
MINISTER® DA AERONAUTICA
ÍL.IAJO-MAIOR DA AERONAUTICA

SIPAER

Sistema de Investigação e Prevenção de
Acidentes Aeronáuticos RELATÓRIO FINAL

Unidade ou Proprietário: WondeA te LinhaA Ae-

neaA Re.g-iona.iA S. A.

Tipo: EMB 110
AERONAVE

Matricula: PT-GKA

Tipo: ColiAao em vôo com obA

táculo
09 Out i5, ãi 1S44P

Vitõnia da ConquiAta

BAHIA __
Data/hora:

Local:ACIDENTE

Estado:

í. HISTÓRICO DO ACIDENTE

A aenonave decolou de VitÕnia da Conquiòta-BA, com deAtino a
IlhéuA-BA.

ApÕA algum tempo ouviu-Ae uma exploAao.
t)-6 deAtn.og.oA da aenonave 6 onam encontnadoA a apnoximadamente

2 quilômetnoA do aenõdnomo com uma pnoa apnoximada de 2009 defiaAa
da com o Aentido de decolagem.

11. PANOS CAUSAPOS

1. PeAAoaiA

LeAÕeA

FataiA

GnaveA

LeveA

IleAoA

2. MateniaiA

a. Ã aenonave

:

TnipulanteA PaAAageinoA TenceinoA
'

I
02

if

w
A aenonave {icou completamente deAtnuZda.

b. A tenceinoA

:!Não houve.
III . ELEMENTOS PE INVESTIGAÇÃO

1. I nÿonmação Aobne o peAAoal envolvido

a. : HonaA de voo

i
í

:

PILOTO CO-PILOTÕ
i (TotaiA:..... .

(Toía-ti noA últimoA 30 diaA:...
(TotaiA naA últimaA 24 honaA:..
(W eA te tipo de aenonave: .......
INeAte tipo noA ÚltimoA 30 diaA:..........33: 33.......25: 22
(NeAte tipo naA últimaA 24 honaA:.........0 J:25.......01: 42 í
08S .: Ai honaA de vôo faonam declanadaA pon tenceinoA ./V.j!

____
33:33

____
01:25

. .3901: 26

.25:22

.01:42
546:22

:
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b. Fonmação

0 piloto ena fonmado pelo kenoe.lu.be da Bahia deide

1978.

0 eo-piloto ena gomado pelo Aenoclube de São Paulo

deide 1982.

e. Validade e categonia dai lieençai e centificadoi
0 piloto poauZa licença categonia PLA e centificado

IFR valido.

0 co-piloto poauZa licença categonia comencial e cen
tificado IFR válido.

d. Qualificação e expeniencia de vão pana o tipo de miaão

nealizada

Õi pilotoi enam qualificadoi e ponuiam iuficiente ex

pe.niéncia de vão pana nealizanem a miaão.

e. 1nfonmaçãei medicai e patolõgicai

11). Oi pilotoi eitavam com oi Centificadoi de Capacida¬

de EZiica vãlidoi .
(2). Segundo nelato de peaoai ligadai ao piloto ( fami-

lianei , amigoi , etc), tnatava-ie de uma peaoa exci

tãvel, extnoventida e deiinibida. Tinha idíiai pnag
mãticai iobne a vida e ieui valonei enam dinigi-

doi pela objetividade. Ena iociável e poauZa muita

con fiança em ii pnópnio . Ena exibicioniita, otimii-

ta e neagia de fonma negativa ã iubondinação.
Ho tnabalho, o piloto iempne foi dinâmico

ativo, poauindo gnande capacidade de pnodução. Ho

dia do acidente foi adventido pela pnimeina vez pon

ten nealizado um vão naiante em Anacaju. Em decon-

nência deite e de outnoi vãoi, o co-piloto

e

como

também outnoi pilotoi, jã haviam iolicitado a Che¬

fia de Cpenaçãei da Companhia que não maii

eicaladoi com o piloto em queitão tendo-o como co¬

mandante da aenonave.
(3|. 0 co-piloto ena tido como uma peaoa neienvada e de

vontade maleável. Embona neiponiãvel, não tendo ja-

maii iido iuipemo ou adventido, ãi vezei ena chama

do a atenção pon falta de iniciativa.

t
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l. InioAmaçõei iobae o aeronave.
a) Oò AeAviçoA de manutenção fioAam coniideAadoi peAiÕdicoi

e adequadoi .
b) 0 opeAadoA havia deiativado o ACAvo-motoA de acionamen

to do compemadoA do pao{,undoA do iiitema de contAole au

tomãtieo de vôo. Não exiitem evidenciai de que iito te¬
nha contAibuZdo pana o acidente, meimo poaque a chave

de comando do piloto automático (,oi encontAada na poii-

ção deiligada .
Apeiaa diito , eita Autuação é potencialmente peAÍgo_

Aa poiA, eAtando o piloto automático ligado, qualqueA COA

AEçãO de atitude da aeronave Ae/iã efetuada at)iavéA do

A eAvo-motoA do pAoÿundoA Aem que ocoAAa a coAACipondente

compenAação de ei (,o AçO A po/i paate do "AOtvo" do compema

doA. ÁAAim Aendo, qualqueA deiconexão voluntáAia ou não,

úaAa com que o pAo(>undoA volte ã Aua poòição antenioA

á ativação do piloto automático , podendo cauAaA uma mu¬

dança bAuAca de atitude.

3. ExameA, teAteA e peAquiiaA

OA exameA e peAquiiaA ioAam muito pAejudicadoA em função

do elevado gAau de deAtAuição doA componenteA .
a) Segundo paAeceA doA engenheiAoA do IFT/CTA - I nAtituto

de Fomento e Coo Adenação InduAtAial do CentAo Técnico

ÁeAoeApacial - que paAticipaAam da inveAtigação , não

Aam conAtatadaA evidenciai que juitiÿiquem a AUK/oiição

de que o acidente tenha ocoAAido devido ã $alha de pAoje

to ou íabAicação da aeAonave e ACUA componenteA .
No exame doi deitAoçoA, não fioi encontAada a maAAa

de balanceamento do "hoAn” do pAo íundoA diAeito. A Aua

peada em vôo pode cauiaa pAoblemaA iénioi de vibaação e

paejudicaa a contaolabilidade da aeAonave,e ate meimo p>IO-

vocaa ialhai eitAutuAaii . Entaetanto, a hipõteie maii

pAovãvel é que eita mana, leita de chumbo, tenha AC dea

Aetido poA ação do (ogo exiitente.

b] Nai peAquiiaA Aealiiadai pela Viviião de Mecânica do Jni

tituto de Peiquiia e Veienvolvimento do CTA, conitatou-

ie que amboA OA motoAei citavam opeAacionaii no initante

do impacto, poAiuindo elevado Aegime de Aotação e potên¬

cia. AA dc&oAmaçõei ioÿAidai peloi motonei, baitante com

J

\
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paimidoi , indicam que. o ângulo de impacto faoi
acentuado.

4. Lníoamaçõei mtteotológicai

a) 0 aeaódaomo opeaava iegundo Regaai de VÔo po/i Lnitau-

mentoi .
b ) METAR 5B01/ dai 210OZ - 1 5010 5000 1 0BR 3ST010 6SC012

19 /XX 1021

METAR SBOU dai 22001 - 15010 5000 10 BR 3ST010 6SC012

lí/XX 1021

muito

5. Navegação

Nada a aelataa.

6. Comunicação

A ultima comunicação aegiitoada entae a aeaonave e a

Rádio Vitõaia da Conquiita ie deu ãi 11431, quando o pi¬

loto infioamou "(oaa do iolo", tendo o opeaadoK iolicita¬

do que in/jomaae ao atingia o nível de vôo 070.

7. Iníoamaçõei iobae o aeaódaomo

Nada a aelataa.

S. 1níoamaçõei iobae o impacto e oi deitaoçoi

a) 0-4 deitaoçoi fiicaaam concentaadoi no ponto de cooade-

nadai 14Ç51'00"S / 040ÇS1 ' 00"0).

b ) Todai ai paatei bãiicai da aeaonave faoaam encontaadai

junto aoi deitaoçoi.

9. Vadoi iobae (ogo

Houve fiogo apõi o impacto, que coniumiu toda a aeaona

"""N
1

;

;

í
i
l

í

i o ve. i
10. kipectoi de iobaevivência ciou abandono da aeaonave

Nada a aelataa.

11. Noamai opeaacionaii

a) Sob o ponto de viita peio e balanceamento , a aeaonave

tinha um pao bãiico (peio vazio * líquida não daenã

veiilde 3.475 Kg <5 e CG (Centao de Gaavidade )

t

v

tcoaaei -
pondente a + 5,955m da LR ( Linha de Re&enencia); cita|

2000 libaai (900 Kgÿí de combuití-

vel e CG coaaeipondente a * 6,35m da LR; tinha

caaga (mala poital I de 275 Kg (5 colocada no

va abaitecida com

: ; r:
ama

compaati-

mento de bagagem cujo CG eaa localizado ã + 9,56m e

eaa taipulada poa doii pilotoi cujo peio eitimado eaa J :M
de 150 Kgú com CG coaaeipondente a * 2,7 7m.A*|

: ; :

:ÿ
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Viito tudo nMuita:

- Peio de decolagem: 4. SOO Kgfi

- CG con.Miponde.nte.: 35,1 % da CÍIA ( Conda Média Ae

nodinâmica) .
A poiição de CG mcu.4 atnãi apnovada da

é de 341 da C1IA. Pontanto a aenonave eitava iendo ope-

nada além doi limitei penmitidoi de CG. Ap&ian diito ,
a poiição do pnofiundon em 1° e 2° picado conneiponden

do a 1/4 ou 1/2 diviião do indicadon de poiição na ca¬

bine, não altenania iubitancialmente ai canactenZiti-
cai de vôo da aenonave. Segundo neiultadoi doi eniaioi

em voo de homologação , a {onça máxima que vai

cen no manche nai condiçõei acima, apói o necolhimen-

to do filape e apÓi penmitin-ie o aumento da velocidade

indicada até 125 nõi , iená de 24 Kgfi a cabnan,

abaixo do máximo penmitido [34 fCgÿ) e, pontanto, penfiei

tamente contnolãvel pelo piloto.

A canga colocada no bagageino (275 Kgfi)

oi limitei do compantimento [2 40Kgfi).

Não é de ie eipenan, entnetanto , que eite fiato te¬

nha tido qualquen contnibuição pana o acidente. 0 dei-

locamento da canga em vôo ena impnovãvel, poii a nede

de netenção de canga do bagageino eitã apnovada

um iSaton de canga fiinal pana a finente de 9 g'i. A fia-
lha eitnutunal do piio, pnovocando dana no iiitema de

comando pon exemplo, é impnovãvel, poii a neiiiténcia

eitnutunal do meimo fioi compnovada pana um fiaton
canga fiinal ventical pana baixo de 6,4 g’i.

b) Segundo declanaçõei apunadai , o piloto, quando em võoi

de tnamponte de canga, coitumava nealizan vôoi naian-

tei em penZodo diunno ou notunno.

12. Infionmaçõei adicionaii

Wa tande do dia do acidente, c piloto eitivena na caia

de um amigo, que fiica pnÔximo ao local do acidente.

0 piloto jã havia executado, em épocai antenionei ,vôoi

naiantei iobne eita neiidéncia .

aenonave

apane-

bem

excedeu

pana

de

'

TV. ANÁLISE

Examinando-i e oi dadoi exiitentei , venifiica-ie que oi pi-,
mt
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lotos ha.vj.am tido es paç.o dz tzmpo suficiente pana o

nos dias que. antecedenam o voo, não sendo constatado algum fa-
to quz pudesse sugenin problemas fZsicos dos tnipulantes .

0 piloto passava pon um penZodo dz excesso dz confiança,

szndo comum dz óua pantz a nealização dz vãos nasantes quando

em missõzs dz ts.anspon.tz dz zanga.

As condições mztzonolÓgicas nzinantzs znam dzs favonãveis
ao voo visual lobsznvan o mztan, item 111-4}.

Segundo exames z pesquisas nealizadas no CTA (item 111-3),

não houve evidencias que justificassem a suposição de falha de

pnojeto ou fabnicação da aenonave. Os motones estavam com ele¬

vado negime de potência e notação no momento do impacto.

De posse das infonmações disponZveis, o piloto, como hipó

tese mais pnovável, na intenção de nealizan uma passagem ã bai

xa altuna na dineção da casa de um amigo, entnou em

anonmal, vindo a colidin com o Solo.

V. CONCLUSÃO

1 . Fatones contnibuintes

a. Faton Humano

(1). Aspecto fisiológico - Não contnibuiu.
[2). Aspecto psicológico - Hã indZcios de que tenha con-

tnibuZdo .
b. Faton Matenial - Não contnibuiu.

c. Faton Õpenacional

(!) . Condições meteonolÓgicas advensas , caso a hipótese

considenada tenha se concnetizado.

descanso

j

atitude

:
/:

'

í
!

(2). Faton piloto - Indetenminado.
VI. RECÕHENVAÇdES

1. Ao VAC
Hi; a) Estudan a necessidade de tonnan obnigatõnio o uso pon to_

das as aenonaves de Tnansponte Aéneo Regulan de CVR e

FDR - "Cockpit Voice Recondzn e Flight Data Reconden" .Es_

tes equipamentos seniam de extnema impontãncia na eluci¬

dação de acidentes aenonãuticos , podendo tnazen valiosos

ensinamentos na ãnea de pnevenção.

lift
:í

vi;|
m

b) Avalian o tneinamento do pessoal aenonavegante z de ten-

Regionais

i

na pnoponcionado pela Nondeste Linhas Aéneas

S.A., vznificando ie existe uma .doutnina openacional vol

tada pana a Segunança de Võo . V.VTLÿ

;

i
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1. K MordeAte LinhaA AêreaA RegionaiA S. A.

a) Enfatizar, junto aoA Ae.uA pilotoA, ã luz da Segurança de

Vôo, a neceAA-idade de cumprimento daA RegraA de Tráfego

Aéreo e daA limitaçõeA operacionaiA da aeronave.
fa) Reativar a Aervo-motor de acionamento do compenA ador do

profundar do Aiòtema de controle automático de vôo, per

mitindo que o AiAtema opere em Aua configuração

nal, ou deAativã-lo completamente, face ao potencial de

perigo exiAtente litem ZII-2 b).

3. AOA pilotoA

AA eAtatZAticaA exiAtenteA moAtram que uma grande percen

tagem de acidenteA Ae deve, principalmente, ã falha humana.

A dzAobediencia ãò RegraA de Tráfego Aéreo, a imprudência e

a indiAciplina, infelizmente poAAuem uma preAença quaAeconA

tante entre OA fatoreA contribuintcA de acidenteA aeronáuti

COA . Urge que Aeja efetivada, por parte doA pilotoA, uma cor

reta e eAtreita obAervância doA diverAOA procedimentoA ope¬

racionaiA aprovadoA para a atividade aérea. Uma Voutrina de

Segurança de Vôo adequada, Aem dúvida alguma trará benefZ-
CíOA ZndiApenAáveiA ã prevenção de acidenteA.

Em,íY / Out/ S6 .

origi-

j

t

Iceiitm
fast VE MAT/OS SOUZA - Cel Av

' Chefe do CENTRA

'1/

\A V R 0 <T0:
O

- LÍLIÕ VI AMA LOBO
jeÿChefe do EMAER

Majf B%i o

MAAC/JCl/
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