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SIPAER

ADVERTENCIA

Conforme a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 1986, Artigo 86,
compete ao Sistema de Investigacdo e Prevencdo de A  cidentes Aeronauticos
— SIPAER - planejar, orientar, coordenar, controla r e executar as atividades
de investigacao e de prevencao de acidentes aerondu  ticos.

O presente Relatério Final € um documento técnico q ue reflete o
ponto de vista do SIPAER em relagcdo as circunstanci as que podem ter
contribuido para esta ocorréncia, bem como estabele providéncias para a
prevencao de futuras ocorréncias.

Este relatério estd em conformidade com a Convencao de Chicago
de 1944, recepcionada pelo ordenamento juridico bra sileiro através do
decreto n°21.713, de 27 de agosto de 1946. No Anexo 13 da Organizacao de
Aviacdo Civil Internacional - OACI, consta que o pr  opo0sito da investigacao
nao € determinar culpa ou responsabilidade, mas sim , exclusivamente, o de
prevencédo de acidentes aeronauticos.

A elaboracdo deste Relatério Final foi conduzida co m base em
fatores contribuintes e hipdteses levantadas, sem r ecorrer a qualquer
procedimentos de prova para apuracao de responsabil idade civil ou criminal;
consequentemente o uso que se faca deste relatério para qualquer propdsito
gue nao o de prevencao de futuros acidentes, podera induzir a interpretacdes
e conclusdes erroneas.
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ABREVIATURAS

ADF Automatic Directional Finder

ASV Agente de Seguranca de Voo

ATC Air Traffic Controler

CCF Certificado de Capacidade Fisica

CFIT Controlled Flight Into Terrain

CHT Certificado de Homologacgéo Técnica

CPA Comisséo de Prevencao de Acidentes Aeronauticos
CRM Cockpit Resource Management

CVR Cockpit Voice Recorder

DAC Departamento de Aviagao Civil

ELT Emergency Localizer Transmitter

EO Especificacado Operativa

FAB Forca Aérea Brasilieira

FDR Flight Data Recorder

FIEV Ficha de Instrumentos de Equipamentos de V6o
FL Flight Level

GPWS Ground Proximity Warning System

IFR Instrument Flight Rules

IMC Instrument Meteorological Condition

LOFT Line Oriented Flight Training

LVPS Low Voltage Power Supply

MEL Minimum Equipment List

MGO Manual Geral de Operacbes

NDB Non Directional Beacon

NTSB National Transportation Safety Board

PPAA Plano de Prevencéo de Acidentes Aeronauticos
RAB Registro Aeronautico Brasileiro

RBHA Regulamento Brasileiro de Homologac&o Aeronautica
TPR Transporte Regular

VFR Visual Flight Rules

VMC Visual Meteorological Condition
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SINOPSE

O presente Relatério Final é referente ao acidente ocorrido com a aeronave LET-
410, PT-FSE, operado pela TEAM — Transportes Especiais Aéreos e Malotes LTDA,
ocorrido em 31 MAR 2006.

A aeronave decolou do Aeroporto de Macaé (SBME) as 20:21UTC, transportando
02 tripulantes e 17 passageiros, com plano de voo IFR, no FL 080, com destino ao
Aeroporto Santos Dumont (SBRJ).

Apos a decolagem a tripulacdo solicitou cancelamento do plano sob as regras
IFR, passando a voar sob as regras de voo visual, no FL 045.

Proximo a Sao Pedro da Aldeia, a tripulacdo solicitou autorizacdo para descer
para 2000 ft, com o objetivo de desviar de uma formagdo meteoroldgica que estava na sua
proa.

Apés cruzar o setor norte de S&o Pedro da Aldeia a tripulacdo informou que
efetuaria uma curva a esquerda para se aproximar do litoral e desviar de formacoes
meteoroldgicas que estavam ao norte.

As 20:46UTC, o Controle Aldeia chamou a aeronave e ndo obteve resposta. Na
sequéncia, o APP-ES efetuou novas chamadas a aeronave, que ndo foram respondidas,
dando inicio as buscas.

As 03:30UTC, do dia 01 ABR 06, a aeronave foi localizada pela equipe de
resgate, tendo sido constatada a sua colisdo com o Pico da Pedra Bonita (estrada do Rio
Mole), Bairro Boa Esperanca, Municipio de Rio Bonito - RJ.

A aeronave ficou totalmente destruida e ndo houve sobreviventes.

Os Fatores Contribuintes deste acidente foram:
Fator Humano
» Aspecto Psicolégico
* Aspecto Operacionall
Julgamento
Coordenacéo de Cabine
Planejamento
Condicdes Meteoroldgicas Adversas
Indisciplina de V6o
Superviséo
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RECOMENDACOES DE SEGURANCA DE VOO

Recomendagdo de Seguranga, conforme definido na MSM-9 de 30 JAN 96, é o
estabelecimento de uma a¢éo ou conjunto de acOesidas pelo SIPAER, para o 6rgdo ao qual
foi dirigida, em acao e responsabilidade nela estiggida.

Ao Departamento de Controle do Espaco Aéreo

RSV (A) _011/C/_07 — CENIPA Emitida em 19/03/2007

1. Divulgar, através da Divisdo de Busca e Salvamento da Subdiretoria de Operacoes, as
caracteristicas e os beneficios do registro do ELT 406 Mhz, bem como o funcionamento
do Sistema de Busca e Salvamento Aeronautico.

RSV (A) _012/C/_07 — CENIPA Emitida em 19/03/2007

2. Planejar a capacitacdo para a operacao radar os controladores de trafego aéreo do
Comando da Marinha, disponibilizando as vagas/ cursos necessarios para a execugao
deste planejamento e adequacéo do efetivo a operacao.

RSV (A) _013/C/_07 — CENIPA Emitida em 19/03/2007

3. Realizar, sob a supervisdo da Divisdo Operacional dos 6rgaos regionais de Controle do
Espaco Aéreo (Centros Integrados de Defesa Aérea e Controle de Trafego Aéreo 111,111
e IV e do Servico Regional de Protecdo ao Voo de Sédo Paulo) a revisdo conjunta e
coordenada dos modelos, manuais, acordos operacionais e planos de contingéncia
envolvendo suas areas de jurisdicdo, permitindo que 0S mesmos sejam
compatibilizados, evitando, desta forma, a execucdo de procedimentos divergentes
entre os orgaos ATS.

RSV (A) _014/C/_07 — CENIPA Emitida em 19/03/2007

4. Planejar e executar treinamento de requalificacdo e manutencdo operacional, de forma
periddica e sistematica, com intervalo inferior a trés anos para os O6rgaos de maior
demanda de trafego aéreo, dos controladores de trafego aéreo (DECEA, INFRAERO,
Comando da Marinha, Comando do Exército, DAESP e prestadoras de servigco de
trafego aéreo), no tocante a operacdo convencional, degradacdo, fraseologia
(convencional, inglesa e de emergéncia), supervisdo e coordenacgdo, além de outros
assuntos considerados pertinentes.

Aos SERIPA1,2,3,4,5,6, 7

RSV (A) _015/C/_07 — CENIPA Emitida em 19/03/2007

1. Divulgar o presente relatorio para os operadores na sua area de atuacao, reforcando os
aspectos afetos aos fatores contribuintes.
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A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil - ANAC

RSV (A) _ 016/ 07 — CENIPA Emitida em 19/03/2007

1. Estudar a possibilidade de incluir na IAC 118-1001 a obrigatoriedade de estruturacao
do setor de treinamento de uma empresa, com pessoal designado para implementacao
do Programa de Treinamento proposto a ANAC.

RSV (A) _017/_07 — CENIPA Emitida em 19/03/2007

2. Estudar a possibilidade de incluir nas IAC pertinentes a obrigatoriedade das empresas
manterem registros dos treinamentos de seus tripulantes.

RSV (A) _018/_07 — CENIPA Emitida em 19/03/2007

3. Efetuar, através de sua Geréncia-Geral de Investigacdo e Prevencdo, uma Vistoria de
Seguranca de V6o na empresa TEAM.

RSV (A) _019/_07 — CENIPA Emitida em 19/03/2007

4. Adotar medidas de supervisdo que garantam a conformidade dos documentos e
certificados emitidos.

A Transportes Especiais Aéreos e Malotes - TEAM

RSV (A) _020/_07 — CENIPA Emitida em 19/03/2007

1. Devera providenciar a estruturacdo do setor de treinamento, com pessoal designado
para implementacdo do Programa de Treinamento proposto a ANAC.

RSV (A) _021/_07 — CENIPA Emitida em 19/03/2007

2. Devera, de acordo com o Programa de Treinamento aprovado, e conforme a IAC
060/1002A, aplicar o treinamento de CRM, visando, dentre outros, o aprimoramento do
alerta situacional, da consciéncia situacional e da comunicacédo entre os tripulantes.

RSV (A) _ 022/ 07 — CENIPA Emitida em 19/03/2007

3. Devera verificar o funcionamento dos gravadores de vbOo instalados nas suas
aeronaves.
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RSV (A) _023/_07 — CENIPA Emitida em 19/03/2007

4. Devera providenciar a elaboragcdo de um procedimento para registro e arquivo de
documentos das atividades de instrucdo, que envolverem seus tripulantes técnicos e o
pessoal da manutencdo, a fim de cumprir o previsto no item 4.2.2, pagina 7, da IAC
118-1001.

RSV (A) _ 024/ 07 — CENIPA Emitida em 19/03/2007

5. Deveréd estabelecer procedimentos adequados para lancamento das discrepancias no
Livro de Bordo e/ou abertura de OS pela manutencéao.

RSV (A) _025/_07 — CENIPA Emitida em 19/03/2007
6. Devera implementar, efetivamente, os subprogramas previstos no PPAA.

RSV (A) _ 026/ 07 — CENIPA Emitida em 19/03/2007
7. Devera reavaliar o Programa de CFIT e a sua lista de avaliacao de risco.

RSV (A) _ 027/ 07 — CENIPA Emitida em 19/03/2007

8. Deverd estabelecer diretrizes claras em seu MGO/SOP, estabelecendo limites ou
condi¢cbes, no que diz respeito as decisdes a serem tomadas pelos seus tripulantes
nas mudancas do plano de voo previsto.
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DIVULGACAO

Empresa Aérea TEAM
ANAC

SERIPA

DECEA
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AERONAVE

Modelo: LET —410
Matricula: PT — FSE

OPERADOR:

TEAM — Transportes Especiais
Aéreos e Malotes LTDA

ACIDENTE

Data/hora: 3 1 MAR 2006 —17:39 P

Local: Pico da Pedra Bonita,
coordenadas: 22°38'40”"S / 042°19'13"W

Municipio, UF: Rio Bonito, RJ

TIPO:

Colisdo em vb6o com obstaculo

1. HISTORICO DO ACIDENTE

A aeronave decolou do Aeroporto de Macaé (SBME), as 20:19UTC, com 02
tripulantes e 17 passageiros, com plano de véo IFR, no FL 080, com destino ao Aeroporto
Santos Dumont (SBRJ).

ApoOs a decolagem a tripulacéo solicitou cancelamento do plano sob as regras IFR,
passando a voar sob as regras de voo visual, no FL 045.

Préximo a Sdo Pedro da Aldeia, a tripulacdo solicitou autorizacdo para descer para
2000 ft, com o objetivo de desviar de formacdes meteoroldgicas que estavam na sua
proa.

Ao norte de Saquarema, a tripulagdo informou que efetuaria uma curva a esquerda
para se aproximar do litoral e desviar de formagdes meteorologicas.

A aeronave colidiu com o Pico da Pedra Bonita, a 1920 ft de altura.

A aeronave ficou totalmente destruida e ndo houve sobreviventes.

2. DANOS CAUSADOS

2.1 Pessoais
Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 02 17 -
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Graves - - -

Leves - - -

llesos - - -

2.2 Materiais

2.2.1 A aeronave

Devido ao forte impacto com o solo e posterior acdo do fogo, a aeronave sofreu
danos que a tornaram economicamente irrecuperavel.

2.2.2 A terceiros

Nao houve.

3. ELEMENTOS DE INVESTIGACAO
3.1lInformacdes sobre o pessoal envolvido

a.

Horas de vbo PILOTO CO-PILOTO
TOMAIS oo 10.000:00 5.220:00
Totais nos UItIMOS 30 diaS ~  .oeiiiiiiieeee e 39:10 58:00
Totais nas Ultimas 24 horas .o 03:20 03:20
Neste tipo de aeronave . 39:10 1.719:00
Neste tipo nos Ultimos 30 diasS .o 39:10 58:00
Neste tipo nas Ultimas 24 horas ..o 03:20 03:20
. Formacéo

O piloto foi formado pelo Aeroclube do Rio Grande do Sul em 1985, e o Co-
piloto foi formado pela Academia da Forca Aérea em 1980.

Validade e categoria das licencas e certificados

Os pilotos possuiam CHT para o tipo de avido e licencas de PLA validas. Ambos
estavam com os seus Certificados de IFR validos.

. Qualificacéo e experiéncia de voo para o tipo de voo

O co-piloto era comandante e instrutor da aeronave e estava ministrando
instrucdo para comando ao piloto, estando ambos qualificados e com experiéncia
suficiente para realizar o v6o. O comandante-instrutor possuia um total aproximado de
1200 h de vbo, no trecho Rio — Macaé — Rio.

. Validade da inspecao de saude

Os pilotos estavam com os seus Certificados de Capacidade Fisica validos.

3.2Informacdes sobre a aeronave

A aeronave, modelo LET-410, bimotora, asa alta, foi fabricada pela Letecke
Zavody, em 1991, sob o n°® de série 912532.

O Certificado Provisério de Registro e Aeronavegabilidade, n°® RAB/0270/2006,
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emitido em 22 FEV 2006, estava valido até 23 ABR 2006 e informava a categoria de
registro da aeronave como TPR. Nao havia no Certificado nenhuma observacéo quanto
a restricdo da aeronave para operacdes comerciais.

A aeronave néo estava incluida nas Especificagdes Operativas da empresa.

A Ultima reviséo realizada (do tipo R1), juntamente com a Inspecdo Anual de
Manutencgao, foi executada pelo fabricante, nas oficinas da TEAM, localizada no Rio de
Janeiro — RJ, em 20 DEZ 2005, sendo emitida, pela oficina do operador, uma
Declaragcao de Inspecédo Anual de Manutencéo, que assegurava as perfeitas condigdes
de aeronavegabilidade da aeronave.

A aeronave operava com dois equipamentos Altimetro Encoder KEA130A, P/N
066-3064-05. As calibracdes dos altimetros foram realizadas em 10 JAN 2006, e desde
a calibracdo, e posterior instalacdo na aeronave, em 11 JAN 2006, ndo foram
verificados reportes de panes.

A Ultima Ficha de Instrumentos de Equipamentos de V6o — FIEV, relativa a
aeronave, assinada por dois inspetores da empresa, porém sem a data de
preenchimento, indicava que a mesma era equipada com GPWS, porém a mensagem
fax 78/TEAM/Op 2006, de 14 AGO 2006, informava que a aeronave nao possuia o
equipamento.

A aeronave possuia instalado um radar meteoroldégico RCVR/XMTR ART2000,
P/N 071-01519-0101.

Observando o Diario de Bordo, verificou-se que a aeronave apresentou as
seguintes panes de radar:

« 10 JAN 2006 — Radar inoperante;
* 03 MAR 2006 — Falso retorno no indicador de radar; e
* 10 MAR 2006 — Radar sem estabilizac&o.

Foi emitido, pela Aviation Center Comércio e Servicos Ltda, um formulario
SEGVOO 003, 23 MAR 2006, informando que esse radar havia sofrido um reparo no
circuito ON/OFF de Power Supply, com substituicdo de transistor e teste, conforme o
Manual, e aprovado para o retorno ao servico.

Em 20 MAR 2006, foi emitido, pela Aviation Center Comércio e Servigos Ltda,
um formulario SEGVOO 003, 20 MAR 2006, informando que o Indicador Radar sofreu
reparo da LVPS (Low Voltage Power Supply), tendo sido aprovado para o retorno ao
servico.

A época do acidente, a aeronave contava com 3960 ciclos totais (decolagens e
pousos), somando um total de 2739 h 20 min voadas. No periodo compreendido entre
01 JAN 2006 e 31 MAR 2006, a aeronave cumpriu um total de 408 ciclos e 248 h 20 min
voadas.

De acordo com o0s registros técnicos de manutencdo analisados pbéde-se
verificar que as inspecdes periddicas da aeronave encontravam-se atualizadas.

A aeronave possuia um sistema FDR (Flight Data Recorder) que apresentava
uma luz vermelha em seu painel de controle, que informava ao piloto, quando acesa,
gue o equipamento ndo estava em funcionamento.

Do mesmo modo, era possivel se fazer uma verificacdo do funcionamento do
gravador de voz, CVR (Cockpit Voice Recorder), através de uma luz LED, localizada no
painel deste.
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De acordo com a Minimum Equipment List (MEL) da aeronave, podia ser
realizado v6o, mesmo que um dos equipamentos de gravacdo, FDR ou CVR, estivesse
em pane, desde que a previsdo de reparo do mesmo fosse em até trés dias. Nao havia
gualquer registro no Livro de Bordo, a respeito de anormalidades desses equipamentos.

Técnicos do DAC realizaram uma auditoria no Controle Técnico de Manutencao
da aeronave PT-FSE, em 13 ABR 2006, e emitiram as seguintes conclusoes:

» Diante das verificacOes feitas, havia grandes indicios de que as tripulagcdes nao
langavam regularmente as panes ocorridas com a referida aeronave no
respectivo Livro de Bordo.

* As folhas do Livro de Bordo, ao serem comparadas com as Ordens de Servico

referentes a manutencdo nao programada, apresentavam grande
incompatibilidade nos nimeros horas dos motores.

De acordo com o Manifesto de Carga, a distribuicdo dos passageiros e cargas
indicava que a aeronave encontrava-se dentro dos limites previstos para peso e
balanceamento.

3.3Exames, testes e pesquisas

O indicador de torque do motor n°l, recuperado no local do acidente,
apresentava seu ponteiro travado na posicado de 67%, o que correspondia ao regime de
vOo de cruzeiro.

Os danos observados nos motores e nas hélices, por ocasido da Acao Inicial,
indicavam poténcia no momento do impacto.

3.4Informacdes meteoroldgicas

As informacdes dos METAR dos aerddromos de origem e destino, assim como
do aerédromo de Sao Pedro da Aldeia, na rota da aeronave, indicavam condi¢des de
voo com visibilidade acima de 10000 m. Porém, era prevista chuva leve na regido de
S&o Pedro da Aldeia.

Conforme previsédo de area (GAMET) para o periodo de 311800/312400, estava
prevista situacdo de obscurecimento, por nuvens baixas e/ou névoa, da Serra do Mar,
ponto de referéncia localizado ao norte da regido onde estava sendo realizado o voo.

As imagens de satélite, do dia 31 MAR 2006, caracterizavam a presenca de um
sistema frontal frio no Estado do Espirito Santo, acarretando para o Estado do Rio de
Janeiro, condi¢des pos-frontais, ou seja, presenca de grande concentracdo de umidade,
favorecendo a formacgéo de nebulosidade baixas e médias.

Segundo informacdes meteoroldgicas obtidas das cartas prognostico e do
depoimento do comandante de uma aeronave, que decolou de Macaé, 10 minutos
depois da aeronave acidentada, nivelando no nivel 120, as condicbes do tempo eram
completamente inadequadas ao voo visual.

As condi¢cdes meteoroldgicas no aerodromo de Séao Pedro da Aldeia (SBES) e
nas proximidades da rota voada pela aeronave eram as seguintes:

19:00 UTC

Vento = S/SW, com velocidade de 18 kt;

Condic¢des do Tempo = Bom;

Nebulosidade = Poucas a 1500 ft, Esparsas a 3000ft e Nublado a 7000 ft; e
Temperatura do Ar = 27° C.
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19:30 UTC

Vento = S, com velocidade de 08 kt;
Condic¢des do Tempo = Chuva Leve,;
Nebulosidade = Nublado a 1500 ft; e
Temperatura do Ar = 25° C.

20:00 UTC

Vento = S/SW, com velocidade de 14 kt;
Condi¢des do Tempo = Névoa Umida;
Nebulosidade = Nublado a 1500 ft; e
Temperatura do Ar = 25° C.

O horario previsto para o por do sol era as 20:47UTC (17:47 local).

Em complemento as informagfes meteoroldgicas, a Marinha do Brasil enviou
um helicéptero para a regido, para auxiliar nas buscas, e 0 mesmo retornou a base de
Sao Pedro da Aldeia, devido as péssimas condi¢cdes meteoroldgicas reinantes no local
do acidente.

Durante a realizagdo da Acédo Inicial, todas as testemunhas, moradores da
regido, foram unanimes em afirmar que, no momento do acidente, caia uma chuva fraca
e havia um denso nevoeiro encobrindo toda a area, inclusive o morro no qual a
aeronave colidiu.

3.5Navegacéo

A topografia da regido na qual a aeronave se encontrava apresenta, segundo a
Carta Aeronautica de Pilotagem, elevacdes variando entre 1900 ft e 2330 ft acima do
nivel médio do mar.

SadiV, KO0 * Cadal ‘ 121 i}

Rota voada pela aeronave PROA 260°

Local da coliséo
PROA DE IMPACTO 164°

NOTA .
TODA A AREA DESTA CARTA FICA DENTRO DO [COMAR 3‘ \

B 2300~ ' |

Trajetoria realizada pela aeronave
13/28
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Baseado nas informacdes obtidas pelo “plote” do radar de area do Controle Rio,
localizado no APP-GL, a aeronave baixou para 2000 ft, com proa 260°, quando iniciou
reducédo de velocidade, de 183 kt para 176 kt, atingindo 2100 ft.

Em seguida o contato foi perdido e, apds alguns “plotes” isolados, com pouca
definicdo, houve o retorno, com boa definicdo, mostrando a aeronave a 1700 ft e 159 kt.

A partir dai, a aeronave foi reduzindo sua velocidade, ao mesmo tempo em que
iniciou uma curva a esquerda (curva solicitada ao Controle Aldeia, conforme registrado
nas comunicagles), chegando a atingir 132 kt e ascendendo para 2100 ft, onde
novamente acelerou para 154 kt e ainda mantendo a curva perdeu velocidade,
chegando a atingir 114 kt.

A aeronave ficou em curva até estabilizar na proa 164°, retornando a 2000 ft e,
ao mesmo tempo aumentando sua velocidade.

Na proa 164°, o “plote” indicou que a aeronave chegou a acelerar até 159 kt e
depois reduziu até o ultimo registro confiavel, de 140 kt, quando desaparece do radar.

O espaco aéreo na area do APP-ES, Sdo Pedro da Aldeia, era classificado
como Espaco Aéreo Classe D.

Segundo a ICA 100-12, no Espaco Aéreo Classe D:
» Eram permitidos voos IFR e VFR;
* Todos os vbos estavam sujeitos ao servico de controle de trafego aéreo;

* Os voos IFR eram separados entre si e recebiam informacéo de trafego em
relacdo aos véos VFR (e aviso para evitar trafego quando requerido); e

» Os vbos VFR recebiam apenas informacgéo de trafego em relagéo a todos os
outros voos (e aviso para evitar trafego, quando requerido).

A Tabela de Classificacdo dos Espacos Aéreos ATS estabelecia para o tipo de
voo VFR, que os minimos de visibilidade e distancia de nuvens devia ser de 1500 m
horizontalmente, e 300 m verticalmente, que devia haver radio-comunicacdo bilateral
continua e que o tipo de voo devia estar sujeito a autorizacao do 6rgdo ATC.

A ICA 100-12, em seu item 4.6.2.7 (Deterioracdo nas condi¢cdes meteoroldgicas
até ficarem abaixo das condicbes meteoroldgicas visuais), estabelece que: “Quando se
tornar evidente ndo ser exequivel o vbo VMC de acordo com seu Plano de V6o em
vigor, a aeronave segundo VFR, conduzida como um v6o controlado devera:

a) solicitar uma mudanca de autorizagdo que lhe permita prosseguir VMC até o
destino ou um aerédromo de alternativa, ou abandonar o espaco aéreo dentro do qual é
exigida uma autorizagdo ATC".

Além disso, o item 5.1.1 Critérios Gerais — Regras de V6o Visual estabelece
que: “Exceto quando operando como voo VFR especial, os vbos VFR deverdo ser
conduzidos de forma que as aeronaves voem em condi¢cdes de visibilidade e distancia
das nuvens iguais ou superiores as especificadas para a Classe de Espago Aéreo no
gual estejam voando”.

Complementando, o item 5.1.2 estabelece que: “N&o obstante o estabelecido
em 5.1.1 anterior, os v6os VFR somente serdo realizados quando simultanea e
continuamente puderem cumprir as seguintes condic¢des:

a) Manter a referéncia com o solo ou agua, de modo que as formacdes
meteoroldgicas abaixo do nivel de voo ndo obstruam mais da metade da area
de viséo do piloto;
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b) Voar abaixo do nivel de véo 150 (FL150); e
c) Voar com velocidade estabelecida para a Classe do Espaco Aéreo”.

A ICA 100-12, em seu item 5.2, estabelece que: “Cabera ao piloto em comando
de uma aeronave em vbo VFR providenciar sua propria separacdo em relagdo a
obstaculos e demais aeronaves por meio do uso da visdo, exceto no espaco aéreo
Classe B, em que a separacao entre as aeronaves € de responsabilidade do ATC".

O RBHA 135.211 - V6o VFR - Limitacbes Operacionais, estabelece que:
“Sujeito a quaisquer limitagées adicionais da se¢ao 135.181, nenhuma pessoa pode
operar uma aeronave transportando passageiros, em véo VFR em rota, a menos que:

a) As formacdes meteorologicas abaixo do nivel de v6o ndo obstruam mais de
50% da area de visdo do piloto em comando, que seja mantida uma separacao de
nuvens (ou formacdes meteorologicas de opacidade equivalente) de 1500 m
horizontalmente e 300 m (1000 ft) verticalmente e que o vb6o seja realizado abaixo do
nivel de véo 150, com velocidade inferior a 380 kt”".

3.6 Comunicacéao

As comunicacdes entre o 6rgdo de controle e a aeronave foram feitas através de
transceptores VHF.

A transcricdo das mensagens bilaterais entre a aeronave e 0s 0Orgdos de
controle (TWR-ME, APP-ME e APP-ES) demonstrou que as mesmas nao apresentaram
nenhum problema relativo a sua clareza e intensidade. Nao foi registrado qualquer
comentario significativo da tripulacédo ou dos érgdos de controle.

As 20:22:36UTC, a tripulacéo solicitou ao APP-ME o cancelamento do plano IFR
e solicitou prosseguir sob regras VFR, no FL0O45. Tal solicitacdo foi autorizada pelo
Controle Macae.

As 20:29:45UTC, ja na area de jurisdicdo do Controle de Sdo Pedro da Aldeia,
foi emitida & aeronave a autorizacdo de sua solicitacdo de voar com proa de Marica,
sendo informado o ajuste 1017 (QNH) e solicitado para acusar passando pelo setor
norte do APP-ES.

As 20:31:39UTC a tripulacéo solicitou autorizacdo para descer para 2000 ft,
com o objetivo de desviar de formac¢des meteoroldgicas. Esta solicitagdo foi autorizada
pelo Controle.

As 20:33UTC, o piloto acusou o cruzamento da radial norte de Aldeia. O
Controle entéo, solicitou o reporte, quando passando em Saquarema.

As 20:39:32UTC, o piloto chamou o Controle Aldeia, informando que efetuaria
uma curva a esquerda para se aproximar do litoral e desviar de formacgdes
meteoroldgicas ao norte.

As 20:46UTC, o Controle Aldeia chamou a aeronave e ndo obteve resposta. Na
sequéncia, o APP-ES efetuou novas chamadas a aeronave, que nao foram respondidas,
dando inicio as buscas.

3.7Informacdes sobre o aerédromo
O acidente ocorreu fora da area de aerédromo.
3.8Informacdes sobre o impacto e os destrogos
Conforme o ultimo registro indicado no “plote” radar de area do Controle Rio, a
aeronave, mantendo uma velocidade de 140 kt e proa 164°, colidiu com algumas
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arvores existentes proximas ao topo do Pico da Pedra Bonita, a 1920 ft. Tal elevacéo
possuia o topo a uma altitude de 2330 ft.

A seguir, ocorreu a colisdo frontal da aeronave com o terreno, causando a
destruicdo imediata da cabine de comando. Na seqiéncia, as asas e as naceles dos
motores se chocaram com outras arvores existentes em sua trajetoria, tendo se
separado da fuselagem.

A asa esquerda se desprendeu, ficando presa nas arvores, cerca de 10 metros
a frente do ponto de impacto, enquanto que a sec¢éo traseira da fuselagem se separou
das sec¢des média e dianteira que se destruiram no impacto com o morro.

A secéo traseira foi localizada cerca de 50 metros adiante do ponto do primeiro
impacto. Partes da fuselagem e das naceles dos motores se incendiaram imediatamente
apos o impacto.

3.9 Dados sobre fogo

O fogo se iniciou apos o impacto da aeronave com o morro, restringindo-se as
areas proximas aos motores e a area da fuselagem adjacente a eles.

3.10 Aspectos de sobrevivéncia e/ou abandono da aeronave

Devido ao forte impacto da aeronave néo foi possivel a sobrevivéncia dos
tripulantes e nem dos passageiros.

O ELT (Emergency Localizer Transmitter) ndo funcionou automaticamente. Foi
verificado que a sua instalacao ocorreu em 03 JAN 2006 e sua bateria estava valida até
04 MAI 2010. O equipamento foi encontrado nos destrogos intacto, vindo a funcionar
apos o acionamento manual.

3.11 Gravadores de V6o

A aeronave estava equipada com um gravador de dados de véo, FDR BUR 1-
2G, s/n 10292, e com um gravador de voz de cabine, CVR Fairchild A100A, s/n 57296.

O CVR foi enviado para as instalacdes do National Transportation Safety Board
(NTSB), nos Estados Unidos, para a realizacéo das leituras das comunicacdes mantidas
pelos tripulantes na cabine de comando. N&o foi obtido qualquer registro das
comunicacdes do voo no qual ocorreu o acidente, nem foi possivel determinar porque o
CVR ndo registrou tais comunicacoes.

Os registros existentes no gravador de voz referiam-se a um outro voo, realizado
anterior ao acidente.

De acordo com o Aeroplane Log Book e o Mapa Informativo de Controle de
Componente da Aeronave - Lista de Itens ndo Controlados, emitido em 30 MAR 06, o
FDR instalado na aeronave deveria ser o de s/n 10128.

O operador, ao ser informado sobre a diferenca no nimero de série do gravador
instalado na aeronave, apresentou uma Ficha de Discrepancia, registrando a
substituicdo do FDR. Contudo, tal ficha ndo apresentava a data da realizacdo do servico
e ndo estava acompanhada da Ordem de Servigo Interna, que era o documento de
autorizacdo para a execucdo do servico.

O Relatdrio “Check of the BUR 1-2G Flight Data Recorder”, realizado entre 20 e
21 DEZ 05, emitido pela LET Aircraft Industries, atestou que o sistema FDR foi
totalmente checado e compensado. Para fazer esta verificagdo era necessario que a
unidade gravadora do FDR estivesse em boas condi¢cdes operacionais. No entanto, o
relatério ndo informou o nimero de série do FDR verificado.
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A Uultima Ficha de Instrumentos de Equipamentos de V6o — FIEV, relativa a
aeronave, assinada por dois inspetores da empresa, porém sem a data de
preenchimento, indicava que os gravadores de voo haviam sido checados e que
atendiam os requisitos.

O FDR encontrado na aeronave foi enviado para o laboratério do fabricante da
aeronave, localizada na cidade de Kunovice, Republica Tcheca, para leitura dos
registros, sendo observado:

a) A correia usada no equipamento para o acionamento do gravador nao era a
adequada. A prevista pelo fabricante era da cor laranja e do tipo metéalica. A correia
encontrada no equipamento era de cor preta e de borracha,

b) O compartimento da fita metalica de gravacdo de dados foi aberto e
inspecionado. Observou-se que a mesma nao estava girando livre em toda a sua
extensao, ficando restrita a parte final. Os sensores opticos, responsaveis pela indicacéo
de final da fita e inicio de retorno, estavam em pane; e

c) Um total de 59 vbdos estava registrado no FDR. Todos os vOos estavam
registrados com o numero de série de outra aeronave (2611), também pertencente a
empresa operadora do PT-FSE. A maioria desses voos foi realizada no periodo
compreendido entre 10 FEV 2003 e 17 FEV 2003. Os parametros ndo mostraram
guaisquer sinais de ocorréncia de um evento que indicasse um acidente em algum dos
vOO0s.

Foi solicitado ao fabricante da aeronave que providenciasse o envio do FDR
para a AVIKONT Ltd, empresa fabricante do FDR, localizada na cidade de Tartu,
Republica da Estdnia, com o objetivo de tentar resgatar alguma informacéo util para a
investigacao.

O Laudo Técnico n°34/24/07, emitido pela AVIKONT Ltd, estabeleceu as
seguintes hipéteses para o ndo funcionamento do FDR:

a) O dispositivo instalado na aeronave PT-FSE se encontrava fora de servico;

b) Devido ao fato do ultimo registro aparecer na trilha 11, indicando a ultima data
de decolagem da aeronave ter ocorrido em 17 FEV 2003, pode se concluir que a falha
ocorreu em 2003; e

c) Como o dispositivo estava fora de servico desde 2003, a mensagem “BUR
FAILURE” deveria estar sendo indicada na PU-25. As tripulagbes deveriam ter
visualizado a falha, durante o Cheque Antes da Partida (Before Start Check List), e
informado aos responsaveis.

3.12 Aspectos Organizacionais

A empresa, de linha aérea regular, se originou como taxi aéreo, tendo recebido
0 seu ultimo Certificado de Homologacdo de Empresa de Transporte Aéreo (CHETA)
em 01 SET 2005. Sediada no Aeroporto de Jacarepagua — RJ, a empresa era
especializada no transporte de passageiros entre Rio de Janeiro, Vitéria, Sdo José dos
Campos, Macaé e Paraty, aléem de Buzios e Angra dos Reis, na época do verao.

A empresa possuia uma frota de 3 aeronaves LET-410, contando com a
aeronave acidentada. Uma delas cumpria a programacdo de rotas e a outra se
encontrava em manutenc¢do, na oficina da propria empresa, por ocasido do acidente.

Os comandantes da empresa, além de desempenharem funcdes operacionais,
eram responsaveis, também, por algumas funcdes especificas, como Chefe de
Operacdes, de Manutencado, Agente de Seguranca de Voo e Chefia de Pilotos.
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Os co-pilotos possuiam poucas perspectivas de se tornarem comandantes,
sendo comum migrarem para empresas maiores, ap6és adquirirem experiéncia.

Foi observado que, embora atendesse aos requisitos previstos nas
Especificacdes Operativas, a empresa nao possuia um setor de treinamento estruturado
e organizado, com pessoal designado para implementacdo do Programa de
Treinamento proposto ao DAC.

O Programa de Treinamento da empresa (Revisao 1), no item 2.4, estabelecia
o tipo de treinamento destinado ao piloto que fosse designado para exercer a funcao de
Instrutor e/ou Examinador Credenciado.

Uma vez credenciado Instrutor e/ou Examinador, o piloto ndo necessitava
realizar os treinamentos periddicos de tais funcdes, visto que cumpria os treinamentos
periddicos normais da empresa (Cap. 2, pag. 12, Nota 2 e conforme RBHA 135.351(c) e
135.293).

Embora o Programa de Treinamento da Empresa estivesse em conformidade
com o previsto pelas Normas em vigor, a empresa nao apresentou uma sistematica que
incluisse mecanismos e procedimentos formais para controle do treinamento de seus
tripulantes.

O Programa de Treinamento da Empresa (item 1.5.5) estabelecia que deviam
ser mantidos arquivados todos os registros, avaliacdes, formularios e fichas de cada
tripulante, em seus respectivos arquivos pessoais. Contudo, néo foi encontrado, dentre
os documentos do piloto, a indicagdo do mesmo para a funcdo de instrutor, bem como
gualquer comunicacao do fato ao DAC.

O Curso de CRM, ministrado pela propria empresa e comunicado ao DAC, em
10 SET 2004, ndo possuia registro de presenca e nem certificado de concluséo.

Embora tenha sido apresentada uma Ficha de Avaliacdo de Proficiéncia de
treinamento LOFT, o referido documento ndo apresentava as informagdes padroes, tais
como total de horas voadas no treinamento e quantidade de pousos realizados.

Com relacéo ao previsto no Programa de Prevencao de Acidentes Aeronduticos
(PPAA), foi observado que ndo havia registros que pudessem comprovar a participacao
dos seus tripulantes nas atividades envolvendo CFIT, nem a realizagédo das reunides da
Comisséo de Prevencao de Acidentes Aeronauticos (CPA).

O controle do trafego estava sendo exercido pelo APP-ES, que possuia um
radar X-4000 que ndo se encontrava operacional.

A Carta de Acordo Operacional (CAOp 04RJ01), de 25 OUT 2001, definia os
procedimentos de coordenacdo entre os orgaos de controle (APP-ME, APP-ES, APP-
RJ, APP-VT e ACC-BS), bem como definia pontos de transferéncia de controle e de
comunicacdes as aeronaves evoluindo entre os limites das Areas de Controle Terminal
do Rio de Janeiro, Macaé e de Vitoria, da Zona de Controle de S&o Pedro da Aldeia e
da FIR Brasilia.

O item 7.8.4, da ICA 100-12, estabelecia que: - “Uma aeronave controlada
devera estar sob controle de somente um 6rgdo de controle de trafego aéreo”.

Em complemento, o item 7.8.5, da ICA 100-12 estabelecia que: - “Somente um
orgao de controle de trafego aéreo tera jurisdicdo sobre um determinado espaco aéreo”.

3.13 Aspectos operacionais

O treinamento dos tripulantes era realizado anualmente, sendo seus instrutores
avaliados por checadores credenciados, em voos locais e em rota.
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O assento da direita estava sendo ocupado pelo comandante-instrutor (piloto da
empresa TEAM) e o da esquerda estava sendo ocupado pelo comandante em instrugcéo
para comando (piloto da empresa NHT).

O comandante em instrugcdo cumpriu 0S quatro segmentos iniciais de sua
formacdo na NHT, empresa com a qual possuia vinculo empregaticio, e estava
cumprindo o segmento Curriculo de V6o na TEAM, recebendo instru¢cdo em rota com a
finalidade de ser qualificado naquele tipo de aeronave.

A tripulagdo comecou sua jornada, as 11:30UTC. A primeira etapa se iniciou
com a decolagem do Aeroporto Santos Dumont com destino a Macaé-RJ. Em seguida,
as 12:30UTC, aproximadamente, a aeronave prosseguiu para Vitoria-ES.

Era prevista no check-list da aeronave, no procedimento Antes da Partida
(Before Start), uma verificacdo dos gravadores de voo.

Em Vitéria, a tripulacdo permaneceu por cerca de quatro horas descansando,
com interrupcdo da jornada. Posteriormente, conforme previa a programacgdo, a
tripulacdo decolou de Vitoria, com destino a Macaé.

Em Macaé, a aeronave passaria a cumprir o previsto no plano de voo repetitivo
da empresa, com destino ao Aeroporto Santos Dumont, no FLO80.

As 20:21UTC a aeronave decolou de Macaé.

As 20:22:13UTC, durante a subida, a tripulacdo estabeleceu contato com outra
aeronave da empresa, a fim de verificar as condicdes meteorolégicas da rota a ser
seguida. A tripulacdo da outra aeronave fez uma estimativa de 5000 ft a respeito da
altitude em que foi atingida a camada, em sua saida do Rio, sugerindo que,
provavelmente, a 4500 ft seria possivel cumprir a rota em condi¢des visuais.

As 20:22:36UTC, a tripulacdo indagou ao Controle Macaé sobre possibilidade
de cancelar o nivel de voo estabelecido no seu plano de vdo e prosseguir no FL045, sob
regras de voo visual (VFR).

Apesar de a empresa possuir um plano de véo repetitivo para aquela rota, havia
o habito de, sempre que possivel, cancelar o plano de vbo IFR, quando a 30 NM antes
do VOR de Marica, prosseguindo sob regras VFR, em uma altitude abaixo da
previamente estabelecida no plano de voo. Tal procedimento evitava o cumprimento da
STAR para o Aeroporto Santos Dumont e permitia encurtar o tempo de voo.

As 20:31:39UTC, a tripulacdo solicitou ao Controle Aldeia autorizacdo para
descer para 2000 ft para desviar de uma formagcdo que se encontrava na sua proa,
estando a aeronave com proa de Maricd, tendo sido autorizado tal descida.

As 20:39:32UTC, a tripulacdo informou ao Controle Aldeia que iria curvar a
esquerda, para se aproximar do litoral e livrar formagBes meteorolégicas ao norte. O
controle Aldeia informou estar ciente do procedimento e solicitou que reportassem ao
atingir Saquarema.

Na nova proa, o plote radar indicou que a aeronave chegou a acelerar até 159 kt
e depois reduziu a velocidade até o ultimo registro confiavel, de 140 kt, com proa 164°,
guando desapareceu do radar.

3.14 Aspectos fisioldgicos

N&o foram encontradas alteracbes de ordem fisiologicas relevantes para o
acidente.

3.15 Aspectos psicoldgicos
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Foram realizadas entrevistas com familiares e amigos dos pilotos e com
representantes das empresas TEAM e NHT.

Com relacdo ao comandante-instrutor, os entrevistados ressaltaram que ele era
extremamente inteligente, bem-humorado, acessivel e estava sempre disponivel para
ajudar os demais. Além de ser considerado um 6étimo piloto, possuia um excelente
preparo técnico-operacional e conhecia bastante a rota que estava sendo voada.

Em 2002, saiu da Forca Aérea e comecou a trabalhar na empresa, a convite da
direcdo, desempenhando também a funcdo de Agente de Seguranca de V6o - ASV.

As caracteristicas pessoais do comandante favoreceram a sua escolha para a
funcdo de ASV, visto que facilitavam para que houvesse uma maior aproximagao deste
com os co-pilotos.

Havia na empresa o conceito de que o gerenciamento dos recursos de cabine
era adequado entre esse comandante e o0s co-pilotos, pois, segundo eles, o ambiente
de cabine era amistoso, ficando, os co-pilotos, bastante a vontade.

Mas, esse relacionamento entre eles trouxe como consequéncia a dificuldade
dos co-pilotos reportarem a diretoria, comportamentos e procedimentos do comandante
gue os incomodavam, como por exemplo, o costume dele em cancelar o plano de vbo e
voar visual, a baixa altura, ou de, por vezes, realizar os procedimentos de cabine que
eram afetos aos co-pilotos.

O comandante em instrugdo iniciou sua carreira como instrutor de aeroclube,
depois voou na aviacdo agricola. Posteriormente, passou pela TAM, pela Helisul e por
uma empresa de calgcados no Rio Grande do Sul. Voltou a trabalhar na TAM, e depois
pediu demisséo para trabalhar na NHT.

Quando trabalhava na TAM, foi eleito elemento padrdo da empresa. Possuia um
perfil operacional, sendo extremamente calmo e cauteloso. Tinha um comportamento
introvertido, aparentando ser uma pessoa muito séria, porém era divertido com as
pessoas mais intimas.

Foi o terceiro comandante da NHT a receber instru¢cdo na aeronave LET 410, da
empresa TEAM. Segundo os entrevistados, ele estava satisfeito com o treinamento e
mostrava-se motivado para comecar a voar pela empresa.

Em relacdo a escala de voo, os entrevistados a consideraram muito tranquiila,
sem sobrecarga.

Quanto aos voos realizados pela empresa na rota Macaé-Rio, foi relatado que,
com uma certa frequéncia, estes eram v0o0s visuais, apesar da existéncia do plano de
vOo repetitivo por instrumentos. Sob condicbes meteorologicas favoraveis, algumas
vezes, 0s pilotos cancelavam o plano de véo IFR, ja proximo ao Aeroporto Santos
Dumont, 0 que tornava a etapa mais curta.

Existia na empresa uma divisdo bastante visivel no que dizia respeito a sua
estrutura hierarquica. De um lado, existiam os comandantes, todos ex-pilotos militares e,
de outro lado, os co-pilotos, todos oriundos da aviagao civil.

Havia entre os co-pilotos a percepcdo de que a empresa era um local de
passagem, onde eles adquiriam experiéncia e partiam para empresas maiores, nao
havendo perspectivas de ascender a posicao de comandante ali. A empresa mostrou-se
ciente de que funcionava como um lugar de passagem para os co-pilotos.

3.16 Aspectos ergonémicos
Nada a relatar.
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3.17 Informacdes adicionais

Em 12 JAN 2006, através da mensagem fax n°014/CV02/06, a Coordenadoria
de Vigilancia Operacional, do DAC, informou a TEAM que decidiu incluir a aeronave na
parte 1 das Especificacées Operativas (EO) da empresa.

A empresa considerou a mensagem fax como sendo o documento de
autorizacéo para a operacao comercial da aeronave PT-FSE.

O item 8.4.2.2 da IAC 119-1001B estabelecia que: “Até a conclusdo do
processo, com a emissao das EO, salvo parecer desfavoravel de algum setor envolvido,
o0 operador pode utilizar a aeronave em operacdes ndo comerciais, nos termos da
legislagdo em vigor. Esta restricio deve estar indicada no Certificado de
Aeronavegabilidade da aeronave nos seguintes termos: OPERACAO COMERCIAL
AUTORIZADA SOMENTE APOS INCLUSAO NAS EO”.

A IAC 119-1001B, no item 8.4.2.3-Regularizacdo do Certificado de
Aeronavegabilidade da aeronave, estabelecia que: “ApOs a emisséo da revisdo das EO,
0 operador pode requerer ao RAB um novo Certificado de Aeronavegabilidade, sem
restricdo, devendo, para tanto, anexar o SEGVOO 004",

O RBHA 135.153 observava que: “Apos 20 de abril de 1996, nenhuma pessoa
pode operar um avido a reacdo tendo uma configuragcdo para passageiros de 10 ou
mais assentos, excluindo qualquer assento para pilotos, a menos que ele seja equipado
com um sistema aprovado de alarme de proximidade do solo (Ground Proximity
Warning System - GPWS)”. Na letra “f” especificava que: “a validade desta secao expira
em 01 JAN 2008 para avides engajados em voos internacionais e em 01 JAN 2011 para
os demais avides”.

O RBHA 135.154 — SISTEMA DE PERCEP(;AO E ALARME DE PROXIMIDADE
DO SOLO (E-GPWS), na letra “b”, especificava que: “Avides fabricados em, ou antes,
de 01 JAN 2004: (1) nenhuma pessoa pode operar um avido com motores a turbina com
configuragdo para passageiros com 10 ou mais assentos para passageiros, excluindo
gualquer assento para pilotos, apos 31 de dezembro de 2007, a menos que 0 avido seja
equipado com um sistema aprovado de percepcédo e alarme de proximidade do solo que
atenda aos requisitos para equipamento Classe A da OTP (TSO)-C151 (equipamento
dotado da funcdo de deteccdo de terreno a frente do avido). O avido deve possuir,
também, um mostrador (display) aprovado, mostrando o posicionamento no terreno dos
pontos percebidos pelo sistema”.

O RBHA 119, item 119.69 - PESSOAL DE ADMINISTRACAO REQUERIDO
PARA OPERACOES CONDUZIDAS SEGUNDO O RBHA 135, estabelecia:

(a) Cada detentor de certificado deve possuir pessoal técnico e administrativo
suficiente e qualificado para assegurar alto grau de seguranca em suas operacoes. O
detentor de certificado deve ter pessoal qualificado trabalhando em tempo integral nas
seguintes posi¢coes ou posi¢cdes equivalentes: Diretor de Operacdes, Piloto Chefe e
Diretor de Manutencao.

A IAC 060-1002A - TREINAMENTO EM GERENCIAMENTO DE RECURSOS
DE EQUIPES estabelecia que:

Item 5.4 CONTROLE SOBRE O TREINAMENTO EM CRM

Cada organizacdo devera manter o controle do pessoal envolvido com a
atividade aérea quanto a periodicidade de sua participacdo em todas as fases do
Treinamento em CRM: Treinamento dos Conceitos Iniciais, Pratica de CRM e
Reciclagem em CRM.
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4. ANALISE

A tripulacdo, composta por um comandante-instrutor e um comandante em
instrucdo para comando, realizava o trecho Macaé-Rio, transportando 17 passageiros,
sob regras de vbOo visual, quando colidiu com uma elevacdo apoOs desviar-se de
formagBes meteorologicas.

A aeronave acidentada estava sendo operada comercialmente sem estar
incluida nas Especificacdes Operativas — EO da empresa, 0 que contrariava a legislacao
em vigor.

A empresa considerou uma mensagem fax recebida do DAC, informando que a
Coordenadoria de Vigilancia Operacional havia decidido incluir a aeronave PT-FSE nas
EO da empresa, como sendo o documento de autorizacdo para a sua operacao
comercial. Entretanto, era necessario que tal inclusdo fosse efetivada, através da
revisdo das EO, o0 que ndo ocorreu.

Observando-se o Certificado Provisorio de Registro e Aeronavegabilidade da
aeronave, verifica-se que ele foi emitido com incorre¢des, pois 0 mesmo foi emitido sem
a indicacéo, no seu campo de observacdes, de que a aeronave somente poderia operar
comercialmente apés sua inclusao nas EO.

E possivel que tal fato tenha contribuido para que o operador passasse a utilizar
a aeronave comercialmente, entretanto a IAC 119-1001B, nos itens 8.4.2.2 e 8.4.2.3, é
clara quanto a necessidade de inclusédo da aeronave nas EO da empresa.

Considerando que os danos observados nos motores e nas hélices indicaram
poténcia no momento do impacto, compativel com o registrado no indicador de torque, e
com o perfil de vbo registrado no “plote” radar, bem como o contato radio existente,
verificou-se que a aeronave nao apresentava problemas para se sustentar em voo.

As condi¢cOes de descanso da tripulagdo foram consideradas adequadas, bem
como ndo foram encontrados aspectos de ordem fisiologica que pudessem ter
comprometido o desempenho dos tripulantes.

A experiéncia dos pilotos era adequada para a realizacdo do vbéo, sendo o
comandante-instrutor bastante conhecedor da rota.

Os preparativos para a decolagem, em Macae, foram executados sem que a
tripulacdo reportasse ao controle de trafego de Macaé, ou a empresa, qualquer
anormalidade envolvendo a aeronave.

Dentre outras acbOes a serem efetuadas pela tripulagdo, era prevista uma
verificacdo dos gravadores de voo, 0s quais ndao estavam funcionando por ocasiao do
acidente.

O FDR instalado na aeronave ndo era 0 mesmo que constava no seu Log Book,
evidenciando um inadequado controle dos itens por parte do setor de manutencéao.

Depois de informado sobre a diferenca no numero de série do FDR instalado, o
operador apresentou uma Ficha de Discrepancia, registrando a substituicdo do
equipamento. Contudo, tal ficha n&o apresentava a data da realizacado do servi¢co e néo
estava acompanhada da Ordem de Servico. Assim, ndo foi possivel determinar quando
o FDR encontrado na aeronave foi instalado.

Considerando que um FDR foi totalmente checado e compensado entre 20 e 21
DEZ 2005, sem que fosse indicado o seu numero de série; considerando que a
aeronave atendia os requisitos, apos a IAM realizada em 20 DEZ 2005, e que o FDR
existente na aeronave no momento do acidente ndo estava funcionando e somente
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possuia dados do ano de 2003, admite-se tais fatos como evidéncias de que o FDR
encontrado foi instalado na aeronave entre 21 DEZ 2005 e a data do acidente. Admite-
se também que o equipamento, ou estava inoperante por ocasido de sua instalacao, ou
foi instalado incorretamente, de forma que néo funcionava, revelando que os servi¢os de
manutenc¢ao ndo estavam sendo conduzidos de modo adequado.

O CVR da aeronave também ndo estava operacional antes do voo, pois as
conversacodes registradas referiam-se a um voo realizado em data anterior a do
acidente.

De acordo com a MEL da aeronave, era requerido que pelo menos um dos
equipamentos de gravagao estivesse funcionando e que houvesse uma previsao de
reparo do outro, em até trés dias. No entanto, ndo havia qualquer registro no Livro de
Bordo a respeito de possiveis anormalidades desses equipamentos.

Como os equipamentos ndo estavam funcionando e eles forneciam informacdes
dessa condicdo aos pilotos que, por sua vez, deveriam verifica-los, observa-se que a
tripulacdo decolou descumprindo a MEL da aeronave. Tal comportamento denota uma
cultura de seguranca de vbo pouco valorizada por parte dos tripulantes, situacéo
agravada por ter tido a participacado do ASV da empresa.

O néo langcamento das panes dos gravadores de voz e de dados evidencia que
os indicios observados, em 13 ABR 2006, por ocasido da auditoria dos técnicos do
DAC, estavam corretos com relagdo ao n&do langamento de panes por parte de alguns
pilotos, no Livro de Bordo.

bY

Tal préatica, associada a incompatibilidade encontrada entre as horas dos
motores, constantes do Livro de Bordo, e as Ordens de Servico, denota uma caréncia
de supervisado da empresa na execucao de suas operacoes.

Devido as condicdes meteorologicas adversas e talvez influenciados pela
sugestao da outra aeronave que vinha do Rio de Janeiro, de que provavelmente a 4500
ft seria possivel cumprir a rota em condi¢Bes visuais, os pilotos decidiram cancelar o
plano IFR e prosseguir VFR, no FL045, logo apés a decolagem.

Analisando-se as condicbes meteorologicas previstas para a regido, verifica-se
gue a previsao era de, durante todo o dia, ocorrer situagcdes de obscurecimento da Serra
do Mar.

A previsdo meteoroldgica pdde ser confirmada pela rdpida mudanca das
condi¢cBes do tempo na regidao de Sdo Pedro da Aldeia, mudando de poucas nuvens a
1500 ft, para uma situacédo de tempo nublado, com teto a 1500 ft.

Segundo informacdes obtidas das cartas prognoéstico, do depoimento do
comandante, que decolou 10 minutos depois do PT-FSE, do piloto do helicptero da
Marinha e de varias testemunhas no local do acidente, as condicbes meteorologicas
eram completamente inadequadas ao v6o visual.

A mudanca no nivel de voo a ser seguido nao foi precedida de uma preparacao
adequada, havendo a necessidade dos pilotos realizarem novas mudancas de nivel e de
proa na rota, em virtude da meteorologia.

Ao solicitar prosseguir sob regras VFR, coube ao piloto em comando
providenciar sua prépria separacdo em relacdo a obstaculos e demais aeronaves, por
meio da visao.

Apesar de a empresa possuir um plano de véo repetitivo para aquela rota, havia
o habito entre os pilotos de, sempre que possivel, quando a 30 NM do VOR de Marica,
cancelar o plano de voo IFR, prosseguindo sob regras VFR, em uma altitude abaixo da
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previamente estabelecida. Tal procedimento permitia encurtar o tempo de vdo para o
pouso no aeroporto Santos Dumont e, também, proporcionava aos pilotos uma maior
familiarizacdo com a regido.

E possivel que a grande familiarizacdo com a regido tenha elevado
excessivamente a autoconfiangca do comandante-instrutor, levando-o a influenciar na
tomada de decisao errada da tripulacdo, em optar por cancelar o voo IFR.

Quando estava na proa de Marica, a tripulacdo solicitou autorizagcédo para descer
para 2000 ft para desviar de uma formacgdo e, 8 min depois, informou que iria curvar a
esquerda, para se aproximar do litoral e livrar formagdes ao norte.

Analisando-se a Carta Aeronautica de Pilotagem, p6de-se constatar que as
elevacbes do terreno na regido na qual se encontrava a aeronave variavam entre 1900 ft
e 2330 ft. Portanto os pilotos estavam voando em altitude inferior as elevacdes da
regido e com a visibilidade comprometida por formacdes meteorolégicas e pela pouca
iluminacdo do dia, visto que j& estava proximo ao horario do por do sol.

Nesse momento, o controle Aldeia, embora estivesse dando assessoramento ao
v00, ja que a aeronave encontrava-se sob sua jurisdicdo, ndo possuia uma visualizagéo
do seu trafego, por néo dispor do acompanhamento radar.

O acompanhamento radar sO6 era possivel através do APP-GL. No entanto,
devido a aeronave se encontrar em uma altitude baixa, dentro da area de influéncia do
Controle Aldeia e, em razdo do acordo operacional existente, toda a coordenagdo com o
trafego encontrava-se sob responsabilidade do Controle Aldeia, ndo foi possivel adotar
acles que pudessem reverter a situagao.

Observa-se que os pilotos tentaram prosseguir em condi¢cdes visuais, optando
por ndo cancelar o plano VFR. Uma alteracéo no plano de v6o para IFR resultaria numa
ascensao para um nivel de vbo por instrumentos, o que implicaria em maior tempo de
vO0o e mudanca no procedimento para aproximacdo no destino. Entretanto tal decisédo
resultaria em maior seguranca para o voo.

A avaliagdo das condi¢bes meteorologicas, horario do por do sol e da altitude de
voo mantida, levando os pilotos prosseguirem no voo visual, abaixo dos limites minimos
previstos, mostrou-se inadequada, uma vez que resultou na entrada em nuvens, vindo a
colidir com o terreno.

Caso a aeronave estivesse equipada com GPWS, os pilotos teriam informacdes
de alerta quanto a proximidade com o terreno, entretanto a legislacdo em vigor
determinava a obrigatoriedade deste equipamento apenas para as aeronaves a reacao.
Para aeronaves com motores a turbina, fabricadas em, ou antes, de 01 JAN 2004, tal
restricdo somente seria aplicada apés 31 DEZ 2007.

As caracteristicas do impacto com o terreno, associadas as imagens radar da
trajetoria da aeronave, denotam que ela mantinha o véo nivelado. Tal condi¢cdo de voo,
somada as informacdes meteoroldgicas colhidas, evidencia que a tripulagdo né&o
visualizou o Pico da Pedra Bonita por este estar encoberto por nuvens.

O transporte de passageiros em voo VFR, sob condi¢fes inferiores aos minimos
estabelecidos, contraria as regras de trafego aéreo e os regulamentos de aviacao civil.

Observa-se que o comandante em instrucdo estava recebendo instrucdo em
rota, com a finalidade de ser qualificado naquele tipo de aeronave. As a¢Oes adotadas
demonstraram uma inadequacao para o seu processo de formacao, evidenciando uma
caréncia dos conceitos doutrinarios de seguranca de vdo, bem como ineficaz supervisao
da execucao de suas operacoes.
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Devido a falta dos registros de gravacdo de voz, ndo se pdde verificar como
estava sendo desenvolvido o gerenciamento dos recursos de cabine, porém verificou-se
gue o resultado ndo foi adequado, uma vez que houve a inobservancia de normas
operacionais que comprometeram a seguranca do voo realizado.

Verificou-se a existéncia de uma idéia equivocada de CRM na empresa, pois tal
conceito estava associado a um relacionamento amistoso na cabine e ndo ao
gerenciamento eficaz das tarefas afeta a cada tripulante. Por ser uma filosofia
operacional, o CRM abarca um universo maior de fatores. Estabelecer uma boa relacéo
entre os tripulantes ndo garante, por si sO, uma atividade aérea segura, € preciso que,
neste contexto, haja padronizacao, e, para isso, as regras devem estar bastante claras e
devem ser compreendidas adequadamente por todos os envolvidos.

Para a formacdo de um comportamento padronizado € necessario um setor de
treinamento estruturado e organizado, com pessoal designado para implementacéo do
Programa de Treinamento proposto, fato que n&o ocorria na empresa, apesar de sua
estrutura existente estar em acordo com a legislacéo vigente.

O acompanhamento do inter-relacionamento dos tripulantes poderia ter sido
avaliado na instrucéo do curso de CRM. Contudo, embora tal curso tenha sido aplicado
pela empresa, ndo foram encontrados o0s registros de participagdo do comandante-
instrutor no mesmo.

A legislacéo sobre treinamento de CRM determinava que a empresa mantivesse
o controle do pessoal quanto ao treinamento, ndo determinando a existéncia de
registros de presenca, 0 que compromete o controle da participacdo nas atividades
educativas.

Corroborando a caréncia de controle nas atividades educativas, foi apresentada
uma Ficha de Avaliacdo de Proficiéncia de Treinamento LOFT do comandante-instrutor,
sendo que o referido documento ndo apresentava as informacdes padrao.

Foi reportado que o comandante-instrutor algumas vezes executava tarefas que
cabiam aos co-pilotos. Isto, por um lado, poderia representar um certo conforto para os
pilotos mais novos, menos experientes, mas, por outro, um prejuizo quanto ao
aprendizado. Tal fato reforca a caréncia do conceito de CRM existente na empresa.

Em razao da inexisténcia dos registros do CVR, néo se pode afirmar claramente
gual dos comandantes operava a aeronave. Devido a isso, ndo € possivel concluir quais
as acdes que estavam sendo executadas pelo comandante-instrutor ou pelo
comandante em instru¢cdo. Contudo, pode-se inferir que houve complacéncia de um
para com a atitude do outro, em prosseguir a baixa altura, sob condi¢Bes de visibilidade
desfavoraveis.

Embora a empresa tenha apresentado um Programa de Prevencédo de
Acidentes Aeronauticos, ela ndo cumpriu plenamente 0 previsto no respectivo
Programa.

O cumprimento do PPAA, através de acdes programadas, visa eliminar a
ocorréncia de acidentes aeronauticos. A realiza¢do das atividades de prevencgéo torna a
operagcao mais segura e garante a preservacao dos meios humanos e materiais.

A atividade educativa, prevencao CFIT, que aprimoraria os conhecimentos dos
tripulantes quanto aos seus riscos, embora estivesse prevista no PPAA, ndo possuia
registros que comprovassem a sua realizacdo até a data do acidente.

Pode-se afirmar que o descumprimento do PPAA indica uma inadequada
disseminacao e manutencao de cultura de operacdo em consonancia com 0s preceitos
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da seguranca de voo, na qual se destaca o ndo cumprimento do padrao de operacéo
estabelecido.

5. CONCLUSAO
5.1 Fatos

a.

os pilotos estavam com os seus CCF validos;

. 0s pilotos estavam com seus CHT e Certificados IFR validos;
. 0s pilotos eram qualificados e possuiam experiéncia necessaria para realizar o voo;
. a aeronave encontrava-se dentro dos limites estabelecidos de peso e balanceamento;

. 0s servicos de manutencdo foram considerados periodicos, porém nao eram

adequados;

0 comandante-instrutor era 0 Agente de Seguranca de V6o da empresa;

. a empresa estava autorizada a realizar transporte aéreo publico de passageiros, cargas

e malas postais em operacdes complementares, segundo as regras do RBHA 135;

. as atividades previstas no PPAA, que abordavam temas envolvendo CFIT, nao

possuiam registros que pudessem comprovar a participacao de tripulantes;

a aeronave possuia um Certificado Provisério de Registro e Aeronavegabilidade, emitido
em 22 FEV 2006, e valido até 23 ABR 2006, sem observa¢cfes quanto a operacao
comercial da aeronave;

o Orgdo Regulador comunicou, através de uma mensagem fax, de 12 JAN 2006, que
havia decidido incluir a aeronave nas Especificacbes Operativas da empresa;

. alAC 119-1001B, informa que uma aeronave € incluida nas Especificacbes Operativas

de uma empresa, quando ocorre a revisao das referidas EO,;

a aeronave nao foi incluida nas Especificacdes Operativas da empresa;

.apos a decolagem de Macaé, a tripulacéo solicitou o cancelamento do plano de vbo por

instrumentos, prosseguindo o voo no FL 045;

. em rota, a tripulacdo solicitou ao Controle Aldeia descer a 2000 ft para livrar uma

formacéao, tendo sido autorizada,

. 0 equipamento radar do Controle Aldeia encontrava-se em pane;

. a tripulacéo informou ao Controle Aldeia que iria curvar a esquerda, para se aproximar

do litoral e livrar formagdes ao norte;

. as condi¢cBes meteorologicas nao favoreciam o voo visual;

a aeronave colidiu com o Pico da Pedra Bonita, a 1920 ft;
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s. a ultima Ficha de Instrumentos de Equipamentos de V6o — FIEV, relativa a aeronave,
porém sem a data de preenchimento, indicava que a mesma era equipada com um
GPWS, e que o FDR e 0 CVR atendiam os requisitos operacionais;

t. a aeronave ndo possuia GPWS;

u. o FDR que se encontrava instalado na aeronave nao estava funcionando, sendo seu
altimo registro referente a um véo realizado em 17 FEV 2003;

v. 0 FDR que se encontrava instalado na aeronave, possuia o s/n diferente do constante
no Aeroplane Log Book e no Mapa Informativo de Controle de Componente da
Aeronave;

w. 0 CVR ndo estava funcionando, sendo os registros referentes a um voo realizado antes
do acidente;

X. a aeronave ficou completamente destruida; e

y. néo houve sobreviventes.

5.2 Fatores contribuintes
5.2.1 Fator humano

Aspecto Psicolégico — Contribuiu

Verificou-se que a tomada de decisdo da tripulacdo de cancelar o plano IFR,
para prosseguir VFR, a baixa altitude e em condicfes de visibilidade nao favoraveis, foi
inadequada, havendo complacéncia dos pilotos com tal deciséo.

E possivel que o pleno conhecimento da regido obtido pelo comandante-
instrutor tenha levado-o a excesso de autoconfianga, influenciando na deciséo tomada.

A cultura organizacional da empresa mostrou-se complacente por ndo inibir a
adocédo de procedimentos incompativeis com a seguranc¢a de voo, como 0s voos a baixa
altura realizados pelo comandante-instrutor.

Aspecto Operacional

a. Julgamento — Contribuiu

Houve inadequada avaliagdo da situagcéo por parte da tripulacéo, levando-os a
voar em altitude inferior as dos limites de seguranca, sob condi¢cdes visuais improprias
ao voo visual, resultando na colisdo da aeronave com uma elevagéo.

b. Coordenacéo de Cabine — Contribuiu

A utilizacdo dos recursos humanos para a operacao da aeronave mostrou-se
inadequada em virtude da inobservancia das normas operacionais, levando os
tripulantes a realizarem vdo de transporte de passageiros a altitude inferior as dos
limites de seguranca, sob condi¢Bes visuais inadequadas.

c. Planejamento — Contribuiu
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A preparacao para o vbo mostrou-se inadequada uma vez que a tripulacdo nao
realizou uma analise meteorolégica apropriada do nivel de vdo realizado, haja vista que
as condicoes previstas para a regido eram de obscurecimento da Serra do Mar e areas
adjacentes por nuvens baixas e/ou nevoa Umida, principalmente nas encostas de
montanha.

d. Condicbes Meteoroldgicas Adversas — Contribuiram

As condi¢cdes meteoroldgicas reinantes na regido impossibilitavam a realizacéo
do vbéo visual, resultando no encobrimento da elevagdo com a qual a aeronave colidiu.

e. Indisciplina de V6o — Contribuiu

Os pilotos descumpriram intencionalmente as regras de trafego aéreo e normas
da aviagdo civil, sem motivo justificado, realizando voo a baixa altura, sob condi¢des de
visibilidade inferiores aos limites estabelecidos para véo VFR, vindo a colidir com uma
elevacao.

f. Supervisao — Contribuiu

A empresa ndo adotou medidas de supervisdo adequadas, possibilitando a
existéncia de uma cultura de seguranca de voo pouco desenvolvida, que impediu que se
pudessem identificar, antecipadamente, as atitudes tomadas pelo tripulante acidentado
e 0 conceito equivocado de CRM existente na empresa, 0sS quais representavam um
potencial de risco para suas operacdes, bem como pelo ndo cumprimento de algumas
medidas educativas previstas no seu PPAA.

5.2.2 Fator material
N&o contribuiu.

Em, 19 /03 /2007.
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