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ADVERTENCIA

Em consonancia com a Lei n® 7.565, de 19 de dezembro de 1986, Artigo 86, compete ao
Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronduticos - SIPAER - planejar, orientar,
coordenar, controlar e executar as atividades de investigacdo e de prevencdo de acidentes
aeronauticos.

A elaboracdo deste Relatorio Final, lastreada na Convencdo sobre Aviacdo Civil
Internacional, foi conduzida com base em fatores contribuintes e hipdteses levantadas, sendo um
documento técnico que reflete o resultado obtido pelo SIPAER em relacdo as circunstancias que
contribuiram ou que podem ter contribuido para desencadear esta ocorréncia.

Ndo é foco do mesmo quantificar o grau de contribuicdo dos fatores contribuintes,
incluindo as variaveis que condicionam o desempenho humano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, e que possam ter interagido, propiciando o cendrio favoravel ao
acidente.

O objetivo Gnico deste trabalho é recomendar o estudo e o estabelecimento de
providéncias de carater preventivo, cuja decisdo quanto a pertinéncia e ao seu acatamento sera de
responsabilidade exclusiva do Presidente, Diretor, Chefe ou correspondente ao nivel mais alto na
hierarquia da organizacao para a qual séo dirigidos.

Este relatorio ndo recorre a quaisquer procedimentos de prova para apuracao de
responsabilidade no ambito administrativo, civil ou criminal; estando em conformidade com o item
3.1 do “attachment E” do Anexo 13 “legal guidance for the protection of information from safety
data collection and processing systems” da Conven¢d0 de Chicago de 1944, recepcionada pelo
ordenamento juridico brasileiro por meio do Decreto n © 21.713, de 27 de agosto de 1946.

Outrossim, deve-se salientar a importancia de resguardar as pessoas responsaveis pelo
fornecimento de informacdes relativas a ocorréncia de um acidente aeronautico, tendo em vista que
toda colaboracdo decorre da voluntariedade e é baseada no principio da confianca. Por essa
razdo, a utilizacéo deste Relatdrio para fins punitivos, em relacdo aos seus colaboradores, além de
macular o principio da "ndo autoincriminacdo" deduzido do "direito ao siléncio”, albergado pela
Constituicdo Federal, pode desencadear o esvaziamento das contribuicdes voluntarias, fonte de
informacao imprescindivel para o SIPAER.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer outro propdsito, que ndo o de prevencao de
futuros acidentes, podera induzir a interpretac6es e a conclusdes erroneas.
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SINOPSE

O presente Relatorio Final refere-se ao acidente com a aeronave PP-LMM, modelo
C90GTI, ocorrido em 03JAN2016, classificado como “Voo Controlado contra o Terreno
(CFIT)".

Durante a arremetida no ar, apdés realizar uma aproximacdo para pouso no
aerédromo de Paraty, RJ (SDTK), sob condi¢cdes meteoroldgicas adversas, ocorreu a
colisdo da aeronave contra elevacfes nas proximidades do aerédromo.

A aeronave ficou destruida.
Os pilotos sofreram lesdes fatais.

Houve a designacédo de Representante Acreditado do National Transportation Safety
Board (NTSB) - USA, Estado de projeto e fabricacdo da aeronave, e do Transportation
Safety Board (TSB) - Canada, Estado de projeto e fabricacdo do motor.
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

ANAC Agéncia Nacional de Aviacao Civil

APP-SP Sé&o Paulo Approach Control - Controle de Aproximacao de S&o Paulo

ATS Air Traffic Services - Servigos de Trafego Aéreo

ATZ Aerodrome Traffic Zone - Zona de Trafego de Aerédromo

CENIPA Centro de Investigacao e Prevencao de Acidentes Aeronauticos

CFIT Controlled Flight Into Terrain - Voo Controlado contra o Terreno

CIv Caderneta Individual de Voo

CMA Certificado Médico Aeronautico

CTAC Centro de Treinamento de Aviacao Civil

CVR Cockpit Voice Recorder - Gravador de Voz da Cabine

EGPWS Enhanced Ground Proximity Warning System — Sistema de alerta de
proximidade com o solo

FSTD Flight Simulation Training Devices - Dispositivos de Treinamento de
Simulacéo de Voo

IAM Inspecao Anual de Manutencéo

ICA Instrucdo do Comando da Aeronautica

IFR Instrument Flight Rules - Regras de Voo por Instrumento

IFRA Habilitagdo de Voo por Instrumentos - Avido

LABDATA Laboratorio de Leitura e Analise de Dados de Gravadores de Voo

MLTE Habilitacdo de Classe Avido Multimotor Terrestre

NTSB National Transportation Safety Board

PCM Licenca de Piloto Comercial - Avido

PLA Licenca de Piloto de Linha Aérea - Aviado

PPR Licenca de Piloto Privado - Avidao

RBAC Regulamento Brasileiro da Aviacao Civil

SACI Sistema Integrado de Informacdes da Aviacédo Civil

SBMT Designativo de localidade - Aerddromo de Campo de Marte, SP

SC Stratocumulus

SDTK Designativo de localidade - Aerddromo de Paraty, RJ

SIGWX Significant Weather - Tempo Significativo

SIPAER Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos

ST Stratus

TCU Towering Cumulus - Cumulus Encastelados

TPP Categoria de registro de aeronave de Servigo Aéreo Privado

TSB Transportation Safety Board

uTC Universal Time Coordinated - Tempo Universal Coordenado
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VFR Visual Flight Rules - Regras de Voo Visual
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1. INFORMACOES FACTUAIS.

H PP-LMM

031AN2016 |

Modelo: C90GTI Operador:
Aeronave Matricula: PP-LMM Supermercado Shibata Ltda.
Fabricante: Hawker Beechcraft
Data/hora: 03JAN2016 - 17:21 (UTC) Tipo(s):
- Local: Morro do Corumbé Voo Controlado contra o Terreno
Ocorréncia (CFIT)
Lat. 23°09'31”S  Long. 044°43'26"W
Municipio - UF: Paraty - RJ

1.1.Histo6rico do voo.

A aeronave decolou do Aerdédromo de Campo de Marte, SP (SBMT) com destino ao
Aerédromo de Paraty, RJ (SDTK) as 16h24min (UTC), a fim de realizar um voo de
translado, com dois pilotos a bordo.

Durante a arremetida no ar, ap6s uma aproximacdo para pouso em SDTK, sob
condi¢cdes meteoroldgicas adversas, ocorreu a colisdo da aeronave contra elevacdes nas

proximidades do aerédromo.
A aeronave ficou destruida.

Os dois tripulantes sofreram lesfes fatais.

1.2.Lesdes as pessoas.

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 2 - -
Graves - - -
Leves - - -
llesos & - =
1.3.Danos a aeronave.
A aeronave ficou destruida.
1.4.0utros danos.
N&o houve.
1.5.Informagdes acerca do pessoal envolvido.
1.5.1. Experiéncia de voo dos tripulantes.
Horas Voadas
Discriminagéo Piloto Copiloto
Totais 801:50 159:35
Totais, nos ultimos 30 dias 03:00 00:00
Totais, nas Ultimas 24 horas 00:00 00:00
Neste tipo de aeronave 319:45 00:00
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 01:15 00:00
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 00:00 00:00

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram obtidos por meio dos registros no
Sistema Integrado de Informagdes da Aviagao Civil (SACI) da ANAC.
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1.5.2. Formacao.

O piloto realizou o curso de Piloto Privado - Avido (PPR) no Aeroclube de S&o Paulo,
SP, em 1993.

O copiloto realizou o curso de Piloto Privado - Avido (PPR) na EJ Escola de
Aeronautica, SP, em 2012.

1.5.3. Categorias das licencas e validade dos certificados e habilitagcdes.

O piloto possuia a licenca de Piloto Comercial - Avido (PCM) e estava com as
habilitacdes técnicas de aeronave tipo BE9O, Avido Multimotor Terrestre (MLTE) e Voo
por Instrumentos - Avido (IFRA) validas.

O copiloto possuia a licenca de Piloto Comercial - Avido (PCM) e estava com as
habilitacbes técnicas de Avido Multimotor Terrestre (MLTE) e Voo por Instrumentos -
Avido (IFRA) validas.

O copiloto ndo possuia a habilitagdo técnica de aeronave tipo BE9O.
1.5.4. Qualificacao e experiéncia no tipo de voo.
O piloto estava qualificado e possuia experiéncia no tipo de voo.

O copiloto ndo estava qualificado e ndo possuia experiéncia registrada em aeronave
tipo BE9O.

1.5.5. Validade da inspecao de saude.
Os pilotos estavam com os Certificados Médicos Aeronauticos (CMA) vélidos.
1.6.Informacdes acerca da aeronave.

A aeronave, de numero de série LJ-1866, foi fabricada pela Hawker Beechcraft, em
2008, e estava registrada na categoria de Servicos Aéreos Privados (TPP).

O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido.

As cadernetas de célula, motores e hélices estavam com as escrituracdes
atualizadas.

O programa de manutencdo, estabelecido pelo fabricante, previa que as inspec¢des
fossem divididas em quatro fases e nédo estabelecia revisao geral para a aeronave.

A Ultima inspegdao da aeronave, do tipo “fase 3 e 4” e a Inspecdo Anual de
Manutencéao (IAM), foram realizadas em 17DEZ2015 pela oficina MTX AVIATION, em
Sorocaba, SP, estando com 8 horas e 25 minutos voados apds a inspecao.

1.7.Informagdes meteoroldgicas.

A Carta de Tempo Significativo (SIGWX) gerada as 09h58min (UTC), com validade
até as 00h00Omin (UTC), ilustrava a presenca de poucas nuvens Towering Cumulus (TCU)
com base a 2.000ft e topo no FL210. Havia, ainda, a presenca de nuvens Stratus (ST) e
Stratocumulus (SC) com base a 800ft e topo a 2.000ft associadas a pancadas de chuva
(Figura 1).
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Figura 1 - Carta SIGWX do dia 03JAN2016, com validade até 00hOOmin (UTC) de
04JAN2016.

A imagem de satélite das 17h30min (UTC) indicava a presenca significativa de
nebulosidade na regido de Paraty, RJ.

Figura 2 - Imagem de satélite realcada das 17h30min (UTC).

Da mesma forma, as imagens de RADAR do Pico do Couto, RJ, gerada as
17h20min (UTC) mostravam a presenca de agua precipitavel sobre a regido de Paraty,
RJ, em especial sobre o aerédromo de SDTK e a regido do impacto da aeronave PP-LMM
(Figura 3).
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Figura 3 - Imagem do RADAR meteoroldgico do Pico do Couto, RJ das 17h20min (UTC).

Verificou-se que chovia em toda a regiéo litoranea do Estado do Rio de Janeiro, com
visibilidade restrita, e que alguns aerédromos operavam sob as regras de voo por
instrumentos (IFR)

No periodo que compreendeu o voo do PP-LMM, as condi¢cdes meteorologicas na
regido de Paraty eram desfavoraveis ao voo visual.

1.8.Auxilios a navegacao.
Nada a relatar.
1.9.Comunicacgdes.

De acordo com as transcricbes dos audios de comunicacdo entre o PP-LMM, os
orgaos de controle e demais aeronaves na frequéncia de coordenacdo, verificou-se que a
tripulacdo manteve contato radio permanente e que ndo houve anormalidade técnica de
equipamentos de comunicac¢ao durante o voo.

1.10.Informacbes acerca do aerédromo.

O aer6dromo de Paraty, RJ, era publico, administrado pela Prefeitura Municipal,
operava somente sob regras de voo visual (VFR) em periodo diurno e ndo dispunha de
servicos de trafego aéreo (ATS - Air Traffic Services) ou servico de meteorologia
aeronautica.

A pista era de asfalto, com cabeceiras 10/28, dimensdes de 700m x 23m, com
elevacao de 10ft.

1.11. Gravadores de voo.

O Cockpit Voice Recorder (CVR) FA2100, SN 501410, instalado na aeronave, foi
enviado para o Laboratério de Leitura e Andlise de Dados de Gravadores de Voo do
CENIPA (LABDATA), para a realizacao das leituras das comunica¢cées mantidas pelos
tripulantes na cabine de comando.

Por meio do audio validado, ndo foi possivel identificar qualquer funcionamento
anormal nos sistemas, nem comentarios dos pilotos que pudessem remeter a pane na
aeronave, nos momentos que antecederam ao acidente.
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A comunicagcdo entre os pilotos na cabine, bem como dos pilotos com outras
aeronaves, indicou que a tripulacdo estava na segunda tentativa de efetuar a
aproximagdo para pouso no aerédromo de Paraty, em condicbes meteoroldgicas
adversas.

Poucos minutos antes da segunda tentativa, uma aeronave informou que havia
efetuado o pouso em Paraty.

De acordo com os dados obtidos na leitura do CVR, ndo foi possivel identificar o
som de recolhimento do trem de pouso, durante a segunda arremetida.

1.12.Informacgdes acerca do impacto e dos destrogos.

A aeronave chocou-se contra um morro, em angulo de aproximadamente 10°, em
atitude positiva de arfagem e com asas niveladas, a uma distancia de 3,9NM da cabeceira
28 de SDTK.

O local do impacto era de dificil acesso, em mata fechada, a uma altitude de 1.800ft.
Os destrocos ficaram concentrados na area do impacto, em um raio de 15 metros.

Foram encontradas evidéncias de que, no momento do impacto, o trem de pouso
nao estava travado em cima.

; - -.\ Lt N
Figura 4 - Trem de pouso da aeronave fora de seu compartimento.

O motor esquerdo foi encontrado separado da aeronave, de cabeca para baixo e
com as pas de hélice bastante deformadas. O motor direito também apresentava
deformacdes significativas na hélice, ambos com indicios de colisdo em alta rotacao.
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) ) - AR
Figura 6 - Motor direito da aeronave com deformacdes na hélice.

1.13.Informagbes médicas, ergondmicas e psicoldgicas.
1.13.1. Aspectos médicos.
N&o pesquisados.
1.13.2. Informacgdes ergonémicas.
Nada a relatar.
1.13.3. Aspectos Psicolégicos.

O piloto da aeronave possuia 41 anos de idade. Foi descrito por amigos e familiares
como uma pessoa amigavel e afetuosa. Profissionalmente, foi descrito como um piloto
arrojado.

Possuia experiéncia na rota e havia pousado no aerédromo de Paraty em diversas
ocasides, havendo pilotado aeronaves de outros operadores para aer6dromos naquela
regiao.
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Apesar de ndo possuir vinculo empregaticio com o proprietario (operador) do PP-
LMM, pertencia ao grupo de pilotos que operavam aquela aeronave ha,
aproximadamente, cinco anos.

O copiloto tinha 25 anos de idade e, de acordo com os relatos de amigos e
familiares, era considerado uma pessoa dedicada e responsével. Nao possuia experiéncia
naguela rota e nunca havia pousado em Paraty.

Apesar de ndo possuir a habilitacdo BE9O0, ele passou a integrar o grupo de pilotos
gue operavam o PP-LMM havia, aproximadamente, um més. Assim como os demais, ndo
possuia vinculo empregaticio e estava em uma fase de familiarizagdo com a operacéo.

Apoés essa etapa de familiarizacdo, seriam iniciadas as tratativas para habilitacdo do
copiloto no tipo BE9O.

Era o primeiro voo que piloto e o copiloto realizavam juntos, sendo que o primeiro
contato entre eles havia ocorrido momentos antes do embargue na aeronave.

De acordo com o relato de outros profissionais do convivio dos pilotos, ambos
mantinham um vinculo estavel com seus pares e com a equipe em geral. Foi reportado,
ainda, que havia uma boa relacdo interpessoal deles com as pessoas que trabalhavam
em SBMT.

No dia do acidente, o piloto estava de folga e participava de uma confraternizacéo
com alguns amigos, entretanto, foi chamado para substituir outro piloto que ficou
indisponivel para o voo.

Era frequente e rotineiro ao grupo de pilotos que operavam a aeronave PP-LMM
realizarem voos para as cidades de Paraty e Angra dos Reis. Na semana anterior ao
acidente, inclusive, o piloto havia realizado um voo para o0 mesmo local, com aquela
mesma aeronave.

Nesses voos, era comum o0s pilotos encontrarem condicbes meteoroldgicas
adversas no aerodromo de destino, pois tratava-se de uma localidade sujeita a
instabilidade e varia¢cfes, caracteristicas do clima naquela regiao.

Segundo os entrevistados, havia certa competicdo entre os pilotos, onde aqueles
gue conseguiam pousar sob condi¢cdes meteoroldgicas adversas distinguiam-se como 0s
melhores.

No dia da ocorréncia, havia alguns pilotos voando nas proximidades do local do
acidente. De acordo com a percepcao desses profissionais, as condicdes meteoroldgicas
nao eram favoraveis ao voo visual na regido. Reportaram ainda que, a despeito do risco
enfrentado, muitos pilotos tentaram pousar em Paraty e em Angra dos Reis, incluindo o
PP-LMM.

Momentos antes do acidente, uma aeronave havia conseguido pousar, apesar das
condicBes meteorologicas adversas. Em seguida o PP-LMM, fez uma tentativa de
aproximacao para 0 pouso, mas sem obter éxito.

1.14.Informacg0des acerca de fogo.
N&o houve fogo.
1.15.Informacgbes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave.

Em funcdo do forte impacto contra o solo, os ocupantes faleceram no local do
acidente por politraumatismo.
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1.16. Exames, testes e pesquisas.

As caracteristicas dos danos encontrados nos motores indicaram que 0S
componentes desenvolviam poténcia no momento do impacto.

Nao houve evidéncia de falha ou mau funcionamento dos demais sistemas da
aeronave.

1.17.Informacdes organizacionais e de gerenciamento.

Tratava-se de uma aeronave registrada para operagcao privada, sob
responsabilidade do proprietario (operador).

Os voos eram executados por um grupo de pilotos que eram contratados em regime
freelance, sem vinculo empregaticio.

Havia um piloto contratado pelo operador da aeronave, o qual era responsavel pelas
guestdes relativas ao gerenciamento da aeronave e da escala de voo dos pilotos
freelancers. O gerenciamento da escala ocorria de modo informal e, ndo raramente, 0s
acionamentos ocorriam para voos no mesmo dia.

Todos os pilotos freelancers concorriam apenas a escala de voo, sem desempenhar
funcdes de gerenciamento da aeronave e a remuneracao dos pilotos era por demanda.

Parte desses pilotos possuia relagdo com outras atividades de trabalho, tanto na
execucao de voos para outros proprietarios de aeronaves, quanto na execucdo de
atividades néo relacionadas a aviagao.

Conforme as determinacdes do proprietario (operador) da aeronave, todas as
operacfes eram realizadas com piloto e copiloto, apesar de a aeronave ser homologada
para operacao single pilot. De acordo com as informacdes obtidas, essa determinacao
tinha por objetivo elevar o nivel de seguranca operacional.

No voo do acidente, a presenca do copiloto, que ndo possuia habilitacdo na
aeronave, era justificada pela intencdo de promover experiéncia a esse profissional, visto
gue ele havia ingressado naquele grupo recentemente.

Era pratica comum agregar pessoas nao habiltadas em voos, para que se
familiarizassem com as operacdes e recebessem, informalmente, algumas instrugdes.
Caso o desempenho fosse considerado satisfatério, o treinamento formal passava a ser
realizado.

1.18.Informacdes operacionais.

A aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento especificados pelo
fabricante, tanto no momento da decolagem quanto no momento do acidente.

A aeronave realizava um voo de translado de SBMT para SDTK, com a intencao de
regressar a Sao Paulo, SP, com um passageiro. O plano de voo preenchido pelo piloto
apresentava a inscricao “Z” no campo 8 “Regras de Voo”. Essa inscrigdo indicava que o
voo inicialmente seria conduzido sob regras VFR (Visual Flight Rules), seguido por uma
ou mais mudancas subsequentes das regras de voo. No plano de voo do PP-LMM
constava que a aeronave iria decolar VFR com mudancga para regras de voo IFR durante
a subida e mudar para regras de voo VFR novamente ao cruzar o fixo DORLU, durante a
descida, permanecendo VFR até o destino.

No dia do voo, chovia em toda a regido litoranea do Estado do Rio de Janeiro e
diversos aerédromos operavam sob as regras IFR.

Segundo relatos, o piloto conhecia bem as restricbes acerca das operagbes de
pouso e decolagem em condigbes meteoroldgicas desfavoraveis ao voo visual naquela
regido, visto que ja havia operado la diversas outras vezes.
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Apbs a decolagem, a aeronave foi autorizada pelo Controle de Aproximagado de Séo
Paulo (APP-SP) a subir até o FL130 e prosseguir em rota, sob as regras IFR.

Mais tarde, a aeronave solicitou ao APP-SP a descida e a modificagao das regras de
voo para VFR, sendo autorizada a descida IFR até o FL080, na escuta da frequéncia do
APP-SP.

Ao atingir o FLO80, a aeronave foi instruida a prosseguir em descida VFR até a
altitude de trafego do aer6dromo de destino, efetuando chamada na frequéncia de
coordenacao.

Durante o voo, o piloto explicava a operagdo da aeronave ao copiloto, destacando
alguns detalhes da aeronave e o tipo de aproximacdo que realizariam em Paraty,
enquanto o copiloto realizava todas as comunicagfes com os 6rgdos de controle e os
cheques solicitados pelo piloto.

De acordo com a imagem RADAR do APP-SP, a aeronave passou na vertical de
SDTK com aproximadamente 4.500ft de altitude e, em seguida, prosseguiu em descida
com proa do matr, atingindo 3.200ft.

ApoOs a perda do contato RADAR da aeronave, ainda houve, por um breve momento,
a identificacdo do PP-LMM sobre o mar, a 900ft.

De acordo com o &udio gravado na cabine de pilotagem, o piloto comentou com o
copiloto que as condi¢cdes meteoroldgicas estavam muito ruins, mas que tentaria efetuar
uma aproximacao visual para pouso no aerédromo de Paraty.

Durante a aproximacéo, o piloto assumiu a fonia, informando as demais aeronaves,
na escuta da frequéncia de coordenacdo, que estava arremetendo no ar, com curva a
direita, e que regressaria para a Baia de Paraty.

Em seguida, o piloto informou na fonia que realizariam apenas mais uma tentativa
de pouso em Paraty e que, caso ndo obtivessem éxito, prosseguiriam para SBMT.

Durante a segunda arremetida, o gravador de voz na cabine registrou o som de
breves comentarios entre os pilotos sobre a proximidade da aeronave com algumas
arvores, seguido de forte ruido e interrupcéo da gravacao.

. t
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Figura 7 - Distancia da cabeceira 28 até o local do acidente (Google Earth).
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Moradores das proximidades do local do acidente informaram que viram a aeronave
voando a baixa altura e ouviram, em seguida, um forte estrondo. Algumas horas mais
tarde, os moradores encontraram 0s destro¢os, que julgaram tratar-se da aeronave e
acionaram o Corpo de Bombeiros da cidade.

1.19.Informagdes adicionais.
Regras de voo visual

Na época do acidente, a Instrucdo do Comando da Aeronautica ICA 100-12
estabelecia que:

5 REGRAS DE VOO VISUAL
5.1 CRITERIOS GERAIS

5.1.1 Exceto quando operando como voo VFR especial, os voos VFR deverao ser
conduzidos de forma que as aeronaves voem em condigbes de visibilidade e
distancia das nuvens iguais ou superiores aquelas especificadas no quadro da
tabela 1.

5.1.2 Nao obstante o estabelecido em 5.1.1 anterior, os voos VFR somente serdo
realizados quando simultdnea e continuamente puderem cumprir as seguintes
condicdes:

a) manter referéncia com o solo ou &gua, de modo que as formacdes
meteorolégicas abaixo do nivel de voo ndo obstruam mais da metade da area de
visdo do piloto;

b) voar abaixo do FL 150; e
c) voar com velocidade estabelecida no quadro da tabela 1.

5.1.3 Exceto quando autorizado pelo érgdo ATC para atender a voo VFR especial,
voos VFR néo poderéo pousar, decolar, entrar na ATZ ou no circuito de trafego de
tal aer6dromo se:

a) o teto for inferior a 450m (1.500 pés); ou

b) a visibilidade no solo for inferior a 5km.

Requisitos para habilitacdo a aeronave

A aeronave C90GTI, registrada na categoria TPP, podia ser conduzida por apenas
um piloto (single pilot), desde que estivesse habilitado e qualificado no tipo (possuir
habilitacdo BE90).

O copiloto ndo possuia a habilitagdo de tipo requerido, a época, para a aeronave.
Sua intencéo, segundo o que foi levantado, era ganhar experiéncia para ser contratado
como copiloto fixo do operador ou outro que possuisse 0 mesmo modelo de aeronave.

Segundo relatos, era comum a entrada de pilotos novos na aviagao geral/executiva,
como integrantes do grupo de pilotos de um operador, sem habilitacédo requerida.

Esses pilotos realizavam voos de familiarizacdo no equipamento, a fim de acumular
horas, as quais ndo eram registradas na Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC).

Ao mesmo tempo, os pilotos mais antigos avaliavam se 0s novatos apresentavam
bom desempenho e, caso estes realizassem o treinamento tedrico requerido pela ANAC,
poderiam ser incluidos no grupo de pilotos daquele operador, como freelancers ou como
contratados.

De acordo com consulta formulada a ANAC, a condicdo para que um piloto
obtivesse a habilitacdo para pilotar a aeronave C90GT]I estava prevista ha Emenda 05 do
RBAC 61, vigente em 03JAN2016.

A aeronave C90GTI requeria uma habilitacdo de tipo, pois se enquadrava sob a
definicdo do paragrafo 61.5(3)(ii) desse regulamento:
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61.5 Licencas, certificados e habilitacdes emitidos em conformidade com este
Regulamento

(.

(3) habilitacdes de tipo: sdo averbadas nas licencas de pilotos de avido,
helicoptero e aeronaves de decolagem vertical nos seguintes casos:

(i) para cada tipo de avido certificado para operagédo com tripulagdo minima de 2
(dois) pilotos;

(i) avides multimotores a turbina*;

A regra para concessao dessa habilitacéo determinava que:
61.213 Concesséao de habilitacdo de tipo

(...)
(3) treinamento de voo:

(i) o candidato a uma habilitacdo de tipo deve comprovar ter concluido com
aproveitamento, nos 6 (seis) meses anteriores ao exame de proficiéncia, o
programa de treinamento de voo para o tipo de aeronave em que pretenda obter a
habilitagéo; (ii) o programa de treinamento de voo deve ser conduzido:

(A) em CTAC**, para avides, helicopteros com dois ou mais motores, dirigiveis e
aeronaves de sustentacdo por poténcia; ou

(.

(C) o programa de treinamento de voo deve estar aprovado ou validado pela
ANAC; e

(D) caso sejam utilizados dispositivos de treinamento para simulagdo de voo
(FSTD), tais dispositivos devem estar qualificados ou validados pela ANAC;

(.

(iii) caso ndo exista, até a data em gue o candidato iniciar o treinamento de voo,
CTAC*, escola de aviacgdo civil ou aeroclube certificado ou validado pela ANAC
para ministra-lo, o treinamento de voo podera ser ministrado por um PC ou PLA*
habilitado e qualificado na aeronave, desde que inclua, no minimo:

(A) 20 (vinte) horas de voo para avides turbojato e 12 (doze) horas de voo para
avibes turboélice* ou convencionais;

(.
(.)

(iv) o tipo de aeronave e o treinamento de voo devem ser registrados na CIV
Digital pelo candidato, bem como registrados e assinados pelo instrutor na CIV do
candidato*;

Quanto ao ground school, este era previsto no paragrafo 61.213(2), e seguia
basicamente a mesma regra do treinamento de voo:

61.213 Concesséao de habilitacdo de tipo
(...)
(2) conhecimentos tedricos e treinamento de solo:

(i) o candidato a uma habilitacdo de tipo deve comprovar ter concluido com
aproveitamento, nos 12 (doze) meses anteriores ao exame de proficiéncia, o
programa de treinamento de solo para o tipo de aeronave em que pretenda obter a
habilitacéo;

(ii) o programa de treinamento de solo deve ser conduzido*:

(A) em CTAC, para avibes*, helicopteros com dois ou mais motores, dirigiveis e
aeronaves de sustentacao por poténcia; ou (B) em CTAC, escolas de aviacao civil
ou aeroclubes, para helicopteros monomotores;
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(C) o programa de treinamento de solo deve estar aprovado ou validado pela
ANAC;

(i) caso ndo exista*, até a data em que o candidato iniciar o treinamento de solo,
CTAC, escola de aviagéo civil ou aeroclube certificado ou validado pela ANAC
para ministra-lo, o treinamento de solo podera ser ministrado por um PC ou PLA
habilitado e qualificado na aeronave*;

*(grifos nossos)

*CTAC - Centro de Treinamento de Aviagéo Civil

Desse modo, uma vez que nao havia Centro de Treinamento de Aviacdo Civil
(CTAC) que ofertasse os treinamentos de ground school e voo para a habilitacdo no
BE90, estes treinamentos poderiam ser ministrados por um PC ou PLA habilitado.

Durante a investigacdo nao foram encontradas comprovacdes de que o copiloto
houvesse concluido qualquer treinamento tedrico no tipo C90GTI.

1.20. Utilizacéo ou efetivacéo de outras técnicas de investigacao.
N&o houve.

2. ANALISE.

A aeronave realizava um voo de translado de SBMT para SDTK, com dois pilotos a
bordo.

As cadernetas de célula, motores e hélices estavam com as escrituracdes
atualizadas. Ndo houve evidéncia de manutencédo inadequada em relacédo as inspecodes
exigidas pelo fabricante e nenhum item de manutencdo pendente que pudesse impedir
sua operacao normal.

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

Este tipo de voo, de SBMT para a regiao das cidades de Paraty e Angra dos Reis,
conhecida pela instabilidade climatica, era frequente e rotineiro, tendo o piloto realizado
diversos voos nessas rotas, incluindo um na semana anterior ao acidente, com a mesma
aeronave.

O piloto, descrito como amigavel, afetuoso e arrojado, pertencia ao grupo de pilotos
gue operavam a aeronave PP-LMM ha algum tempo. Além disso, ja havia pilotado outras
aeronaves com sede no Campo de Marte (SBMT) para as referidas localidades.

Assim, observou-se que o piloto possuia experiéncia na rota e estava bem
familiarizado com as dificuldades decorrentes da operacao sob condi¢cdes meteoroldgicas
adversas.

No dia do acidente, chovia na regido, e alguns pilotos se encontravam voando nas
proximidades do local da ocorréncia. Tais profissionais afirmaram que as condicdes
meteorolégicas ndo eram favoraveis ao voo visual, mas que, a despeito do risco
enfrentado, muitos pilotos tentavam pousar, tanto em Paraty como em Angra dos Reis,
incluindo o PP-LMM.

Os pilotos do PP-LMM perguntaram a uma aeronave que havia pousado em Paraty
sobre as condicbes de visibilidade e teto. O piloto da aeronave disse que a visibilidade
nao era boa e que o teto estava entre 400 pés e 500 pés acima do nivel do solo (AGL).

O PP-LMM decolou de SBMT sob regras de voo visual (VFR), mudou para regras de
voo por instrumentos (IFR) durante a subida e mudou de volta para VFR ao cruzar a
posicdo DORLU, durante a descida, demonstrando a intencéo de tentar o pouso visual em
Paraty, RJ, apesar das condi¢fes climéticas desfavoraveis da regiéo.
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De acordo com a imagem RADAR do APP-SP, a aeronave passou na vertical de
SDTK com aproximadamente 4.500ft de altura e, em seguida, prosseguiu em descida
com proa do mar, atingindo 3.200ft. Tal procedimento pode ter sido realizado na tentativa
de descer o maximo possivel sobre o mar, até atingir condices visuais no setor e, assim,
efetuar a aproximacgéo em Paraty.

Essa hipdtese foi corroborada pela conversa entre os pilotos. De acordo com 0s
dados da investigacdo, o comandante informou que permaneceriam em condi¢des visuais
mantendo 900ft, aguardando a melhora nas condicdes.

Além disso, ainda houve, por um breve momento no RADAR do APP-SP, a
identificacdo do PP-LMM sobre o mar, a 900ft.

Na sequéncia, o piloto comentou com o copiloto que as condicdes meteoroldgicas
estavam muito ruins, mas que tentaria efetuar uma aproximacéo visual para pouso no
aerodromo de Paraty.

Mais tarde, avisou as demais aeronaves na regiao de que estava arremetendo no ar,
com curva a direita, prosseguindo para a vertical do mar. Em seguida, fez novo
comentario ao copiloto, alertando-o de que realizariam apenas mais uma tentativa de
pouso em Paraty e que prosseguiriam para SBMT, caso ndo obtivessem éxito. Os pilotos
nao falaram em alternar para outro aeroporto diferente de SBMT ou de SDTK.

Por considerarem que as condicdes sobre o mar permitiiam o voo visual, a
tripulacdo decidiu iniciar nova aproximacdo para a pista 28 do aerédromo de Paraty.
Entretanto, nas proximidades do aerédromo, a visibilidade se deteriorou, fazendo com que
a tripulacdo decidisse pela arremetida no ar, em condigdes de voo por instrumentos,
apesar da inexisténcia de qualquer carta oficial de aproximacao por instrumentos naquele
aerddromo, o qual s6 operava VFR.

Momentos antes da segunda tentativa de pouso do PP-LMM em Paraty, uma outra
aeronave conseguiu realizar o pouso com sucesso. Ciente dessa informacdo, o piloto
verbalizou sua intencdo de também prosseguir para o0 pouso, apesar das informacdes de
visibilidade e teto fornecidas por aquela aeronave.

Tais fatos evidenciaram que, mesmo diante das circunstancias desfavoraveis ao
pouso, o0 piloto assumiu uma postura de excessiva autoconfianga, apesar das condi¢des
meteorolégicas restritivas.

Esta atitude foi moldada pela cultura profissional adotada pelos pilotos que
operavam na regido, pois havia uma pratica coletiva de aceitacao de riscos operacionais
elevados. Perante o grupo, a atuacao em condi¢cGes desfavoraveis era reconhecida como
prova de proficiéncia e competéncia profissional, 0 que promovia um clima de competicdo
entre os pilotos.

No caso em tela, o pouso bem-sucedido de outra aeronave pode ter elevado a
motivagao do piloto para buscar o reconhecimento dos demais, inclusive de seu copiloto,
ainda nao habilitado no tipo de aeronave.

Assim, observou-se que esses aspectos circunstanciais e culturais impactaram no
processo decisorio apresentado pelo piloto. A tentativa de prosseguir para o pouso em
condicbes meteoroldgicas deterioradas indicou uma aceitacdo Iinadequada dos
parametros minimos de visibilidade.

Ressalta-se que esse viés cognitivo no processo decisorio consiste em uma
tendéncia do ser humano, em que a decisdo é ancorada em apenas uma parcela restrita
de todas as informacgdes disponiveis. Nesse processo, a atencéo é direcionada para uma
informacdo recentemente recebida, a qual é utilizada para basear a decisdo, em
detrimento de outras.
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Assim, o comportamento de competicdo instalado entre os pilotos pode ter
contribuido para a decisdo equivocada do piloto, levando-o a desprezar informacdes
relevantes devido a priorizacdo de seu objetivo. Nesse contexto, é possivel que o piloto
tenha baseado sua decisdo apenas no pouso bem-sucedido de outra aeronave, limitando
seu escopo de avaliacao.

O copiloto, descrito como uma pessoa dedicada e responsavel, pertencia ao grupo
de tripulantes que acompanhava os voos da aeronave da empresa ha cerca de um més
da ocorréncia, mas néo possuia habilitacdo técnica da aeronave e nunca havia pousado
em Paraty.

A hipotese é a de que o copiloto realizava voos informalmente para adquirir
experiéncia, uma vez que néo havia registros de voo naquele tipo de aeronave em sua
Caderneta Individual de Voo (CIV). Apesar disso, durante o voo, ele realizou todas as
comunica¢fes com os 0rgdos de controle e os cheques solicitados pelo piloto.

Essa prética, informalmente adotada pelo grupo de pilotos, denotou fragilidades
referentes ao nivel minimo de conhecimento técnico da aeronave requerido para assumir
aquela funcdo e nado havia qualquer gerenciamento dos riscos relacionados a tais
instrucdes informais.

Em fungéo disso, os pilotos envolvidos na ocorréncia ndo se conheciam e tiveram o
primeiro contato momentos antes do embarque. Durante todo o voo, no entanto, ambos
demonstraram conduta cordial na cabine, com o piloto explicando detalhes da operacgao
da aeronave e do tipo de aproximacao que realizariam em Paraty.

A presenca de um copiloto ndo habilitado em condigdes informais de instrugdo pode
ter influenciado o voo, causando desconcentracdo ou desvio de atencdo do comandante,
ou ainda, ter reforcado sua atitude de excessiva autoconfianca e de demonstracdo de
arrojo.

Os dados da investigacdo evidenciaram que a tripulagio ndao comandou o
recolhimento do trem de pouso durante a segunda arremetida no ar. Essa informacéo foi
corroborada pelo fato de o trem ter sido encontrado fora do seu compartimento, no local
do impacto, denotando esquecimento da tripulacdo quanto ao cumprimento deste item do
checklist.

A arremetida no ar realizada pelo piloto com o trem de pouso baixado pode ter
aumentado o arrasto e reduzido a razdo de subida da aeronave, o que pode ter
contribuido para o impacto contra a elevacao.

As evidéncias nos destrocos observadas no local do acidente, corroboradas pelo
audio do CVR, indicavam que os motores desenvolviam poténcia elevada no momento do
impacto. Esta condicdo, coerente com a fase do voo, indicou que nédo havia problemas de
ordem técnica que pudessem ter contribuido para a ocorréncia.

Assim, é possivel que tenha ocorrido um rebaixamento da consciéncia situacional
dos tripulantes, inviabilizando a adequada percepcdo de que estavam se aproximando
perigosamente das elevacdes, em voo totalmente sob condi¢des por instrumentos.

Nos momentos finais do voo, foram registrados breves comentarios entre os pilotos
sobre a proximidade da aeronave com algumas arvores. Na sequéncia ouve-se um forte
ruido e a interrupcdo da gravacdo, evidenciando que eles ndo tinham, até aquele
momento, percebido a iminéncia do choque, caracteristica classica de CFIT.

3. CONCLUSOES.
3.1.Fatos.

a) os pilotos estavam com os Certificados Médicos Aeronauticos (CMA) validos;
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b) o piloto estava com as habilitacbes técnicas de aeronave tipo BE90, Avido
Multimotor Terrestre (MLTE) e Voo por Instrumentos - Avido (IFRA) validas;

c) o copiloto, embora ndo requerido, ndo possuia habilitacdo técnica de BE90O e
estava com as habilitacfes técnicas de Avido Multimotor Terrestre (MLTE) e Voo
por Instrumentos - Avido (IFRA) validas;

d) o piloto estava qualificado e possuia experiéncia no tipo de voo;

e) o copiloto ndo estava qualificado e ndo possuia experiéncia no modelo de
aeronave;

f) a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido;

g) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento no momento da
decolagem, bem como no momento do acidente;

h) as escrituracbes das cadernetas de célula, motores e hélices estavam
atualizadas;

i) a aeronave decolou de SBMT com destino a SDTK, com dois pilotos a bordo;

J) as condi¢cdes meteorologicas na regido de Paraty, no dia da ocorréncia, eram
desfavoraveis ao voo visual,

k) apos a decolagem, a aeronave foi autorizada pelo APP-SP a manter o FL130, em
rota IFR;

[) durante o voo em rota, a aeronave solicitou descida e modificacdo das regras de
voo de IFR para VFR;

m) durante o voo, o piloto explicava a operacédo da aeronave ao copiloto;

n) o copiloto realizava as comunicacdes com o0s 6rgdos de controle e os cheques
solicitados pelo piloto;

o) foram feitas duas tentativas de pouso em SDTK, sob condigces meteorologicas
adversas;

p) na segunda arremetida em voo, com os trens de pouso baixados, a aeronave
colidiu contra uma elevacao nas proximidades do aerédromo;

g) a aeronave ficou destruida; e

r) os pilotos sofreram lesdes fatais.
3.2.Fatores contribuintes.

- Atencéo - indeterminado

Momentos antes do acidente, uma outra aeronave concluiu com éxito 0 pouso no
aerodromo de Paraty. E possivel que a atencdo do piloto tenha se focado nessa
informacdo, que indicava a possiblidade de execucdo do pouso, apesar das condi¢des
criticas enfrentadas, levando-o a assumir riscos elevados para efetuar o pouso em
condicdes criticas.

Ainda, a presenca de copiloto ndo habilitado para operar a aeronave pode ter
influenciado os processos cognitivos do piloto, causando desconcentracdo ou desvio de
atencao no piloto.

- Atitude - contribuiu.

As tentativas recorrentes de realizagdo do pouso indicaram excesso de
autoconfianca por parte do piloto, levando-0 a prosseguir no voo para o aerédromo de
Paraty, mesmo em condi¢gBes meteoroldgicas adversas.
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O perfil operacional arrojado do piloto, sua experiéncia pregressa e as regras e
valores adotados informalmente no grupo de pilotos sdo possiveis fatores que
influenciaram no desenvolvimento dessa atitude de excessiva autoconfianca.

- Condicdes meteorologicas adversas - contribuiu.

No dia do acidente, as condigBes meteorologicas ndo eram favoraveis ao voo visual
no aerodromo de Paraty.

- Cultura do grupo de trabalho - contribuiu.

Entre os pilotos que operavam na regido de Paraty, havia se instalado um
comportamento de competicdo, valorizado pelo reconhecimento social atribuido aqueles
gue conseguiam operar em condi¢cdes criticas. Sobretudo, o pouso sob condicdes
meteoroldgicas adversas na regido era considerado manifestacdo de proficiéncia e
competéncia profissional. Os valores compartilhados por aquele grupo de pilotos
favoreceram o enfraquecimento da percepcao coletiva acerca dos riscos operacionais
presentes.

A presenca de outros pilotos que também tentavam pousar na regido no dia da
ocorréncia, bem como o pouso realizado por uma dessas aeronaves, momentos antes do
acidente e, ainda, a realizacdo de duas tentativas frustradas da aeronave PP-LMM, traduz
uma evidencia clara desse comportamento.

- Esquecimento do piloto - indeterminado.

O fato de o trem de pouso nao ter sido recolhido durante a segunda arremetida no ar
indicou uma falha, fomentada pelo possivel esquecimento da tripulacdo, de executar o
procedimento previsto.

A manutencdo do trem de pouso na posicdo baixado afetou a performance da
aeronave durante a subida, o que pode ter contribuido para que a aeronave ndo atingisse
a altura necessaria para livrar os obstaculos.

- Julgamento de Pilotagem - indeterminado.

A possivel decisdo de nao recolher o trem de pouso durante a arremetida afetou a
performance da aeronave durante a subida, o que pode ter contribuido para que ela nao
atingisse a altura necessaria para livrar os obstaculos.

- Motivagéao - indeterminado.

A realizacdo de pouso bem-sucedido pelo piloto de outra aeronave, mesmo sob
condicdes desfavoraveis, pode ter elevado a motivacao do piloto da aeronave PP-LMM a
concluir o pouso, a fim de demonstrar sua proficiéncia e competéncia profissional.

- Percepcéo - contribuiu.

A ocorréncia da colisdo contra o terreno, em voo controlado, indicou que a tripulacéo
apresentava um baixo nivel de consciéncia situacional no momento da ocorréncia. Essa
percepcdo imprecisa das circunstancias do voo inviabilizou a adocdo das possiveis
medidas que poderiam evitar a coliséo.

- Processo decisorio - contribuiu.

O piloto optou por realizar duas tentativas de pouso no aerédromo de Paraty, a
despeito das condi¢cbes meteorologicas adversas, indicando uma avaliacdo pouco
acurada dos riscos envolvidos na operagéo.

Esse processo de avaliacdo pode ter sido prejudicialmente afetado pelo
comportamento de competicao instalado entre os pilotos. Nesse contexto, € possivel que
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o piloto tenha baseado sua decisdo apenas no pouso bem-sucedido de outra aeronave,
fato esse que limitou 0 seu escopo de avaliacéo.

- Processos organizacionais - indeterminado.

A aeronave PP-LMM era operada por um grupo de pilotos, composto em sua maioria
por profissionais em regime freelance, que eram informalmente gerenciados por um piloto
contratado. N&o havia, portanto, uma sistematica formal utilizada pelo operador para
recrutar, selecionar, acompanhar e avaliar o desempenho dos profissionais.

As falhas relativas ao gerenciamento desse processo, possivelmente, ensejaram
inadequacdes na selecdo dos pilotos, na escala de tripulagdo, nos acionamentos
intempestivos e, como no caso em questdo, na escolha de tripulante ndo habilitado para
exercer funcdo a bordo.

4. RECOMENDACOES DE SEGURANCA

Proposta de uma autoridade de investigacdo de acidentes com base em informac6es
derivadas de uma investigacao, feita com a intencdo de prevenir ocorréncias aeronauticas e que
em nenhum caso tem como objetivo criar uma presuncao de culpa ou responsabilidade. Além das
recomendacdes de seguranca decorrentes de investigacfes de ocorréncias aeronduticas,
recomendacdes de seguranca podem resultar de diversas fontes, incluindo atividades de
prevencao.

Em consonancia com a Lei n® 7.565/1986, as recomendacdes sdo emitidas unicamente
em proveito da seguranca de voo. Estas devem ser tratadas conforme estabelecido na NSCA 3-13
“Protocolos de Investigacdo de Ocorréncias Aeronduticas da Aviacdo Civil conduzidas pelo
Estado Brasileiro”’.

A Agéncia Nacional de Aviac&o Civil (ANAC), recomenda-se:
A-001/CENIPA/2016 - 01 Emitida em: 24/09/2018

Divulgar os ensinamentos colhidos na presente investigacdo, buscando alertar pilotos e
operadores, sobretudo os da Aviacdo Executiva que atuam na regido litoranea dos
estados de Sédo Paulo e Rio de Janeiro, sobre a importancia do respeito aos requisitos
minimos de operacao e as regras de voo visual.

A-001/CENIPA/2016 - 02 Emitida em: 24/09/2018

Realizar acbes de prevencado junto aos pilotos e operadores da Aviacdo Executiva,
sobretudo os que atuam na regido litoranea dos estados de Sdo Paulo e Rio de Janeiro,
no sentido de implantar uma mudanca na cultura dos grupos de trabalho e na cultura
organizacional. Tais acfes deverdo ter como objetivo a elevacdo da percepc¢ao coletiva
acerca dos riscos inerentes a operacdo naquela regido e o alinhamento do conjunto de
crencas e valores compartilhados pelos membros daqueles grupos de profissionais com o
fiel cumprimento das regras estabelecias pelos oOrgaos reguladores do Sistema da
Aviacao Civil.

5. AC;()ES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS.
Nao houve.

Em, 24 de setembro de 2018.
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ANEXO A - COMENTARIOS DO NTSB NAO INCORPORADOS AO RELATORIO

A seguir, séo listados todos os comentarios encaminhados National Transportation
Safety Board (NTSB) que néo foram incorporados ao texto deste Relatorio Final.

COMENTARIO 3
Com relagdo a todo o contetudo do Relatorio Final.
Texto proposto pelo NTSB

Hawker Beechcraft Corporation.
Comentérios do NTSB

Modificar o fabricante da aeronave de Hawker Beechcraft para Hawker Beechcraft
Corporation, para adequar-se ao Certificado de Aeronavegabilidade americano.

Comentério do CENIPA

O Brasil possui uma base de dados de aeronaves gerenciada pela Agéncia Nacional
de Aviacdo Civil (ANAC). Para fins de padronizacdo e estatistica, o CENIPA utiliza o
fabricante definido pela ANAC na redacédo dos relatorios finais, Hawker Beechcraft no
caso em tela.

COMENTARIO 4
Com relacéo a secéo “1.1 - Historico do voo”.
Texto proposto pelo NTSB

Nil.

Comentarios do NTSB

Adicione se algum dos tripulantes de voo obteve algum briefing meteoroldgico antes
do voo. Adicione se houve alguma testemunha ocular do acidente e suas consideracdes
sobre as condicdes meteoroldgicas. Adicione se o avido caiu antes de chegar ao
aeroporto ou depois. Adicione a distancia, a direcdo e a elevacdo do local do acidente.
Adicione o tipo de plano de voo e se o voo foi realizado sob regras de voo visual ou regras
de voo por instrumentos. Adicione a pista em que ocorreram as tentativas de pouso.

Comentéario do CENIPA

N&o ha evidéncias de que o piloto tenha obtido algum briefing meteorolégico antes
do voo. E possivel que eles tenham obtido informaces meteoroldgicas por conta prépria,
usando aplicativos de internet ou outros recursos on-line.

Alguns pilotos estavam voando nas proximidades de SDTK e suas consideracdes
sobre a meteorologia no momento do acidente estdo descritas nas se¢des “1.13
Informacgdes médicas, ergondmicas e psicolégicas” e “2 Analise”.

Na secdo “1.18 Informagdes operacionais” descreve-se a sequéncia de eventos,
informando que a aeronave caiu durante a segunda tentativa de arremetida.

Na secao “1.12 Informagdes acerca do impacto e dos destrocos”, o local do acidente
€ descrito, incluindo a distancia de SDTK e a altitude do carshsite. A direcdo em relacao
ao SDTK foi adicionada na Figura 7.

Na secao “1.18 Informacbes operacionais” esta descrito que o plano de voo
aprovado continha parte do voo sob regras de voo VRF e sob regras de voo IFR.
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Na secao “1.11 Gravadores de voo” e “1.18 Informacdes operacionais” esta descrito

gue a aeronave caiu durante o segundo procedimento de arremetida, logo apos a
segunda tentativa de pouso para a pista 28.

COMENTARIO 5
Com relacéo a secéo “1.1 - Histoérico do voo”.
Texto proposto pelo NTSB

Nil.
Comentérios do NTSB

Adicione se houve fogo apds o impacto.
Comentario do CENIPA

Na secao “1.14 Informacgdes acerca de fogo” esta descrito que nédo houve fogo.
COMENTARIO 7

Com relagéo a sec¢ao “1.1 - Histérico do voo.

Texto proposto pelo NTSB

Nil.
Comentérios do NTSB

Adicione as informac¢des de transcri¢cdo do gravador de voz (CVR) na sec¢éo 1.1.
Comentario do CENIPA

De acordo com as provisées do Anexo 13 “Os registros listados em 5.12 devem ser

incluidos no Relatério Final ou seus apéndices somente quando pertinentes a analise do

acidente ou incidente. Partes dos registros ndo relevantes para a analise ndo devem ser

divulgadas. ”

Para o CENIPA, todos os dados do CVR que possuem relevancia nesse acidente

estdo contidos na redacao do Relatério Final.

COMENTARIO 8
Com relagao a sec¢ao “1.1 - Histérico do voo.
Texto proposto pelo NTSB

Nil.
Comentérios do NTSB

Adicione as informacdes de EGPWS na sec¢éo 1.1.
Comentario do CENIPA

Adicionado na sec¢ao “1.18 Informagdes operacionais”.
COMENTARIO 9

Com relacéo a secéo “1.1 - Histoérico do voo”.

Texto proposto pelo NTSB

... foi destruido pelo impacto e fogo pos-impacto.
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Comentarios do NTSB

Se foi por fogo, adicione ... foi destruido pelo impacto e fogo pos-impacto.
Comentario do CENIPA

Na secao “1.14 Informagdes acerca de fogo” esta descrito que ndo houve evidéncias
de incéndio no local do acidente.

COMENTARIO 10

Com relagéao a secao “1.5.3 - Categorias das licencas e validade dos certificados e
habilitacdes”.

Texto proposto pelo NTSB

Nil.
Comentarios do NTSB

Adicione aqui se houve algum registro de enforcement do 6rgdo regulador
relacionado ao certificado do piloto.

Comentario do CENIPA

N&o havia registros de enforcement relacionado ao certificado do piloto.
COMENTARIO 12

Com relacéo a secao “1.6 — Informagdes acerca da aeronave”.

Texto proposto pelo NTSB

Hawker Beechcraft Corporation.
Comentérios do NTSB

Modificar o fabricante da aeronave de Hawker Beechcraft para Hawker Beechcraft
Corporation, para adequar-se ao Certificado de Aeronavegabilidade americano.

Comentério do CENIPA

O Brasil possui uma base de dados de aeronaves gerenciada pela Agéncia Nacional
de Aviacdo Civil (ANAC). Para fins de padronizacdo e estatistica, o CENIPA utiliza o
fabricante definido pela ANAC na redacédo dos relatorios finais, Hawker Beechcraft no
caso em tela.

COMENTARIO 15
Com relacéo a secéo “1.6 — Informagdes acerca da aeronave”.
Texto proposto pelo NTSB

Nil.
Comentarios do NTSB

Adicione se o0 avido estava equipado com um EGPWS e se este foi localizado e se
seus dados foram baixados.

Comentario do CENIPA

Informacao adicionada a sec¢ao “1.11 Gravadores de voo”.
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COMENTARIO 17
Com relacéo a secéo “1.11 Gravadores de voo”.
Texto proposto pelo NTSB

Nil.
Comentarios do NTSB

Adicione quanto tempo de audio havia disponivel, se a tripulacdo obteve alguma
informacdo de meteorologia durante o voo, se a gravcad registrou a sequéncia de
impacto, se houve alguma conversa na cabine sobre a meteorologia, sobre a
aproximacédo, sobre o aeroporto ou sobre qualquer outra preocupacdo do piloto ou co-
piloto.

Comentério do CENIPA

Para o CENIPA, todos os dados do CVR que possuem relevancia nesse acidente
estdo contidos na redacao do Relatério Final.

COMENTARIO 19
Com relacéo a secdo “1.11 Gravadores de voo”.
Texto proposto pelo NTSB

Nil.
Comentérios do NTSB

Sugere-se esclarecer se a distancia medida foi em relac&o ao inicio ou final da pista
28.

Comentério do CENIPA

A distancia do local do acidente foi medida a partir da cabeceira 28, o que significa o
inicio da pista 28.

COMENTARIO 22
Com relacdo a secao “1.12 Informagdes acerca do impacto e dos destrogos”.
Texto proposto pelo NTSB

Nil.
Comentarios do NTSB

Adicione se todos 0s componentes necessarios para sustentar o voo permaneceram
conectados a aeronave ou foram encontrados nas imedia¢fes dos destrogos.

Comentario do CENIPA

N&o houve evidéncia de perda de controle em voo antes do acidente. Todas as
informacdes consideradas relevantes sobre o cenario do acidente com relacdo a
distribuicao de destrocos estao contidas na secao “1.12. Informacdes acerca do impacto e
dos destrogos”.

COMENTARIO 23
Com relagéo a secao “1.12 Informagdes acerca do impacto e dos destrogos”.
Texto proposto pelo NTSB
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Nil.
Comentéarios do NTSB

Acrescente-se que os dois motores foram recolhidos, examinados pela Pratt &
Whitney com a supervisdo do CENIPA e forneca os resultados dos exames.

Havia algum dispositivo de gravacdao do motor? Em caso afirmativo, forneca os
resultados.

Adicione nesta sec¢do as caracteristicas de cada pa das hélices (descrevendo o tipo
de torcéo, fraturas, etc). As hélices foram examinadas? Por quem?

O avido estava equipado com um radar altimetro? Se assim for, adicione a altitude
gue estava selecionada no equipamento.

Comentario do CENIPA

Os destrogos estavam em uma éarea de floresta densa a uma altitude de 1.800 pés.
O terreno possuia grande inclinacdo e as partes da aeronave estavam instaveis. Nao foi
possivel remover os motores e as hélices do local do acidente para exames em
laboratorio, devido as caracteristicas do terreno e devido ao risco de lesdo para os
investigadores. Portanto, o CENIPA e a Pratt & Whitney ndo examinaram motores e
hélices.

Além disso, néo foi possivel acessar o cockpit e verificar os ajustes de altitude do
radar altimetro.

COMENTARIO 26
Com relacéo a secao “1.13.3 Aspectos psicologicos”.
Texto proposto pelo NTSB

Nil.
Comentéarios do NTSB

O voo e o pouso da semana anterior ao acidente foram conduzidos em condigbes
meteoroldgicas visuais (VMC)?

Comentéario do CENIPA

O aerédromo era certificado apenas para operacfes VFR. Nao houve informacfes
sobre condi¢cdes meteoroldgicas durante o voo da semana anterior ao acidente.

COMENTARIO 30
Com relagéo as sec¢des “1.1 Historico do voo” e “1.18 Informagdes operacionais”.
Texto proposto pelo NTSB

Nil.
Comentarios do NTSB

Muitas informacdes costantes na sec¢ao “1.18 Informagbes operacionais” podem ser
movidas para a sec¢ao “1.1 Histdrico do voo”.

Comentario do CENIPA

De acordo com as provisdes do Anexo 13 “O formato do Relatério Final constante do
Apéndice 1 deve ser utilizado. No entanto, podera ser adaptado as circunstancias do
acidente ou incidente.” Para o CENIPA, algumas informagbes estdo especificamente
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relacionadas aos aspectos operacionais. Por essa razao, o formato do Relatério Final foi
adaptado, incluindo a se¢ao “1.18 Informagdes operacionais”.

COMENTARIO 32
Com relacéo a secéo “1.18 Informacdes operacionais”.
Texto proposto pelo NTSB

Nil.
Comentarios do NTSB

A expressao nivel de voo (FL) nos EUA ¢ utilizada normalmente para altitudes acima
de 18.000 pés. Se for da mesma forma no Brasil, sugere-se a retirar a expressao FL e
mudar para 13.000 pés em relagdo ao nivel médio do mar (msl).

Comentério do CENIPA

O Brasil possui regras diferentes para definicdo de altitudes e niveis de voo. No
Estado brasileiro, a expressao FL é utilizada sempre que uma aeronave esta voando com
0 ajuste 1013,2 hPa inserido no altimetro, mesmo que essa aeronave esteja abaixo de
18.000 pés em relagdo ao nivel médio do mar.

COMENTARIO 47
Com relacéo a secédo “3.1 Fatos”.
Texto proposto pelo NTSB

Nil.
Comentérios do NTSB

“o"

Sugere-se apagar a letra “e
Comentario do CENIPA

em razao de as informagdes constarem na letra “c”.

O CENIPA decidiu manter a informagdo em ambas as letras da sec¢ao “3.1 Fatos”.
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