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\|  MINISTERIO DA AERONAUTICA
5J ESTADO-MAIOR DA AERONAUTICA

Sistema de Inveshgapao e PreveanO‘

de Acidentes’ Aeronduticos RELATORIO FINAL W

Modelo: LR 25C, LEARJET OPERADOR
Matriculo: PT-ISN Gonair Taxi Aéreo

AERONAVE

| ‘Data/hora: 03 Nov 89 as 23482 | TIPO
ACIDENTE | Local: Ribeirio das Neves

" Estado : Minas Gerais

Colisao em Voo com Obstéculo

1. HisTORIcQ DO ACIDENTE

" A aeronave decolou do Aeroporto Santos Dumont, Rio de Janeiro,

com destino ao Aeroporto da Pampulha, Belo Horizonte. A decolagem,
subida e vd8o em rota foram normais.

Na descida,'em Belo Horlzonte, em contato com o controle. de
-aproximagﬁo,' foi autorlzada prossegulr descendo até 9.000 pés,
aguardando servigo radar ‘para: pouso v1sua1 noturno, pista 13. _ )

0 contato radar foi- estabelec1do a 18 mllhas ao Sul de Belo

_-Horlzonte, sendo a aeronave autorlzada a contlnuar descendo até

'r6 000 pes (altura do 1n1c10 do’ problema de desc1da), sendo 1nforma-

da, alnda, que o procedlmento- para pouso serla 1nstrumento ou.
_aproxlmagao v1sua1 L e TR ‘ - o

A aeronave cotejou que aguardarla mals algum tempo para cance-

y . lar o plano de A 60 por 1nstrumentos A segulr, optou por efetuar a.

\_Bgy”' desc1da SIERRA (INDIA I), no que f01 atendlda, seado permitidd:bio-

QHear e afastar dlreto bl S SRR o - i

; ' - o PT 1SN acusou 1nlclando o procedlmento,-com 1nstrucao do :
. controle de acusar na curva base. Esta 9051gao f01 cotejada 'sendo _?
1nstru1do a completar o pouso e chamar a torre Belo Horlzonte. i

_———————--—..—._————'—'—'———————...—.—-.

[-OBSERVACKO - Este Relatorlo subst1tu1 o anterlcrmente emltldo, que
f7£01 aprovado com o nome 1ncorreto do operador, em v1rtude da Comzs- -
ﬁrsao de Investlgagao de n01dente Aeronautlco ter se baseado nos da*;;”'

3a01dente, os quals estavam emldesacordo com o - constante do Reglstrofgf'
?neronautlco Bra511e1ro;[fjﬂ.;, e '
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Em contato com a torre, a aeronave informou estar na curva ba-

- se do procedimento com o trem baixado e travado, onde, nesse momen-

to, foi solicitado ao PT-ISN que informasse a altura da camada
quando a cruzasse e avistasse a pista. A aeronave cotejou "afirma-

tivo"”, sendo esta a sua dUltima mensagem.

A aeronave colidiu com o solo, havendo explosdo e morte dos
5eus ocupantes.

DANOS CAUSADOS

l. Pessoais

Lesdes ‘Tripulantes  Passageixos ~ Terceiros
Fatais 02 02 : ' ' --
Graves ' -- ' 3 -- -
Leves ' IS _ -- --
Ilesos - -

2. Materiais
a. A aeronave _
A aeronavé'fiédﬁ”Eamﬁléféﬁéﬁfémaégffﬁiaé}; R
b. A terceiros | |
Ndo houve.
ELEMENTOS DE INVESTIGAGAO

1. Informagdo sobre o pessoal envolvido

'~ a. Horas de vbo ' PILOTO CO-PILOTO
' Totais............ b et e e e n e a e 13.500:00 1.000:00

Totais nos Gltimos 30 dias.......cvvevuuun 31:30 05:00

Totais nas Gltimas 24 horas............... 03:10 ' 03:10

Neste tipo de aeronave...... T 970:50 402:10

Neste tipo nos Gltimos 30 dias........... .31:30 05:00

‘Neste tipo nas ultimas 24 horas........... 03:10 03:10

-_b{:Formacao _
| ' 0 plloto .era formado pela Escola de Aeronautlca,_desde
1967. I .
0 co- plloto ‘era formado pelo Reroclube de Lagoa Santa,
desde 1982 '

o i i e e e i e i o A A o - o o e e o

'_fOBSERVRGKO —‘Este Relatorlo substitui o anterlormente emltldo, que

foi . aprovado com o nome 1ncorreto do operador,.em virtude da Comis-

ffsao de Investlgagao de Ac1dente Aeronautlco ter se baseado nos da-.
~?;dos langados no Plano de Voo € nas declaragoes de testemunhas do: -

"-Q]a01dente, os quals estavam em desacordo com o constante do - Reglstrof;
”f'neronautlco Bra511e1ro.;' ‘
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c. Valldade e categorla das llcengas e uertlflcados
o] plloto possuia licenca categorla P110t0 de Llnha Bérea
e certificado IFR valido.
' O co-piloto possuia licenga categoria comercial e certi-
ficado IFR valido. -
d. Qualificagao e experiéncia de véo para o tipo de miss3o rea-
lizada |
Os pllotos possuiam qualificacdo e experiéncia de vdo
para o tipo de missdo proposta.
e, Informaqoes médicas e patoldgicas
' Os pilotos estavam com os Certificados de Capac1dade Fi-
81ca validos. _ o
2..Informacoes sobre a aeronave :

A aeronave era um LR-25C, blmotor, a jato, nimero de série
113, fabrlcada em 1973. Estava com os certificados de matricula
e de aeronavegabllldade validos. '

a. Dados sobre manutengao _ : . -

' As inspegdes foram cumprldas periodicamente, conforme
_ prev1sto, e oS serv1gos “de manutencdo eram adequados.

b. Dados sobre o peso e o balanceamento _
A aeronave estava dentro dos limites operacionais. pre-
vistos. '
3. Exames, testes e pesqu1sas

Devido a explosido e 1ncend10, todos .os instrumentos foram7
consumidos pelo fogo, excegdo feita a um dos velocimetros que.
indicava 137 kt. Pelo mesmo motivo, outros componentes delxaram
de ser examlnados.

De acordo com 0 relatério técnico emltldo pelo DAC ‘08 mo-
tores, apds serem anallsados, forneceram 05 - segulntes dados
Motor S/N E 251392A ' _

- Acessorlos totalmente destruidos por 1mpacto e agao ‘de fogo.-
- IGV'S sem danos graves, com angulaqao travada 1ndlcando poten—
cia entre 75% a 80% de Nl. '

\ ];E _OBSERVACRO - Este Relatorlo subst1tu1 o anterlormente em1t1do,,quef R
. foi aprovado com o nome incorreto do operador, em v1rtude da Comls-i

sdo de Investigacdo de Acidente Aeronautlco ter. se baseado nos. da_

“dos. langados no Plano de Voo e nas declaragoes de testemunhas dog
ac1dente, 0s qua1s estavam em desacordo com o constante do Reglstrd
_Aeronautlco Bra51le1ro.' ' S g Ll
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30% das palhetas do 19 estégio do compressor apresentaram da-
nos por ingestéo;

regul ares.

Do 32 ao 80 estagio do compressor os danos foram gerais e uni-
formes indicando que, no momento do impacto, havia poténcia.

Laminas extratoras sem danos significativos.

"Face ao exposto, conclui-se que o referido motor estava

com poténcia no momento do acidente" ({sic).
' Motor S/N E 251391a |

Acessérios totalmente destruidos por impacto e agdo de fogo

- IGV'S com danos totais por ingestao.

Estaglo do compressor com danos totais por 1ngestao e caracte-
_:1stlcas fisicas de impacto com poténcia.
- Laminas extratoras com danos.
"Face ao exposto, conclui-se que o referido motor estava
com poténcia no momento do acidente" (sic).

4. Informagdes meteorolégicas

METAR SBBH 0100 10004KT 7000 ‘61RA 4STOOS 4SCO16 SASO80 T

_19/19 1017.

METAR SBBH ozoo 11004KT 7000 61RA 55T005 45C016 BAS080
19/19 1015.

- METAR SBBH 0300 09004KT 8000 10BR 28T005 38Cc016 7ACO0S0
19/18 1014. .

De acordc com os boletins meteoroldgicos de SBBH das 23:00
e_24t00 horas 1local, havia festrigﬁes de visibilidade no setor
de aproximac¢do da pista 13, local onde ocorreu o sinistro, com

“presenca de chuva e baixas camadas. Ainda assim, o aerddromo
operava por :instrumentos denacordo com oS minimos previstos na
carta de aproximagio por instrumentos. '

De acordo com a transcricio do contato bilateral entre a

torre de controle e o controle de aproximagdo, constatou-se que,

.Lf01 aprovado com © nome 1ncorreto do operador, em virtude da Comis-

~sdo de. Investlgaqao de 301dente Aeronaut1co ter se baseado nos da-

dos langados no Plano de Voo e nas declaragoes de testemunhas do

'7"_ac1dente,.os quals estavam em desacordo com © constante do’ Reglstro
”ﬁifgneronautlcn Bra511e1ro ' ' Lo ' :

As palhetas do 29 estagio do compressor apresentaram danos ir-

OBSERVAGRO - Este Relatorlo suhst1tu1 K] anterlormente emltldo, que

-
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pouco mais de um minuto apos é altima mensagem da aeronave, 0O
aerédromo operava abaixo dos minimos ihéttumentos.. '
5. Navegagao
Os auxilios a navegagio func1onavam normalmente no momento

do acidente.

Tanto o radar do Centro de Controle de Area (ACCER) guanto

o da terminal Belo Horizonte (APPBH) estavam em condigoes nor—'

mais de operagao.

6. Comunicagoes

De acordo com as gravagoes, as comunicagbes entre os drgaos . -

de controle e a aeronave se processaram normalmente.

Pelo estudo dos caracteres de voz, outros companheiros dos
tripulantes afirmaram ser o comandante quem efetuava as comuni-
cagoes entre a aeronave & 0S 6rgdos de controle.

7. Informagdes sobre o aerddromo

0 aerddromc de Belo Horlzonte (Pampulha) possui uma pista

de asfalto (13 X 31) com 2. 538 X 45 metros e elevagao de 2.587

pés, sendo compatlvel para operagoes deste ‘tipo de aeronave.

Devido a topografla do terreno ‘e a propria 1oca112aq30“d0'

"aerddromo, a rampa de aproximacgdo final para a cabeceira 13 sd
permite a descida gquando acontece o av1stamento da pista. Esse
procedimento exige uma maior razdo de descida, j& na final_
normal para o pouso. ' ' '

0 aer6dromo ndo possui gistema Indicador da Rampa de Apro-

ximagao Visual (VASIS) justamente porque a topografia do terreno_

nio permite.

8. Informaqoes sobre o] 1mpacto e os destrogos

A primeira colisdo se deu a uma altura de 3.100 pes, dls-_

tante 3, 9 milhas do VOR, estando a aeronave em conflguragao de
pouso (trens e flaps baixados).

.ﬁ aeronave colidiu com o. solo com as asas nlveladas, per- _

correu cerca de dez metros,.-onde perdeu alguns componentes

(flaps e amortecedores do trem de pouso). Voltou a sair do solo,

OBSERVACKO - Este Relatério substitui o anteriormente'emitidb;-qﬁe-,
foi aprovado com o nome incorreto de operador, em virtude da Comis-
sdo de Investigacao de Acidente Aeronautlco ter se. baseado nos. da-;
dos langados no Plano de Voo e nas declaragoes de testemunhas do ;

:fac1dente, os quais estavam em desacordo com o constante do Reglstro;-

B
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~devido & V°10c1dade que alnda pOSSUla e as- caracteristicas do

tlpo de relevo, percorrendo no ar aproxlmadamente oitenta

metros, colidindo violentamente com um barranco a 3.150 pés.

Durante essa trajetorla no ar, a aeronave efetuou um giro-

sobre o eixo 1ongltud1na1 colidindo com © solo no dorsa.

A malor;a dos destrogos se concentraram no local do segundo
impacto. |
Dados sobre fogo

0 fogo 1n1c1ou se ap6s a explosao, ocorrida qnando a aero-
nave chocou-se com o segundo obstaculo, fendo'ficado totalmente
destruida. _ _
Aspectos de sobrevivéncia e/ou abandono da aeronave

Nada a relatar. |
Gravadores de véo

Nio requerldos e nio 1nsta1ados.'
Aspectos operac1onals

a. A rota prev;sta para a missao era Fortaleza/Belo Horlzonte/

Rio-deuJaneiro,.O.plloto.alterou“para Fortaleza/Rio de Janei-

ro/Belo Horizonte.

b. Ao encontrar condigdes meteoroldgicas adversas no setor de
aproximacﬁo da pista 13, o piloto decidiu descer abaixo dos
limites minimos previstos na carta de aproximagﬁo.pot instru-
mentos, certamente com o intuito de atingir condigdes visuais
e realizar o pouso. ' _

Colldlu com © solo a 900 pés abaixo do minimo estabele—
cido. Por conseguinte, houve deflclenc:1a na reallzagao dos

procedlmentos padrdes, coordenagao 1nadequada das tarefas de

cabine e uma’ tomada de decisao errada, que culminou com a ir-

rever31b111dade do acidente.:

Aspectos humanocs

a. Sob o enfogue pSicolégiCo, ~alguns companheiros do piloto,

quando entrev1stados, aflrmaram que 0 mesmo era- ousado e pos-l-”

suia excesso de conflanga.

£1 -

OBSERVACRO - Este’ Relatorlo subst1tu1 o anterlormente emltldo, que ?“\'

foi aprovado com o nome 1ncorreto do operador,-em v1rtude da Comlsﬁ]{.

sao de Investlgagao de Ac1dente Aeronautlco ter se. baseado nos da—;i

ac1dente, os quaxs estavam em desacord09¢om o constante do Reglstrof
'rAeronautho Bra511e1ro.f” ' ' | | AR :




b. Os pilotos estavam descansados e. nio foram submetidos ou
realizavam gqualqguer outra atividade que comprometesse Seus
desempenhos nesse véo.

Ha indicios de gue, por problemas pessoais, o comandante
da aeronave estivesse ansioso por chegatr ao éerédromq'de des-
tino, apresentando um estado afetivo que pode ter comprome-

_ tido o voo. |

14. Aspectos-ergonémicos
- Nada a relatar.
15. Informagdes adicionais
Nada a relatar.
IV ANALISE .

_ FATOR HBT ERIAL

'A aeronave estava com 0S certificados de matrlcula e de aero—f
navegabilidade véalidos. |

As cadernetas dos motores, célula e o relatério de voo foram
queimados no acidente. 7

0 levantamento reallzado acerca das rev156es mostrou que as

" mesmas foram executadas dentro dos perlodos prevxstos e gue a manu- ”
tencio era adequada. .
Com excegdo feita aos motores, Que indicédam poténcia no mo-
mento do 1mpacto e a um dos ve1001metros que 1ndlcava 137 kt, todos
os demais componentes da aeronave foram deStLUldOS pelo fogo, nao
sendo p0551ve1 executar nenhum outro tlpo de analise.
| 0s -exames real;zados nos dois motores mostraram que 0S mesmos
_mantinham poténcia suf1c1ente para a 51tuagao de aproxmmagao final

(150 kt, trem baixado e flaps a 20 graus). _
Nao houv indicios de que algum sxstema da aeronave tenha in-

“_3f1u1do na ocorrenc1a.

T\ B;E';_'OBSERVACRO | Esté-RéIatorlo subst1tu1 o anterlormente emltldo, que

foi aprovado com O nome incorreto do operador, em v1rtude da Comis-
" ‘s3o de Investlgagao de Acidente Aeronautlco ter se. baseado nos da--
f%dos lanqados no Plano de V0o e nas declaragoes de testemunhas do
;ac1dente, os quals estavam em desacordo com: o constante do Reglstro-
 Ae:onaut1cq Brasileiro.
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- FATOR OPERACIONAL

Quando em contato radar com o controle Belo Horlzonte, estando

a dezoito milhas néuticas ao sul, o PT-ISN foi autorlzado a descer

até 6.000 pés, optando por executar a descida SIERRA. Esta é a an-
tlga dennominagao da atual descida INDIA 1, onde o perfil e os limi-
tes s3oc os mesmos. N g ' | -
0 perfll do procedimento. estabelece quatro mlnlmos que devem
ser compulsoriamente atendidos: : _
- o primeiro é de 6. 000 pés ate o inicio do afastamento establlizé—

do na radial 320 graus;

o segundo é de 4.500 pés no final da curva do procedlmento a seis
milhas DME (equlpamento medldor de distancia) na proa 120 {(radial
300 graus); '

- o terceiro é de 4.000 pés na radial 300 graus e a 2,6 milhas para
o DME; '

o quarto & a prépria MDA (altltude mlnlma de desc1da), 3. 340 pes,
na mesma proa {radial 300 graus) e a l 5 milhas para o DME.
A colis@o com o solo se deu a 3,9 milhas DME, na radial 293

graus e a 3. 100 pés, com as asas niveladas e em configuragao de

pouso (flaps e trem baixados), portanto, 900 pés abaixo da altitude

mlnlma prev1sta na. carta para esta distancia, quer seria de pelo

~ menos 4. 000 pés.

Embora os boletins meteorolégicos reveiassem que o aerddromo
operava dentro dos minimos por instrumentos, havia a presenca de
formagoes meteorolog;cas baixas (nuvens) e chuva, © gque restringia
a v151b111dade no setor de aproximacgdo da pista 13.

0 comandante de outra aeronave que executou a mesma aproxlma-

gao, 1medlatamente a frente, declarou que havia um banco de nevo-

elros fechando 0 setor de aprox1magao

Na transcrlgao das comunicacdes estabelecidas entre os Orgaos

~de controle (APPBH/TWRBH), flca claro que o aerodromo operava abai-

' --xo dos mlnlmos instrumentos, no momento do acidente; isto porque a

';1:OBSERVAGKO - Este Relator1o substitui o anteriormente emitido,; que
:  £01 aprovado com .o nome 1ncorreto do operador,_em virtude da Comls—
 , sao de : Investlgagao de Acidente Aeronaut1co ter se baseado nos da-
'“fldos langados no Plano de Voo ‘e nas declaracoes de testemunhas do}

L ac1dente,_os quals estavam em desacordo com o constante do Reglstroj;fg?“

B
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- aclidente.

' acxdente, os quals eutavam em . desacordo com o constante do Reglstro
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9.

torre de controle informa ao APPBH ter recebido do nmteorologiéta
novo boletlm meteorologlco que confirmava as novas condigdes de
operacao.

_ Companhe1ros dos trlpulantes, ao ouvirem as gravagdes dos con-
tatos bilaterais entre a aeronave e. 05 6érgios de controle, afirma-
ram ser o comaniante quem estava efetuando as comunlcagoes. Tal fa-
to leva a crer que’ a aeronave era'condu21da_(pllotada) pelo co-
pllOtO. _

Por'ocasiéo da investigagéo, diversos entrevistados considera-
ram © comandante como um piloto ousado, com excessiva confienga em
si proprlo e no egquipamento. Outros disseram que consideravam-no
até mesmo um plloto perlgoso, pois ‘o mesmo tinha, invariavelmente,
o habito de desrespeitar -os 11mites-minimos previstos nas cartas de
aproxlmagao por 1nstrumentos, na 1ntengao de atingir condigbes vi-
suais e reallzar 0 pouso em 31tuagoes adversas de teto e visibili-
dade. '

" considerando ‘gue o co-piloto tinha os comandos da aeronave e
que O comandante deveria estar exercendo as fungdes de assessora-.
mento de cabine, este teria sido complacente ao permitir que o co-
piloto desrespeitasse os limites minimos do procedlmento, ou-seja,
nio acompanhou corretamente a pllotagem do co- pllOtO. Tal fato pode'
ser atribuide a sua autoconfianga e ao habito que possuia emi'"

ultrapassar os limites estabelecidos.

Essas caracteriticas levam esse tipo de trlpulante a: ampllaff

seus limites até situagdes de dificil controle. O comandante pode '1
ter percebido que o co- piloto ultrapassou a altitude minima, porem,ff  S

ndc interferiu de pronto, culminando com a 1rrever51b111dade doeff-”

A ultrapassagem dos llmltes minimos estabelec1dos na carta
pode ter sido levada a efeito por erro de pilotagem, onde em con;
digdes de'voo por instrumentos teria hav1do falha na execugao do
cheque cruzado e, consegilentemente, na manutengao da alturaﬁ_f;i'»*: Ly

Em uma aeronave de alta performance, como essa, este tlpo de,ﬁ-

'OBSERVACEO - Este Relatorlo subst1tu1 ] anterlormente emltldo,ﬂqueﬁf'
foi aprovado com o nome incorreto do operador, em v1rtude da Com15~j°
sdo de. Investlgagao de Acidente Aeronautlco ter se baseado nos_da—_”"

dos langados no . Plano de Véo e nas declaragoes de testemunhaSa
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erro pode ocorrer devido a sensibilidade dos comandos no que tange

a manutenqao do véo nivelado.

Pilotos 1nexper1entes, no modelo, podem infligir neste tipo de_

‘erro.  Porém, a tripulagao era suficientemente experiente para nao

permitir que uma falha tdo grosseira, perda de 900 pés, com as asas

niveladas, pudesse vir a acontecer. Por outro lado, havia a deter-

minagao da tripulagdc em efetuar o pousc em Belo Horizonte,

Este @ltimo aspecto pode ser corroborado gquando © comandahte;'

de01d1u modificar o itinerério da missio que previa a rota Fortale-
za (FZ)/Belo Horizonte (BH)/Rio de Janeiro (RJ) para FZ/RJ/BH, ‘com
o objetlvo de efetuar o pouso final nesta Ultima localidade. Ha,
alnda, o fato de que o comandante da aeronave havia solicitado a
seu filho que o aguardasse, naquela noite, no hangar da empresa, em
Belo Horizonte. Fica ai patente a decisdo do comandante em_realizar
o‘poﬁso naquela cidade.

Assim sendo, pode-se suspeitaf que O comandante poderia eStar
envolv1do por ansiedade, gquando da sua determinagdo em 1evat a
efeito o pouso em Belo Horizonte. o

-Nao houve indicios de gque a aeronave tenha sofrido uma perda

de controle ou uma pane nos 1nstrumentos de vé6o levando a uma deso-

'rlentagao espacial, haja v1sta. as marcas ex1stentes no local do

primeiro impacto, que confirmam uma atitude nivelada em angulo com-
patlvel com a aproximacdo. _ | S
A tripulacdo, também, nao acusou gqualquer tipo'defanormalidade
durante o vdo: _ | ' ,
Raseado no que foi exposto, pode-se aventar gue a tripula¢§o,
encontrando condigoes meteoroldgicas adversas no setor de aprox1ma—

¢do da pista 13, optou por operar abaixo dos limites minimos esta-

'belec1dos, com a intencdo de atingir condig¢des visuais e prosse-
5guir para pouso, pois tinha a determinagdo de reallza lo. Com isso,

" veio a colidir com o solo a 3.100 pés e a 3,9 mllhas antes do VOR.

OBSERVAGKG - Este Relatorlo substitul o anterlormente emltldo,-qne

"fbi aprovado com o© ‘nome incorreto do operador, em v1rtude da Comls—

sdo de Inveqtlgagao de Acidente Aeronautlco ter se baseado ‘nos da-

dos.. langados no Plano de Voo e nas declaragdes de testemunhas do
.ac1dente, os quals estavam em desacordo com O constante do Reglstro_
,Aeronautlco Bras:1e1ro. : E

- m"
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FATOR HUMANO

Aspecto FlSlOloglCO

0s tripulantes estavam com Sseus Certlflcados de Capac1dade Fi-
sica validos. _ _ _

Realizaram jornada de trabalho normal,'néd contrariando o que
regula as atividades da proflssao de aeronauta.

Nenhum dos tripulantes participou de qualquer at1v1dade gue
viesse a comprometer o desempenho dos mesmos durante o véo.

Aspecto Psicolédgico o ) ' ,

E provavel que o comandante estivesse ansioso para-chegar~ao
aer6dromo de destino por motivos_pessdais, Assim sendo, seu estado
afetivo pode ter interferido no véo, deteriorando o'cheqUe_cruzado,
o qual deveria efetuar, bem comoc as tarefas inerentes 3 fungdo de
comando. |

0s habitos ‘do comandante o faziam conhecido por seus compa-

‘nheiros, conforme dados das. investigagaes como "ousado" e dotado

de "um excesso de conflanga em 51 e no equlpamento é, para al-
guns, "até perlgoso ' -
As idéias e sentimentos que o comandante apresentava em relé—
¢io a . si préprio, ao equipamento e & operagdo, indicam gue o mesmo
era complacénte_com-falhas operacionais, voluntadrias ou nio,

que
porventura viessem a ocorrer.

Cabe ressaltar que o ccmponente afetivo pode ter sido agravado'

pela auposta an51edade para chegar ao destino.

'Partlndo—se'do fato de que houve uma falha operacionél,.vistoi

que o procedimento de descida foi efetuado abaixo da altitude'bré?_.

conlzada, ‘questiona- se se essa falha teria sido percebida- ou nao.

Caso fosse, admite-se que o comandante teria sido complacente con-
forme dlto anterlormente.

DBSERVACKO Este Relatorlo substitui o anterlormente emltldo

dos’ langados no Piano de Véo e nas declaragoes de testemunhas do~ 

{acldente, os quals estavam em desacordo com o constante do Reglstro; v

Aeronautlco Br3511e1ro.

Que
foi aprovado com o nome 1ncorreto do operador, em v1rtude da Comxs-f‘

sao. de Investlgagao de Acidente Aerondutico ter se baseado nos: da~;ﬁ]

IGB’




’_acxdente,‘os quals ebtavam em desacordo com o constante do ReglstrO'“
=Aeronaut1co Bra511e1ror-,_- R i e

12

Nao havendo 51do percebidas as falhas, admite-se gque a atitude

-do piloto (conjunto de suas idéias, crengas e sentimentos) também

tenha contrlbuldo, levando-o a nio dar a devida 1mportanc1a as di-

versas fases do vdo. Neste caso, o componente afetivo também teria

uma participagdo expressiva, comprometendo a sua capacidade de per-

cepcio, bem como a sua atengdo.

As informacdes fornecidas pelos instrumentos podem nao ter

sido devidamente percebidas, e/ou a atengdo estava direcionada ou

concentrada em outros estimulos, que nio para os comportamentos de-
sejados naquele momento.

E forte a hipétese de que, face aos problemas pessoais, a ca-

pac1dade do comandante de direcionar a sua atenc¢do estivesse com-

.prometlda.

'Apresehtando 0 piloto problemas pessoais que lhe traziam um

comprométimento afetivo, e possivelmente uma queda no desempenho,

‘era necessario que este recebesse uma monitoracdo mais efetiva.

Isto ndo foi feito, uma vez gue o mesmo fol escalado para o vdo.
Assim, fica caracterizada uma £falha gerencial, pois ndo foi dada a
devida supervis3o a um piloto sem condigdes psicolégicas para o
descmpenho de suas fungdes.

CONCLUSXO

1. Fatos

a. Os tripulantes eram quallflcados e experientes para o tipo de

missdo.
b. Os tripulantes estavam com os certificados de capacidade £i-
sica e de véo por instrumentos validos.

¢. A aeronave estava com os certificados de matricula e de aero-
navegabllldade valldog.

d. As condigdes: meteorologlcas (teto e v151b111dade) eram adver-

sas no momento do ac1dente.
e, 0s llmltes minimos prevxgtos na carta de ‘aproximag¢dc por ins-

trumentos foram desrespeltados pela trlpulagao.

OBSERVACEO - Este Relatorlo subsL1tu1 [: 35 anterlormente emitido, que

foi aprovado com o nome- 1ncorreto do operador, em v1rtude da Comzs—'
'sao de Investlgagao de B01dente Aeronautlco ter se. baseado nos da-rh'

'dos langados ‘no Plano de Voo e nas declaragoes de testemunhas do '
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f. A aeronave colidiu com o solo a 900 pes abalxo dos mlnlmos
previstos e a 3,9 milhas do VOR.

g. Os motores da aeronave operavam normalmente por ocasifo do
acidente. '

2. Fatores contribuintes
a. Fator Humano
(1). Aspecto fisioldgico - Nio contribuiu.

(2). Aspecto psicolégico - Contribuiu. O comandante, que ja

tinha habitos que o tornavam conhecido como ousado e até
perigoso, atravessava problemas pessoais, estando com
sua afetividade comprometlda. Tal estado afetlvo, deve

ter sido agravado pela expectativa. de chegar ao. destlno,

reforgando suas tendéncias de aceitar erros cometldqs na
execugdo dos procedimentos padrdes, e/ou.interferir na
sua percepgdo e atengfo., Por alguma falha gerencial, ndo
foi efetuada a devida supervisao, sendo designado para o
véo um piloto que nﬁo'apreséntava"bdﬁdicﬁééwpbiédlééiéaé_
satisfatérias.

b. Fator Material - Nio contribuiu.

¢. Fator Operacional '

(1). CondigBes meteorolégicas adversas - B presenca de teto
4 baixo e visibilidade restrita no setor de aproxlmagao da

pista 13 influiu na decisdo da tripulagdo em desrespel—'

intuito de atingir condigoes visuais e prosseqguir para“

. pouso. | | S
(2). Dpeficiente cbordenagéo de cabine - O comandante, exer-
cendo as fung¢des de co-piloto, Proporcionou ﬁm assésSo—-

ramento inadequado, ndo acompanhando corretamente as fa-

0BSERVA¢KO-- Este Relatério subst1tu1 o anterlormente emitido, que:
.f01 aprovado com o nome incorreto do operador, em virtude da Comls~‘
sao de Investlgagao de Acidente Aerondutico ter se baseado nos da—tf
'f“dos langados no Plano de V6o e nas declaragbes de testemunhas dofw

' ac1dente, os quais estavam em desacardo com o constante do Reglstro{'
_Aeronautlco Bra51le1ro.

tar os limites minimos previstos no procedlmento com o
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ses do vdo, deixando de monitorar os instrumentos, vindo
a permitir que limites estabelecidos fossem ultrapassa-
~ dos. _ _ |
(3). Deficiente julgamehto'— Bo acreditar gque, ultrapassando
os limites nﬁnimos-estabelécidos no procedimento, atin-
giria condigﬁes yisuais, v piloto incorreu num erro de
julgamento; levando é aeronave a colidir com o solo.
(4), Imprudéncia de tripulante - O piloto comprometeu a segu-
' ranga, aumentando intencibﬁalmente o risco de colisio,
quando desobedeceu oé minimos estabelecidos'no procedi-
mento, _ |
_(5).-Ind15c1pllna de véo - 0 piloto desobedeceu intencional-
mente as regras de trafego aéreo ao desconsiderar o que
prescrev1a a carta de aproxlmagao por instrumentos.
VI. RECOMENDACDES
1. A DEPV.
(RS 037/91-3) |

Como foi dito no item I111-4, o aerddromo operava dentro dbs
limites para descida por instrumentos segundo os METAR. Conforme
a transcricdo do contato entre TWR e APP, no entanto, o aerddro-
mo passou a operar abaixo dos minimos pouco mais de um minuto
ap6s a ultima mensagem da aeronave. E bastante provavel qué nes-
se instante a aeronave ja tivesse colidido com o solo.

Tendo em vista gque mesmo com o aerdédromo operando abaixo
dos minimos cabe ao piloto a decisio de realizar ou ndo o_proce—..:
dimento, deixam de ser emitidas recomendagles aos drgdos de con-
trole de trafego aéreo. -

2. Ao DAC _
(RS 038/91-A) _ -

_ Neste acidente foi constatada deficiéncia a nivel de dqﬁ7'
trina. Esta fol visivelmente relegada, culminando com'um_aéidenff

te de gravissimas pyuporgaes.

OBSERVAQEO - Este Relatério substitui o anterlormente emltldo, quefﬁ:
f01 aprovado com © nome 1ncorreto do operador, em v1rtude da Comls-;
-sd3o de Investlgagao de Ac1dente neronautlco tér se baseado nos daj
dos Ianqados no Plano de Vou e nas_ declaragoes de testemunhas doi;_
ac1dente, 0s quals estavam em desacordo com O constante do Reglstrof;j

Aeronautl ro Bra511e1r0. o
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A551m sendo, deteLmlnar a execugdo de Vlstorla de Seguranga-

de Vdo no Setor de Operagdes da Gonair Taxi BAéreo Ltda, cqm_o-i~

objetlvo de identificar e wrradicar deficiéncias que possam ain-

da existir.

3. A Gonair Taxi Aéreo devera:
(RS 039/91-2a)

a.

OBSERVACAO - Este Relatorlo subst1tu1 o anterlormente emltldo, que. b
foi aprovado com o nome incorreto do operador, em v1rtude da Comls—f?fffyw*”
so de Investigacdo de Acidente Beroniutico ter se baseado nos . da-;fif?

dos langados no Plano de Voo e nas declaragoes de testemunhas dof?

3* PRGB/NP.%]32f: ¢j;;;}"‘

Aeronautl CO Bras:L 1 811'0

determinar a Segao de Doutrina, ou egquivalente, que adote me~

canismos v1sando incutir em seus trlpulantes a nece551dade do

cumprimento irrestrito das normas e ou procedlmentos opera—

cionals durante todas as fases de um vdo;

determinar ao mesmo setor que execule, junto as equipagens da -

empresa, um trabalho de aprlmOLamento doutrlnarlo no que -

tange & coordenacao de cablne,

através do seu Setor de Operagoes, enfatizar Junto a todos os

tripulantes a importdncia de ser efetuado um.br1£1m detalha-

do antes do inicio das etapas ctiticas de um V§o, Que"SEO'aé
de decolagem e pouso; o '
exigir do Setor de  Operagodes que, ao plotar comportamentos
diferentes do normal em qualquer tripulante, afaSte~o da ati—
vidade aérea até que a situagdo estéja sob cbntroie:

realizar reunides perlodlcas com seus trlpulantes, enfatlzan—

do os benef1c1os auferldos com- a doutrina de seguranga de

a01dente, 0s quals estavam em desacordo com © constante do Reglstro}

APROVO 0 CUMPRIMENTO DAS RECOMENDACOES D

A& po

Por Del Ten Brlg do Ar - LELIO VIANA ; LOBO.
‘ i Chefe do EMAER




