGSO fica prejudicado.

35Informacao disponivel no link https://www2.fab.mil.br/cenipa/index.php/
conexao—-sipaer
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6.6 Recomendacoes de Segurancga emitidas

No periodo de 2010 a 2019 foram emitidas 209 recomendacoes de seguranca
(RS) decorrente dos acidentes investigados. Desse total, 182 (87%) RS estavam
relacionadas a aeronave categoria aviao, conforme quadro a seguir (observem os
filtros utilizados), disponivel no Painel SIPAER.

Painel SIPAER nendacdes de Seguranca

- EUNE 2010 2011 2012 2013 | 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 e TGl 1T 2T 3T 4T pitl jan | fev | mar | abr | mai

jun | jul | ago| set | out nov dez

MR ¢ & B of & PRINCIPAL PANDRAMA SEGNENTOS UNILTIEINER  RECOMENDACOES COMPARE

Filtros selecionados: ) L. )
s e e o Filtros de Ocorréncia Filtros de Aeronave
oc_dlassificscao 2 - @ ACIDENTE Classificacio - FEEERTEN  Tico = Acronave - [AUEACHNNNNN Co-rco -TAaagE0
anv tipo 2 =B aTRD | - -
anv_segmento -2 = B TAXT AERED Tipe de ocorréncia  ~ Fabricant - Fase de Operacio
= ® TAXI AERED
F_opsracEs - UF - Modelo - Origem do Voo
Loczlidadz - N2 Motores - Destino do Voo
Aerédromo - Tipo de Motor - Segmento - TAXIAEREC
Fator Contribuinte = Peso da Asronave < Danos
Contetido da Rec dacdo Data da QOcorréncia Aeronave Comak LesretE
Q) Digite um Texto * | Q) Digite 2 Data dd/mm/aaza * | Q) Digite a Matricula R 2020 2018 2016 2014 2012 2010
2015 2017 2015 2013 2011
Informacdes sobre as Rec dacdes de Seg ca Total: 182 Recomendacies 0
Data I A Classificacs B NG B dacic  |Destinatanio C -y =

AGENCIA NacIoNaAL  Abusriunto 3 Piquistuba Taxi-Aéreo Lida., visando aperfeicoar o gerendamento da seguranca
25/01/2010 PTTAF ACIDENTE 4752012 \ in de voo na empresa, provends os recursos humanos & materiais necessanios & prevencio de
DE AVIACAC CIVIL 3 P
i acidentes asronduticos.
AGENCIA NACIONaAL  Abusriunto 3 Piquistuba Taxi-Aér=o Lida., visando incrementar s=us mecanismos de superviso
25/01/2010 PTTAF ACIDENTE 474/2012 oE n-ﬂncﬁc: IvIL dos servigos de manutenc3o, a fim de impedir 2 liberacio de aeronaves para o voo com
E nezoeces aou revisdes vencidas e com itens ndo asronduticos instalados.

AGENCIA NACIONAL | Reslizar uma auditoria na CONAL - Construtora Nacional de Avides Ltda., 2 fim d verificar suas

101/2 A A 732 h ! =
25/01/2010 PTTAF ACIDENTE 4732012 DE AVIACAO CIVIL condicBes operacionais.
o —— AGENCIA NACIONAL  Reslizar uma auditoria na Piquistuba Téxi-Adreo Lida,, a fim de verificar suss condigBes
101/2 A A 72/ = oy
25/01/2010 PTTAF ACIDENTE 4722012 DE AVIACAD CIVIL e
AGENCIA NACTONAL | Toeavaliar os programas de manutencio aprovads para as empresas que operam segundo o
25/01/2010 PTTAF | ACIDENTE 4712012 i REAC 135, no qus t=ngs acs limites pars revisio geral est=belecidos pela Pratt & Whitney pars
DE AVIACAC CIVIL . N y .
¥ o5 motores da série FTS, em especisl no tocants sos limites calendéricos,
AGENCIA MACIONAL Abuar, junto ao operador do aerddroma de SDKH, para que este adote as medidas necessarias
02112017 PTEVH ACIDENTE A-137/CENIPA(2014 - 01 DE A\ mcﬁ‘c: IVIL para a recuperacio das condigies da pista de pouso e decolagem, principalments no que se
i refere 7 instalacio de uma cerca patrimonial & melhoramento da cobertura asfaltica.
AGENCIA NacIoNaAL  Abusriunto ? Asrobur T2xI Adrec Lids, - EPF, a fim dz que aquels operador aperfeifos ssus
23/09/2017 PTEQS ACIDENTE A-119/CENIPA/2017 - 03 DE 2 i mecanismos administrativos e operacionais de recebimento e varifica?o dos servicos de
VIACAO CIVIL - P P
- manutencia, executadas em suas aeronaves, come forma de orevenir ocorréndias asrondutic.,
) AGENCIA NACIONaAL  Abusriunto? Oficina MARTA manutencio de Asronaves & Com. Lida. (COM Ne 0505-
23f09/2017 PTEOS ACIDENTE A-119/CENIPA2017 - 01 DE ﬂ'v'IﬂC.EC: CIVIL O1/ANAC), a fim de certificar-se que aquela organiza??o utiliza, em seus s=rvigos de

manutencio. apenas materisis com rastreabilidsde asseourada. carantinde oue comoenentes...
o ) AGENCIA NacIoNaL  Abusriunto? Oficina MARTA manutencio de Asronaves & Com, Lida. (COM Ne 0505-
23/05/2017 PTEQS ACIDENTE A-119/CENIPA2017 - 02 oE ﬂ'w'IﬂCr:C. CIVIL 01/ANAC), a fim de que aguela organiza??o demanstre que possui 2 aplica todos os recursos
i necessrios 7 adequada oresta??o de servicos de manutencio nas seronsves EME-720C. conf..
. B} Criar mecanismos de supervis3o das suas atvidades sdreas, visandao assegurar-ss do adequada
20/04/2010 PTESS ACIDENTE 1472012 IM TAXI AEREQ plansjamento dos wdos, em especial no tocante ac conhecimento prévio das caracteristicas do
serddromo a ser utilizado.
AGENCIA NACTONAL Divulgar os ensinamentos calhidos na presents investigacio s empresas de Tad-Adrea,
20/04/2010 PTESS ACIDENTE 1452012 DE &VIACED CTVIL alertande quanto =os riscos decorrentas de um deficients planejaments de voo e de
i nadeouads supervisio cerendial,

AGENCIA NACIONAL  Divulgar as oficinas de manutencSo, autorizadas a realizar Revis3o Geral de maktores, os

13/05/2010 FTELD ACIDENTE 134/2011 DE AVIAGAD CIVIL ensinamentas colhides neste acdents,

Figura 25: Recomendacoes de Seguranca emitidas.

Desse total de 182 RS, 167 (92%) foram encaminhadas para a Agéncia Regu-
ladora ou para empresas de taxi-aéreo. As demais foram encaminhadas para o
DECEA, Secretarias de Estado ou fabricantes internacionais.

Das 167 RS encaminhadas para a ANAC ou empresas de téxi-aéreo, 52 (cin-
quenta e duas) tinham a palavra “manutengao”, em 27 (vinte e sete) tinham a
palavra “treinamento” e em outras 26 (vinte e seis) aparecem o termo “divulgar os
ensinamentos”. B possivel encontrar, também, a palavra “supervisao” em 20 (vinte)
RS e a palavra “gerenciamento” em 14 (quatorze) .

Em relac@o aos avides bimotores a pistao, das 167 RS emitidas, 53 (32%) foram
para este tipo de aeronave, sendo 50 (cinquenta) delas emitidas para a Agéncia
Reguladora ou empresa TPX.
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cdes de Seguranca

4 pLL 2010 2011 2012 2012

PR ¢ 9 @ of &

Filtros selecionados:

2014 2015 2016 2017 2018 2018 2020

PRINCIPAL

o ol 1T 2T 3T 4T ji=tl jan  fev  mar abr | mai ju

Ajuda @

ago set out nov dez

PANORAMA SEGMENTOS OCORRENCIAS COMPARE

s Valores Selecionados | Filtros de Ocorréncia Filtros de Aeronave
oc_cassficacsn 2 - B ACIDENTE Classificagio - ECIDENTERN  Tipo d= Aeonave - [EVIACINNNNNN Cr=racio TRasREC
anv tipo 2 = B pvIRp = =
anv_mator_tipo 2 - B PISTAOD Tipe de ocorrénda Fabricantz Fase de Operacio
anv_motor_gtd 2 -8 R . .
any ho 2 - : TXT AERED UF Modelo Origem do Voo
amvoperacze 2 T TAXI ARREQ Localidads Mo Motores - I O--tino do Voo

Aerédromo Tipo de Motor - PRGN  s=gmento - TROAEREC

Fator Contribuinte Peso da Asronave Danos
G ido da Rec dacdo Data da Ocorréncia Aeronave Ano da Assinatura
Q) Digite um Texto * | Q) pigite 2 Data dd/mmyaaza * | Q pigite a Matricula R 2020 2018 2016 2014 2012 2010

2018 2017 2015 2013 2011
Informacoes sobre as Rec dacdes de Seq! ca Total: 53 Recomendacies B
Data Enci A Classificaca B M R dacio  Destinatario C =t
AGENCIA NACIONAL Atuar, junto a0 cperador do aerddroma de SOKH, para que este adote as medidas necessarias
02/11/2017 PTEVH ACIDENTE A-137/CENIPA/2014 - 01 oE n-..'mc.Ei:: VI para 2 recuperagio das condigies da pists de pouso 2 decalagem, principaimeants no que se
i refere 7 instalacdo de uma cerca oatrimonial & melhoramento da cobertura asfaltica.
. ; Criar mecanismos de supervisio das suas atividades aéreas, visando assegurar-ss do adequada
20/04/2010 PTESS ACIDENTE 1472012 JM TAXI AEREQ plansjamento dos wos, em espedial no tocante ao conhecimento prévie das caracteristicas do
serddromo a ser utilizado.
AGENCIA NACIONAL Divulgar os ensinamentas colhidos na presents investigac3o 2s empresas de Tad-Adrea,
20/04/2010 PTESS ACIDENTE 1452012 DE A 'IAC.E‘C: I alertande quanto zos riscos decorrentes de um deficients plangjaments de voo 2 de
S nadeouada supervisio osrencial,

= = AGENCIA NACIONAL  Divulgar &s oficinas de manutencBo, utorizadas a realizar RevisSo Geral de matores, os
e e . L =
il AELL WERETIE Er/ el DE AVIACAC CIVIL ensinamentas colhidos neste addente,

i - AGENCIA NACIONAL  Intensificar as vistorias de rampa no Aerddromo de Flares, visando coibir 3 pratica de violagBes
13/05/2 A 3 b ¢
13/05/2010 PTELD ACIDENTE 133/2011 DE AVIACAO CIVIL a narmas vigentes.

AGENCIA NACIONAL Realizar Vistoria de Seguranga de Voo espedial na empresa Cleiton Taxi-Aérec Lida., com a
13/05{2010 PTEW ACIDENTE 132/2011 DE AVIA M‘C VI finalidzde de verificar a conformidade dos procedimentos operacionais, de treinamento e de
s manutencEa com os requistos minimes de seqursnca sstabelecidos nz legislacio serondutics.
AGENCIA NACTonaL  Reeslizar Vistoris de Seguranca de Voo especal na empresa VT Asrotza Lida., com 2 finalidade
13/05/2010 PTEW ACIDENTE 1312011 oE .q-mc.Eé:: VI de verificar a conformidade dos procedimentos operacionais, de treinamento e de manutenco
- «com os recuisitos minimaos de Uranca E i na |eaislzcio aerondutica,
AGENCIA NACIONAL  Adotar mecanismos de divulgacdo dos ensinamentos colhidos na presents investigacio acs
D6/08/2010 PTRMX  ACIDENTE 236/2011 oE n-..'mcﬁi:: VI operadores de Taxi-Agreo, alertando quanto acs riscos decorrentes da ndo observacdo dos
b procedimentos de manutencao orevistos pelo fabricante,
) PIQUIATUBA TAXT Prover meios para supervisio dos servicos de manutengic em asronaves, 3 fim de garantir que
0&,/08/2010 PTRMX ACIDENTE 235/Df11 néREO. o5 servigos sejam reshzados conforme recomendade no Boletim da Servige da Teledyne
Continental - SB96-12 *Continued Ainworthiness Instructions for TCM Cvlinders™,
P R - - _ AGENCIA NACIONAL  Divulgar acs operadores regulados pelo REAC 135 os ensinamentos colhidos nesta
16{02/2012 PTLOU ACIDENTE A-003/CENIPA/2013-RSV003 DE AVIACAD CIVIL nvestigac3o.
e R - - AGENCIA NACIONAL  Realizar auditoria na Empresa Norte Jet, a fim de verificar adequahilidade dos registros de
16/02/2012 FTLou ACIDENTE ArOOZ/CENTPA/2013-REV00L e AVIACAD CIVIL manutencio praticados pela Empresa, bam como aspectos gerenciais & de supervis3o.
AGENCIA NACIONaL  Reeslizar auditoria no Programa de Treinamento de OperacSes dos tripulantes da Empresa
16/02/2012 PTLOU ACIDENTE A-003/CENIPA/2013-RSV00Z o ﬂ'.;'[»ll;sé CIVIL Norte Jet, a fim de verificar adequabilidade ao disposto na IAC 135-1002, Normas para

Elaboracio e Analise do Proorama de Treinamento de Operaces para Operadores de Transo..

Figura 26: RSO emitidas para avioes bimotores a pistao.

Das 50 RS, em 24 (vinte e quatro) delas aparecem as palavras “atuar junto”
ou “realizar gestoes junto”’, em 17 (dezessete) aparecem a palavra “manutencgao”,
em 11 (onze) delas aparecem a palavra “treinamento”, em 10 (dez) o termo “divul-
gar os ensinamentos”, em 8 (oito) a palavra “supervisao” e em 2(dois) a palavra

“gerenciamento”.

Quanto aos avides bimotores turboélice, do total de 167 RS, 37 (22%) foram
emitidas para esta categoria de aeronave. Desse total, em 27 (vinte e sete) delas
aparecem as palavras “atuar junto” ou “realizar gestoes junto”, em 9 (nove) a palavra
“manutengao”, em 7 (sete) aparece a palavra “treinamento”, em 5 (cinco) a palavra
“supervisao” e em 4 (quatro) o termo “divulgar os ensinamentos”.

O numero elevado das palavras “manutencao”, “treinamento”, “supervisao” e
“gerenciamento” indicam a necessidade de um incremento na cultura de seguranca
operacional no ambito das empresas que operam avioes bimotores leves segundo o

RBAC 135.

Na maioria das recomendagoes onde sao utilizados os termos “atuar junto” ou
“realizar gestoes junto” identifica-se a necessidade de melhoria na supervisao das
empresas por parte da Agéencia Reguladora, tendo em vista que as recomendacoes
Sao para que essas organizagoes cumpram os requisitos.
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O termo “divulgar os ensinamentos”, localizado em vérias recomendagoes, si-
naliza a necessidade de focar, principalmente na regiao norte e nordeste, em uma
estratégia de promocao da seguranca operacional destinada exclusivamente ao seg-
mento das empresas que operam segundo os requisitos do RBAC 135.
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7 Analise operacional

7.1 Acidentes com avioes bimotores

Conforme identificado na figura 19, o principal tipo de ocorréncia nos aciden-
tes envolvendo aviao bimotor nas empresas de taxi-aéreo é a falha de motor em
voo. Como os avioes bimotores leves exigem conhecimentos e habilidades especificas
para a conducao do voo apds a parada de um dos motores, tanto no aspecto de
controlabilidade, quanto no aspecto de desempenho, é bem provavel que uma fa-
lha de motor, que poderia causar um incidente grave ou até mesmo um incidente,
esteja causando um acidente catastréfico provavelmente pela falta de dominio da
situacao por parte da tripulacao e tomada de decisoes mais assertivas, devido ao
pouco conhecimento/treinamento.

Nas tabelas 11 e 12 estao listados os 41 acidentes ocorridos com avides bimotores
das empresas aéreas que operam segundo o RBAC 135, conforme figura 20, sendo
28 (68%) acidentes com aviao bimotores a pistao e 13 (32%) com avides bimotores

turboélice. Para cada ocorréncia, foi feita uma pesquisa nos fatos levantados nos
Relatérios Finais®® publicados pelo CENIPA.

Alguns Relatérios, principalmente os mais recentes, mencionam o item do re-
quisito que foi descumprido, quando tal fato é observado durante a investigagao
da ocorréncia. Nos Relatérios mais antigos, nos quais nao existem referéncias aos
requisitos, o enquadramento foi feito com base no Compéndio de Elementos de Fis-
calizagao — CEF RBAC 135, emenda 02, referente ao RBAC 135, Emenda 04, de 22
de outubro de 2018.

Em relacao a analise do SGSO, importa ressaltar que somente é possivel verificar
o desempenho operacional de uma empresa ao longo do tempo, considerando uma re-
gulagao baseada em desempenho, quando é verificado o cumprimento dos requisitos
minimos estabelecidos no RBAC 135 (prescritiva) por parte do operador, conforme
grafico representado na figura 27, sendo o nivel da regulamentacao (linha verde)
os requisitos estabelecidos no RBAC 135 e o desempenho operacional (linha roxa)
o SGSO da empresa somado a regulacao. Como na maioria dos acidentes houve
descumprimento de requisitos, nao foi possivel avaliar o desempenho operacional da
maioria das empresas.

36Informacao disponivel no link http://sistema.cenipa.aer.mil.br/cenipa/paginas/
relatorios/relatorios.php
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Figura 27: Acidentes com avides bimotores a pistao registradas na categoria TPX.

Na tabela 11 estao relacionados os 28 acidentes com aviao bimotores a pistao (ca-
tegoria de registro TPX), no periodo de 2010 a 2019, sendo que o tltimo acidente foi
em 2019. Em nenhum deles o SGSO foi analisado, visto que houve descumprimento
de requisitos, conforme ja comentado.

Tabela 11: Acidentes com avides bimotores a pistao registradas na categoria TPX.

Data | Aeronave | Modelo Tipo de Ocorréncia T, ia ICAO Tocalidade UF | Descumprimento de requisito? | SGSO foi analisado?
26/07/2019 | PTOBL | EMB 810C COM TREM DE POUSO SCF-NP| CRUZEIRO DO SUL__| AC RF NAO DIVULGADO
25/07/2019 | PRRAU 58 FALHA DO MOTOR EM VOO SCF-PP AUTAZES AM RF NAO DIVULGADO
y ot CONTATO ANORMAL . . SIM X
02/09/2018 | PRACR | PA-34 220T COM A PISTA ARC SANTA RITA PB 135,243 NAO
Y . . PERDA DE CONTROLE s N o STV <
15/04/2018 | PTIXC C-310Q NO SOLO LOC-G BARAO DE MELGACO | MT 135,929 () NAO
FALHA OU MAU SIM f
02/11/2017 | PTEVH | EMB 810C FUNCIONAMENTO SCF-NP CANUTAMA AM 135,20 NAO
DE SISTEMA 5.2
23/12/2016 | PTICU 58 INDETERMINADO UNK TABATINGA AM . 3532141\; ) NAO
10/07/2015 | PTDYL | BN-2A-7 FALHA DO MOTOR EM VOO SCF-PP CAUCATA CE | 33511;143 NAO
28/03 /9014 COLISAO COM OBSTACULOS SANTA RITA DO SIM -
28/03/2014 | PTLIB | EMB 810C NO SOLO GCOL ARAGUATA Go 158.21 (8) (17) NAO
18/03/2014 | PRLMN 58 FALHA DO MOTOR EM VOO SCF-PP JACAREACANGA PA 135511;101 NAO
04/12/2013 | PTWMY | BN-2A-3 OUTROS OTHR NOVO PROGRESSO | PA 1;‘11;{17 NAO
- ~ COM PARA-BRISAS/ ot . STV <
02/03/2013 | PTWNM 58 JANELA/PORTA SCF-NP TEFE AM 915 (d) NAO
; Ny PERDA DE CONTROLE N - STM <
24/01/2013 | PTEUP | EMB 810C EM VOO LOC-T MANAUS AM 135,347 NAO
I S PERDA DE CONTROLE NO SOLO/ N . on - SIM N
07/11/2012 | PTWIS | EMB810C EXCURSAO PISTA LOC-G / RE QUERENCIA MT 135,220 NAO
05/11/2012 | PTVIR | EMB 810D POUSO SEM TREM ARC LUZIANIA GO RF NAO DIVULGADO
21/08/2012 | PTWEX | EMB 810D FALHA DO MOTOR EM VOO SCF-PP JURUA AM 3?\,[,1 NAO
35.7
FALHA OU MAU SIM A
24/04/2012 | PRJHM 58 FUNCIONAMENTO SCF-NP GUARULHOS SP 135413 NAO
DE SISTEMA oA
o B} PERDA DE CONTROLE NO SOLO/ . . SIM "
15/03/2012 | PTVAN | EMB 810D POUSO LONGO LOC-G / RE MIRANDA MS 135,299 NAO
16/02/2012 | PTLOU 95-B55 FALHA DO MOTOR EM VOO SCF-PP CAMETA PA 1;‘11:[” NAO
31/01/2012 | PTVNO | EMB 810D POUSO BRUSCO ARC VARZEA GRANDE | MT Niio foi possivel comprovar NAO
C
20/08/2011 | PTIJH COM TREM DE POUSO SCF-NP IGUATU CE SIM NAO
310Q 135.413
- FENOMENO METEOROLOGICO - . SIM -
01/07/2011 | PPEJB | EMB 810D EM VOO, OTHR OBIDOS PA 35211 NAO
25/02/2011 | PTELY | EMB 820C FALHA DO MOTOR EM VOO SCF-PP SABAUDIA PR 1;;];[41 NAO
05/01/2011 | PTEHG | EMB 820C POUSO SEM TREM ARC CAIRU BA 1:)”;'“ NAO
N P - EXCURSAO DE PISTA / B - . SIM -
15/12/2010 | PTCMT 95-B55 COM TREM DE POUSO RE / SCF-NP CRATEUS CE 135413 NAO
2195 o EXCURSAO DE PISTA / o e STM "
13/12/2010 | PTIUQ 102B COM TREM DE POUSG RE / SCF-NP PICOS PI 135,413 NAO
06/08/2010 | PTRMX | EMB 810C FALHA DO MOTOR EM VOO SCF-PP SANTAREM PA 1?} I_:[“ NAO
13/05/2010 | PTEUJ | EMB 810C FALHA DO MOTOR EM VOO SCF-PP MANAUS AM 1:5“;{1 | NAO
’ - I POUSO EM LOCAL I ST 1
20/04/2010 | PTESS | EMB 810C NAO PREVISTO OTHR CAMPO VERDE MT 135.97 NAO
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Dos 28 acidentes ocorridos com avides bimotores a pistao, 9 foram do tipo falha
de motor em voo, nos quais os principais fatores contribuintes mencionados nos

Relatérios Finais estao listados nas figuras 28 e 29 a seguir:

Data

AETOnawe

Modelo

Tipo

Principais fatores contribuintes

25/07/19

FRRAL

58

FALHA
Do
MOTOR
EM VOO

investigogdo ndo finalizoda

10/07/15

PTCYL

BM-28-7

FALHA
Do
MOTOR
EM OO

Atitude - indeterminado. & powca experienca Na Operaqac em seronave modelo BN-22-7 pode ter
comprometide 3 autoconfizngs e 3 seguranca do piloto em prosseguir no woo, favorecendo o pouso
forgado em locl descampado quando o cendrio operadional ainda permitia que o aviso prosseguisse o
voo em condigSo monomaotor,

Julgamento de pilotagem - indeterminado. © piloto pode ter avalizdo incorretamente & performance
da aeronave na condigio monomotora, realizando um pouso forgado antes do dasting em local
dzscampado desneczssarizmente.

Manutencdo da aeronave - contribuiu. As intervengdes de manutencic nas bombas elétricas de
combustivel da asa direita ndo foram realizadas de acorda com o previsto pelo Manusl de Manutengio
da Aeronave. O aspecto das bombas elétricas ndo era condizents com o aspecto que deveria ter umz
bomba com aquela quantidade de horas & tempe acumulados pds-raviso.

Processo decisorio - contribuiu, & decis3o pelo pouso forgado em ares descarmpada mostrou-se
prematura, refletindo uma anzlise inadequada sobre as condigies de voo sinda possiveis com aeronave
operandc 3penas Com um motor.

Processos organizacionais - contribuiu. As intervencdes de manutencdo nas bombas elétricss ndo
estavam cbadecendo 2o Manual de Manutencio, indicando falhas nos processos organizacionais da
empresa de manutengdo relacionadas 3 supervisio dos senvigos.

Supervisao gerendial - contribuiv. © acompanhamento da execugic dos procedimentos de
manuteng3o nas bombas elétricas de combustivel mostrou-s2 inadequado, UMa vez Que 3 CoMmosao
existente nos compaonentes nEo fol identificada oportunaments.

1E/03/14

PRLIAM

58

FALHA
Do
MOTOR
EM VOO

Atengao — indeterminado. E possivel qus o piloto tenhz dirgido sew foco de atencio para &
comunicacio estabelecida com a outra aeronave, em funcdo da pane de motor, em detrimento da
pilotagem da aeronave, o que pode ter dificuftado 3 manutencic do voo nivelado.

Atitwde — contribuiw, Dispenszar 3 presence do copiloto no voo constituiv ums atitude de desvio de
regra estabalacida no REAC 135, que comprometeu a eficéda do gerenciamento da pane, pois todas as
tarefas em voo estavam & cargo do piloto.

Estado emocional — indeterminado, O estado de apresnsioc demonstrado pelo piloto pode ter
interferido no s2u desempenho durante a busca de solugo do problema do motor,

Estresse — indeterminado. E possivel que o piloto estivesse sob efsito do estresse decorrente do
acumulo de fungdes e atividades na empresz, bem come, dz propria pane de motor em oo, para qual
talvez ndo estivesse com o treinamento em dia, haja vista suz Ultima avalizgdo operacional,

Percepcao — contribuiu, Percebe-s2 um rebaiamento da coreciénda situacional, quande deizou de
considerar o5 fatores 2 condighes gue comprometeriam a realizagéo do voo com seguranca.

Processo dedisario — contribuiu, & decis3o de realizar o voo com apenas um piloto e de diredionar o
copiloto, que estaria escalzdo para o voo, para atividades burocraticas da empresa configurou-se coma
uma conssquéncia de um exame comprometido da situagio, que culminou na valerizagdo dos aspectos
administrativas em detrimento da realizagio do voo.

Organizacdo do trabalho — indeterminado, A estrutura formal existente na empresa, cuja distribuigée
de fungdes & tarefas concentrava-se principalmente na figurs do proprietario, que também era piloto,
concorria pars uma sobrecarga de trabalho, cujas consequincizs fisicas e cognitives podem ter se
refletido naste voo com condighes adversas.

condigdes meteorobogicas adversas — contribuiu. & degradacio das condigbes metzorologicas minutos
antes do pouso da seronave fez com que o piloto mantivesse o oo MonoMAtor por um pericdo maior
gue o necessaric, rezlizando espera em condigdes de woo por instrumento, contribuinds para o
acidente.

Indiscipling de voo — contribuiu, Ao dispensar o segundo piloto & realizar o voo IFR, o comandants
contraricu o estebelecido no RBAC 135. A suséncia desss ssgundo piloto durante o voo em condigdes
meteoroldgicas de woo por instrumento, com a fzlha de um dos motores, contribuiu para Que o
comandante n3o obtivesse sucesso no gerenciamento da pane e manutengao do woo.

Manutencdo da aeronave — indeterminado. N3o foi possivel determinar se & mola do scoplador de
impulso fiol substituida, e qual ers o s2u estado de conservacdo no momento da reviso do magneto. A
falta de cumgrimento dos boleting mandatdrios de teste operacional da mola impulsora de
acoplaments do magneto pode ter permitido 2 ndo identificacdo da situagdc degradada do
COmpanents.

Supervisdo gerencial — contribuin, © fato de o proprietaric acumalar tantas fungbes na empresa fez
com que a Supervisio gerencial fosse negligenciada.

21/08/12

PTWEX

EMB
B10D

FALHA
Do
MOTOR
EM OO

Julgamento de pilotagem; Manutang3o da seronave; e Supervisao gerencial.

Figura 28: Principais fatores contribuintes de acidentes com falha de motor em voo.
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Data | Aerorenee | Modelo Tipa Principais fatores contribuintes

Cultura organizscional — contribuie. & culturs da empresa apresentaes pratices adminstrativas que
fragilizavam a ssguranca de oo, como incentivar e permitic a realizacio da operagio em pista ndo
homalogada, & falbas de gerencamento dos procedimentos de manutencio.
Formagio, Capaditacio e Treinamento — indeterminado. Como nda foi realizado treinamento de
diferengas entre as madelos de seronaees, o piloto pode ter tido pouco tempa de adaptagio na
aeronave PT-LOU, dificultanda  identificac 3o & acionamento correta dos manetes de hélics que tinham
FALHA | dispesico diferente da seronave a qual reslizou o treiramento inicial.
BTLOU 05-E5E i lu] Manutengio da aeronave — indeterminado. & aprovag3o para o retarna ao servipa da seronave, apds
MOTOR | o pracediments inoorrets de amaciamento dos mofones, apes revisdo geral, pade ter contribuide para
ERAWOD | o acdents, guande o faram chiervados as pracedmentos deseritos no TOM Senace Suletin n® MED-
7 1 & TCM Overhon! Momuo, PN X305BES, Capitule 72-20-00.
Supervisie gerencial — indeterminado. N3o houve uma sugervisha adequada das procadimentas de
manutencie dursnte 3 revicla peral des materes, guardo se deicou de reslizar o amaciaments de
awarda com o precenizass nas manuais teenices. A empress deivaw de realizr uma inspegda de 50
horas, apde a revisio geral dos motores, @ ndo abservou a obrigatodedade da realizacio de um voo de
Tesbe apds & revisio geral.
Atitude — contribuiu. O instrutor demonstrow escesen de confianca @m 5 e na situacio. Por ser um
piloto muito experiente & ji ter passado por situagio semelhante, stuou sem consultar as ausdlios a0
won e deinou de analisar adequadaments a situagia.
Pencepciio —contribuiu. O instrutor denatou baica peroepcio do perigo, uma ver gue ndo tomau ciéncia
das varidveis pertinentes & skuacio para embasar a decisla man adequada, assim confiou que pudesse
réagic em tempa de tird-los dis stuacio
Processo dedstrio — contribuiu. O instrutar, por ndo ter analisado todas as varidveis envolidas na
FALHA situagdo, escolfew & alternativa de acko que ndo ers 3 mas adequada para a emergénoa.
EMIE oo CoordenacSo de cabine — contribuiw. & instrutor cortow a mator direibo sem realizse ura avaliagio da
25002/11 PTELY S50 MoToR | AU estaes aronteenda & sem sEguir o preconizada ra lista condensada de verificsbes da aeranes,
ERIWO | Pr O s de falha da metor &m vao.
Julgamento de Pilotagem — contribuiu. Apesar de estar habilitado para realizar o voo propesta, o
instrubar apresentau um julgamenta inadeguads pars a dtuacBa apresentada pela ssronaee, Com B,
cortou o mator direito de farma intempestiva, sam consultar a liska eondensada de verficagis, apanas
por ter abservado wms varacio na RPWL
Manutengio da aeronave — indeterminado. O degraste ancemal de deis tuchos & das respectivos
resgaltos do eive de comanda de wilvulas do matar instalado no lado esquerdo da aeranave podee ber
comprometido o desempenho do motar @ feita com que & aeronave NS0 conseguises manter o voo
nivelado sm stuacka monomatar.
Manutenciio da aeronave — contribuiu. 0 ndo cumprimento dos baletine de servign contribuiu para a
nido detecgiio da presenca de carrosdo no cilindro de ndmero 4 do mator direito, que por sus ver,
M F'al'::f::'a' contribuiu para a fadigs daguele material, casando a fratura do mesmo & a consequente faha do
DEAED | PTRMX &100 MOTOR mator apts & decolagem.
VOO Supervisio gerencial — contribuiu. O fato de & oficing de manutencio nio ter supervsionado a
réalizacio dos serdcos de manutencio da aeranase, no gue diz respeito 3o cumprimento dos baleting
de servico, durante & inspecibes pragramadas.
Atitude — contribuiu. & atitude do piloto evidenciou o descaso com normas @ procedimentos ao ber
deixads de aplicsr o procedimentas previstas no manual da seronave relativas & decolagem com
extegsn die pesa, bem como deixar de comunicar a natureza da emerginca aas drgdos de cantrale de
trifega adrea. Também ficou evidente o excessa de confianca em rasda da sus viasta sxperibngs nesse
tipe de cperacio, influendanda na sua atitude permissiva diznte de situag Bes contririas a0 que estava
previsto, des cansiderando, assim, os risces envolvides no woo com excesse de paso.,
Processo decisdrio — confribuiv. O pikoto ndo julgou adequadamente & situacio de voa em gue &
anconbrava, ou sejs, com excesse de pess @ decelou sem avaliar os riscos, pessivelments influenciada
peda sy vasts experidnga profissonal na regi3o e ra aeronave.
Indisciplira de voo — contribuiu. Houve vielagio de normas operadonais, sem que hauesesss motha
justificado para tal, uma vez que o comandante efetuou & decolagem com excesso de peio, o que
coloeoy Em risco 6 voo & culminou no processo de imesers ibilidade do acidents, qguando ocormau a falha
do mator em v
Julgamento de Filotagem — contribuiu. A decisdo do piloto em operar acima das imites de pesa, sem
levar em conta @ possibilidade da ocorréncia de wma situacio de emengfncia, como a falha de um
mator, foi dedsiva para que a voo se tornasse invidvel. & decisBo de comandar o trem de pouso para
baixn, nums aberrissagem em campo ndo preparado, contribuiv para dificultar o pouso @ pode ter
agravado as ponsequéncias da acidente.
Manutengio da asronave — comtribui. Durante o exames, testes & pesguisas realizadas nos matares,
hefices & companentes faram encantrades diverses itens com TBED wencidas, itens cuja origem ndo fai
dentificada, iters que ndo atingiram a performance estabeledda peles respectivas fabricantes em
tespps de bancada, Rens que sprasentavam danos anterieres 3o acidente & gue deveriam ter sido
condensdos ra dltima resisdo geral (bélices). A woltura de tubka de alimentacio de combustiesl da
cilidro 4 da moetor direito, lego apds & decelagem, acasionou varsmento de combustivel & & perda da
poténcia do metor am maments extremaments critico do voa. A altimas inspecso prevists de 50 horas
nido fai cumprida.
Planefaments de voo —contribuiu . O ahasteciments da aeronave com uma guantidade de cambustheel
acima do necessdrio para a realizacho do oo, assim como desconsiderar o peso dos passagairos com

suds respectives bagasens contribuiu para o excesso de paso.

16502412

FaLHA
ERviB Do

E10C BOTOR
EM W00

1305/10 | PTCLR

Figura 29: Principais fatores contribuintes de acidentes com falha de motor em voo.

Os 13 acidentes ocorridos com avioes bimotores turboélice, em que o ultimo
acidente foi no ano de 2017, estao listados na tabela 12. Em apenas dois aciden-
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tes o SGSO foi mencionado, porém o desempenho operacional da empresa nao foi
analisado, visto que houve o descumprimento de requisitos.

Tabela 12: Acidentes com avioes bimotores turboélice registradas na categoria TPX.

Data [ Acronave | Modelo Tipo T i ICAG Tocalidad UF [ Dosc o do roquisito? | SGSO fol analisado?
06/12/2017 | PTOCL | PA3IT | CONTATO ANORMAL COM A PISTA ARC NAVEGANTES sC o NAO
; . . - - - STV -
24/05/2015 PTENM EMB 820C PANE SECA FUEL ROCHEDO MS 135.151; 135.179 SIM
03/10/2013 PTOVB PA-31T1 POUSO EM LOCAL NAO PREVISTO OTHR SANTA RITA TRIVELATO MT 91 IUS;}\‘)[I 103 NAO
31/05/2013 | PTWOM | _BMB 110 POUSO SEM TREM ARC GUARULHOS 5 RF NAG DIVULGADO
12/03/2013 | PTVAQ | EMB820C | PERDA DE CONTROLE EM VOO LoCI ALMEIRIM PA - NAO
06/11/2012 PTMFW PA31T2 PANE SECA FUEL ALMIRANTE TAMANDARE | PR 1;:];[2; SIM

VOO CONTROLADO 5 pp— SO -
12/07/2012 PTMAB EMB 121A CONTRA O TERRENO CFIT ANGRA DOS REIS RJ 1CA 100-12/5.1.2 NAO
21/01/2012 PTWBQ BI0 PERDA DE CONTROLE NO SOLO LOC-G BRAGANCA PAULISTA SP RF NAO DIVULGADO
11/07/2011 | PTLHN | MU-2B 60 COM TREM DE POUSO SCPNP ILHEUS BA | Nao foi possivel comprovar N&O
24/05/2011 PTSHU EMB 110P1 PERDA DE CONTROLE NO SOLO LOC-G COARI AM 135.323 NAO
30/01/2011 PTOPR C90 PERDA DE CONTROLE EM VOO LOC-I PARATY RJ Nio foi possivel comprovar NAO
: VOO CONTROLADO . s STV .
19/05/2010 PTGKQ EMB 110P CONTRA O TERRENO CFIT CASCAVEL PR 135.263 NAO
25/01/2010 PTTAF EMB 110 FALHA DO MOTOR EM VOO SCF-PP SEN. JOSE PORFIRIO PA I;')n:lll 3 NAO

Dos 13 acidentes listados anteriormente, 2 foram classificados como pane seca, 2
como perda de controle em voo e 2 como voo controlado contra o terreno (CFIT).
Os principais fatores contribuintes mencionados nos Relatérios Finais estao listados
a seguir:

Data

Tipa

Principais fatores contribuintes

200515

FTERNR

ERAR

PANE
SECA

Aplicacio dos comandos - contribuiu. Os pilotos nda atuaram nos comandos de voo, de forma a
atender a5 condiches muocisdas aos pardmetros considerados no grifico de *Raido de Subida
Monomoatar”, & saber: poténcia do mator cperants, halics do o motor inoperante ambandeirada, =
welocidade indicada de 107kt. Nio foram executados as procedimentas de emeng@ncia previstos para
a “Falka do Motor em Yao™ & para o “Corte da Matoe”.

Atitude - contribuiu. & complacéncs das tripulagdes de woo Frente &s praticss onganizacionais de nda
réalizer & escrituracio de nda conformidades no didrio de berdo & de restringir o aceseo ds cadernetas
de motar, célula & hélice contribuiram para que candipBes inseguras latentes n3o fassem mitigadas
Coardenagio de cshine - contribuiu. O gerenciamenta da operacio dia seronaee pelos tripulantes nda
considerou a realizagia dos procedimentas presistas na checklst da aeranave para a falha da motar,
résultanda erm wmes degradachs do desempenhio da aeranawe.

Cultura organizacional - contribuiu. Cxistia uma prética na empresa de os tripulantes ndo realizarem
pri-wpa, nem adumprimenta de checkiivts de Forma padronizada. Os ohjetives soondmicos prevaleciam
silire s pritices de seguranga de voa, normalizands desvias de procedimentas, cujes reflagos faram
observados nesta ocorrénda.

Formagio, Capastitagcio ¢ Treinamerto - contribuiu. O treinaments perigdics anual & o vos da
raghegue reslizados, exclusivaments, na aemonges EVBE-E10D Séneca, diferente do modelo voada, @
am desacardo com o Programa de Treinamento da empress, evidenciaram falhas no treinamento &
capacitacio dos pilatos.

Manutengio da aerorave - contribuiu, Spesar de o manual de Servipos, MES-NE-221008, Fh:-v{':‘_:' e
2AFEVIMT, prescraver gue as sensores de combastivel deveriam ser inspecionadas quanto & estada
geral & seguranis, nas inspecies de 500 & 100 horas, renhuma escrituragdo relativa ao sisterma de
combustivel fol encontrada nes cadernetas de manutengda, A inversBe das sensares de nivel de
combustivel g s esquerda resdlbau em uma indicagds nes liguiddmetros de quantidade superior a
réal e resulteu no apsgamento do matar esguerda,

Supervisie gerencial - contribuiw. A roting operacional da tripulacio n3o ers supsrvsionada pela
ampress, cshendo 3 tripulacio o plangjaments dos veos. & prapris tripulacio planejsea as veas de
acarda com o desting & o tipo de miss 3o, A responsshilidade & a sutenomis eram dadas ao comandante
para decidir sobre a realizacio oo nd3o de voas, s=ndo o mesmo responsivel par analissr e julgar as

condiches para tal.

Figura 30: Principais fatores contribuintes de acidentes com avioes bimotores
turboélice.
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Data | Acrorave | Bodelo Tipo Principais fatores contribuintes

Atitwde — contribui. O piloto asumiu o8 riscos inerentes Squele voo so waar sela, noturmo, em uma
serenave ra gual nda passuia experifnes sufidente. Avalia-se, portantn, que o pileto foi complacents
guands aceiteu fazer o von nas condicBes deseritas, tend o moumido as riscos inerentes 3 operacio.
Estads emocional — ndeterminada O Fato de o piloto ter ligado para o pai informando gue n3o se sentia
seguno para realizar o wao, pode ser considerado um indicio de gue estivesse inseguro, @ essa condig3o
pode ter influenciado negativamente o sew desermpenho operacional durante o procedimento de
descida.

Formagdo, Capacitacio e Treinamento — indeterminado. 4 progressda operacional do plote dentro da
ampresy foi soslerads e, portants, & posshesl gue, em orasho dese fat, ele ndo tenha tido a
apartunidade de adquirie & experitnga necessdria pars 3 realizacio do tips dewao

Organizacio do Trabalbo — indeterminado. £ passivel que a farma came o trabalho era soganizado na
empresa, oom escala de pilotos nio readaptados na aeranawe, voos noturnas sem o horizonte artificial,
decokygens com peso acima do previsto em manwal, tenha contribuide para o evento que culminou na
acidents.

Aplicagio das comandos —indetenminado. L provivel gue o pileto, durante a preparaglo da seranme
para o pous, na perna do vents, tenha permitido que & welocidade & 3 paténds Fossem abaive do

ERAR % minime recessbi para 3 manutencio do voo nvelsdo.
12,0313 | PTVAD 0 EEM Influénda do meic ambiente — indeterminada. £ possivel gue 2 localizagdo da pista, na regida de sehea
oo Amaronics, smoumes dres islads, sem referéncias visiveis no periodo noturno, pessy ber contribuido

para a dificuldade do piloto na manutengio do veo sustentado.

Instrusgio — indeterminado. £ possivel gue & farmag3a do piloto, de forma abreviada, tenha privada o
pilota do conhecimenta pleno @ dss demasis oondiples teonicss necessdrias para o desempenho da
atrdidade.

Planefamernto gerencial —indeterminado. A decisdo do setor de operagies da empress em escalar um
pilota, com pouca experinga na seronges, para realizar um e noturno, sem copilots, para um
serddroma lecalizsdo em wmes ragife de selva e sem referéncias visuaic no terrena, sumentau o risoo
da operacio. Dessa farma, o processo de geranciamento do risco Foi, prossselmentes, insdequado.
Pouca experiéncia do piloto —indeterminado. O piloto realisyes pels primeira wez um sao noturna no
comando da aerone, Semoa presenga do copiloto. Por passuir pouss experiéncia na aeronave, &
possivel que sew desempenbo operacional tenha sido prejudicado po gerenciamento de tarefas,
réeduzind o sus conscifnga situacional,

Supervisio gerendal — indeterminada. Mo fol passieel determinar se, em razio da necessidade de
rANSPOEET O NOND PUsageiro, a empresa dispensou o copilat, e desta forma, nio consderou, de
maneira conterdativa, o previsto no Certificade de Asronaeapabilidade da seraraee 2o escalar apenas
um piloba para realizsr o woo.

Cultura do grupo de trabalho — contribuiw. 0% tripulantes da emprasa, comumente, ndo realizasam os
registros de combustivel e realizsam ciloulos aproximadas com base no combustivel remanescente de
woos anterioras, cujo controle sobre pardmetros ndo era confidvel. Cssas atitudes refletiam uma cultura
do grupa de trabalba, que se reproduziu neste acidente.

Julgamento de Pilotagem — contribuii. & tripulacio julgou que & quantidade de combustivel existernbs
na aeranve @ra suficients para realizar o voo

Manutengio da aeronave —contribuiv. O fato de o liguiddmetres ndo marcarem a guantidade correta
de combustivel influenciou diretamante o desfecho de vop, uma we gue as Fabares de plansfamanto @
A canssiEneia situacional das pilotes ficaram prejudicades.

Motivagio — indeterminado. Diante do fato de o comandante demonstrar gratidbo & empress,
trabalbands horas seguidas & muitas veees além dos hordrios previstos para sua rotine didris de
trabalba, & possivel que essa motivagdo skevada tenha se reproduzido neste voo do addents,
comprometends @ sua capacidade de avaliar as condigDes e chriss pars um woo seguna,
Ovganizacio do trabalho — indeterminado. A forma como o trabalho estaes estruturada na empresa
ssbauy perando carga de trabalbao elevada, em virtude da realizsgio de muitos waos & pouces intervalos
PANE para descania ou folga & Rarias. s situacks pode ter rebaixado o desempenho dos tripulantes,
SECH interferindn na andlise das condiphes necessdriag para a realizaco do voo om segurang.
Planefamento de woo — contribuiv. & tripulagio ndo analisou adeguadaments o combustived previcto
para cumpric a etapa de voo SBDO-SBEI. A Ordem de Missio ndo estipulava gual era a guantidade
minima de combustivel necessinio para cumpric a5 etapas de voo, ficando a cargo da tripulacio essa
decisda,

Processo decisdric — confribuiu. O¢ tripulartes ndo reuniram e asvalisam adeguadamente &
infarmagies disponiveis para o correto abastecimento da aeranave, o gue culminouw na decisho de ndo
realizar o abectecimento am SB00.

Processos organizacionais —contribuiu. & empreca ndo realizava o acompanhamento doe desempenho
de seus pilotos, a fim de identificar as disfungibes existentes, coma o ndo cuomprimento da bE0.
Supervisio perencial —indeterminado. & empresa ndo @ra rigorosa nas pregnchimentos dos didrios de
bordo e dos manifedos de cangs das seransves, Ficando sem oantrale das procedimentos aperacionass
realizades pelas tripulagies, o gue pade ter contribuido para gue a aeronawe decolasse cam
combustivel insuficients para o oo, Apesar de haver no MGO as pardmetros estabeletdes para
calcular & sutonomia para realizae voos VWR/FR, & empresa ndo definia ras OM gual era o combusties|

minirme pors cads etaps de vop, deikande a0 comandante da aeronsve tamar eess desicha,

06/11/12 | FTMPW PAZITZ

-

Figura 31: Principais fatores contribuintes de acidentes com avides bimotores
turboélice.
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Data

Tipo

Principais fatores contribuintes

12407/12

FTAE

ERAR
1214

WD
CONTRO-
LADQ
CONTRA
4]
TERREMD

#Aplicacio dos Comandos - indeterminado. A5 circunstincias sob as quais se deu esta ocoméncia
indicarm a possibilidade de gue, em determinada momento, ra essogdo de curvas 3 beio alturs, o
pilota pode nda ter stuado de farma efetiea nes comandas de voa da aeranave, possibilitando uma
wariagio de altura para baixo durante uma das curvas, a qual acarretou no togue da asa direita na dgua,
culmmnando com a vialento chogue ds ssronave contra & superfide do mae.

Condigfes Meteorologices Adwersas - contribuiu. Em razdo das restrigdes impostas pelas condigBes de
et & wisibilidade presentes na regido, os pikatos decidiram woar a baica altura spbire o mar, na te=ntativa
de we masnterem em condipies visuais, Misdo ¥ condigies metesrokigicas adversas encontradas, &
possived gue o pilotas ainda tenham sido surpreendidos por um fendmeno metearpddgioo em razio da
aprocimacdo da frente fria, como uma corrente de ar descendents, rajada au tesoura de venta no
mamento @m gue realizssam curvas 3 baiva ahtura, Cite Fato pode ter patencializsdo as dificuldsdes
que o5 pilotas j§ enfrentavam para manter o controke da aenondree naquets condipies.

Indistiplira de Voo - contribuin. Houve o descumpriments ge normas operacionais e de regras de
trifegn adreo, visto que o piletas, 2o continuarem baikanda ra tentativa de se manteream voando sob
condigdes metearokgicss vEuars, extrapalaram, intencionalmente, o8 limites minimos preconi ssdos
para operagda YRR estabelecidas na 108 100-12/2009.

Julgamento de Pilotagem - contribuiu. 0% pilotos nio avaliaram adequadamente s riscos decorrentes
de s waar sab condicies metepraltgicas impaditivas para a manutencio do voo sob condipies visuais,
M decidirem prosseguir i descida estrapalando as limites previstos de teto e visibilidade para voo
WFR, & woando sob condictes marginais de seguranca, os pilotas faram abrigados a realizar curvas 3
baixa altura prosimas 3 superfice da dgua, degradando sensivelmeante o grau de efetididads de controle
da aenonawe.

30400/ 11

50

PERDA DE
CONTRO-
LEEM
WO

Condigies meteoroldgicas adversas - indeterminado. Consideranda que havia condicibes propicias 3
formag 3o de cortantes de vento, bem como o compartamenta da aeronave descrito pelos triputantes,
& patsivel gue 3 seronave tenha enfrentasdo um mhu's.hewfrla final da sproximagis, que pode tar
aumentada significativamente & rardo de dascida, culminando com o tague bruseo no sela, Também &
posive] que um vento de cauda com rajadias, aseciada & chuva ne sercdroma e & turbuléna, tenha
afetado o desempenho da aeroree durante o cruzamento da cabeceira, dificultando o seu controde 2
kvando a0 pousa brusco.

Julgamento de Pilotagem - contribuiu. & avaliacio inadequada do comportamento da aeronave @ da
réal capacidade de contralar o8 efeitos sperimentados durante & aprasimacio & o pouso impediram
quees umia situagho de risco crescents fosse identificada e gue a medida defensivia aproprisda, 3 execsgdo
de wmes arremetida no ar, fosse tentada. No caso de ter acorrida urma rajada de wento de cauda, da
mesma forma que na presenca de um windsheos, a atitude recomendada seria comandar uma
arremetida no ar. Novamente, um julgamento inadeguada em refacio & capacidade de controlar a
asronave & kvou 3 uma condigdo em que o chogue contra o solo seria inesitivel. Jém disso, embara
agee Fabo ndo tenha sido determinante, por s 6, para a irreversibilidade do acidente, so decidic pela
presseguiments pars o pouss na pista 28, sem ehuersar a biruta, o tripulagSs deixou de utilizar o Onico
réepursa de que dispunha para Fazer uma sealiagio das condighes do wento duranbe a aproximeagio,
comprometendo, oom isso, & qualidade de sew julgamenta.

Processo decisario - contribuiw. A deciso pela ndo realizacio da arremetida e a sequéncia para o pouso
na pists X8 sem observar a biruta mestrou-se inadeguada, edidenciando 3 submiszio da seronave @
tripulacio & rsca.

18405/ 10

PTGKO,

Ervie
1100

Voo
CONTRO-
LADQ
CONTRA
Q
TERREMD

Cultura organizadional — contribuiw. Nata-se Fleshilidade no que die respeito a0 comprimenta das
régras de woo, com baises niveis de conhecimento e aplicagdo de sdratégas de seguranca de voo &
empresa era complacente com as modificas Ses nos procedimentos operacionais.

Formacio, Capaitagio e Treinamento — contribuiu. Observou-se frigil processo de formacio =
capacitacio de nowas pilotos, com deficiente acompanhaments de pessoal @ o aproveitamenta de
missdes para o treinamento das tripulantes,

Coordenagio de cabine — contribuiu. Fcou evidente gue a comumicacdo entre of tripulantes foi
comprometida em razio de um gerenciamento inadeguado das tarefas sfetas a cada um,
provavelmente devido 3 diferengs existente entre 3 levada ssperiéncis do pikoto em comando @ 8
pouca experiencia da copilats.

Indisciplica de wvoo — contribuiv. A tripulssdo, intencionalmente, ialou mormas operadansis,
réegulamentos @ regras de trifego séren, sem justificativas para tal.

Instrugio — contribuiu. O copileto airdas rdo havia concduido a fase de voo local prevista no programa
de treinaments da empresa. & onica ficha de instrugio do copilots estava preenchida sem
detalhamento das exercidos realizadas, A elevagda operacional dos pilotos da empress estavs sendo
realizada com base na infarmalidade das obiersagibes das nstrutares de voo,

Planefamento de voo — contribuiu. A tripuls;3o rdo preparou adeguadaments o wao, pois nda havia
um pragrdstico positive de melhora das condighes meteoraligicas do desting, o que levou & que
tentassem o pouso em condigies metearoldgicas abaina das minimas (FR.

Pouca experiénga do piloto — contribuiu. O copiloto hada realizado apenas 01 woo lacal préevisto no
programs de treinamenta da seronase EMB-110 & pascaia 1000 horss tatais de voo e apenas 15 horas
& 40 minutos no modelo da asronase, o gue contribui pars um assessaramenta ineficaz ao pilato,
Supervisio gerencial — contribuin. Mowee uma deficiente superdsio gerencal da diregio da empresa,
pois além de deixar de cumprir o pragrama de treinamento do copiloto, ndo realizou & supervisio e o
acampanhaments do planejameants deveo o nda percebeu que s ripulscio havia extrapalada o limits
da jornada de trabalbka.

Figura 32: Principais fatores contribuintes de acidentes com avides bimotores

turboélice.
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7.2 Requisitos de experiéncia recente e treinamento

Conforme a se¢ao 135.321 (b)(10) a palavra “qualificado” significa “que o piloto
deve estar com as habilitacoes de categoria e classe, tipo e operacao apropriadas
validas, ter realizado com aproveitamento o programa de treinamento aprovado
para as operacoes aprovadas para o detentor de certificado e ter os requisitos de
experiéncia recente atendidos, em uma especifica aeronave e fungao a bordo”.

O item 1.2.5.1.1 do Anexo 1 da OACI®" recomenda que os requisitos relativos &
manutencao da experiéncia recente para as licencas e habilitacoes de pilotos devam
ser elaborados com base em um método sistematico de prevencao de acidentes e
incluir um processo de avaliagao de riscos e andlise de operacoes atuais, incluindo
os dados de acidentes e incidentes apropriados a esse Estado.

Atualmente, o RBAC 135 remete para o RBAC 61 os requisitos de experiéncia
recente, conforme a letra (a) da segao 135.247:

“135.247 Experiéncia recente: piloto em comando

(a) Ressalvado o disposto no pardgrafo (b) desta segdo, o detentor de
certificado somente pode utilizar uma pessoa e uma pessoa somente pode
trabalhar como piloto em comando de uma aeronave se essa pessoa cum-
prir com 0s requisitos de experiéncia recente da se¢ao 61.21 do RBAC
n? 61.

(b) O pardgrafo 61.21(a)(2) do RBAC n® 61 nao se aplica a um piloto
no comando de um aviao com motor a turbina certificado para uma tri-
pulacao de mais de um piloto, desde que o piloto tenha cumprido os
requisitos dos pardgrafos (b)(1) ou (2) desta se¢do...”

A secao 61.21 do RBAC 61, mencionada no RBAC 135 para o cumprimento dos
requisitos de experiéncia recente estabelece que:

“61.21 Ezperiéncia recente

(a) Ressalvados os prazos estabelecidos na se¢ao 61.19 deste Regula-
mento, um piloto somente pode atuar como piloto em comando de uma
aeronave se dentro dos 90 (noventa) dias precedentes ele tiver realizado:
(1) para operagoes em voo diurno: (i) no caso de baldo livre e planador,
no minimo 1 (uma) decolagem e 1 (uma) aterrissagem, durante as quais
tenha efetivamente operado os comandos da aeronave da mesma catego-
ria; e (11) no caso das demais aeronaves, no minimo 3 (trés) decolagens
e 3 (trés) aterrissagens no periodo diurno ou noturno, durante as quais
tenha efetivamente operado os comandos da aeronave da mesma catego-
ria e classe/tipo (grifo nosso); (2) para operag¢oes em voo noturno: no
minimo 3 (trés) decolagens e 3 (trés) aterrissagens no periodo noturno,
durante as quais tenha efetivamente operado os comandos de aeronave
da mesma categoria e classe/tipo; e (3) adicionalmente, para avices com

370 Anexo I traduzido para a lingua portuguesa estd disponivel no link https://www.caacl.
org/biblioteca-on-line
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trem de pouso convencional: no minimo, 3 (trés) decolagens e 3 (trés)
aterrissagens em avioes com trem de pouso convencional, no periodo
diurno ou noturno. (b) Para atuar como piloto em comando de uma ae-
ronave em voos por instrumentos um piloto deve: (1) ter a experiéncia
recente prevista no pardgrafo 61.21(a); e (2) ter, nos ultimos 6 (seis) me-
ses: (i) realizado no minimo 6 (seis) aproximagoes sob regra de voo por
instrumentos na categoria da aeronave; ou (ii) sido aprovado em exame
de proficiéncia de voo por instrumentos na categoria da aeronave; (¢) Os
procedimentos previstos no pardgrafo 61.21(b)(2) acima podem ser rea-
lizados em um FSTD qualificado pela ANAC que represente a categoria
da aeronave a ser voada. (d) No caso de piloto rebocador de planador
e piloto lancador de paraquedista, caso o piloto nao tenha realizado pelo
menos uma dessas operagoes (conforme aplicavel) dentro dos iltimos 90
dias, ele deverd realizar uma operacao acompanhada de um instrutor de
voo habilitado.”

Foi pesquisado se o CFR 135% da FAA, assim como o Regulamento Aerondutico
Latino-americano (LAR) 135%, redirecionam para o CFR 61 ou o LAR 61 os requisi-
tos de experiéncia recente exigidos para pilotos que realizam operagoes de transporte
aéreo publico com avides com configuragdo maxima certificada de assentos para
passageiros de até 19 assentos. Em relacao ao CFR 135 da FAA, o regulamento
estabelece que:

“185.247 Pilot qualifications: Recent experience.

(a) No certificate holder may use any person, nor may any person serve,
as pilot in command of an aircraft carrying passengers unless, within
the preceding 90 days, that person has - (1) Made three takeoffs and
three landings as the sole manipulator of the flight controls in an aircraft
of the same category and class and, if a type rating is required, of the
same type in which that person is to serve; or (2) For operation during
the period beginning 1 hour after sunset and ending 1 hour before sunrise
(as published in the Air Almanac), made three takeoffs and three landings
during that period as the sole manipulator of the flight controls in an
aircraft of the same category and class and, if a type rating is required,
of the same type in which that person is to serve. A person who complies
with paragraph (a)(2) of this section need not comply with paragraph
(a)(1) of this section. (3) Paragraph (a)(2) of this section does not
apply to a pilot in command of a turbine-powered airplane that is type
certificated for more than one pilot crew member, provided that pilot
has complied with the requirements of paragraph (a)(3)(i) or (ii) of this
section:”

38Informacao disponivel no link https://ecfr.io/Title-14/Section-135.247
39Informacao disponivel no link https://www.srvsop.aero/biblioteca/reglamentos/lar/
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Quanto ao LAR 135, o regulamento latino-americano estabelece os seguintes
requisitos para experiéncia recente de um operador 135:

“135.835 Experiéncia reciente — Piloto al mando y copiloto

(a) El explotador no asignard a un piloto al mando o a un copiloto para
que se haga cargo de los mandos de vuelo de un tipo o variante de un
tipo de una aeronave durante el despeque y el aterrizaje, menos que dicho
piloto haya estado a cargo de los mandos de vuelo como minimo en trés
(3) despeques y en tres (3) aterrizajes, em los 90 dias precedentes, en
el mismo tipo de aeronave (grifo nosso) o en un simulador de vuelo
aprobado a tal efecto. (b) Cuando un piloto al mando o un copiloto vuela
en diferentes variantes del mismo tipo de aeronave o en diferentes tipos
de aeronave con caracteristicas similares em términos de procedimientos
de operacion, sistemas y manejo, la AAC decidird em qué condiciones
podran combinarse los requisitos del Pdrrafo (a) de esta seccidn para
cada variante o cada tipo de aeronave (grifo nosso).”

Para entender o motivo pelo qual o requisito de experiéncia recente do RBAC 135
foi vinculado os requisitos de experiéncia recente do RBAC 61, fato que nao acontece
como o0 RBAC 121 e tampouco com o CFR 135 e o LAR 135, nivelando os requisitos
de experiéncia recente de uma tripulacao que realiza operacao de transporte aéreo
aos requisitos de uma tripulagao que realiza uma operacao de aviacao geral, foi feita
uma pesquisa desde a primeira edicao do RBAC 61 e as emendas aos RBAC 135.

Em relagdo ao RBAC 61, até a emenda 05 a se¢do 61.21 (a) (1) previa que
a experiéncia recente deveria ser mantida com o piloto “efetivamente operando os
comandos da aeronave da mesma categoria, classe e modelo ou tipo (grifo nosso),
conforme requerido”. Esse requisito foi estabelecido quando da publicacao da 1°
versao do RBAC 61, por meio da Audiéncia Ptblica n® 26/2010%°, sendo que, no
relatorio de contribuigoes, a justificativa para manutencao do “modelo da aeronave”,
que constava no antigo RBHA 61, foi assim descrita:

40Tnformacao disponivel https://www.anac.gov.br/participacao-social/
consultas-publicas/audiencias-encerradas/audiencias-publicas-encerradas-de-2010
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Refatério das coniribusles refarentes 4 audincia plblica do REGULAMENTD BRASILEIRO DA AVIAGAD CIVIL 61 - RBAC Feversiro 2011

realizacdo de parte ou todo o exame de pericia em um treinador
basico de voo por instrumentos ou em um simulador de voo.

realizacdo de parte ou todo o exame de pericia em um treinador
basico de voo por instrumentos ou em um simulador de voo.

JUSTIFICATIVA

ANALISE DA CONTRIBUIGAO

Este item, por englobar varios tépicos, sera divido em assuntos.
Portanto, primeiramente solicitamos que ao invés de 90 dias, seja
mantido para experiéncia recente os mesmeos 120 dias da
legislagdo atual. N&o podemos igualar a aviagSo geral aos
mesmos requisitos da aviagdo de transporte publico (RBAC 121 e
135), por ndoc haver a mesma necessidade em fungdo da
complexidade dos equipamentes, da responsabilidade civil de
cada piloto, e dos custos da aviaglo geral que s3o cobertos
individualmente, & ndo pelas empresas. Outra comparacdo que
neste caso ndo podemos realizar, é igualarmos & aviagdo geral
americana, que possul um custo de operagdo aproximadamente 4
vezes menor, um numero de frota de 228.663 em 2008 (12.178 &
a frota TOTAL brasileira, segundo dados desta mesma agéncia
em 2009) e um numero de horas voadas infinitamente superior.
Para quaisquer comparagdes recomendamos os seguintes Links:
hitp:/fwww faa.govidata_research/aviation_data_statistics/general
_aviation/CY2009/ & ainda

http:ifwww . bts.govipublications/national_transportation_statistics/h
tmiftable_01-11.html

N&o entendemos tambem necessario a experiéncia recente de 3
decolagens e 3 pousos em condigdes VMC para a mesma classe
e modelo, uma vez que se a experiéncia recente for mantida para
a categoria & tipo, estas englobam o conhecimento necessario
para a manutengdo dos preceitos técnicos. Vale lembrar-se da
responsabilidade civil de cada piloto de procurar treinamento
duplo comando se houver necessidade para tal. Os parametros
aqui delimitados sdo minimoes e ndo maximes. ou seja. temos gue

Sugestdo ndo acatada. O requisito com prazo de 90 dias visa
harmonizar com LAR 61 e padronizar com regulamentos
operacionais, come 03 RBACs 135 e 121, Entendemos que a
operagdo na aviagdo geral ndo e igual a operag8o comercial
(regidas pelos RBACs 135 e 121), o indice de acidentes também
ndo, & bem maior na aviagdo geral e, por isso, faz-se necessaria
uma nova fisolofia para a certificacéo do pessoal da aviagdo civil,
com maior foco na instrucdo e na experiéncia.

Da mesma maneira, a finalidade de distinguir & exigir experiéncia
recente por madelo de aeronave (no caso de habilitagdes classe)
visa a assegurar a seguraca operacional. Cabe resaltar gque a
averbagdo de um designativo de habilitagdo de classe ndo qualifica
seu fitular para operar qualquer aeronave representada por tal
desiginativo, mas somente aqueles modelos nos quais o piloto
esteja devidamente qualificade, ou seja, com treinamento, instrugdo
& experiéncia adequados. A exigéncia de experiéncia recente
segregada por modelo de aeronave, ndo apenas por sua
habilitag&o de classe, alinha-se a tal filosofia.

Péaqgina 437 de 3663

Figura 33: Anélise de contribuicao RBAC 61.

Na Audiéncia Ptblica n® 14/2015%, na qual se discutiu a emenda 06 ao RBAC
61, o “modelo da aeronave” foi excluido, apesar da justificativa apresentada quando
da publicacao da 1? versao do RBAC 61. Para retirada do “modelo da aeronave”
do requisito de experiéncia recente, foi usada a justificativa de que, “no Brasil, o
RBAC 135 (135.247(a)(1) também exige somente a experiéncia na classe e nao no
modelo”. Também se retirou, quando da efetivagao dessa emenda, a exigéncia de
experiéncia recente para segundo em comando.

Nas Audiéncias Piublicas n® 8 e 17/2017%2, nao houve alteragao no requisito de
experiéncia recente. Na Audiéncia Publica n® 25%3, realizada no mesmo ano, na
qual se discutiu a proposta de edicao do RBAC 103, a emenda ao RBAC 61 incluiu
experiéncia recente para balao livre e planador. Por conta da exclusao das Subpartes
O e P do referido regulamento, foram estabelecidos requisitos de experiéncia recente
para o piloto rebocador de planador e para o piloto lancador de paraquedista. Apds
essa emenda, nao houve mais alteracoes na secao 61.21 do RBAC 61.

#Informacao disponivel https://www.anac.gov.br/participacao-social/
consultas-publicas/audiencias-encerradas/2015
42Informacao disponivel https://www.anac.gov.br/participacao-social/

consultas-publicas/audiencias-encerradas/audiencias-publicas-encerradas-de-2017
43Informacao disponivel https://www.anac.gov.br/participacao-social/
consultas-publicas/audiencias-encerradas/audiencias-publicas-encerradas-de-2017
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Em relagaio ao RBAC 135, na Audiéncia Ptblica n® 05/2010* realizada para
publicacao da 1% versao do RBAC 135 em substituicio ao RBHA 135, as secoes
135.247 (a) (1) e (a) (2) foram mantidas.

RBHA 135 1 RBAC 135 JUSTIFICATIV 4
2 Asrcoave omilimeotoo com sstores comvencsoais - 10 horas, {2} Aeromave mulrimotom com moteres coomecionass - 10 boms. mantide rexee aiual
) Amensiw mullimolons com maknes o hubma - 19 Boas (3] Amcmmve curm tcloves # babins - 15 haaa mamiidu ivvio atual

135245 - PRE-REQUISITOS PARA SECUNDO EAM COAMANIMD | 135245 PRL]{EQI'I':]]DE FARA SECUNDNF EM COMANIHY (masiido texre sl

() Exceta comeo prevists no parigrafo (k) desta segio, pentmm detemtor | (1) Exvets come prevists no pasigrado (5) dest secio, nenhum desentor

ae cemificads pods empeegnr wmn pesson ¢ nenbmHms peroa pode dz certifiendo pode SMpIEg I THI PEG & QEaluma peison pode
Jronituallue oo segrede o combsde 3 LA MIOOKE, d MER0S qUE | trahalar Coms S S comands 8¢ THIN REIORIVE, b HEN gt
fessa pessoa possua pelo mencs uma leenca de piloto comercial seja | essa peszea possm pelo mencs wna licenga de pilees comerzial, sea  |mamtido texte atual
ppalificado para voo IFR.« pam a asrcoave, ¢ baj completado o mualificads para voo [FR. e para 2 asronave, & baja complesado o
propriads propmma de einimenio para 2 asronave ¢ par a fungio a | aproprado programa de tneinamenio para a aeronane ¢ pana a fnogdc a
o ider apmervadda pena o ddelimten e comtafizada Tnder sqpmarvaddis puaz o distenlor do oatiEeads

k) O wepends em comanda de um helicaptern operada spems em voo | (b) O meprndo em comando de wm helicopters cperado apenas em voo
'TF. divmo deve poswar pelo menos mw liceng de piloto comersial ¢ | VIR divme deve possuir pelo menos uma licesga de pileia comercial e | mamtide texee atual
facve sex quiific ado plen & weroae deve wer qualificadd pard & SEFODvE

135,247 - EXPERIENCTA RECENTE: PILOTO EM COMANDO, | 135247 . EXPERIENCIA RECENTE: PILOTO EM COMANTMY, |mantidn texte atual

i) Blenhnm deremor de cesmficads pode smpo g nms pesson & (a3 Nesdwes detearor de centificado pods Smpregar v pesson &
prenbmen pescon pode el como peloio em comands 32 nma nenhuma pesson pode cabalher coo pone e comueds de wesa mantids texte atual
eronaTe tAnsportands passageirs, 3 menos que, degar dos # diar | percnave ansportanda passapeinas, 3 menos que, dentro dos 90 diss
[precedemies 3 operagio, sssa pessoa precedentes 3 operacic, e5m pestoa:
17 ferilisn pomlizades 3 dacrbipons i 3 poses opersili o missm o (1] i swndiencks 3 dincaligayenes o 3 priseriacns cpemind wls msans cx
srnandie de mna awm o de mea cilezeris e e o, e omsmedon: e wm mercmsue sl mwema cate i clae s .
" inamride pexee aual
gealificagio para o tipo 4= sercaave Sor requenida. do mesmo tipo d¢ | qalificagdo para o tpe de arronave for seguersda, 4o esesmo tipo de
Jerenave am que o operagdo secl executada; ¢ Rarceae euk gl 3 operagie serh execuiada; &

2] para operagdes aofursas, teska cumpndo o dupows oo subparipnde (1] pas cpemgies sormec. nenha cnsepnde o disposio oo subparagraty
1) dasie pani prafis & node (1] deste parkgrads i nowe

mamtido ieie adual

T pesson s atends o previsto oo parigradn (a)(7) desta regianin | Uma pessoa que ssenda a0 previsto no parpmf (a1(7) desta secio nie

. . . - . . . mantide rexee atual
paecie atender ao prevista no pariprafs (a)(1) desta segdo preciza atsnder a0 prevists oo pardgrafo (a)]) desta segio

_ |harmanizagis com o remnlamentn americann - (FAR 135,247)

harmaizagks som o regulamente americanc - (EAR 135,247}

Figura 34: Tabela comparativa RBHA 135 e RBAC 135.

Na Audiéncia Piblica n°® 06/2013% que discutiu a emenda 01 ao RBAC 135,
também nao houve alteragdo em relagdo ao requisito 135.247 (a) (1) e (a) (2). Foi
na emenda 04 ao RBAC 135 que o requisito geral de experiéncia recente foi remetido
ao RBAC 61, o qual “possui requisitos idénticos e ja vinculavam os operadores de
taxi-aéreo, de modo que nao se cria nenhuma restricao nova”. Segundo consta na
justificativa, as segdes 135.247 (a) (1) e (a) (2) correspondem aos pardgrafos 61.21
(a)(1) e (a)(2) do RBAC 61.

A remessa para o RBAC 61 de requisitos que devem ser cumpridos pelos pilotos
que operam segundo as regras do RBAC 135 pode criar a sensacao de que os requi-
sitos para a operagao de transporte aéreo publico sao os mesmo de uma operagao
da aviagao geral.

Quanto ao treinamento dos pilotos que operam aeronaves segundo os requisitos
do RBAC 135, a emenda n® 06 alterou a secao 135.244, estabelecendo que “o de-
tentor de certificado somente pode utilizar uma pessoa e uma pessoa somente pode
trabalhar como piloto em comando de uma aeronave em operagoes regulares (grifo
nosso) como definidas no RBAC n® 119, se essa pessoa, antes de ser designada piloto

#“Informacao disponivel https://www.anac.gov.br/participacao-social/
consultas-publicas/audiencias-encerradas/audiencias-publicas-encerradas-de-2010
45Informacao disponivel https://www.anac.gov.br/participacao-social/

consultas-publicas/audiencias-encerradas/audiencias-publicas-encerradas-de-2013
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em comando, tiver completado no tipo e modelo bésico da aeronave (grifo nosso)
e no posto de trabalho de piloto em comando, a seguinte experiéncia operacional?®
em cada tipo e modelo bésico de aeronave a ser voada”. Segundo pesquisa junto a
Agéncia Reguladora, a emenda nao inclui as operagoes nao regulares que sao realiza-
das pelas maiorias dos avioes bimotores leves devido ao fato deste tipo de operacgao
ter um risco menor, em virtude da frequéncia e quantidade de voos.

Nas secoes 135.293, 135.297 e 135.323 é usado o conceito “para cada tipo de
aeronave”, nao deixando claro se a palavra “tipo” estd se referindo as aeronaves
classificadas como “tipo” ou seria para cada “modelo” de aeronave.

Na secao 135.331, que versa sobre treinamento de emergéncias para tripulantes,
o requisito estabelece que “cada programa de treinamento deve prover treinamento
de emergéncias de acordo com esta secao, para cada tipo, modelo e configuracao de
aeronave, cada tripulante e cada espécie de operacao conduzida, conforme adequado
para cada tripulante e para o detentor de certificado”. Nesta mesma segao, a letra
(b) estabelece que o treinamento de emergéncias deve ser anual e prover a “revisao e
estudo de acidentes e incidentes previamente ocorridos com o detentor de certificado,
envolvendo situacoes reais de emergéncia.”

A Instrucdo Suplementar n® 135-003%" estabelece os procedimentos para ela-
boracao e efetivagdo de programas de treinamento operacional (PrTrnOp) para
operagoes conduzidas segundo o RBAC 135. A IS estabelece que o Programa de
treinamento deve ser estruturado por familias de modelos, tipo de operagao e com
cargas definidas naquele documento. Na referida IS consta o seguinte quadro com a
definicao das familias de aeronaves por habilitacao classe:

Modelos
Fabricante Monomotora | Monomotora Multimotora Multimotora
convencional turbina Convencional turbina
B50, 55, 56, 57, 58, B65-A90, 90,
Beech/Textron | BE33, 35¢e 36 60. 70 ¢ 95 99. 100 ¢ 200
Cessna l7§b;,8§’léf)6’ Serie Caravan TSOSE%?;II‘% igg » 340 Serie 400
. PA23, PA30, PA31, Serie
Piper PA28, PA32 PA34, PA39 e PA44 Cheyenne
Embraer / 710,711, 712, Serie
Neiva 720 e 721 810 e 820 Cheyenne

Figura 35: Familias de aeronaves por habilitacao de classe.

46 A experiéncia operacional tem como objetivo padronizar a operacdo, com relacio aos procedi-
mentos da empresa, e nao é complemento de treinamento. A tripulagao somente cumpre experiéncia
operacional apés estar devidamente qualificada na aeronave. Mesmo porque, a experiéncia ope-
racional é feita em voos comerciais, com passageiros, e envolve somente a operacao normal da
aeronave. A ldégica estd no fato de a operacao regular ter uma exposicao ao risco maior. Por isso,
exige-se mais da operagao regular do que da operacao nao regular.

4"Informacdo  disponivel mno link https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/
legislacao-1/iac-e-is/is/is-135-003-1
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Sobre os treinamentos tedricos é mencionado que podem ser unificados para cada
uma das familias acima definidas, devendo, contudo, abranger todas as particulari-
dades dos modelos de aeronave utilizados pelo operador.

Quanto ao treinamento de voo e exames praticos, os mesmos podem ser realizados
na aeronave mais complexa de cada familia, sendo definido que a aeronave mais
complexa é a tltima aeronave citada em cada familia, contrariando as se¢oes 135.293,
135.297 e 135.323 do RBAC 135 nas quais sao usados o conceito “para cada tipo de
aeronave”, podendo ocasionar interpretacoes equivocadas.

Uma questao importante diz respeito ao treinamento em aeronaves classe multi-
motora asa fixa. Quanto a este requisito, a referida IS exige que o Programa atenda
0s seguintes itens:

“a) reconhecimento e gerenciamento de ameagas e erros;

b) procedimentos anteriores ao voo, incluindo peso e balanceamento e
verificacao das condigoes gerais de aeronavegabilidade do avidao;

c) operagoes em aerddromos e em circuitos de trafego; precaugoes e pro-
cedimentos de prevencao de colisoes em voo e CFIT;

d) controle do avido utilizando referéncias externas;

e) voo em baizas velocidades, reconhecimento e recuperagdo do pré-estol,
estol e recuperacao de estol;

f) voo em altas velocidades e recuperacao de picadas;

g) decolagens e pousos com ventos de frente e de través;

h) voo com referéncia dos instrumentos, com curvas niveladas de 180
(cento e oitenta) graus e 360 (trezentos e sessenta) graus;

i) voo de navegagdo por contato/estimada entre aerédromos controlados,
utilizando procedimentos e fraseologia do controle de trdfego aéreo; e

j) operagoes de emergéncias com falhas simuladas de equipamentos e de
um motor da aeronave.”

Apesar da existéncia do treinamento previsto na letra j) citada anteriormente, é
necessario uma maior conscientizacao e conhecimento, por parte das empresas e seus
tripulantes, sobre as peculiaridades e a performance da aeronave em uma situagao
monomotora, o que ¢ essencial para que uma emergéncia nao se transforme em uma
ocorréncia catastrofica.

Para uma melhor compreensao sobre o tema, foi solicitado ao Cmt David Branco
Filho®, especialista no assunto e colaborador deste Estudo, um texto explicativo
sobre o assunto, o qual esta descrito a seguir.

7.3 Operacao monomotor em aviao bimotor leve

Os avioes bimotores leves exigem conhecimentos e habilidades especificas para a
conducao do voo apos a parada de um dos motores, tanto no aspecto de controlabi-
lidade, quanto no aspecto de desempenho.

48Textos sobre Cultura de Seguranca de Voo podem ser encontrados no blog do Cmt David
Branco - http://culturadesegurancadevoo.blogspot.com/
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Primeiro conceito: nem todo bimotor pode se manter em voo quando um dos
motores falha. Para fins de homologagao (FAR/RBAC 23)*, as aeronaves multi-
motoras leves (até 12.500 libras) sao divididas em duas classes em fungao do peso,
com separagao em 6.000 Ib (2727kg). Para os avides com peso de decolagem abaixo
de 6.000 1b e velocidade de estol menor que 61kt, as normas de homologacao nao
exigem capacidade de subida monomotora. J& para as aeronaves que pesam mais
de 6.0001b, a homologacao exige demonstrar alguma capacidade de subida, mas a
5.000ft (ISA) com a aeronave em configuracao lisa e com a hélice do motor inope-
rante embandeirada. As exigéncias de subida sao bastante modestas, definidas em
funcao da velocidade de estol e, geralmente, estdo na faixa entre 100 a 400ft/min.
Esta exigéncia sera discutida mais a frente, quando se abordar o desempenho na
decolagem.

Nas operacoes monomotoras, o piloto deve ter conhecimento de algumas veloci-

dades especificas. Para a maioria dos avides, existe, conforme figura a seguir:

Arasto do Empuo do
miolee ritm malor bom

* uma velocidade abaixo da qual ndo se pode manter o
controle direcional — Vmeca;

* uma velocidade que vai proporcionar a melhor razdo
de subida (ou a menor perda de altitude) — Vyse;

. . a irecan da lendéngia |
e uma velocidade que proporciona o melhor dngulo de Direga pondines

. . Fle. RCaamer
subida com o motor inoperante — Vxsel o ool

= loiga exetcida polo
lame da direglo.

Figura 36: Velocidades especificas e direcao de tendencia de guinada.

A velocidade minima de controle (Vmca) ¢é indicada por uma linha radial ver-
melha no velocimetro. A Vmca s existe para os avides multimotores, isto porque a
perda de poténcia em um motor provoca uma guinada no aviao devido a assimetria
de empuxo. Como as forgas de guinada sao equilibradas com o leme de diregao,
abaixo de certa velocidade o leme nao tem atuagao aerodinamica para contrariar a
assimetria.

A velocidade de melhor razao de subida monomotor (Vyse) é indicada por uma
linha radial azul no velocimetro e proporciona o melhor ganho em altitude no menor
espago de tempo, e é estabelecida com a aeronave na melhor configuragao possivel.
Qualquer arrasto adicional, como o produzido por uma hélice girando em molinete,
trem estendido ou flap fora da melhor posi¢ao, vai diminuir significativamente ou
anular a capacidade de subida monomotora.

A velocidade de melhor angulo de subida monomotor (Vxse) é usada apenas
para livrar obstaculos durante a subida inicial, pois proporciona o maior ganho de
altura por unidade horizontal de deslocamento.

49 Ao longo dos anos, os requisitos de certificacdo para bimotores leves sofrem atualizacdes, mas a
grande maioria das aeronaves atualmente operadas no Brasil foi certificada segundo estes critérios.
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Aboure do. Vemeo.:
Perda de ambrole
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Figura 37: Perfis de subida na Vyse, na Vxse e abaixo da Vmca em voo monomotor.

Outro importante conceito a ser revisto é quanto a capacidade de subida. Geral-
mente, acredita-se que ao se perder um dos motores, ou seja, metade da poténcia,
perde-se metade do desempenho em subida. Na verdade, a perda de um motor
implica na diminuicao de 80 a 100% da capacidade de subida, como mostra a ta-
bela 13. E vital que o piloto tenha em mente esta brutal reducao de desempenho,
principalmente quando a pane ocorre na decolagem, uma fase especialmente critica,
pois o aviao esta com baixa velocidade e a baixa altura. Nesta fase do voo, no caso
de parada do motor, a principal preocupacao do piloto deve ser manter o controle,
mantendo a velocidade acima da Vmca, preferencialmente na Vyse, mesmo que isto
implique em descer.

Tabela 13: Tabela com a perda de desempenho de subida em bimotores com todos
os motores operando (AEQO) e em subida monomotor (OEI), a 5000ft, configuracao
lisa, hélice embandeirada.

AERONAVE SUBIDA AEO (ft/min) | SUBIDA OEI (ft/min) | PERDA (em %)
Beech Baron 58 1694 382 80,70%
Beech Queen Air 1275 210 85,53%
Cessna 310 1495 327 78,13%
Cessna 402 1610 225 86,02%
Piper Asteca 1490 240 83,89%
Piper Navajo Chieftain 1390 230 83,45%
Piper Séneca 1860 190 89,78%

Nem mesmo os avioes que demonstraram capacidade de subida monomotor na
homologagao, podem garantir subida em pane na decolagem, pois exibiram aquela
capacidade segundo a exigéncia ja mencionada (a 5.000ft ISA, com a aeronave em
configuragao lisa e hélice embandeirada). Se a pane ocorrer logo apds a decolagem,

a aeronave estara com baixa velocidade, provavelmente com o trem em baixo, flap
em posicao de decolagem e, principalmente, com um enorme arrasto produzido pela
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hélice até que se complete o seu embandeiramento, tudo prejudicando o desempenho
de subida.

Na préatica, dependendo das condigoes e altitude densidade e peso da aeronave,
o melhor que se vai conseguir com um motor inoperante em bimotores leves é uma
descida suave. Durante a tentativa de subida monomotora, qualquer manobra di-
minui o desempenho. Se o piloto permite a velocidade cair abaixo da Vyse (radial
azul), a razao de subida diminui (ou, em caso de descida, a razao de planeio se
deteriora), além de se colocar perigosamente mais proxima da Vmeca.

Os fundamentos basicos de todos os procedimentos para voo monomotor sao:
MANTER A VELOCIDADE E O CONTROLE DA AERONAVE O TEMPO TODO,
mesmo que isto signifique estabelecer uma trajetoria descendente. Esta é a regra
nimero um e a mais importante. O piloto deve preocupar-se, acima de tudo, em
controlar o aviao antes de executar algum procedimento dentro da cabine. Depois,
deve ajustar a poténcia do motor remanescente conforme a situacao exigir, reduzir o
arrasto para o minimo necessario e fazer o corte do motor inoperante e dos sistemas
correspondentes.

O checklist deve ser consultado para verificar se o motor esta cortado correta-
mente e se os interruptores estao na posicao adequada. E necessério ter atencao
para identificar corretamente o motor em pane antes de corta-lo. Muitos pilotos ex-
perientes ja cortaram o motor errado. Primeiro, deve-se identificar o motor suspeito
(“pedal bobo: motor bobo”); segundo, verificar e confirmar as indicagoes pelo painel
de instrumentos; terceiro, identificar com cuidado a manete que vai movimentar e,
sO entao, comandar o embandeiramento. E importante ter certeza de que o motor
estd em pane. Ja aconteceu muitas vezes, especialmente em turboélices, de o motor
ter apenas uma perda parcial de poténcia e ter sido cortado, deixando a aeronave
em situagao critica desnecessariamente.

Apos esses procedimentos, o aviao deve ser inclinado até no méaximo 5 graus
na direcao do motor bom, com “meia bolinha espirrada” na sua direcao, para que
se obtenha o desempenho previsto no manual de voo. Ainda, deve-se evitar fazer
curvas na direcao do motor inoperante em baixa velocidade, pois a assimetria de
poténcia pode ser mais forte que a atuacao dos comandos de voo, impossibilitando
que a curva seja desfeita, ocasionando assim uma consequente perda de controle.

Voltando a pergunta inicial: por que nos acidentes de falha de motor a probabi-
lidade de ferimentos fatais é quatro vezes maior nos bimotores do que nos monomo-
tores? A explicacao é simples. Quando um monomotor perde poténcia, a principal
preocupagao do piloto é voar o aviao. A falha forcard um pouso, mas com o aviao
sob controle. Nos bimotores, existe o problema de assimetria de poténcia. As ten-
tativas de identificar e resolver a pane frequentemente colocam a aeronave préxima
da Vmca, em uma situacao muito critica.

Abaixo dessa velocidade minima, a perda de controle geralmente acontece na
forma de uma guinada para cima do motor inoperante, muitas vezes seguida de um
parafuso, sem condigoes de recuperacao, e o aviao atinge o solo desgovernado, sem
chance para os ocupantes. Por isso enfatiza-se tanto a necessidade de se voar na
Vyse, mesmo que isto coloque a aeronave em trajetoria descendente. Para sobreviver
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ao voo monomotor em um bimotor leve, A PRIORIDADE DEVE SER MANTER O
CONTROLE. Este controle depende da velocidade. O piloto deve manter o controle
mesmo que isto signifique nao prosseguir para aquela pista de pouso que parece tao
préxima e sim aproar uma area qualquer, de preferéncia sem obstaculos, para o
pouso forcado.

Também nao é boa a ideia de uma arremetida com bimotores leves homologados
sob o FAR 23. Muitos avioes leves nao terao condi¢oes de subir com apenas um
motor e isso acaba levando a uma armadilha. Ao tentar arremeter durante uma
aproximacao e verificar que sua manobra nao tera sucesso, muitas vezes o piloto
tentara segurar o nariz para diminuir a razao de descida e retardar o contato com o
solo. Ao fazer isto, se colocara perigosamente préximo a Vmca. As consequéncias ja
sao conhecidas. Portanto, se entrar alto na aproximacao mono, nao é recomendavel
tentar uma arremetida. Optando-se por fazer o pouso, mesmo que no meio da pista,
pode-se comegar a frear o aviao e ultrapassar o final da pista a baixa velocidade.
E melhor pousar longo do que perder o controle da aeronave em voo, embora esta
opcao incorreta esteja aparecendo com frequéncia nas investigacoes de acidentes”.

Além do texto redigido pelo Cmt David Branco, existe um video® explicativo
no canal do Youtube sobre falha de motor em bimotores leves.

7.4 Licoes aprendidas de um acidente aéreo com aviao
bimotor

Dentre os 41 acidentes ocorridos com avioes bimotores que tiveram o Relatorio
Final divulgado, o ocorrido em maio de 2015, ou seja, de 5 anos atras, foi escolhido
) ) ) )
para ser comentado como “licoes aprendidas”, pois oferece um rico aprendizado
operacional.

No dia da ocorréncia, uma aeronave modelo EMB-820C Navajo, versao NE-821
Caraja®!, decolou da Estancia Caimam, MS (SSEX), com destino ao aerédromo
de Campo Grande, MS (SBCG), por volta das 13h15min (UTC), para um voo de
transporte de passageiros, com dois pilotos e sete pessoas a bordo. Apds 35 minutos
de voo, a aproximadamente 43 milhas nauticas (NM) do destino, no inicio da descida,
ocorreu o apagamento do motor esquerdo. Devido a incapacidade de manter a
altitude, a tripulacao realizou o pouso forcado na Fazenda Palmares, municipio de

00 video explicativo feito pelo Cmt David Branco sobre falha de motor em bimotores leves estd
disponivel no link https://youtu.be/TSUdj9aY6HE

5INo inicio da década de 80, a Embraer estava produzindo um nimero grande de aeronaves leves,
em associacao com a Piper norte-americana. Estava, também, produzindo o EMB121 Xingu, mas
que comegou a perder o mercado para o Beech C90 e suas versoes. Como havia um grande ntimero
de motores PT6A ja contratados, a Engenharia da Neiva decidiu produzir uma versao brasileira do
Navajo Chieftain turboélice, que a Piper ja tinha — o Cheyenne, utilizando esses motores disponiveis
e, também, buscando a diversificacao de produtos. A certificagdo do Navajo foi mantida e o DAC
autorizou a fabricagao do Carajd como uma modificagao da propulsao, de motor convencional para
turboélice e uso de QAv. No site da ANAC (link) a designacao comercial para o 820C Navajo com
turboélice é NE-821 Carajé, a qual sera utilizada neste relato. O NE-821 Caraji é uma aeronave
bimotora turboélice que utiliza dois motores PT6A e hélice maior, em lugar do motor convencional
a pistdo de 6 cilindros com turbocompressor Avco-Lycoming TTIO540. Seu desempenho é muito
superior ao EMB820C (praticamente o dobro da poténcia).
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Rochedo, MS. Os dois tripulantes e os sete passageiros sofreram ferimentos leves. A
aeronave teve danos substanciais. A analise das sequéncias dos fatos deste acidente
menciona que os planejamentos dos voos ficavam a cargo dos pilotos, nao havendo
uma supervisao proativa por parte da empresa de taxi-aéreo.

Assim, naquele dia, o abastecimento da aeronave foi realizado pelo copiloto, o
qual seguiu as indicagoes dos liquidometros para calcular a quantidade de com-
bustivel a ser colocada em cada asa. A aeronave foi abastecida com 200 litros (346
1b) de QAV-1, sendo distribuidos, 80 litros (139 1b) na asa esquerda e 120 litros (208
Ib) na asa direita. Com base na indicagao dos liquidémetros, a tripulacao considerou
que possufa um total de 700 litros (1.211 1b) de combustivel, sendo 350 litros (605
Ib) em cada asa. Tal quantidade seria suficiente para cumprir as etapas de ida a
SSEX e de retorno para SBCG, uma vez que o consumo total calculado para as duas
etapas era de 280 litros (484 1b).

No dia da ocorréncia, as condigoes meteorolégicas nos aerédromos de origem,
destino e em rota eram visuais e, portanto, favoraveis ao voo proposto. Segundo
relatos da tripulacao, nao houve qualquer anormalidade durante o voo no trecho
SBCG-SSEX. No trecho de regresso (SSEX-SBCG), durante a execucao do teste
do sistema de embandeiramento automatico do motor esquerdo, a hélice nao em-
bandeirou. Tal sistema tinha, por finalidade, garantir a rapida reducao do arrasto
provocado pela hélice em molinete, tornando desnecessaria uma atuacao urgente
do piloto sobre o sistema de embandeiramento manual durante uma decolagem ou
arremetida. A despeito de tal condicdo, o comandante optou por prosseguir o voo.
Cumpre destacar que, nessa condi¢ao, o voo somente poderia ter prosseguido caso o
operador possuisse uma MEL aprovada e que permitisse, ao piloto em comando, de-
terminar se era seguro continuar, ou nao, o voo com o sistema de embandeiramento
automatico inoperante, conforme estabelecido no RBAC 135, item 135.179.

Tendo decolado de SSEX, o voo transcorreu normalmente até o momento da falha
do motor. Por meio da visualizagao RADAR das 13h37min50s (UTC), constatou-se
uma reducgao da velocidade da aeronave em relagao ao solo de 229kt para 179kt.
A despeito da significativa reducao da velocidade da aeronave, a qual evidencia
uma reducao do seu desempenho, a tripulagdo somente reportou sua condicao de
voo monomotor ao APP-CG as 13h49min55s (UTC). Esse reporte aconteceu apds o
questionamento do APP-CG a tripulacao a respeito da proa mantida, uma vez que
a imagem RADAR mostrava que a aeronave havia curvado a esquerda, desviando-se
da rota. No transcorrer da investigagao, nao ficou claro o motivo da demora da
tripulacdo para notificar a condi¢ao de voo monomotor ao APP-CG (cerca de 12
minutos). Infere-se que, a despeito dos relatos dos tripulantes, possam ter ocorrido
dificuldades ou demora na correta identificacao e no gerenciamento da condigao
anormal.

A condicao em que foram encontrados os manetes de poténcia, hélice e com-
bustivel dos motores, associada aos relatos de passageiros que viram a hélice do
motor esquerdo rotacionando em molinete, sugerem que os procedimentos previs-
tos em checklist para o caso de falha do motor em voo nao foram seguidos. A
execugao dos procedimentos previstos em checklist garantiriam as condigoes para
que a aeronave apresentasse o mesmo desempenho descrito no grafico de razao de
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subida monomotor, o qual previa que aeronave teria condicoes de realizar uma su-
bida com razao de 610ft/min. Desse modo, diante da incapacidade de manter o voo
nas condicoes apresentadas, nao restou outra opcao ao comandante, senao realizar
o pouso for¢ado em terreno nao preparado.

Conforme descrito no Relatério Final, observou-se que, na época do acidente,
o operador da aeronave permitia uma cultura onde se dava grande autonomia aos
comandantes e eram aceitas operagoes fora dos padroes estabelecidos em requisitos
de seguranca, como o nao cumprimento de todos os itens de checklist. Segundo
relatos, os pilotos eram orientados a nao escriturar “nao conformidades” no diario
de bordo da aeronave e, estes nao tinham acesso as cadernetas de motor, célula e
hélice. Os equipamentos que nao eram considerados essenciais para o despacho da
aeronave nao costumavam sofrer nenhum tipo de manutencao pela empresa. Esses
procedimentos adotados pela empresa tinham a finalidade de evitar a indisponibi-
lidade das aeronaves. Quando um piloto se negava a realizar um voo devido as
condicoes inadequadas da aeronave, a empresa o substituia, em carater temporario,
por um piloto sem vinculo empregaticio.

Nesse ponto, é possivel observar que, além de fatores relacionados a cultura de
seguranca de voo, existia a complacéncia dos pilotos em relagao as exigéncias da
empresa, como forma de preservarem seus empregos. Tal fato pode ter contribuido
para a manutenc¢ao de uma atitude pouco critica dos pilotos acerca dos riscos envol-
vidos nas praticas adotadas pelo operador, favorecendo a prevaléncia das demandas
de produtividade sobre a seguranca.

No acidente em tela, evidenciou-se uma possivel dificuldade ou demora na correta
identificacao e no gerenciamento da condicao anormal em um modelo que os pilotos
voavam rotineiramente, mas que, no entanto, nao haviam realizado treinamentos
periédicos de panes e emergéncias. Tanto o comandante quanto o copiloto haviam
cumprido o programa anual de treinamento previsto, porém, desde 2013, as fases do
treinamento de voo e recheque foram realizados exclusivamente na aeronave EMB-
810D Séneca, em desacordo com o Programa de Treinamento da empresa, que previa
sua execucao na aeronave NE-821 Carajd, da qual eram tripulantes.

Conforme se constatou, esse fato ocorria em virtude de o custo das horas de
voo do NE-821 Caraja ser mais oneroso financeiramente. Observou-se, assim, um
desequilibrio entre as metas financeiras e as metas de seguranca, priorizando-se a
redugao de custos em detrimento do treinamento das tripulagoes. Apesar de nao ser
requisito estabelecido pela ANAC, constatou-se desejavel que, depois de realizados
treinamentos tedricos, o treinamento pratico em voo fosse feito no mesmo tipo de
aeronave, principalmente quando se tratasse de aecronave efetivamente pilotada. Isso
se justificaria pelo fato de as caracteristicas operacionais serem distintas e a ambi-
entagao dentro da cabine ser extremamente importante diante de uma emergeéncia.

Segundo a caderneta individual de voo do comandante, este possuia 470 horas
de voo neste tipo e o copiloto apenas 4 horas e 30 minutos. No acidente em questao,
nao foi possivel precisar, até que ponto os pilotos estavam familiarizados com os
procedimentos de emergéncia do turboélice NE-821 Caraja, ou se teria ocorrido
uma “transferéncia negativa”, ou seja, o treinamento realizado em outro modelo de
aeronave ter influenciado negativamente no gerenciamento da pane neste tipo de
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aeronave. No entanto, o fato de a tripulagao ter deixado de executar os procedimen-
tos de emergéncia previstos para aquela aeronave aponta para uma insuficiéncia de
conhecimento tedrico e prético do equipamento®?.

Conforme os dados extraidos do Diario de Bordo, a aeronave voou, sem abas-
tecer, por uma hora e cinco minutos totais, dos quais, trinta minutos na etapa
SBCG-SSEX e trinta e cinco minutos na etapa SSEX-SBCG. Durante a acao inicial,
constatou-se que o tanque da asa esquerda da aeronave estava sem combustivel,
enquanto o tanque da asa direita tinha, aproximadamente, 320 litros (554 1b) de
QAV-1. A quantidade de combustivel remanescente, no tanque da direita, facul-
tava uma autonomia de, aproximadamente, sessenta e seis minutos de voo. Nao
houve evidéncias de vazamento de combustivel da asa esquerda e o totalizador de
combustivel indicava 322 litros (556,8 1b), valor compativel com o consumo pre-
visto para o tempo realizado, de uma hora e cinco minutos de voo. Desse modo,
infere-se que o tanque esquerdo teve todo o seu combustivel consumido pelo motor
e que, no momento da decolagem de SBCG, este possuia, no maximo, 160 litros
(277 1b) e, nao, 350 litros (605 1b) conforme indicado nos liquidometros. Assim,
somando-se a quantidade de combustivel remanescente no tanque direito (320 litros
- 554 1b) & quantidade de combustivel consumida, conforme indicagao do totalizador
(322 litros - 556,8 1b), tém-se um total de 642 litros (1.111 lb) os quais estariam
distribuidos 160 litros (277 1b) no tanque esquerdo e 482 litros (834 1b) no tanque
direito. Essa condicao de desbalanceamento entre os tanques é compativel com o
ajuste dos compensadores dos ailerons, os quais foram encontrados defletidos, indi-
cando um ajuste todo voltado para a esquerda. Os exames realizados nos sensores
de nivel de combustivel da aeronave demonstraram que, na asa esquerda, os senso-
res de combustivel estavam com suas posicoes trocadas, ou seja, o sensor do tanque
interno da asa esquerda estava instalado no tanque externo e vice versa. Apesar de
serem aparentemente iguais, os sensores possuiam capacitancias distintas, em razao
da diferente capacidade volumétrica das células de combustivel correspondentes e,
consequentemente, os sinais transmitidos aos liquidometros resultavam em uma in-
dicagao de quantidade superior a real. Em que pese os sensores da asa direita
estarem instalados corretamente, a quantidade de combustivel antes da decolagem
de SBCG (482 litros - 834 1b) sugere um erro de leitura no momento do abasteci-
mento ou, ainda, uma falha na indicagao do liquidometro direito. No que tange a
um possivel erro de leitura do instrumento, verificou-se que este corresponderia a
uma diferenga de 132 litros (228 1b), a qual poderia ser claramente verificada no
liquidometro. Desse modo, considera-se, como mais provavel, o erro na indicacao
do liquidometro direito devido a uma falha de continuidade observada no plug co-
nector do sensor de combustivel, constatada durante as investigacoes. O manual
de Servigos, MS-NE-821/003, Rev 09 de 22FEV2007, prescrevia que os sensores de
combustivel deveriam ser inspecionados quanto ao estado geral e seguranca, du-
rante as inspecgoes de 500 e 100 horas. No entanto, nenhuma escrituragao relativa
ao sistema de combustivel foi encontrada nas cadernetas de manutencao, nao tendo
sido possivel rastrear a data da montagem invertida dos sensores de combustivel dos
tanques da asa esquerda. Nao foi possivel encontrar, também, nenhum lancamento

5 ’ . . . . . ~
52Nota: Este é um ponto-chave muito importante obtido na investigacio e recorrente em outros
eventos - insuficiéncia de conhecimento tedrico e pratico do equipamento.
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ou relato de mau funcionamento dos liquidometros, haja vista os sensores de com-
bustivel estarem instalados incorretamente. Tais fatos, como a instalacao incorreta
dos sensores de combustivel, a falta de escrituracao efetiva das panes e dos servigos
realizados pressupoem, além de uma falha na manutengao, uma inadequada super-
visao dessas atividades. Os exames realizados nos motores revelaram que o motor
direito nao apresentava indicios que indicassem perda de poténcia. Com relacao ao
motor esquerdo, a bomba de combustivel apresentava evidéncias que indicavam o seu
funcionamento sem combustivel, confirmando a condi¢ao de “pane seca”. De acordo
com os dados de desempenho da aeronave, verificou-se que esta poderia manter-se
em voo monomotor nas condi¢oes de peso, temperatura e altitude pressao presentes
no momento da ocorréncia, desde que todos os procedimentos previstos em checklist
fossem seguidos.

Um dos procedimentos previstos em checklist, e que nao foi executado, diz res-
peito ao embandeiramento da hélice do motor inoperante. O arrasto provocado pela
hélice em molinete implica em resisténcia ao avango da aeronave em caso de voo
monomotor. Hélices em passo bandeira sao utilizadas em avioes bimotores para a
redugao de arrasto em caso de falha em um dos motores. Nesta posicao, a corda
média aerodinamica da pa da hélice se mantem paralela ao eixo longitudinal da
aeronave e alinhada com o vento relativo, diminuindo o arrasto da hélice quando o
motor estd sem funcionamento.

Ao nao realizar os procedimentos constantes no manual da aeronave para “Fa-
lha do Motor em Voo”, a tripulagdo deixou de executar os itens previstos (hélice
embandeirada e velocidade indicada de 107kt), necessarios para garantir a razao
positiva de subida. Segundo o comandante, apds o apagamento do motor esquerdo,
os manetes de poténcia, hélice e combustivel foram mantidas todas a frente, até os

momentos que antecederam ao pouso de emergéncia®.

Conforme observado nas imagens RADAR e nas comunicacoes entre a aeronave
e o0 APP-CG, decorreram, aproximadamente, 16 minutos desde o momento da falha
do motor até o pouso forcado. A aeronave percorreu, cerca de 29 NM na condicao
de monomotor, sendo que, ao se desviar para a esquerda da rota, na busca por um
local para pouso, o comandante percorreu 21 NM.

O tempo de duragao do voo apéds a falha (16 min) e a distancia percorrida na
condi¢ao monomotor (29 NM), com a hélice do motor inoperante nao embandeirada,
indicam que, se os procedimentos previstos em checklist tivessem sido executados,
a aeronave teria condigbes de prosseguir em voo monomotor até o destino (SBCG)
e pousar com seguranca.

Do mesmo modo, ao seguir os procedimentos previstos em checklist e realizar uma
avaliagao mais criteriosa sobre as indicacoes dos instrumentos, os quais apontariam
a causa da falha do motor, a tripulacao poderia ter identificado a “pane seca” e ter
realizado o reacendimento do motor, fazendo uso da alimentacao cruzada e, assim,
ter prosseguido até o destino, com ambos os motores em funcionamento.

53Esta atitude nos faz pensar que, como o motor PT6A é de turbina livre, a hélice continuou
girando na rotagao selecionada e o comandante deve ter “achado” que isso nao estava afetando o
desempenho, apesar da guinada e perda de velocidade. Esse é o grande erro do nao conhecimento
profundo do funcionamento do motor e do respeito e uso do checklist.
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No tocante as condigoes de funcionamento do CVR, verificou-se que este era
requerido pelos regulamentos em vigor a época, no entanto, o ultimo registro do
gravador de voz era composto por uma etapa de 30 minutos de um voo até a locali-
dade de Rio Claro, SP, nao tendo sido possivel identificar, nos registros da empresa,
qualquer voo para a supracitada localidade em periodo inferior a trinta dias do
evento.

Uma vez instalado, o CVR deveria estar em funcionamento, a nao ser que, con-
forme critérios estabelecidos em MEL, este fosse despachado como inoperante, por
um periodo de 15 dias, e com uma placa colocada a vista do piloto, indicando sua
indisponibilidade. Tais condigoes nao foram observadas na ocorréncia.

Da mesma forma, foi também constatado que, tanto os Procedimentos Normais
constantes da Lista Condensada de Verificacoes quanto o Manual de Operacao e Ma-
nual de Voo, nao continham as informacoes necessarias a operacao do referido CVR.
Desse modo, criaram-se condicoes para que a tripulagao nao identificasse o mau fun-
cionamento do equipamento, contribuindo para que o gravador ficasse inoperante e
sem que as agoes corretivas necessarias fossem adotadas. A inoperancia do CVR
limitou a possibilidade de coleta de informacoes factuais acerca da interacao dos pi-
lotos na cabine de pilotagem, resultando em anédlises baseadas, apenas, na percepgao
dos préprios tripulantes. Assim, ao ser constatado que os dados de voz extraidos
nao refletiam o voo em questao, configurou-se o descumprimento dos requisitos de
aeronavegabilidade previstos no item 135.151 do RBAC 135.

Da investigacao levada a termo sobre a condi¢ao de funcionamento do sistema de
embandeiramento automatico e do CVR da aeronave, restou demonstrado que, a luz
dos regulamentos brasileiros em vigor, a aeronave nao estava aeronavegavel no mo-
mento da decolagem de SSEX. Considerando-se, ainda, a observavel preponderancia
de objetivos economicos sobre a seguranca, além da normalizag¢ao de desvios opera-
cionais, verificou-se que a tripulacao da aeronave nao foi capaz de gerenciar, corre-
tamente, a situacao anormal, inviabilizando a manutencao do voo até o aerédromo
de destino. Neste caso em especial, a realizacao do voo de cheque da tripulacao
e o cumprimento do Treinamento Peridédico da empresa em aeronave diferente da
operada, se revelaram ferramentas pouco eficientes para garantir a proficiéncia da
tripulacao em uma emergéncia real.

Conclui-se, dessa maneira, que a conjugacao de uma série de eventos de natureza
operacional e organizacional contribuiu para a existéncia de condicoes inseguras
latentes que resultaram no acidente em tela.

Esse acidente ocorrido em maio de 2015 demonstra que, 5 (cinco) anos apés o
inicio da implementacao do SGSO nas empresas que operam segundo o RBAC 135,
aparentemente, houve pouca evolucao na cultura de seguranca de voo.
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8 Avaliacao organizacional

8.1 Gestao das empresas aéreas e operacao das aeronaves

Em alguns Relatérios Finais ou em Relatérios Finais Simplificados® mais atu-
ais, é possivel extrair observacoes sobre a gestao das empresas e a operagao das
aeronaves, as quais, na sua grande maioria, infelizmente continuam demonstrando o
descumprimento de requisitos. Tais comentérios, principalmente nos acidentes mais
recentes, evidenciam que, aparentemente, nada mudou de 2015 até hoje, e que algu-
mas empresas ainda nao atingiram um nivel de maturidade de cultura de seguranca
operacional. Algumas observagoes constantes nos Relatérios Finais estao listadas
nas figuras 38 e 39 a seguir.

Data Comentarios constantes nos Relatérios Finais

“0 SOP apresentado pela empresa operadora, com data de aceitagdo pela ANAC de 05FEV2015, ndo
contemplava dispositivo versando sobre a operacdo single pilot de suas aeronaves”

"Também foi constatado que o Programa de Treinamento da empresa ndo contemplava procedimentos
02/08/2018 especificos relacionados 3 operagdo da aeronave na condigdo de single pilot, evidenciando falhas
organizacionais que impactam a seguranca operacional. Nesse contexto, a falta de um adequado
treinamento concorreu para o acidente, na medida em que o piloto exerceu uma fungdo sem que as
competéncias técnicas requeridas estivessem plenamente desenvolvidas.”

"Quanto aos aspectos operacionais, os pilotos informaram gue estavam aplicando poténcia maxima e
que, durante a corrida de decolagem, baixaram os flaps a 15°. Esse procedimento ndo era previsto em
manual, mas segundo o relato dos pilotos tratava-se de um habito de rotina. O manual previa que a
decolagem normal fosse com flaps recolhidos ou com flaps a 152 quando executando a decclagem de
15/04/2018 | méxima performance. Nesta dltima configuragdo, o abaixamento deveria ser realizado antes do inicio
da corrida decolagem. Dessa forma, mesmo que o abaixamento dos flaps houvesse ocorrido durante o
previsto no manual {(antes da soltura dos freios) as dimensdes da pista continuavam a néo permitir a
decolagem. A realizagdo da decolagem com os flaps em desacordo com o previsto em manual
demonstrou atitude de inobservancia com as operagtes e procedimentos recomendados.”

E possivel concluir, portanto, que a aterragem com trem de pouso recolhido foi efetuada devido ao
06/12/2017 | esquecimento da tripulacdo que ndo atentou para correta configuragde da aeronave prevista em
checklist durante a realizagdo do cheque prépouso.

“A acdo inicial foi realizada no dia 04NOV2017, tendo a equipe percorrido toda a extensdo da pista e
observado muitas partes irregulares com buracos, rachaduras, pedras e outros detritos, bem como

grande numero de transeuntes no local.”
02/11/2017
“Foi constatado que o piloto havia retirado a aeronave do ponto de parada apds a saida de pista e

movimentado até o patio de estacionamento, sem solicitar 3 Comissdo de Investigagdo, o que pode ter
acarretado perda de evidéncias importantes para a elucidagio dos fatos.”

Figura 38: Textos retirados de Relatérios Finais envolvendo empresas que operam

segundo o RBAC 135.

540 Relatério Final Simplificado (RFS) é adotado pelo CENIPA nos casos em que os elementos
de investigagao abordados em uma ocorréncia aerondutica nao demandarem o detalhamento de
todos os aspectos pesquisados durante o processo de investigagao SIPAER. E redigido com base
nos registros e nas andlises das informagoes colhidas e segue os mesmos preceitos estabelecidos
para o Relatério Final. Para os Acidentes Aeronduticos e Incidentes Aeronduticos Graves, que
envolvam aeronave com peso maximo de decolagem igual ou abaixo de 5.700 kg, e ainda, que nao
exista interesse de Estado estrangeiro na investigacao, o RFS é utilizado.
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Data Comentadrios constantes nos Relatorios Finais

“Foi observado que na jungio da bomba mecanica de combustivel com a segdo de acessdrios havia uma
o’ring de borracha, contrariando o gque preconizava o Manual de Manutengao da Teledyne Continental
Motor ¥30624, 10520CB - Fuel Injection System Parts Listing, figure 69-109, onde era previsto uma
Gasket-Fuel Pump Adapter, item n2 9, PN649982."

“Conforme documentagdo apresentada pela empresa, o copiloto possuia todas as habilitagbes e
treinamentos pertinentes para voar o EMB-810C, sendo inclusive comandante deste modelo de
aeronave. No entanto, constava no Programa de Treinamento de Operag@es (PrTrnQ) 2014, Revisdo 2,
de 300UT2014, Segdo 3 - Programas de Treinamento - Treinamento Inicial de Equipamento - 2.1 EMB-
810C, da empresa que: “0 curriculo de solo para aeronaves classe € um treinamento genérico, que pode
23/12/2016 | 5&F ministrado em conjunto para todas as aeronaves classe da empresa, desde que sejam incluidas nos
respectivos curriculos de solo as diferengas dos sistemas, equipamentos e procedimentos especificos
de cada aeronave.” De acordo com o Regulamento Brasileiro da Aviagdo Civil (RBAC) n2 135, Subparte E
- Requisitos para Tripulantes de Voo, Secdo 135.245: “(a) Exceto como previsto no pardgrafo (b) desta
secdo, nenhum detentor de certificado pode empregar uma pessoa e ninguém pode trabalhar como
segundo em comando de uma aeronave, 8 menos que £s5a pessoa possua pelo menos uma licenga de
piloto comercial, seja qualificado para voo IFR e para a aeronave, e haja completado o apropriado
programa de treinamento para a aeronave e para a fungdo a bordo aprovado para o detentor de
certificado. {b) .." Foi realizada uma pesquisa com relagdo aos demais tripulantes que operaram a
aeronave nos ultimos 60 dias que antecederam ao acidente, sendo constatado que nenhum dos
copilotos recebeu o treinamento necessario para exercer a fungdo de copiloto da aeronave modelo 58.7

“Apos a perda de poténcia, mesmo realizando os procedimentos previstos no check list de emergéncia,
o tripulante ndo conseguiu restabelecer a poténcia do motor direito e realizou o embandeiramento e
corte deste na sequéncia. O piloto tinha ciéncia que estava prdoximo de SBFZ, porém, com a perda de
rendimento da aeronave na condigdo monomotora, decidiu ndo prosseguir para o destino desejado e
10/07/2015 | realizar um pouso forgado nas proximidades, visto que ndo conseguiu identificar o motiva da condicdo
anormal do motor direito. Qutro fato que influenciou a decisdo do piloto foi que o tripulante conhecia
bem a regido e sabia que o terreno abaixo era plano e sem obsticulos. Segundo o grifico de
desempenho da aeronave, o peso do avido no momento da perda de poténcia do motor direito
propiciava o voo na condigdo monomotora.”

Figura 39: Textos retirados de Relatorios Finais envolvendo empresas que operam
segundo o RBAC 135.

Pelos comentérios existentes nos Relatorios Finais, é provavel que, em algumas
empresas que operam segundo o RBAC 135, a cultura de seguranca operacional e a
gestao de risco nao tenha sido plenamente implementada. Alguns relatos identificam
uma operagao de taxi-aéreo sendo realizada no ambiente das regras estabelecidas
pelo RBAC 91.
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9 Discussao

Este Estudo apresentou um histérico dos requisitos do RBAC 135, da imple-
mentacao dos novos conceitos de gestao de risco e do sistema de gerenciamento da
seguranca operacional, analisou a quantidade de empresas aéreas, o total de aero-
naves constantes das especificacoes operativas, o tempo de operacao das aeronaves,
os acidentes ocorridos e a gestao operacional das empresas.

O resultado do trabalho leva a concluir que a regulagao esta distante do operador.
Por diversos motivos, algumas empresas de taxi-aéreo ainda nao atingiram o nivel
adequado de maturidade operacional que possibilite ao piloto a tomada de decisoes
mais assertivas, como a mensuracao do risco ou o replanejamento de uma operacao,
por exemplo.

Dentro desse contexto, os temas a seguir foram discutidos isoladamente, servindo
como base para formulacao das propostas de recomendagoes de segurancga.

9.1 Caracteristicas do ambiente das empresas que operam
segundo o RBAC 135

Uma das situagoes observadas foi a administracao operacional das empresas. Al-
gumas ainda nao atingiram a necessaria maturidade operacional para reconhecer
que a operacao segue regras especificas estabelecidas no RBAC 135, as quais, invari-
avelmente nao sao cumpridas conforme constatado nos Relatoérios Finais divulgados.

Opera-se hoje um E810, por exemplo, como se estivesse fazendo uma operacao
privada. Na pratica, o que estd escrito nos manuais aprovados ou aceitos pela
ANAC ¢ diferente do que realmente é realizado. Pouco se observa os requisitos
estabelecidos. Este cendrio pode ser criado por uma formacao inadequada do piloto,
por uma cultura de seguranca operacional ineficiente no ambito da empresa, por
uma questao cultural ou pela distancia do 6rgao fiscalizador, tendo em vista que a
maioria das empresas que operam avides bimotores leves a pistao estao localizadas
na regiao norte e nordeste do pafis.

Sobre essa cultura de descumprimento de requisitos, a Dra. Carmen Migueles,
professora e pesquisadora da EBAPE/FGV®® menciona que, para se ter uma cultura
da seguranga é necessario autonomia do executante (no caso da operacao de uma
aeronave o “executante” seriam os gestores operacionais da empresa e o piloto em
comando). Autonomia significa autodisciplina. A capacidade de dar a si mesmo
a lei e a ordem. Menciona a Dra. Carmem que “eu tenho autonomia quando eu
concordo com as regras. Quando eu nao concordo eu debato, aprimoro e participo do
aprimoramento”. Dessa forma, o individuo nao esta ausente de influéncias externas,
porém é capaz de analisar e julgar as regras impostas. Oposto da autonomia é a
anomia, que ¢ um estado de falta de objetivos e regras. E quando eu nao sei e nao
quero saber o objetivo da regra. Fago o meu trabalho e pronto. Outro oposto da
autonomia € a heteronomia, quando a tomada da decisao se da por influéncia externa
e nao por ele proprio, ou seja, “eu faco por que o meu chefe mandou”. Segundo a

5Disponivel em https://www.youtube.com/watch?v=ek5i4DIeRLY&t=1278s
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Dra. Carmem, a cultura do brasileiro oscila entre a anomalia e a heteronomia, o
que dificulta a implementagao de uma cultura de seguranga operacional porque é
pequena a autonomia no ambiente de trabalho.

Outra questao importante que envolve esse ambiente operacional das empresas
que operam segundo as regras do RBAC 135 é a questao da confianca. Quanto
menor a confianca maior serd a dificuldade de implementacao de uma cultura de
seguranga operacional.

No ambiente das empresas que operam segundo as regras do RBAC 121, por
exemplo, foi demorada a transicao que deu autonomia ao piloto em comando para
tomar a decisao de arremeter a aeronave em condigoes de uma aproximagao deses-
tabilizada. Vérias pressoes ocorreram até ser observado que, dando autonomia ao
piloto em comando, o voo era mais seguro pois ele sabia que nao haveria cobrancas
nas decisoes tomadas. Foi um processo de amadurecimento operacional ocorrido,
provavelmente, pelo fato da pouca rotatividade de tripulantes, o que gera confianca
e facilita a implementacao de uma cultura de seguranca operacional.

Nesse ambiente de supervisao das empresas que operam segundo o RBAC 135,
o papel da Agéncia Reguladora é fundamental como orientador e direcionador dos
caminhos a serem perseguidos. Assim, é necessario dar continuidade ao processo
de implementacao de uma cultura de seguranca operacional juntamente com uma
cultura de empresa prestadora de servico de transporte aéreo publico.

Apesar de nao ser necessario revisar os critérios de estabelecimentos dos gru-
pos previstos na IS 119-004G, é importante aumentar a supervisao nas empresas
que operam avioes bimotores leves visando facilitar a implementagao dos concei-
tos de seguranca operacional, elevar o conhecimento sobre a operacao em condigoes
monomotor e aprimorar a gestao de risco dessas empresas.

Além disso, para inserir as empresas que operam segundo o RBAC 135 no “am-
biente” das grandes empresas de transporte aéreo, é necessario revisar a Instrugao
Normativa n° 399, de 12 de dezembro de 2016, que instituiu os Grupos Brasileiros
de Seguranca Operacional, visando adequar a terminologia da referida Instrucao aos
novos conceitos previstos no RBAC 119.

9.2 Requisitos de treinamento especifico e experiéncia
recente

Um dos grandes conceitos da aviacao que devem ser desmistificados é a operacao
em bimotor leve. Pilotos de avides bimotores leves, em algumas ocasioes, nao se
dao conta das caracteristicas de homologacao de suas aeronaves e quase sempre,
ao final dos voos de proficiéncia técnica, muitos deles se surpreendem ao tomarem
conhecimento sobre a capacidade operacional destas aeronaves.

Normalmente, quem voa estes modelos de aeronaves “multimotoras” superva-
lorizam a condicao de estarem voando com mais de um motor, mas que nao se
preocupam em estudar quais foram os procedimentos aplicados na certificacao des-
tas aeronaves.
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Esta assertiva tem um fator bastante preocupante, pois, geralmente, nos exercicios
aplicados nas centenas de voos de cheque que tinham por objetivo avaliar a reagao
da aeronave num eventual monomotor logo apds a decolagem, invariavelmente servia
para demonstrar para seus comandantes que a subida monomotor na “blue line”,
quase sempre levava a aeronave numa condicao de descida suave ou na melhor das
hipéteses, era possivel manter o nivelamento. Nestas ocasioes, a aeronave trans-
portava apenas dois/trés ocupantes e o tanque de combustivel estava normalmente
abastecido pela metade (configuragdo normalmente empregada para um voo de che-
que).

Este Estudo nao tem intencao de restringir a operagao desses modelos de aerona-
ves, mas ¢ necessario que os pilotos tenham um estado adequado de alerta para que
sempre facam um bom planejamento de voo, um rigoroso cheque dos motores antes
da decolagem e que, numa hipdétese de monomotor logo apds a decolagem, saibam
exatamente o que esperar da aeronave a fim de melhor poderem tomar suas decisoes
para minimizar os efeitos de uma eventual emergeéncia.

Sobre esse assunto, a IS 135-003 estabelece os procedimentos para elaboracao
e efetivagdo de programas de treinamento operacional (PrTrmOp) para operagoes
conduzidas segundo o RBAC 135. A IS estabelece, ainda, que o Programa de trei-
namento deve ser estruturado por familias de modelos, tipo de operacao e com cargas
definidas naquele documento.

No RBAC 135, na Subparte G, estao descritos os requisitos para exames dos
tripulantes. A segao 135.293, estabelece os requisitos de exame tedrico inicial e
periddico para pilotos e menciona, tanto o exame tedrico como o exame pratico, o
seguinte texto:

“(a) O detentor de certificado somente pode utilizar uma pessoa como
piloto e uma pessoa somente pode trabalhar como piloto em um voo se,
dentro dos 12 meses calendaricos precedendo esse voo, esse piloto tiver
sido aprovado em um exame, oral ou escrito, aplicado por um servidor
designado pela ANAC ou por um piloto examinador credenciado sobre os
conhecimentos do piloto nas sequintes dreas: (1) as apropriadas provisoes
do RBAC 61, do RBHA 91, ou RBAC que venha a substitui-lo, e deste
Regulamento, assim como as especificagcoes operativas e o manual geral
da empresa do detentor de certificado; (2) para cada tipo de aeronave
a ser voada pelo piloto, o grupo motopropulsor, os principais compo-
nentes e sistemas, 0s principais equipamentos, desempenho e limitagoes
operacionais, procedimentos operacionais normais e de emergencia e o
conteudo do manual de voo da aeronave ou equivalente, como aplicavel;
(3) para cada tipo de aeronave a ser voada pelo piloto, o método de de-
terminar conformidade com as limitagoes de peso e balanceamento para
operacoes de decolagem, de pouso e em rota; (grifo nosso) (4) navegagao
e utilizacao de auxilios a navegacao apropriados a operacao ou as quali-
ficagoes do piloto, incluindo, quando aplicdvel, instalagcoes e procedimen-
tos de aproximagao por instrumentos; (5) procedimentos de controle de
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trdfego aéreo, incluindo procedimentos IFR quando aplicdvel; (6) mete-
orologia em geral, incluindo principios de sistemas frontais, gelo, nevo-
eiro, trovoadas e tesouras de vento e, se apropriado para as operagoes
do detentor de certificado, meteorologia de grandes altitudes; (7) procedi-
mentos para: (i) reconhecer e evitar situagoes atmosféricas severas; (ii)
sair de situacoes atmosféricas severas em caso de entrada inadvertida,
incluindo tesouras de vento em baiza altura (excetuam-se os pilotos de
helicoptero que nao precisam ser testados em saida de tesouras de vento
em baiza altura); e (iii) operar dentro ou préximo a trovoadas (incluindo
melhores altitudes de penetragao), ar turbulento (incluindo turbuléncia
de céu claro), gelo, granizo e outras condi¢oes atmosféricas potencial-
mente perigosas; e (8) novos equipamentos, procedimentos ou técnicas,
como apropriado.”

Observa-se nesta secao que o conceito “para cada tipo de aeronave”, nao deixa
claro se a palavra “tipo” esta se referindo as aeronaves classificadas como “tipo”
ou seria para cada “modelo” de aeronave. Claramente existem conflitos sobre estes
conceitos, os quais necessitam de melhores esclarecimentos.

Também no referido regulamento esté definido que a palavra “qualificado” signi-
fica “que o piloto deve estar com as habilitacoes de categoria e classe, tipo e operagao
apropriadas validas, ter realizado com aproveitamento o programa de treinamento
aprovado para as operacoes aprovadas para o detentor de certificado e ter os requi-
sitos de experiéncia recente atendidos, em uma especifica aeronave (grifo nosso) e
funcao a bordo”.

Ao utilizar a terminologia “em uma especifica aeronave” entende-se que, mesmo
o piloto estando habilitado multimotor, é necessaria uma qualificacao especifica no
modelo a ser operado. Isto porque, como visto anteriormente, avioes desta classe
possuem desempenhos variados, alguns possibilitando a continuacao do voo apos
uma falha de motor, enquanto outros nao, o que por si s6 ja exige procedimentos
diferentes do tripulante. Além do desempenho, controles e posicoes de manetes
em locais distintos podem conduzir a confusao na operacao de equipamentos no
momento de uma falha. Uma habilitagao classe nao garante a proficiéncia em todos
os modelos da categoria e esse fator estd presente em alguns dos acidentes deste
Estudo. O conhecimento sobre essas peculiaridades e a performance da aeronave em
uma situagao monomotora € essencial para que uma emergéncia nao se transforme
em uma ocorréncia catastréfica. Isto ficou claro nos Relatérios Finais utilizados
para elaborar as tabelas 11 e 12, os quais indicam algumas deficiéncias operacionais
presentes nos acidentes com avioes bimotores.

E necessario, portanto, estabelecer na IS 135-003 como deve ser feita o treina-
mento e avaliagao para avioes bimotores a pistao e turboélice, se no “tipo” ou no
“modelo”, clarificando os conflitos existentes no RBAC 135.

No que diz respeito a experiéncia recente e conforme ja comentado, o item
1.2.5.1.1 do Anexo 1 da OACI®® recomenda que os requisitos relativos & manu-

%60 Anexo I traduzido para a lingua portuguesa esta disponivel no link https://www.caacl.
org/biblioteca-on-line
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tencao da experiéncia recente para as licencas e habilitagoes de pilotos deveriam ser
elaborados com base num método sistematico de prevencao de acidentes e deveriam
incluir um processo de avaliacao de riscos e analise de operacoes atuais, incluindo os
dados de acidentes e incidentes apropriados a esse Estado. Nas analises feitas, nao
foram observados estudos que tenham sido conduzidos com uma andlise de riscos
sobre os requisitos de experiéncia recente.

Além disso, o equivoco de remeter para o RBAC 61 os requisitos de experiéncia
recente do piloto que opera segundo as regras do RBAC 135 nao considerou o fato da
realizacao do tipo de servigo (transporte pago de passageiro) e as peculiaridades da
operacao de diversos modelos de aeronaves pelo mesmo tripulante em determinada
empresa.

Apesar de, nos relatérios dos acidentes com avioes bimotores leves apresentados
neste Estudo, nao haver aprofundamento nas pesquisas sobre este requisito, existe a
necessidade de se repensar o assunto, voltando a inserir no RBAC 135 os requisitos
especificos de experiéncia recente para operacao deste modelo de aeronave.

9.3 Promocao da Seguranca Operacional

O servico de transporte aéreo é considerado uma atividade que requer altos inves-
timentos, tanto nas aquisicoes de equipamentos, quanto na sua manutencao. Mai-
ores ainda sao os custos para o aprendizado de todos os envolvidos nesta atividade
e os continuos cursos de aperfeicoamento e capacitagao. Como nao bastassem estes
elevadissimos custos, o cumprimento dos requisitos gera procedimentos que podem
tornar inviavel uma operacao. Assim, tém-se o cendrio ideal para descumpri-los,
para sobrevivéncia da empresa.

Neste cenario, é importante a participacao da Agencia Reguladora na busca da
promocao da seguranca operacional.

Apesar do historico da maioria dos acidentes deste Estudo demonstrar esta re-
alidade, um grande grupo de empresas de taxi-aéreo ja implementou o SGSO de
maneira eficiente. A maioria delas estd no Grupo 3, onde encontram-se as empre-
sas que fazem operacao off shore; as que fazem operagoes regulares; e aquelas com
grandes jatos executivos que realizam voos internacionais.

Constata-se que, no segmento dos Grupos 1 e 2, é premente evitar essa tendéncia
de descumprimento de requisitos, implementando uma cultura de seguranca opera-
cional.

Evoluir para essa cultura de seguranca voltada para o desempenho exige compro-
metimento da direcao e envolvimento de toda a equipe. Entretanto, para que isto
seja possivel, é necessario entender que os requisitos estabelecidos sao parametros
minimos de seguranca. Em vez de nao os cumprir devido a sua inviabilidade, por
exemplo, os mesmos poderiam ser questionados tecnicamente junto a Ageéncia Re-
guladora ou mesmo ser solicitado isencao de seu cumprimento, segundo o RBAC 11.
Essa maturidade e profissionalismo permitird migrar para uma cultura de gerencia-
mento do risco, reduzindo custos financeiros e, principalmente, as baixas humanas
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no caso de ocorréncias aeronduticas. Como ja mencionado anteriormente, autonomia
e confianga sao a base de uma operagao segura.

Sabe-se que, muitas das vezes, as situagoes de risco preparam o cendrio para
que a alta direcao de uma empresa comece a gerenciar a mudanca organizacional.
Porém, é muito dificil conseguir sustentar iniciativas de mudancga, porque os riscos
tendem a diminuir ao longo do tempo, especialmente se houve algum sucesso com
seus esforcos iniciais para sana-los. Sendo assim, as empresas de taxi-aéreo devem
encontrar métodos para manter a equipe envolvida no crescimento da cultura de
segurancga, pois a energia que atualmente existe para abordar as oportunidades de
melhoria da seguranca provavelmente se dissipara, a menos que sejam feitos esforcos
para renovar o senso de comprometimento. Ativar o senso de responsabilidade em
seguranca operacional em todos os niveis da empresa pode inspirar todos a colaborar.

Este tipo de interacao organizacional tem muitos paralelos com a ideia de uma
equipe. Uma iniciativa da alta direcao, a evolugao cultural e o apoio de todos os
colaboradores formam uma comunidade inteira com a mesma visao politica e obje-
tivos alinhados. E importante dar oportunidade as pessoas para explorar questoes
novas, o suficiente para decidir se um novo conceito de seguranca operacional é de-
sejavel antes que eles possam abracar a mudanca, demonstrando a relevancia da
aprendizagem de todos no contexto da criacao e orientagao da mudanca cultural.
Envolver conhecimentos de todas as partes da organizacao para participar na anélise
e implementacgao de seguranca operacional é primordial num ambiente das empresas
de taxi-aéreo. Essa énfase se traduz em ouvir a todos. Uma mudanca no individuo
ou no grupo integra valores e comportamentos. E possivel combinar as duas abor-
dagens, envolvendo ambos, alcancando os objetivos que sao as melhorias na eficacia
da seguranca operacional.

Todo o pessoal potencialmente tem percepcao, propriedade e clareza sobre o
que esta acontecendo e sabe se ha a necessidade da mudanca. Tal processo resulta
em aprendizado organizacional e melhor aceitacao de um novo procedimento, di-
namizando de forma colaborativa o individuo. O processo de colaboragao também
facilita o desenvolvimento de trés condicoes bésicas para o crescimento de uma cul-
tura de seguranca: confianca, compromisso e compreensao do objetivo dos relatos
voluntarios. O estabelecimento destas condicoes basicas permite ao pessoal aceitar
as questoes de seguranca operacional com menos receio e medo, afastando a omissao
de relatar os perigos.

A literatura existente descreve consistentemente como uma cultura de seguranca
operacional bem desenvolvida serve de pré-requisito para a implementagao bem-
sucedida de um SGSO dentro de uma determinada organizagao. As normas de SGSO
também analisam conceitos-chave sobre componentes e elementos para o desenvolvi-
mento de uma cultura de gerenciamento de seguranca operacional. As empresas de
taxi-aéreo precisam estar dispostas a implementar um SGSO nao para satisfazer as
exigencias normativas, mas para sentir a necessidade de adotar praticas adicionais
orientadas para a seguranca, especialmente aquelas associadas a um processo formal
de SGSO. Devem ser afastadas as preocupacoes decorrentes de suposicoes feitas em
relacao ao aumento potencial de gastos financeiros e humanos para a implementagao,
ou mesmo, na crenca de que o trabalho possa gerar excessiva documentacao extra e
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que as praticas operacionais possam se tornar excessivamente rigorosas.

Deve-se afastar também a ideia de um rigor excessivo com imposigoes de res-
trigoes irracionais e ineficiéncia desnecessaria no processo de implementagao. Isso
sugere que a tentativa de implementar um SGSO é susceptivel de resultar em falha
se a organizacao nao tiver bem definidos os valores compartilhados e normas com-
portamentais em relagao ao gerenciamento de seguranca. Esperar que um membro
da empresa pereca em um acidente para que essa perda una o pessoal e desencadeie
uma revisao e discussao das praticas de seguranca (acao reativa) é, sem duivida, a
pior forma de mostrar o senso de urgéncia em relagao a agoes imediatas em larga
escala para implementar o SGSO.

Todos os profissionais devem acreditar que a seguranca é um valor central para a
empresa, devendo aprender mais sobre praticas profissionais de gestao de seguranca
como uma das maiores benéficas para suas carreiras. Assim, quanto mais disciplina
referente ao gerenciamento de seguranga operacional, mais os futuros tripulantes
terao a devida consciéncia de sua importancia. Isso sugere que nao ha barreiras
substanciais ao conceito de implementar novas praticas adicionais de gerenciamento
de seguranca operacional. Desta forma, deve-se encorajar a discursao sobre as va-
riadas visoes sobre o nivel de confianca, quanto ao grau de protecao da identidade
das pessoas que apresentam relatérios sobre riscos, erros e problemas de seguranca.

Finalmente, ¢ de grande relevancia a utilizacao dos anos de experiéncia de um
piloto na area de safety para implementacao do sistema de gerenciamento de segu-
ranca operacional. Novos pilotos sao moldados pela formacao dos mais experientes,
logo, acreditam que o nivel de seguranca sera adequado na justa medida do que
aprendeu. Tornar os instrutores e examinadores credenciados como facilitadores da
seguranca operacional pode auxiliar no incremento do gerenciamento de risco nessas
empresas.

Todo esse processo depende de um projeto especifico para este segmento por
parte da Agéncia Reguladora. Assim, é necessario que sejam promovidos eventos
de promocao da seguranca operacional especificos para as empresas que operam
segundo o RBAC 135, com foco na operagao monomotora de bimotores leves, de
falha de um motor apds a decolagem, das diferencas operacionais entre motor a
pistao e turboélice e a implementacao do SGSO.
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Esse Estudo levou em consideracao registros de informacgoes de investigacao de
acidentes, dados sobre empresas de transporte aéreo que operam segundo os requi-
sitos do RBAC 135, anélise da frota de avioes bimotores, levantamento da disponi-
bilidade das aeronaves bem como a analise da implementacao do SGSO no ambito
dessas empresas. O Estudo também avaliou a motivo de os acidentes tipificados como
falha de motor em aeronave operada segundo os requisitos do RBAC 135 acarreta-
rem mais fatalidades do que o mesmo tipo de ocorréncias envolvendo aeronaves que
operam segundo o RBAC 121. Levou-se em consideracao que a maioria desses aci-
dentes ocorrem com aeronaves com motores convencionais, sendo que algumas dessas
aeronaves, certificadas segundo o RBAC 23, apresentam desempenho monomotor in-
ferior, o que ¢é considerado aceitéavel para fins de certificacao. Em certas condigoes,
algumas dessas aeronaves nao demonstram manter o voo nivelado em caso de falha
de um dos motores. Assim, um pouso forcado é esperado e é uma condi¢ao conhe-
cida na certificacao de produto. Entretanto, quando o acidente envolve aeronaves de
empresas que prestam um servico de transporte aéreo publico, é necessario buscar
alternativas para reduzir o numero de acidentes. A andlise das questoes operacio-
nais e organizacionais levaram a concluir a necessidade de melhorias nos requisitos
de experiéncia recente, assim como a implementacao de treinamentos especificos
para permitir um melhor entendimento da performance desse tipo de aeronave em
condicao monomotor. O Estudo também demonstrou, claramente, a deficiéncia de
cultura de seguranca em algumas empresas de taxi-aéreo. Os requisitos existem,
mas ainda nem sempre sao devidamente cumpridos. Para tanto, é necessario que
se faca a promocao da seguranca operacional exclusivamente para esse publico-alvo,
permitindo assim uma evolugao na cultura de seguranca operacional no ambito das
empresas que operam segundo o RBAC 135.
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1. A remodelagem dos servigos aéreos evidenciou a importancia do segmento das
empresas que operam segundo o RBAC 135.

2. Apesar da primeira versao do RBAC 135 ter sido publicada em 2003, até
hoje ainda é observado o descumprimento de requisitos como fator contribuinte nas
investigagoes de acidentes com aeronaves das empresas de téxi-aéreo.

3. Como muitas empresas ainda insistem em nao cumprir requisitos, a analise
do desempenho operacional com base no SGSO fica prejudicada.

4. Houve uma reducao do nimero de empresas e do niimero de avioes bimotores
a pistao, com a substitui¢ao por avides bimotores turboélice. Apesar disso, o dema-
siado tempo de operacao dessas aeronaves a pistao, operadas em ambientes diversos
e com uma fraca cultura de seguranca tende a nao reduzir o nimero de ocorréncias.

5. Algumas empresas pequenas tendem a uma gestao familiar, dificultando a
implementagao de uma cultura de seguranca operacional.

6. A maioria dos acidentes ocorre com aeronaves com motores convencionais,
sendo que algumas dessas aeronaves, certificadas segundo o RBAC 23, apresentam
desempenho monomotor inferior. Em certas condicoes, algumas dessas aeronaves
nao demonstram manter o voo nivelado em caso de falha de um motor. Assim, um
pouso forgado é esperado e é uma condicao conhecida na certificagao de produto.

7. E necessario, por se tratar de uma prestacao de servigo de transporte aéreo
publico, buscar alternativas para reduzir o niimero de acidentes.

8. Os pilotos devem ser capazes de demonstrar um conhecimento minimo sobre
as habilidades especificas para a conducao do voo apds a parada de um dos motores
(pistao e turboélice). As dificuldades apresentadas podem ser resultado de pouco
ou nenhum treinamento.

9. Os pilotos nem sempre recebem todas as informacgoes necessérias para en-
tender adequadamente os detalhes operacionais e suas responsabilidades quando
conduzindo uma operacao de transporte aéreo publico.

10. Poucos pilotos conhecem o processo de certificacao da sua aeronave e suas
restricoes de performance.

11. Aparentemente, na elaboracao dos requisitos de experiéncia recente nao
foram levados em consideracao as caracteristicas do segmento, os acidentes ocorridos
e estudos que tenham sido conduzidos com uma analise de riscos.

12. As orientacoes e os treinamentos generalistas ja nao sao suficientes para
preparar os pilotos para operarem com seguranca quando em situagdo monomotor.
A instrucao e a avaliagao eficaz do piloto devem ser adaptadas a equipamentos
especificos.

www.cenipa.aer.mil.br 81


http://www.cenipa.aer.mil.br

12 Recomendagoes de Segurancga Estudo de Seguranga de Voo

12 Recomendacoes de Seguranca

Conforme disposto no art. 32, pardgrafo 4°, do Decreto n° 9.540, de 25 de outu-
bro de 2018, que dispoe sobre o Sistema de Investigacao e Prevencao de Acidentes
Aeronduticos, as recomendagoes de seguranca sao medidas de carater preventivo ou
corretivo, oriundas de investigacao SIPAER ou de atividade de prevencao, e tém o
objetivo de impedir acidentes aeronauticos, incidentes aeronauticos e ocorréncias de
solo, ou de mitigar as suas consequéncias, e nao constituem presuncgao de culpa ou
responsabilizagao no ambito administrativo, civil ou penal.

No ato de aprovacao deste Estudo de Seguranca de Voo, como atividade de
prevencao, ficam emitidas as recomendacgoes de seguranca listadas a seguir.

A Agéncia Nacional de Aviacio Civil (ANAC) recomenda-se:

E-01/CENIPA /2020-01

Atuar junto as empresas de transporte aéreo que operam avides bimotores le-
ves segundo as regras do RBAC 135, priorizando aquelas que operam avides com
motores a pistao, visando verificar o cumprimento dos requisitos estabelecidos e a
implementagao do SGSO, monitorando os resultados dessas empresas nos préximos
5 (cinco) anos.

E-01/CENIPA /2020-02

Reavaliar os requisitos de experiéncia recente para os pilotos que operam avioes
bimotores leves em operagoes conduzidas segundo o RBAC 135, com base em um
método sistematico de prevencao de acidentes e utilizando um processo de ava-
liacao de riscos, analise de operacoes atuais e os dados de acidentes e incidentes
apropriados, incluindo na segdo 135.247 (a) esses requisitos revisados, ao invés de
direciona-los para a secao 61.21 do RBAC 61, conforme previsto atualmente, bus-
cando concentrar no RBAC 135 os requisitos para empresas que operam segundo
aquele Regulamento.

E-01/CENIPA /2020-03

Revisar a Instrugao Suplementar n® 135-003 visando clarificar as se¢oes 135.293,
135.297 e 135.323 do RBAC 135 em relagao aos conceitos utilizados, esclarecendo
se os treinamentos teodricos e praticos, assim como os exames iniciais e as avaliagoes
periddicas, deverao ser realizados na categoria, classe, tipo ou modelo de aeronave,
observando as recomendagoes de seguranca ja emitidas e corrigindo, posteriormente,
na proxima revisao do RBAC 135, os possiveis conflitos de entendimento existentes.

E-01/CENIPA /2020-04

Promover eventos de Seguranga Operacional especificos para as empresas que
operam segundo os requisitos do RBAC 135, com foco na operagao monomotora
de avides bimotores, falha de um motor apds a decolagem, certificacao e perfor-
mance de avioes bimotores e a necessaria mudanca de cultura organizacional com a
implementagao do SGSO.

www.cenipa.aer.mil.br 82


http://www.cenipa.aer.mil.br

12 Recomendagoes de Segurancga Estudo de Seguranga de Voo

E-01/CENIPA /2020-05

Revisar a Instrucao Normativa n° 399, de 12 de dezembro de 2016, que instituiu
os Grupos Brasileiros de Seguranca Operacional (BAST), visando adequar a termi-
nologia da referida Instrugao aos novos conceitos previstos no RBAC 119 incluindo,
no ambito do Grupo Brasileiro de Seguranga Operacional da Aviacao Comercial
(BCAST), as empresas que operam segundo as regras do RBAC 135.
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