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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 relagcdo 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 apuragdo de
responsabilidade no ambito administrativo, civil ou criminal; estando em conformidade com o
Appendix 2 do Anexo 13 “Protection of Accident and Incident Investigation Records” da
Convencao 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 confiangca. Por essa
razdo, a utilizacéo deste Relatdrio para fins punitivos, em relacdo aos seus colaboradores, além de
macular o principio da "ndo autoincriminagdo"” deduzido do "direito ao siléncio", albergado pela
Constituicdo Federal, pode desencadear o esvaziamento das contribui¢fes voluntérias, fonte de
informac&o imprescindivel para o SIPAER.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer outro propoésito, que ndo o de prevencdo de
futuros acidentes, podera induzir a interpretacfes e a conclusdes erroneas.
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SINOPSE

O presente Relatério Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-VNC, modelo
EMB-720D, ocorrido em 06DEZ2015, classificado como “[CFIT] Voo controlado contra o
terreno”.

Durante um voo de translado, a aeronave colidiu contra o terreno proximo a cidade
de Trindade, GO.

A aeronave ficou destruida.
O piloto e os dois passageiros faleceram no local do acidente.

Houve a designacéo de Representante Acreditado do National Transportation Safety
Board (NTSB) - Estados Unidos, Estado de projeto da aeronave.
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

ANAC Agéncia Nacional de Aviacao Civil

APP Approach Control - Controle de Aproximacao

ARC Area Route Chart - Carta de Area

ATS Air Traffic Services - Servigos de Trafego Aéreo

BT Boletim Técnico

CA Certificado de Aeronavegabilidade

CAVOK Ceiling and Visibility OK

CENIPA Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
CFIT Controlled Flight Into Terrain - Voo Controlado Contra o Terreno
CG Centro de Gravidade

Civ Caderneta Individual de Voo

CM Certificado de Matricula

CMA Certificado Médico Aeronautico

CNPAA Comité Nacional de Prevencado de Acidentes Aeronauticos

CNT Comisséo Nacional de Treinamento

CVR Cockpit Voice Recorder - Gravador de Voz da Cabine

IAM Inspecao Anual de Manutencéo

IFR Instrument Flight Rules - Regras de Voo por Instrumentos

IFRA Habilitagéo de Voo por Instrumentos - Avido

MCA Manual do Comando da Aeronautica

METAR Meteorological Aerodrome Report - Boletim Meteorolégico de Localidade
MNTE Habilitacdo de Classe Avido Monomotor Terrestre

PCM Licencga de Piloto Comercial - Avidao

PPR Licenca de Piloto Privado - Avido

RAB Registro Aeronautico Brasileiro

RBHA Regulamento Brasileiro de Homologacéo Aeronautica

SIGWX Carta de Tempo Significativo

SIPAER Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
SPECI Informe Meteoroldgico Aeronautico Especial Selecionado

TSN Time Since New - Horas Desde Nova

TSO Time Since Overhaul - Horas Desde a Revisdo Geral

TPP Categoria de Registro de Aeronave de Servico Aéreo Privado
uTC Universal Time Coordinated - Tempo Universal Coordenado
VFR Visual Flight Rules - Regras de Voo Visual
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1. INFORMACOES FACTUAIS.

Modelo: EMB-720D Operador:
Aeronave Matricula: PT-VNC Particular
Fabricante: NEIVA

Data/hora: 06DEZ2015 - 13:10 (UTC) |Tipo(s):

Local: Fazenda Planalto [CFIT] Voo controlado contra o

Ocorréncia terreno
Lat. 16°39'12"S  Long. 049°36’34"W Subtipo(s):
Municipio - UF: Trindade - GO NIL

1.1.Histo6rico do voo.

A aeronave decolou do Aer6dromo de Palmeira de Goias (SWGP), GO, com destino
ao Aerédromo Nacional de Aviacao (SWNV), Goiania, GO, por volta das 13h00min (UTC),
a fim de transportar pessoal, com um piloto e dois passageiros a bordo.

Aproximadamente dez minutos ap0s a decolagem, a aeronave passou a voar em
condi¢cdes meteorologicas adversas, colidindo contra o terreno.

A aeronave ficou destruida.
O piloto e os dois passageiros faleceram no local.
1.2.Lesdes as pessoas.

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 1 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
Totais 44:36
Totais, nos ultimos 30 dias 16:30
Totais, nas Ultimas 24 horas 03:00
Neste tipo de aeronave 44:36
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 16:30
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 03:00

Obs.: os dados relativos as horas voadas foram obtidos por meio dos registros da
Agéncia Nacional de Aviagéo Civil (ANAC).

1.5.2. Formacgéo.

O piloto realizou o curso de Piloto Privado - Avidao (PPR) na AVH - Escola de
Aviacao Civil, Goiania, GO, em 2015.
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As fichas de voo do piloto foram analisadas pela Comissdo de Investigacao e foi
constatado que todos os voos de instrucdo foram ministrados por um dnico instrutor. Esse
instrutor era contratado como piloto freelancer pelo piloto, que era o proprietario da
aeronave.

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

O piloto possuia a licenca de Piloto Privado - Avido (PPR) e estava com a
habilitagdo de Avido Monomotor Terrestre (MNTE) valida.

1.5.4. Qualificacdo e experiéncia no tipo de voo.

O piloto estava qualificado para voar sob as Regras de Voo Visual (VFR) e nao
possuia experiéncia no voo em rota. Possuia, aproximadamente, 45 horas totais.

1.5.5. Validade da inspecdo de saude.
O piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido.
1.6.Informagdes acerca da aeronave.

A aeronave, de numero de série 720280, foi fabricada pela Indastria Aeronautica
Neiva, em 1991, e estava registrada na categoria de Servicos Aéreos Privados (TPP).

O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido.
As cadernetas de célula, motor e hélice estavam com as escrituracdes atualizadas.

A Ultima inspecdo da aeronave, do tipo “IAM”, foi realizada em 290UT2015 pela
organizacdo de manutencdo Goias Manutencao de Aeronaves, em Goiania, GO.

A aeronave saiu de inspecéo com 3.079 horas 48 minutos voados desde nova (TSN)
e 649 horas e 42 minutos voados desde a revisao geral (TSO).

1.7.Informagdes meteoroldgicas.

Os Boletins Meteoroldgicos de Localidade (METAR) e Informe Meteorolégico
Aeronautico Especial Selecionado (SPECI) do Aerédromo de Goiania (SBGO), distante 9
milhas nauticas do local do acidente traziam as seguintes informagdes:

METAR SBGO 061300Z 26003KT 9999 VCSH SCT025 FEW030TCU SCT100 25/19 Q1017
METAR SBGO 061400Z 25012KT 8000 3000N -RA FEW025 SCT100 24/19 Q1017
SPECI SBGO 061440Z 25006KT 9999 FEW010 SCT025 OVC090 22/20 Q1017

As condi¢fes ndo eram favoraveis ao voo visual, conforme relato de observadores e
visualizacdo das imagens do satélite (Figuras 1 e 2).

A

Figura 1 - Imagem satélite realgada 13h30min (UTC). Em destaque o local do acidente.

7 de 24




| A-159/CENIPA/2015 |

| PT-UNC

06DEZ2015 |

A Carta de Tempo Significativo (SIGWX) gerada as 09h57min (UTC), com

validade

até as 00h00Omin (UTC), ilustrava a presenca de nuvens Towering Cumulus (TCU) com

base a 2.500ft e topo no FL230.
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Figura 3 - SIGWX com validade 07DEZ2015 00:00 (UTC). Em destaque, o local do
acidente.

1.8.Auxilios a navegacéao.

A aeronave decolou do Aer6dromo de Palmeiras de Goias, GO (SWGP), onde ndo

havia nenhum tipo de auxilio a navegacgéo ou para aproximacao de aeronaves.

O acidente ocorreu a cerca de 20 milhas nauticas de SWNV (Figura 4),
ainda dentro dos limites da Area de Controle Terminal (TMA) de Anépolis.

ou seja,
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Cabe ressaltar que o voo estava sob as regras de voo visual (VFR), o aer6dromo de
destino (SWNV) néo operava por instrumentos e o piloto ndo era habilitado para voar por

instrumentos.

1.9.Comunicacdes.

De acordo com a andlise dos didlogos registrados entre a aeronave e 0s 0rgaos de
controle, verificou-se que o piloto apresentou dificuldades em manter uma comunicacao
clara e coerente com tais 6rgdos durante seu primeiro voo daquele dia, entre SWNV e

SWGP.

O cédigo transponder alocado pelo 6rgao de controle (4422) demorou a ser inserido
e ndo foram cumpridas as instruc¢des iniciais do controle, que eram de voar na proa da

cidade de Trindade, GO.

SWGP 0020 SBGO

PROCEDENCIA OUTROS DADOS
SWNY

DESTING TOTAL AD ALTN AD ALTNZ

PLANO DE VOO

EQUIPAMENTO
SiC

MATRICULA REGRADEVOO  TIPODE VOO
PTVNG v G
TIPO DE AERONAVE  ESTEIRA DE TURE.
PA32 L

PARTIDA HORA

SWNY 1045

VELOCIDADE NIVEL  ROTA

NO130 FO45 oeT

061215

Figura 5 - Plano entre SWNP e SWGP.

Apb6s voar alguns minutos com rumo oposto ao ideal, a aeronave tomou a proa de
SWGP, onde, segundo imagens de radar e declaracdo de testemunhas, realizou 0 pouso

e permaneceu no solo por alguns instantes.
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Figura 6 - Aeronave voando ha proa oposta ao plano de voo.

Com a finalidade de fundamentar as analises acerca da sequéncia de eventos que
antecederam a colisdo da aeronave contra o terreno, a Comissdo de Investigacao
destacou algumas imagens radar que puderam auxiliar no entendimento da dinamica do
acidente.

As 11h24min (UTC), o Approach Control - Controle de Aproximacdo (APP) Anapolis
foi informado do pouso da aeronave em SWGP, conforme informagfes de observadores
em solo e do print da tela do radar.
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Figura 7 - Print da tela do radar com a hora aproximada do pouso em SWGP.

As 12h57min (UTC), foi feita copia da tela do radar do APP - An&polis, momentos
apos ter ocorrido a decolagem de retorno da aeronave de SWGP para SWNV. A aeronave
nao entrou em contato com os o6rgdos de controle de trafego aéreo, mas, havia
confeccionado plano de voo de retorno (Figuras 8 e 9).

MATRICULA REGRADEVOO  TIPO DE VOO i
PTVNC v G
TIPO DE AERONAVE  ESTEIRA DE TURB. EQUIPAMENTO
PA32 L SiIC
PARTIDA HORA
SWGP 1245

VELOCIDADE NIVEL ROTA
NO130 FO35 oCT

DESTINO TOTAL AD ALTN AD ALTNZ

SWNV 0020 SBGO
PROCEDENCIA OUTROS DADOS
SWNV

Figura 8 - Plano de voo de retorno (SWGP para SWNV).
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Figura 9 - Momento da visualizagao radar da aeronave no inicio do retorno.

As 13h05min (UTC), com o codigo 2000 acionado no transponder, o PT-VNC
encontrava-se voando dentro de formaces meteoroldgicas adversas (formacdes

convectivas). A aeronave realizou voos em circulos até desaparecer da tela do radar
(Figura 10).
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Figura 10 - Ultima visualizacdo da aeronave na tela do radar.

As 13h06min (UTC), o 6rgdo de controle perdeu contato radar com a aeronave.

(Figura 11).

Figura 11 - Momento em que o APP perde o contato radar com a aeronave.
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ApoGs a decolagem de SWGP, a aeronave envolvida nesta ocorréncia ndo efetuou
nenhum tipo de contato radio com os 6rgaos de controle. O APP Anapolis monitorou todo
o Ultimo voo da aeronave, pois ele ocorreu em espaco aéreo controlado.

1.10.Informacbes acerca do aeré6dromo.

A ocorréncia se deu fora de aer6dromo.
1.11.Gravadores de voo.

N&o requeridos e néo instalados.
1.12.Informacdes acerca do impacto e dos destrocos.

O impacto ocorreu em area de mata densa, ndo havendo qualquer evidéncia de
impacto anterior. A colisdo foi ouvida por moradores de uma fazenda, proximo a cidade de
Trindade, GO.

O primeiro impacto se deu entre a asa direita e uma arvore em regiao de mata, onde
a aeronave caiu. Apds o primeiro impacto, a asa direita se desprendeu da fuselagem e,
apos o impacto contra o solo, o motor se desprendeu da fuselagem. O grau de destruicao
impediu a verificacdo de equipamentos e instrumentos (Figuras 12 e 13).

4 A7 = l K 1‘:

Figura 13 - Vista do motor da aeronave apds a ocorréncia.
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O impacto contra o terreno e a forma como os destro¢os foram encontrados, indicou
gue ocorreu um choque violento contra o solo, cortando, inclusive, arvores de grande
porte, o que demonstrou que a aeronave atingiu o solo com grande quantidade de energia
cinética.
1.13.Informagbes médicas, ergondmicas e psicoldgicas.

1.13.1. Aspectos médicos.

N&o pesquisados.

1.13.2. Informacgbes ergonémicas.

Nada a relatar.

1.13.3. Aspectos Psicolégicos.

O piloto foi descrito por pessoas proximas a ele como motivado, enérgico e
entusiasta da aviacdo. Reportava a familia que a aviacdo era sua forma de lidar com a
ansiedade de sua rotina e, nos Ultimos meses, relatava que “precisava voar’ quando se
sentia ansioso.

De acordo com as informacdes levantadas durante a investigacéo, o piloto iniciou
seu vinculo com a aviag¢ado por meio da sociedade de uma aeronave que estabeleceu com
uma pessoa de seu convivio. Naquela ocasido, compartilhavam a aeronave como modal
de transporte para atividades pessoais e compromissos profissionais.

Como nenhum dos sécios possuia a formacao exigida, haviam contratado um piloto
para executar os voos pretendidos. Posteriormente, a sociedade foi desfeita e o piloto
adquiriu, em 2014, a aeronave de matricula PT-VNC, envolvida no acidente em tela.

Antes de obter sua habilitacdo como piloto privado, 0os voos nessa aeronave também
eram conduzidos por um piloto contratado, de modo similar ao que ocorria quando
possuia a aeronave em sociedade.

Segundo informacdes de familiar, a motivacdo do piloto em relacdo a aviacdo havia
se elevado no dltimo ano e, incentivado pelo seu piloto contratado, decidiu realizar o curso
de formacéao de piloto privado.

Havia uma relacdo amistosa entre o piloto envolvido no acidente e esse piloto
contratado, que, informalmente, também atuava como instrutor nos voos que realizavam
juntos. Mesmo apds o ingresso no curso de formacao, o vinculo profissional no ambito da
aviacao executiva foi mantido.

De acordo com os relatos, o piloto demonstrava estar motivado e ansioso para
exercer o comando de sua aeronave sem a presenca do instrutor. Esse comportamento ja
havia sido observado durante o seu curso de formagéo, porém, estava mais acentuado
nas semanas que precederam o acidente.

Pessoas que conviviam com o piloto, a época do acidente, reportaram que, ainda na
condicdo de piloto-aluno, ele havia tentado realizar o seu voo solo com sua familia a
bordo, o que néo foi autorizado pela escola de aviagao civil.

Segundo as informagfes obtidas, o piloto relatava a pessoas proximas que se sentia
preparado para comandar a aeronave sozinho. Essa percepcdo também era
compartilhada pelo piloto contratado que o acompanhava nos voos privados, o qual
confirmava que o piloto estava capacitado, mesmo antes que o curso de formacgao tivesse
sido concluido.

Na semana que antecedeu o acidente, o piloto havia convidado varias pessoas para
acompanha-lo no primeiro voo apdés o recebimento de sua habilitacdo. Porém, havia
recebido varias recusas.
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Devido a um conflito de agenda, um dos familiares do piloto havia sugerido que o
voo fosse adiado para outra data. Entretanto, o piloto afirmou que “precisava voar” e,
desse modo, manteve sua programagao.

No dia da ocorréncia, o piloto estava acompanhado por dois passageiros leigos em
aviagdo. Inicialmente, havia realizado um voo curto, deslocando-se até o Aer6dromo de
Palmeiras de Goias (SWGP) com éxito. De acordo com os dados obtidos, logo ap6s o
pouso em SWGP, houve degradacdo das condi¢cdes meteoroldgicas, o que dificultava a
realizacdo do voo de retorno para Goiania, GO.

Entrevistados reportaram que as condigcBes meteorologicas eram desfavoraveis ao
Voo, pois naquele dia chovia e havia a presenca de muitas nuvens. Essa percepcao era
compartilhada tanto pelos leigos em aviagdo quanto por aqueles que possuiam
conhecimento na area.

Devido a essas condi¢fes desfavoraveis ao voo, o piloto havia se mostrado indeciso
guanto a realizar ou ndo o seu voo para Goiania, GO. Havia realizado um contato com
sua familia, informando que nédo regressaria no horario combinado.

Segundo relatos, o amigo que auxiliou o piloto em SWGP também expressou sua
preocupacdo com as condicdes meteoroldgicas, orientando-o a retornar por vias
terrestres e, em outra oportunidade, buscar a aeronave.

Apesar do comunicado feito a familia, o piloto realizou o voo de retorno.
Aproximadamente dez minutos apés a decolagem, a aeronave colidiu contra o solo,
préximo a cidade de Trindade, GO.

1.14.Informagbes acerca de fogo.
N&o houve fogo.

1.15.InformagOes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave.
N&o houve sobreviventes.

1.16.Exames, testes e pesquisas.

De acordo com os exames realizados no motor, durante os trabalhos de
investigacao, ficou evidenciado que ele estava operacional e ndo apresentava problemas
mecanicos. O desenvolvimento de poténcia pdde ser observado em pelo menos duas pas
da hélice que apresentavam dobramento suave para frente.

1.17.Informacdes organizacionais e de gerenciamento.

A aeronave pertencia ao piloto envolvido na ocorréncia. Por ainda ndo possuir
habilitacdo como piloto privado a época da aquisicdo da aeronave, 0S VOOS anteriores ao
acidente eram conduzidos por um piloto contratado.

O proprietario da aeronave tinha amplo envolvimento com o gerenciamento desta,
inclusive nas questdes relativas a manutencdo. Contava com o auxilio do piloto
contratado, o qual também atuava como instrutor de voo na mesma escola de aviacao
civil em que o proprietario da aeronave realizou seu curso de formagdo para piloto
privado.

De acordo com relatos, antes de iniciar o curso de formacdo, o proprietario da
aeronave ja recebia instrugdes, informalmente, desse piloto que havia contratado.

Foram reportadas situacdes transcorridas em voos em que O proprietario da
aeronave, ainda néo habilitado, assumia os comandos de voo e era instruido pelo piloto
contratado. Algumas dessas situacdes foram presenciadas por familiar do proprietario da
aeronave, que era passageiro nessas ocasioes.
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A relagao entre o instrutor e o piloto em formagéo era de conhecimento da escola de
aviacao civil. Na percepcéo do proprietario da escola, o instrutor era muito profissional e
capaz de discernir sobre as diferentes fun¢gbes. Considerava também o relacionamento
entre aluno e instrutor bom.

Todas as instrucdes recebidas pelo piloto na escola de aviagdo civil foram
ministradas pelo mesmo instrutor, o qual era responsavel pela formacao tedrica e pratica
desta havia anos.

O programa de instrucdo aplicado na escola havia sido desenvolvido pelo referido
instrutor, que também era responsavel pelas avaliacbes tedricas e praticas desse
programa.

Em conformidade com 0 que era previsto para o curso de formacao de piloto
privado, o0 programa nao contemplava instrucdo de voo sob Regras de Voo por
Instrumentos (IFR).

Como as instrucdes informalmente estabelecidas ndo eram registradas em fichas de
avaliacdo, nao foi possivel determinar se o piloto recebeu alguma instrugcéo sobre voo IFR
durante os voos privados que executava.

1.18.Informacdes operacionais.

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

Tratava-se de um voo de transporte de pessoal, a partir de SWGP com destino a
SWNV.

O piloto ndo possuia habilitagcdo de Voo por Instrumentos - Avido (IFRA).
As condi¢des ndo eram favoraveis ao voo visual.
1.19.Informagdes adicionais.

Durante a formacao pratica do curso de piloto privado, o desempenho do piloto havia
sido registrado em suas “fichas de avaliagdo de piloto-aluno na préatica de voo do curso
Piloto Privado - Avido (PP-A)”, comumente chamadas “fichas de voo”.

Tal pratica de registro era prevista pelo Manual do Comando da Aeronautica 58-3
(MCA 58-3), cujo cumprimento possuia carater mandatério, de acordo com o
Regulamento Brasileiro de Homologagéo Aeronautica n° 141 (RBHA 141), item 141.53,

[P l]

alinea “a”.

O MCA 58-3, em seu item 9.1.2.2, estabelecia que:

“... a avaliagdo do piloto-aluno na pratica de voo exige um acurado e detalhado
registro do seu desempenho e comportamento, em fichas devidamente
padronizadas e concebidas para cada uma das fases dessa pratica, cujo
preenchimento deve ser orientado na estrita obediéncia aos critérios e aos
parametros preestabelecidos neste manual’.

De acordo com as fichas de voo recuperadas durante o processo de investigagao,
em todos os exercicios realizados ao longo do curso de formacao, o piloto obteve graus
de desempenho que variaram entre “3 - satisfatério” e “5 - excelente”, segundo a
conceituacdo adotada pelo MCA 58-3.

As fichas de voo utilizadas pela escola de formacdo n&o continham campos
destinados ao preenchimento dos niveis de aprendizagem que o aluno deveria atingir ao
final da instrucéo.
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Esses niveis serviam para balizar a avaliacdo realizada pelo instrutor, relativa a cada
exercicio de instrucdo. De acordo com o MCA 58-3, item 9.1.2.2.1, niveis de
aprendizagem:

“Sao conceituagbes que correspondem a aquisi¢do gradual, em complexidade
crescente, das aprendizagens que o piloto-aluno deve realizar ao longo do curso.
Indicam, também, para o instrutor de voo, passo a passo, 0 progresso que ele
deve esperar do piloto-aluno”.

Os niveis de aprendizagem propostos pelo MCA 58-3 estdo expostos na Figura 14.

NIVEIS DE

APRENDIZAGEM | COPIGOS DESCRICAO
N[EMORIZACAO M O aluno tem informacdo suficiente sobre o exercicio e memoriza os
procedimentos para iniciar o treinamento em duplo comando.
COMPREENSAO C O aluno demonstra perfeita compreensédo do exercicio e o pratica com

o auxilio do instrutor.

~ O aluno demonstra compreender o exercicio, mas comete erros
APLICACAO A normais durante a pratica. Dependendo da fase da pratica de véo,
podera treinar solo.

O aluno executa os exercicios segundo padrdes aceitaveis, levando-se

E em conta a maior ou menor dificuldade oferecida pelo equipamento
EXECUCAO utilizado.
X Prevé a execugdo atingida em missdo anterior.

Figura 14 - Niveis de aprendizagem MCA 58-3.

Ressalta-se que a ficha de voo utilizada pela escola de formacéo era idéntica ao
modelo previsto no MCA 58-3, em seu Anexo H, “Fichas de avaliagdo do piloto-aluno na
pratica de voo do curso PP-A”, a qual também n&o continha uma coluna para
preenchimento dos niveis de aprendizagem (Figura 15).
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AVALIACAO DO PILOTO-ALUNO NA PRATICA DE VOO DO CURSO DE PP-A
FICHA 1
FASE I - PRE-S0LOD (P5)
FILOTO-ALTTN: DATA DD VO0:
INSTEUTOR: nEsAo: GEAL:
AFRONAVETIFO: PREFING: TEMPD DE ViOO:
N DE POUS0S M4 MIss A0 ¥ TOTAL DE POTS0S: TOTAL DE HORAS DE V(-
Definiclio de Grans: 1-Perigozo 21— Deficente 3 - Sarisfatdrio 4 —Bom 5 — Excelemte |
EXERCICIOS GRAUS EXERCICIOS GRAUS
01 - Livro de borde ¢ Equip® de Vae 13 - Voo plamedo
02 - Tnspecdes | 14 - Prne simulada slia
3 - Partids do metor | 15 _Pane sinmiads h baixa alura |
04 - Chegmez | 25 -5 zobre estrada [
05 - Frazeologia 17 - Ghizzagem akia
06 — Folagem (tariamenin) | 15 - Ghiziagem em aprox. final
27 - Decolagem | 1% - “E" ag reder de marco
0 - Balda do trafeso 30 - Curra de prande imcheacis
08 - Evhida para dren de instrncds | 31 - Dezcida para o trafege
10 - Mivelamento 31 - Emtrads mo trafego
11 - Idemtificacio du rea de Bxcracio 33 - Circoito de trifego
1} . Uso dec commmdos de voo | 3 - Faguadramento da pists
13 - Uso de mofor | 3% - Aprozimscio na fmal
14 - Uzo de compezzndor 35 - Arremerida me ar
15 - Eeens & curmas snbisdo | 37 - Ponze
16 - Ertas & curmas desce ndo | 35 - Fets apds 0 pomo
17 - Voo mivelndo 3% - Arremecida e ok
15 - Orrieetacde por referfacias oo selo 40 - Arremecida =a sprox. final |
1% . Corraz de peqneza inclinacio 41 - Procedimenco: apss & pouss
0 - Corraz de médin inchizacis 41 - Estacionrments
11 - Extol sem motor | 43 - Parada do mobor
211 . Estel com meter | 44 - Cheque d= sbandono

Figura 15 - Ficha de instrucdo do MCA 58-3.

No ambito da escola de formacdo, ndo havia um coordenador de instrucdo e,
consequentemente, as avaliacdes realizadas pelo instrutor ndo eram checadas. No
campo destinado ao coordenador de instrugcdo, ndo havia parecer ou assinatura,
corroborando tal fato.

Observou-se também que, nas fichas de voo, ndo constavam registros detalhados
sobre o desempenho do aluno durante os voos realizados. Apesar desse fato, segundo a
escola de formacao, ndo houve fatores que comprometessem o desempenho do piloto-
aluno durante o curso.

Na ficha de voo de 11AG02015, correspondente ao primeiro voo de instrucao (PS
01), constava o seguinte registro no campo “comentarios”, feito de forma manuscrita:

“manobras de adaptagao com desempenho satisfatorio”.

N&o foi possivel determinar o nivel de aprendizagem esperado do piloto durante
esse voo. Contudo, de acordo com o MCA 58-3, era previsto que, nesse v0O, 0S
exercicios fossem realizados somente a nivel de memorizagéo.

O voo solo foi realizado quando o piloto contabilizava 11 horas de voo registradas.
Conforme o MCA 58-3, item 7.4.2.1, a “Fase | - Pré-Solo (PS)” possuia uma previsao de
realizacéo de, no minimo, 20 horas de voo.

A avaliacdo dos voos realizados pelo piloto ap6s o voo solo continuou sendo
registrada em fichas de voo correspondentes ao modelo da “Ficha 1 da avaliagédo do
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piloto-aluno na préatica de voo do curso PP-A”, indicada para a “Fase | - Pré-Solo (PS),
segundo o MCA 58-3.

Desse modo, ndo houve registros sobre o desempenho do aluno em alguns
exercicios proprios da “Fase lll - Navegacao (NV)”, tais como os itens planejamento de
voo, andlise meteorolbgica, regras de trafego de voo e navegacao por contato visual,
dentre outras. Esses exercicios estavam previstos no modelo da “Ficha 3 da avaliagcao do
piloto-aluno na prética de voo do curso PP-A”.

No que diz respeito a relacdo piloto e instrutor, durante a formacéo pratica do curso
de piloto privado, o piloto havia sido instruido por um dnico instrutor, com o qual ja
mantinha uma relacdo previamente estabelecida, devido ao vinculo profissional na
condicao de seu empregador.

De acordo com o Manual do Instrutor de Voo, publicado em 2016 pela Comisséo
Nacional de Treinamento (CNT) do Comité Nacional de Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos (CNPAA), a conducédo da instru¢do por um unico instrutor ao longo de todo
0 processo de formagao consistia em uma préatica desaconselhavel (Figura 16).

7.3.5 ROTATIVIDADE DE INSTRUTORES

Por mais didatico, profissional e competente que seja um determinado instrutor,
ninguém é perfeito. A identificacdo instrutor-aluno, sob varios aspectos que por vezes
transcendem o treinamento técnico, pode criar uma verdadeira sinergia no aprendizado.
N&o obstante e por mais padronizada que seja a instrucéo, é sempre valido ser submetido
a diferentes maneiras e pontos de vista ao se transmitir conhecimento.

Quando a instrugdo se processa por inteiro com um instrutor somente, o aluno é
formado a imagem e semelhanca daquele piloto, carregando consigo todos os vicios e
virtudes daquele instrutor. Pensando mais a frente, as cabines de comando das grandes
aeronaves (futuro de muitos alunos) serdo compostas por personalidades distintas e, por
vezes, antagdnicas. Assim, além de técnicas diferentes, os alunos desde cedo devem
aprender a socialmente conviver com comportamentos e ideias diferentes, em um
ambiente confinado e sem espaco para conflitos de temperamento. Resumindo, a
rotatividade de instrutores, além de técnica, é também psicossocial!

Por fim e a titulo de sugestao, a instituicdo de ensino pode designar um mentor
para cada aluno e investir nos processos de padronizacao de instrutores, por meio de
reunides, voos e outras praticas, tanto quanto possivel. Contudo, & como demonstram as
estatisticas de acidentes, essa organizagdo nao sera eficiente e eficaz, se a supervisao
da instrugdo for deficiente.

Figura 16 - Orientacdo no Manual do Instrutor de Voo.

De acordo com o referido manual, seria recomendavel que o processo de formacéao
contemplasse instrugdes ministradas por diferentes profissionais, a fim de propiciar ao
piloto em formacdo mais oportunidades de desenvolver suas competéncias técnicas e
socioafetivas.

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

2. ANALISE.

Segundo relatos, a aeronave decolou para fazer um voo de translado entre SWGP e
SWNV, em comemoracao pela obtencdo da licenca de piloto privado pelo proprietario da
aeronave.

O proprietario havia realizado o cheque para a obtencdo da sua licenca de PPR
poucos dias antes do acidente, sendo que no dia da ocorréncia realizava o0 seu primeiro
voo na condi¢cdo de comandante, sem acompanhamento de outro piloto ou instrutor e fora
de um contexto de instrugao.

Devido a essa circunstancia, durante o processo de investigagdo, foram coletadas
informacgdes acerca do processo de formacéo do piloto. De acordo com suas fichas de
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V0O, em sua escola de formacgéao, ele havia recebido instrugcbes de voo sempre com o
mesmo instrutor.

Tal prética ndo era recomendavel, pois poderia levar a um contexto propicio a
aquisicdo de vicios profissionais ou mesmo favorecer a informalidade, o que,

possivelmente, se agravou no caso em tela, devido a relacdo empregaticia prévia
estabelecida entre o instrutor e o piloto.

Embora o piloto tenha sempre obtido graus elevados em suas avaliagfes, é possivel
gue, devido a relacdo informal que existia entre ambos, o instrutor ndo tenha observado
0s niveis de aprendizagem em funcdo do rendimento apresentado pelo contratante.

Na escola de formacéo, as avaliacdes realizadas pelo instrutor ndo eram checadas
por outros profissionais, visto ser o Unico instrutor responséavel, tanto pelas aulas teoricas
guanto praticas.

Desse modo, as relacdes estabelecidas fora do contexto da escola de formagéo,
somadas a auséncia de um acompanhamento formal da instituicdo e das instrucdes
ministradas, podem ter prejudicado a validade e a confiabilidade de suas avaliacdes.

Essa hipbétese € corroborada, ainda, pelos relatos de que o piloto ja recebia
instrucdes de voo quando realizava voos privados em sua aeronave.

Observou-se que, nas fichas de voo, o conteddo dos registros era insuficiente e
superficial, o que inviabilizou a Comissao de Investigacdo compreender adequadamente o
desempenho apresentado pelo piloto durante seu processo de formacéao.

Entretanto, as possiveis falhas no processo de treinamento do piloto, decorrentes de
um contexto informal de aprendizagem, podem ter resultado em uma formagéo
insuficiente para prové-lo de um adequado condicionamento de praticas compativeis com
a seguranca de voo.

No dia da ocorréncia, o piloto estava motivado para a realizacdo do voo, em virtude
de ter recebido sua habilitacdo, apds aprovacédo no voo de cheque. Ele havia aguardado
por aquele momento ao longo de toda a semana e, mesmo diante das condicfes
meteoroldgicas desfavoraveis, optou por ndo cancelar a sua programacao.

Tal decisdo pode ter sido influenciada pelo seu elevado nivel de motivacdo e
acentuada confiangca em suas habilidades e capacidade de pilotagem, levando-o a
desconsiderar aspectos relevantes que comprometeriam a seguranca da operacao.

Conforme foi mostrado em imagens de satélite e até mesmo pela constatacdo da
equipe que realizou a acdo inicial, as condicbes meteorolégicas encontravam-se
degradadas, com chuva e nebulosidade.

Durante o primeiro trajeto, entre SWNV e SWGP, o piloto voou na proa oposta e
apresentou dificuldade em cumprir as instru¢ées dadas pelo controle, de acordo com as
gravacdes do APP Andpolis.

Esta dificuldade pode ter sido fruto da pouca experiéncia do piloto (45 horas de voo)
e, por estar realizando seu primeiro voo em comando, sem outro piloto ao seu lado.

Apesar de ter demorado um pouco para cumprir as instru¢des do controle de trafego
aéreo, as 11h24min (UTC) o piloto realizou o pouso em SWGP.

As condi¢cdes meteoroldgicas degradaram muito entre 0 pouso e a decolagem em
SWGP. Algumas pessoas que conversaram com o piloto na ocasiao, aconselharam-no a
voltar de carro para Goiania, GO.

Foi reportado também que o piloto havia cogitado a possibilidade de aguardar a
melhora das condicfes, tendo, inclusive, comunicado a familiares sobre um possivel
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atraso. Porém, o piloto optou por realizar o voo de retorno, mesmo sem que tivessem
ocorrido as melhoras necessarias ao voo visual.

A decolagem em SWGP transcorreu de forma normal e, durante todo o trajeto de
retorno para SWNV, o controle de trafego aéreo monitorou a aeronave, apesar de nao ter
sido estabelecido contato radio em nenhum momento.

Segundo as imagens de satélite e da tela do radar, a aeronave entrou em uma area
de grande nebulosidade de chuva, gerando uma condi¢éo de voo IFR. Ressalta-se que o
perfil planejado para o voo era sob regras de voo visuais, visto que o piloto ndo possuia
habilitacdo para voo por instrumentos.

As circunstancias presentes nesse momento do voo, possivelmente, restringiram as
condic¢des de voo visual com a qual o piloto estava habituado, devido a perda ou limitacao
de referéncias visuais que pudessem ser utilizadas para o voo.

Momentos antes da colisdo, a aeronave voou em circulos dentro de nuvens,
indicando que o piloto poderia estar tentando sair daquela formacéo. Devido ao fato de
nao ser habilitado a realizar voos por instrumentos, o piloto, possivelmente, reduziu sua
altitude de voo.

O capitulo 3 do Instrument Flying Handbook (FAA-H-8083-15B), descrevia muitos
tipos de ilusao para pilotos voando por instrumentos, o qual alertava sobre a condi¢ao de
VOO COm nevoeiro.

Nesta condicdo, o piloto ndo sendo acostumado com este tipo de sensagéo,
entendia que a aeronave estava subindo, tendendo a fazer correcbes abruptas para
baixo:

“Flying into fog can create an illusion of pitching up. Pilots who do not recognize
this illusion often steepen the approach quite abruptly.”

A aeronave fez voos em circulo antes de se chocar contra o solo. Pilotos ndo
habilitados em voo por instrumentos tém a tendéncia de descer 0 maximo possivel para
buscar referéncias visuais.

Desse modo, a trajetéria percorrida pela aeronave nos momentos que antecederam
ao acidente levou a Comissao de Investigacdo a considerar a hipétese de que, ao voar
em circulos, na tentativa de obter referéncias visuais, o piloto tenha realizado um voo
cada vez mais baixo, vindo a colidir contra o solo.

Como o piloto ndo estava familiarizado com as sensag¢des do voo por instrumentos,
a perda das referéncias visuais pode ter levado a um contexto de sobrecarga de trabalho,
pois realizava seu primeiro voo fora das condi¢des de aluno, n&o era habilitado para voo
por instrumentos e possuia pouca experiéncia de voo.

N&o foram encontrados vestigios de problemas mecéanicos na aeronave e todas as
escrituracdes das cadernetas de manutencao estavam atualizadas, em conformidade com
as legislacoes vigentes.

O impacto contra o terreno e a forma como os destro¢os foram encontrados, indicou
gue ocorreu um choque violento contra o solo, cortando, inclusive, arvores de grande
porte, 0 que demonstrou que a aeronave atingiu o solo com grande quantidade de energia
cinética.

Desta forma, a hipotese mais provavel € de que o piloto tenha perdido as referéncias
visuais, entrando em condi¢des de voo por instrumentos.

3. CONCLUSOES.
3.1.Fatos.
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a) o piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido;
b) o piloto estava com a habilitacdo de Avido Monomotor Terrestre (MNTE) valida;
c) o piloto estava qualificado e ndo possuia experiéncia no tipo de voo;
d) a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido;
e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;
f) as escrituracdes das cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas;
g) as condi¢cdes meteorologicas ndo eram propicias a realizacéo do voo visual;
h) a aeronave decolou de SWGP e néo fez contato com o controle Anapolis;
i) o APP Anapolis acompanhou todo o voo da aeronave;
J) o piloto entrou em condicdes meteoroldgicas adversas, colidindo contra o terreno;
k) a aeronave ficou destruida; e
I) o piloto e os dois passageiros faleceram no local.
3.2.Fatores contribuintes.
- Atitude - contribuiu.

A realizacdo do voo em condi¢cdes meteoroldgicas adversas denotou excesso de
confianga por parte do piloto em sua capacidade de pilotagem, comprometendo sua
capacidade de analisar criticamente as condicfes que envolviam a realizacdo daquele
voo, levando-o a agir sem planejamento prévio e de forma descompromissada com as
regras e procedimentos previstos.

- Capacitacao e Treinamento - indeterminado.

No contexto da escola de aviacdo civil, havia um anico instrutor responsavel pelas
aulas tedricas e praticas referentes ao piloto.

Desse modo, as avaliacdes realizadas pelo instrutor ndo eram checadas por outros
profissionais, fato que pode ter comprometido a confiabilidade de tais avaliagbes e
propiciado uma capacitacdo inadequada para a atividade aérea.

- Condicdes meteoroldgicas adversas - indeterminado.

As condi¢cdes meteoroldgicas durante o voo ndo eram favoraveis ao voo visual, de
acordo com as informa¢des dos 6rgdos de controle, pois a nebulosidade na regido era
intensa e, no momento da ocorréncia, havia presenca de chuva, o que provavelmente
contribuiu para a perda de altura e colisdo contra o solo.

- Instrucéo - indeterminado.

A realizacdo de voo sempre com O mesmo instrutor, que também era piloto
freelancer do proprietario da aeronave contribuiram para um clima de leniéncia, pois, em
suas fichas de avaliacdo de voo, ndo havia nenhum tipo de observacdo, apenas que o
voo havia sido bem realizado.

Este vinculo entre aluno e piloto pode ter contribuido para uma possivel deficiéncia
de aspectos de instrucéo.

- Motivacao - contribuiu.

A elevada motivacdo do piloto em realizar o seu primeiro voo solo, ap0s o
recebimento de sua habilitacéo, influenciou na decisdo de prosseguir com 0 voo, apesar
das condi¢cbes meteorologicas adversas.

- Percepcéo - indeterminado.
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A perda de referéncias visuais, devido as condigcbes meteorologicas adversas, pode
ter inviabilizado ao piloto a adequada percepcdo da posicdo da aeronave e dos
obstaculos presentes no ambiente externo, induzindo-o a realizar o voo cada vez mais
baixo, até a coliséo contra o solo.

- Pouca experiéncia do piloto - contribuiu.

Apesar de estar capacitado e possuir licenca para realizar voo VFR, o piloto possuia
aproximadamente 45 horas totais, ou seja, praticamente o minimo exigido pela agéncia
reguladora.

Essa pouca experiéncia foi um fator que contribuiu na tomada de decisao de decolar
de SWGP para SWNV nas condicbes meteoroldgicas apresentadas.

- Processo decisorio - contribuiu.

A realizacdo do voo mesmo sob condicbes meteoroldgicas adversas denotou um
processo decisoério falho, o qual foi afetado pelas caracteristicas da personalidade do
piloto e por sua pouca experiéncia na atividade aérea.

- Relagdes interpessoais - indeterminado.
Durante o processo de formacéo, o piloto recebeu instrucées de um uUnico instrutor.

Esse profissional também atuava como piloto contratado do proprietario da aeronave
e, informalmente, ministrava instru¢des a ele nos voos particulares realizados na
aeronave PT-VNC.

O contexto supracitado pode ter favorecido a complacéncia do instrutor em relacao
ao aluno e pode ter prejudicado a avaliacdo de desempenho do piloto envolvido nessa
ocorréncia.

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 investigacbes de ocorréncias aeronduticas,
recomendacgdes de seguranca podem resultar de diversas fontes, incluindo atividades de
prevencao.

Em consonancia com a Lei n°® 7.565/1986, as recomendacgdes 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”’.

Recomendacdes emitidas no ato da publicacao deste relatorio.
A Agéncia Nacional de Aviac&o Civil (ANAC), recomenda-se:
A-159/CENIPA/2015 - 01 Emitida em: 08/04/2019

Atuar junto a AHV - Escola de Aviagéo Civil Ltda., a fim de verificar os critérios adotados
por aquele operador para o preenchimento das fichas de avaliacdo dos alunos.

A-159/CENIPA/2015 - 02 Emitida em: 08/04/2019

Atuar junto a AHV - Escola de Aviacdo Civil Ltda., a fim de alertar aquela Escola sobre a
importancia de se observar 0 que é previsto no Manual do Instrutor de Voo do Comité
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Nacional de Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (CNPAA), sobretudo, no que diz
respeito a rotatividade de instrutores.

A-159/CENIPA/2015 - 03 Emitida em: 08/04/2019

Atualizar o Anexo H, “Fichas de avaliagao do piloto-aluno na pratica de voo do curso PP-
A” do MCA 58-3, introduzindo uma coluna para que sejam preenchidos os niveis de
aprendizagem a serem atingidos nos exercicios em cada misséo, por fases de voo.

5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS.
N&o houve.

Em, 08 de abril de 2019.
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