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IT.

ISTERICO DU ACIDENTE

4 asyonave decolou de Curitiba-PR com destinc ao Rio de
Janeiro, tendo apresentadn plano de vio IFR e solicitado o nivel
330 .

ApGs  atingir o nivel desejado, nao houve uma acdeauadsa
reducdc de poténcia, fazendo com gue a asronave acelerasse alem
dos limites méaximas previstos. Yoou curante trés minutos e dez
segundos nesse nivel para, em seguida. ascender para 33.900 ft. por
acio automatica do sistema "stick puller". Em seguida, inlcliou um
descida com uma rarzdc aproximada de 12:000 péssmin, mantendo-sg nessa
atitude ate a colisdo com o solo.

Com o impacto, & asronave ficou totalmente cdestruida & 08 SSuUs

04 ocupantes Talec=ram.
Dan0s CallsSaDos

1. Pessoals

- 7 i ) ]
Lesoes Tripulantes Passagelros Tercelros

Fatais 0z 04 I -

Graves - - -

Leves —_ — o

Ilesos - -

Desconhecido
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2.

Materiails
a. A asronave

& aeronave sofreu perda total.
b. & terceiros

NAD houwve .

I11. ELEMENTOS DE INVESTIGALAD

i.

v

InformacBes sobre o pessoal envolvido

a. Horas de vio PILOTO CO-PILOTO
B IR ) = = VO U 5.520:00 1.950:00
Totais nos Qltimos 30 dias......... 09:55 0%:55
Totais nas Gltimas 24 horas........ Q0: 20 G20
Meste tipo de aeronave. . ..o oo, 0F:55 0%:35
Neste tipo nos Oltimos 30 cdias..... Q%:55 0%:55
Neste tipo nas Nltimas 24 horas.... 0020 Q0 :20

b. Formagdo

O comandante eva piloto desde 19%2. Nag ha dados
disponivels cuanto a sus escola £ ano oe formacdo. Tambem ndo &

estes dados,. com relacido ao co-piloto.
o. Validade & categoria das licencas e certificados

0 piloto possuia licenga categoria Piloto de Linha

perea (PLA)Y & certificado IFR walido.

0 co-piloto possuia licenga categoria Filoto Comsrcilal

(PCY e certificado IFR walido.

d. Qualificagdo e experiéncia de wio para o tipo de missan
realizada
ambos os  tripulantes estavam qualificados e  tinham
experiéncia de vbo suficiente para realizar a missdo, todavia,
nao exibiam experigncia de vAo suficiente nesse tipo de asronave,
j& ocue haviam rvecém realizado o ocurso tedrico e pratico e

contavam, cada um, com apesnas 0%:55h de voo.

2. Yalidade da inspegdao de salde
0s pillotos estavam com o0s Certificados de Capacidade

Fisica walidos.
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2. Informagoes sobre a asronave

Tratava-se de uma aeronave fabricada pela Gates LeavrJjet Corp.,
no ano de 1972, modelo LR-25C, nimero de seriz 099, constando
registradas em suas ocadernstas possuly cerca de 5.655:00 horas
totals de wéo, e 22:00 horas apds ter sido submetida a uma revisio
que se s=2gliu a um incidente. Em aproveliltamento, foram realizadas
rambem as inspecdes de IaM, 200:00 horas e de 06 meses.

0 incidents supracitado se deu em 10 de dezembro de 1991,
Curante um pouso, duando a asronave perdeu a reta da pista & saiu
para a lateral, ocasionandoc a quebra da beguiiha. Em fungdo desse
incidente, a aeronave foi recolhida a uma oficina homologada (TAM
Taxi Aéren Marilia S.&8.) e reallizou as lnspegces mencionadas acima.

0 retorno efetivo desta aeronave ac vio ocorreu no dla 26 de
junho de 1992, quando fol realizado um w80 de experiéncia. Até o dia
do acidente, a aesronave voara cerca de 21:30 horas.

Em entrevistas Com pilotos que VOAT Aam este aviao
anteriormente, foi rvelatado que o mesmc, durante uma aproximacan

para pousco em uma 1lha do Caribe, apraseniod disparo de "Pitch trim”

{ compensador  eleétrico). cabrando  wiolentamente e, em seguida,
oicando totalmente, ficando este componente  travado na pasicdo
oicada.

0= dois pilotos foram obrigados a usar O maximo de suasg forgas
mara conseguir conduzir o aviao, em vio rasante, ate o0 pousg na
pista.

& soluc3o dessa pane foi obtida com a troca do motor do "Pitch
trim" &, entac, a aeronave DYOSS8gulu Na sua wiagem.

spds uma pesauisa vealirada & época, fol constatado aue esse
motor do "Piftch trim", cue apresentou a pane, era de uma sgerie gue
havia sido condenada pela Gates Learjet e gue havia um boletim de
servico a ser cumprido para sanar a deficiéncia. Todavia, o referido
motor mdo tinha sido submetido & manutengdo para cumpbrimento desse
boletim.

Ha rveferéncia tambem a um outvo incidente, com tripulagédc
distinta do caso citado acima, em um vio do Brasil para os Estados
Unidos, quando, Ja préximo de Miaml., ocorred um disparo no motor &e
"Pitch trim" (para posigas tode picado), Tazendo com due a aeronave
descesse de 40.000 FT até, aproximadamente, 20.000 FT. Us pilotos,
entdo, conseguiram sanar a pane e controlar o avido ateé o pouso.
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Os representantes da Learjet, guando estiveram em Sa&ao
Paulo - SP, por crasido da investigacdo deste acidente, informaram
que este era o guarto acidente ocorrvido de forma semelnante na
histdria da Tabrica. Relataram, ainda, gue 0s outros tré&s acgidentes
socorreram por wolta do ano de 1982, num pericdo de dols meses. apos
csses acidentes, a Federal aAviastion administration (Faa) determinocu
Lma série de modificacfes no eguipamento (motor de “Pitch Lrim” ],
exigindo o retorno de fodos & fabrica. a fim de realizar essas
alteragoes.

Por fim, informavram ade & motor de “Pitch trim", gue
equipawva a aeronave PT-LHU, J& havia sofrido as modificactes.

“ni constatado cus a aeronave encontrava-se dentro dos
limites operacionals.

L]

3., Exames, testes £ pesquisas

& aeronave Ticou totalmente sotervada, sendo recuperado,
nas escavacoes, apenas 10% da sua totalidade.

& reconstituicdo com eSSES destrogos da aeronave
demonstrou aue, no instante da colisdc com o solo, esla estavs
integra, pols existiam fragmenios de Todas as suas paries Vvitals,
fais como asas com "tip tank', fuselagem, estabilizadores horizontal
e vertical e motores.

De acordo com a analise felita nos desirogos dos motores,
foi possivel determinar cue eles estavam fTuncionando, porem nao se
ofde estimar a poténcia gus estavam desenvolvendo.

Durante essas pesoulisas, constatou-se ainda gue o trem de
cousc estava recolhidos o pistdo de acionamento do Flape =stava
distendido, indicando um abaixamento parcial do mesmo (descarta-se a
possibilidade de ter sido acionado apds o impacto, em virvtude ge seu
movimento ser atraves de rosca-sem—Tim); e os ‘spolliers” estavam
recolhildaos

Degquisas mogtrarvam que a aeronave decolou de Curitiba e
realizou uma subida normal ateé o FL 145 onde, a pavtir dal, observa-
se os  ‘plots® do rvadar cue especificam as velocidades e nivels
atingidos, conforme Relatdrio do Primeiro Cenlro Intsarado de .Befesa
sevea e Controle de Trafego dagren (CINDACTA I).

Nivelou no FL 330 e acelercu do MaCH .72 para o MaCH .81,

em aproximadamente 03 minutos de w0o.
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Duando atingiu MACH .82, houve a atuacao do sistema de
seguvanga "stick puller system” da asrvonave, Tarendo com gug a mesma
subisse de 33.000 pés para 33.900 pés. em 06 segundos.

4pds a aeronave atingliry 33.900 pes, & mesma plcou com
dngulo acentuado (aproximadamente 302 ), com uma razdo de descica em
torno de 18.000 peés/min 2 acelerou para 506 Kt ate a altitude de
12.000 FT, guando foil perdido o plot do radar.

& aeronave demorou cervca de 1mindheeg para descer do FL330
ate a colis3c com o solo, ac nivel do marv. 0 radar perdeu o contato
com a aergnave, guanco esta cruzod o FL 124,

Constatou-se aque o oiloto ndo comandou o Daixamento do
trem de pouse apds iniciar a picada para diminuir a wvelocidade e

recuperar a atliude da asronave.

4., informagdes meteoroldgicas
I CEu mostrawva-soe claro, Sem nebulaosidads e com

vigibilidades acima de 10 Km.

5. Mawvegacdo

Mada a relatar.

S, Comunicacao

O Gltimoc contato radio realizado com o Centro-Brasilia foi
guando oruzava O FL 235. &pds ter nivelado no FL 330, naoc reportou
cara o Centra, mesmo sendo um reporte compulsdério, tendo oarmanscido
nesse nivel por cerca de frés minutos.

NEo foi comunicada tamb@&m nenhuma emerggncla durante o

Yoo .

7. Informaches sobre o aerddromo

Mada a relatar.

a. Informagoes sobre o impacto & os destrogos

0 local do impacto caorrvaesponds as coordenadas 24954740°5
0A7SZ3°45"W. E  um ponto localizado em uma regido serrana, de
vegetagao densa e de dificll acesso.

& poligdo ocorreu em um dngulo de &0° entre a asronave £ 0
solo.

Os destrogos ficaram concentrados e, conforme citado no

item 111-3,somente 10% deles foram recolhidos durante as escAvaAgles.
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Z. Dados sobre o fogo
Nao foram encontrados indicios de fogo, cue pudessem

atestar a sua =xisténcia antes ou depols do impacto.

10, éspectos de sobrevivénocia esou abandono da asranave

Nac houve sobreviventes.

il. Grawvadores de +Og

MEo inmstalados e nd3o regueridos.

2. Aspectos opevacionals
0 piloto nan comandou, conforme preconlzam as narmas, o
balxamenio do trem de pouso apds definida a picada, para diminuir a

velocidade 2 recuperar a atitude da asronave.

1Z2. Aspectos Humanos

Os tripulantes nac realizaram nenhum tyeinamento  em
simulador de «Oo. Haviam encerrvado o “Ground School” desta asronave
no cdia 26 Jun. 92, e consta na declaracdn de instrugdo pré&tica que o
primeivo voo que realizaram se deda no dia seguinte.

Durante o curso da investlgacgdo, foram realirzadas diversas
entrevistias com ouivos pilotos gue woaram esou tinham contato com O
comandante e gue, dentre outras informagdes, velataram ‘ser Lm
piloto que tinha bastante experi&ncia em um outro modelo de avido a
Jato, o CESSHA CITATION (possuia cerca de 1.500:00 horas de vao).

-

Nao se sprofundava multo nos conhe2cimenios tedricos das
aeronaves gque voava, preferindo confiar na sua habilidade e
gxperiéncia.Gostava de usar "macetes"” e ir adalirindo os
conhecimentos necesszéarios. conforme vealizava as horas de io no
equipamenta” . _

Um outvyo pilloto entrevistado comentou gue "o camandante
naoc conhecia completamente a asranave, poils, certa feita, indagou- o
guanto ao significado das luzes de "stall warning' acesas ([ isso azpds
ter sido aprovado no chegue de comandante, guando Jj& voava sem
instrutor, apsnas com o co-pllotol”. Esse  mesmo piloto foi
guesticnado pelo comandante da asronave acidentada, em velagdo a uma
séris de perguntas da operacdc do Learjet,. o cue lhe causou uma
ceryta surpresa devido & total falta de conhecimentos demonstrada.

"0 comandante declarou a varias pesscas gue woar o Learjet

era um sonho gue se realirzava, poreém, apds 1niciar os wios 2 receber
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o Certificado de Habilitagdo Teécnica (CHT ) de Comando, confidenciou
a alguns pillotos gus sentia-s2 inssguro na Opevagao da asyonave.

Chegou inciusive a contactar um pilofto-instrutor
experiente em Learjet para que fizessem algumas etapas de 0o de
instrugdo, pois ndo estava ainda a vontade na aercnave. Esses vios
nao aconteceram por indisponibilidade do instrutor” (SIC).

Algumas pessoas gue atendevam o comandante em Curitiba, no
dia do acidenits=, momentos antes da decolagem, informaram que egle
estava multo agitado = tenso.

0 co-piloto possuia cerca de 1.250:00 horas de 8o, gus
realizou em monomotores, multimotores e como co-plloto de CESSHA
CITATION, onde woou cerca de 300:00 horas  (Juntaments com o
comandante do acidente em guestdo . Eva pouso conhecldo dos pilotos
entrevistados.

0 tripulagao estava com 08 Certificados de Capacldade

Fisica wvalidos.

14. Aspectos argondmlicos

Mada a relatar.

15. Informagdes adicionais

4 empresa de Laxl agrec,'a qual pervtencia a tripulacdo,
tinha pressa pava conciuir a fTormagdo operacional desses pilotos,
uma vez gue ja tinha definido a demissidc da antiga tripulacdo.

Umz analise mals saprofundaca com rvelagag a instrugdo
ministrada a esses pilotos, fomando por bDase as cadernetas da
asronave B & velagdao de planos de wio apresentados, vevelam que o
treinamenta, em termos aguantitativos, fol realizado aguém cdo
previstao, conforme o RBHA-135 - Operacdo e Homologacdo de Empresas
de Transporte asreoc Plblico Operando Helicépteros e Avides de
Pequeno Porte (item 135.347 - Treinamento em Voo Inicial, de
Transigao e de Elewvacdo de MWivel — Pilotos).

Ma primeira fTase da instyvugdo, realizada pava preparar o
comandante & o co-piloto para o chegque inicial do DAC, nao ha
reglistro de nenhum o0 de treinamento local.

Na seogunda Tase da instrugac, gue fem por Tinalidade
realizar © treinamento dos pilotos para o chegue Tinal do DAC,

repetiu-se tambeém o deficit de horas necessarias para essa tase.
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Todas as declaragdes de instrucdo, fanto na Tase inicial
como na fase final, s3o lguals, em termos de horas wvoadas e de
oousos, pavra o comandante 2 parva o co-piloto. Todavia, como O
instrutor necessita ocupar um dos assentos da cabine para ministrar
a instrugio., essas declarvagoes em duplicata cemonstram gue  0S
pilotos, ou pelo menos um deles, nac tinham as horas £ pousos

atestadns.

V.o oaNall ISE

& aesronave pretendia wvoar de Curitiba para o Rio de
Janeirao.

Fra oprerada por uma tripulacdo de Tormagao = experiéncocisa
incipientes neste tipo de asronave, tendo nela voado apenas 09:55h.

4 formacl3o operaclonal da  tripulagdo acidentada. em
aeronave Learjet, ol realizada de maneira conturbada. 4 empresa de
taxl agéresc, aonde estavam empregados, Tinha pressa para due esses
pilotos conclulssem a fase de instrugdo 2 assumissem 0 comando da
aeronave, Jj& aque a demiss3c da antiga tripulagdo encontrava-se
definida.

Conforme a andlise da instrucdo pratica ministrada., citada
arnteriormente, observa-se gue ndo foram realizadas ag horas minimas
necessdrias para um correio treinamento de transigdio de uma asronave
a jato para outra (do Cessna Citation para o Learjst ), de acordo com
0 gue estd preconizado no RBHA - 135. Com issc, o0 pilotos deixaram
de realizar as horas de O e 08 pousos suficlentes para lhes
proporclonar uma malor seguranga na operagac da asronave.

Considerando, ainda, que as declaragtSes de  instrucao,
tanto para o0s chegues iniclals, como para og cheaues Tinais, Toram
apresentadas em duplicata, ou seja, constavam nag declarvagtes do
comandante e do co-piloto idénticas informagdes de horas voadas e
pousos, & de se supor que a treinamento Tol aguem do declarado para
ambos os pilotos, ou mesmo, cue & instrugao sd fol direcionada para
0 comandante.

casociado &  inadequada  instrugdo rveceblda = & pouca
exoeriéncia no Learjet, o comandante ndc conhecia completamente os
sistemas do avido, e estava sentindo—-se inseguro na sua oparacgdo.

4 andlise a sequilr pide sery pormenarizada, tendo em vista

as inTormacdes radar gue foram registradas pelo CINDACTS I.
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& subida foi realizada de  forma  compativel com &
performance da aeronave, demonstrando, provavelmente, gue ol
executada com o piloto adtomatico acoplado.

aofs 0 nivelamento da aeronave, no FL 320, nao houve o
contato radio com o Centro-Brasilia (ACC~BR), gue seria compulsorio,
como também ni3o houve a compat ivel reducdo de poténcia dos motores,
uma wezr qus a aesronave acelesrou de MACH P2 para M&aCH .21 em
aproximadamente trés minutos.

Em seguida, quando a aerconave atingiu MaCH .82, o sistema
"stick puller” atuou, fazendo com gue a mesma ascendesss atg 33.900
ft. Ato continuo, ocorred  uma mudanga acentuada  de  atitude,
imprimindo & aeronave um angulo de picada {(aproximadamente de 309},
forcando a mesma a iniciar uma descida com uma razac de 18.000
o/ min.

Algumas  correcles s30 necessérias  em  tals situagoes:
Primeiramente, auando o sistema de "stick puller” atuou, o plloto
deveria ter reduzido a pot8ncia dos motores, e nag hd indicios de
gque se tenha feito esta reducdc de poténcila.

Nepois, guando occorveu a mudanca do dnaulo de atague da
aeronawve para a atitude picada, dando origem a uma forte descida com
elevada razda, o piloto deverla ter comandacdo o abalxamenio do trem
de pouso. Todavia, este procedimento nao fol realizado, ao reves, O
que se verificou foi o baixamento, alnda gque parcial, dos flapes.

Devido a acentuada razdoc de descida, comprovada pela
velocidade detentada pelo radary (essa leitura & felita com Dasg NG
deslocamento horizontal em relacdo ao solo), pdde-se chegar a um
valor estimado da wvelocidade atingida pela aevonave, cue fol de
MACH.97 . Jerifica-ss, assim, gue esse valor supera em mulito &
velocidade maxima permitida em 0o, gue & de MACH .BZ.

Mesmo tendo a asronave atingido essa slevada velocidade, a

analise dos destrogos indica aue ela ceolidiu com o solo integra

Méald
{item III-3). Tem-se, com isso, gue este acldenie se caracterizou
celo elevado Anguloc de picada e pelo conseglente  excesso  de
velocidade atingido pela aerconave, sem a atuagao efetiva dos
ftripulanies para a corregaoc.

Toda esta situacdo Ticou demonstrada, inicialmente, pels

acdo do sistema de “stick puller” no nivelamento, = fal agravada, na
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descida agressiva, pelo ndo comandamento do tyem e pousoc para
cosicdo baixado, iniciativas imprescindiveis nesta emergéncia.
Diante da andlise e dosg fatos apresentados, serao

levantadas trés hipdteses para melhor substanciar ssia analise:

12 Hipdtese: Despressurizagdo Gradual ou Explosiva

MO caso de uma cespressurizacido gradual gue pudssse levar
a2 perda de consciéncia dos tripulantes durante a subidasnivelamento
= com as motores em alta poténcla, seriam rvegistradas no vadar
varias mudancas de nivels (para cima), devido a atuagao do "stick
puller system', cue evitaria o excesso de wveloclidade enguanto fosse
possivel . Esta situagdo nao cocorrsu.

Quanto & possibilidade de uma despressurizagac explosiva,
devido a velocidade atingida pela aeronave, a mesma nao chegarla aoc
solo integra, como ocorred.

Com  isso, ezta hipdtese pode ser considerada Ccomo

descartada.

22 Hipdtese: Condicd3o FisiolGgica de Tripulante.
Esta hipdtese se bhaseia na possibilidace de que um dos
tripulantes tenha sido acometide de mal siblto antes ou durante o
evento, e o ouitroc piloto, pelo deficiente treinamento 2 pouca

experidncia, nao tivesse tido condigles de controlar a asronave.

Hessa ilacgao, a oocorrencia de inabilitagao fisica
temporaria oo comandante - gue se encontrava tenso g veceosa de
defrontar—-se com uma emeradncia coriitica - agrawvaria em multo a

situacido., Ja& gue ficou demonstracda a possibilidade cde o co-piloto
ter receblido pouca ou nenhuma instrugac e estar sem condigoes de

assumir o comando, diante do impedimento do comandante.

38 Hipdtese: Disparo de Compensador Elétrico, seguido de perda
de controle. por "0Overspesd”.

Fsta aeronave, aquando woa proxima de sua velocidade
méxima, o0 compensador do profundor fica posicionado quase que
rotalmente no seu limite médximo picado, restando pougquissimo curso
para atingi-lo. Se houver um disparo do compensador para a posigao
totalmente picado, mesmo  assim, o 2 piloto tera  condigges de

contrariar, manualmente, esse movimento.
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Essa pans o ocorvreria s o plloto, no intuito de descer
an nivel anterlor em guse S& enconirava,. aclonasse o compensador para
picar. & possibilidade de ocorrer sssa pans, nesse momento, © muito
remota, e mesmo gue acontecesse, 0s pllotos teriam condigoes de,
manualmente, recuperar a alltude da aeronave.

Fundamentando melnor esta hnipdtese, considersmos gque a
agronave ascendeu para o FL330, dentro da veloclidade compativel,
nivelouw, voou cerca de try8s minubtos, alterou o sew nivel para 33.7900
pes por agdo do "stick puller” & iniciou uma plicada com aumenito de
velocidade acima da permitida, permanecendo nessa situsgao ateé
colidir com o solo.

& velaocidade atingida sTulg esta asronave, apds 0
nivelamento, sugere que nac houve o ajuste necessdrio de poténcia
dos motores, como seryia desejével para manter uma wvelocidade abaixo
da maxima permitida.

Provavelmente, isto tenha occorrvido por desvio de atencdo
dos pilotos, causado por algum fFato desconhecido facendimento de lurs
de aviso, alarmes sonoros, leitura de "check list'., marcagdo anormal
de algum instrumento, etc. ).

& nac comunicacdo compulsdria do nivelamento ao Centro—
Brasilia corrobora com a possibilidade do desvio de atengao dos
pilotos, como mencionado acima.

Quando a aeronawve altingiu, nivelada, a welocidade méxima
permitida, a altuscdo do "stick puller® Té-la ascender 200 pes acima
do nivel autorizado. & reagac normal de gualguer piloto, neste
momento, @ assumlir os comandos, nivela-la e iniciar uma descida ao
nivel de vio anteriormente aprovado.

Meste caso, como a asronave Ja se encontrava proxima de
seu limite de welocidacde, a picada comandada pelo pilloto induziu ao
“owverspeed", onde existe o descolamento dos filletes de ar das
superficies de sustentacgds. fazendo com gue as superficies de
controle (aileron & profundor ¥ percam a atuagdo., ao mesmo tempo em
que a aeronave mergulha em Angulo acentuado (£ 309

Og destrocos mostraram gue houve ulm baixamento parcial dos
flapes, exibidos pela posigdo do atuacor do mesmo. Esta agdo pode
ter sido uma (Gltima manobra dos pilotos para recuperary a atitude da
seronave, = este abaixamento somente seria possivel, na welooidade

em que a aercrave se encontrava, se esta estivesse ja em situacgac de
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"pverspeed” (falta de pressdoc aerodindmica do ar sobre a superficie
ra asa, dewvido ao descolamento dos filetes ). Casc nao nouvesse o
descolamentn dos Tiletes de ar na asa, a pressdo asvodindmica nao
permitiria o movimento dos flapes para a posigan parcisimente
baixados.

Os procedimentos a serem  adotados pelo piloto para
recuperar a atitude e o controle da aeronave sSao & redugan de
potd&ncia & abaixamento do trem de pouUsSo.

&s pesguisas evidenciaram gue nac houve tal abalixamento do
trem de pousc, pevrmanscendo alnda indeterminado ss houve ol nac a
reducdo dos motores, durante a picada.

Considerando & tralJetdria ryegisivada pelo radar, esta
Fipdtese (disparoc de "gpitch trim", seguido de "overspesd' ), € a mais

plausivel para explicar o acldente em auestdo.
COMCLUSHEO
1. Fatos

a. & aevronave decolouw de Curitiba para o Ric de Jansirgo, com

plane IFR, Tendo solicitadeo o nivel 330:

o

& asronave encontrava-se dentyo dos limites operaclionals:

c. O comandanie & 0 co-plloto haviam concluido o "Ground School”

do avidao nha, praticamente, um més antes do acldente:

d. fAs declaracoes de instrugdn minlstradas para o comandants =
para o co-oiloto, tanto na fase inilcial como na fase final,
30 iguals em termos de horas wvoadas g de pousos vealizados:

e. 1 CIWDalCTsa I, atraveés de informagdes radar., registrou os
dados deste «8a, especificando as welocidades e nivels
atingidos;

f. & aeronave, apns o nivelamento (FL 2303, ascengeu 200 FT,
vindo, em seguida, a iniciar uma descida com elevada razdo,
mantendo-se nesss atitude ate a colisdoc com o solos

g. A& asrorave colidiu com o solo com o motoves fTuncionando,. o
trem de pouso recolhido e oo Tlaces parcialmente abalxados:

h. Os seis ocupantes (02 tripulantes e 04 passageiros) falece-

ram, £ a asronave fTicou completamente destruida.
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Fatores contribuintes
a. Fator Humano
(1). Aspecto Fisioldégico - Indsterminadc
Tendo em wvista as caracteristicas do acidente, due
resultaram na destruicao oos COorpos, imoossibilitanco a
realizacido de exames cadavericos, nao se pode precisar se ests
sspecto  contribuiu  ou ndoc. Todavia, sera considerado Ccomo
indeterminado, j& cue nac se pode descarvtar a possibllidade de um
dos tripulantes ter sido acometido de um mal sabito (72 HipSiese
da analise ).
(2). aAspecto Psicoldgico - Indeterminado
onde ter influenciade, na medida em aue o© comandante
ectava opevando um eguipamento em que tinha pouca gxperiéncia =
pouca conhecimento, & gue ficou demonstrado pela lngseguranca na
operacan, relatada a outros pillotos.

k. Fator Material
(1). Deficiéncia de Projeto - Indeterminado

soesar da informagi2o, prestada pelos representantes da
Lear jet Corp. aue participaram das Investlgagles, de que O moTtov
do compensador ( "pltch trim” ) gue eguipava ssta asronave J& havia
sofrida  as modificacfes determinadas pela Federal aviation
administration (Fan), n3o se pode deixar de coglitar de  um
sventual disparo 2 travamento do motor de “pitch ftrim" na posicgan
tado picade (38 Hip6Gtese da Analiss). Este aspecto Ticou
prejudicado, uma vezr que a destruigaoc sofrida pela asronave
impossibilitou uma andlise pormencrizada 4o sistema de "piltch

trim".

c. Fator Operacional

{1). pDeficiente Instrugac - Contribuiu.

0 comandante = o co-piloto receberam uma  Instrugao
=

+ A

aguem da desejada,., em termos guantitativos & gualitatiwvos. Disszo

}

resultou oue os pilotos ndo adoulviram a plenitude das condigOe:
n

a

&

tecnicas necessarias para a corvreta operagao da aevonave. A
reallzacao do procedimento oacdronizado a ser segulido  na
emergénocia que levou ac aclidente., ou seja, O abalxamento do trem
de pouso, atesta a deficiente instrugdc ministrada.

{2). Deficiente Aplicagdc dos Comandos: - Contribulu
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Us pillotos nao ajustaram corretamente a pot&ncla dos
motores apds 0 nivelamentc =, depols gue a asronave 1nlcliou a
abrupta descida e, consegientemente, deu-se o "overspesd', naoc
conseguiram evitar a perda de contvole.

(3). Deficiente Coordenacdo de Cabine - Contribuiu.

Og pilotos utilizaram de Torma inadecuada 0S5 recursos

da aeronave, destinados &4 sua cperacaoc.
(4 ). Esguecimento - Contribuiu.

Este aspecto corrobhora com o anterior, uma vei aus o
abaixamento do trem de pousco fazr parte do procedimento padrdo a
ser realizado nos casocs de "overspeed”.

(5). Pouca Experiéncia de V8o na Aercnave — Coniribuiu

J comandante, apesar de possulr 6.500:00 horas de A0,
Ja tendo voado inclusive outro aviao a jato, tinha voado pouco no
Learjet. O outvyo piioto, por sua wvez, tinna toda a sua
experiéncla na aviacao a Jato woando como co-plloto, & no
Learjet, especificamente, woou igual ou menos gue o comandante.
Com isso, auando sg defrontaram  com uma  emergéncis gue
necesslitava de uma rvapida identificagdo, parva gue fossem tomadas
as medidas necessdrias para sana-las, Taltou-lhes a experiéncia
devida.

(46). Deficiente Supervisdac — Contribuiu.

& empresa de tdxi aéreo, a gqual os plliotos pertenciam,
Linha pressa em formar essa nova L[ripulagdo. Tal situagio
resultou 2m o uma inadeauada tTormacao operacional dos oiiotos, o
gue demonstra uma deficiente supervisan da empresa.

0 Sistema de aviagdo Ciwil, atraves do 4ragio reglianal
que lida diretamesnte com a aviacgio geral, delxou de reallizar uma
correta  supervisdo, ools nao deieciou os ervos contidos nas
declaracoes de instrucdon, e permitiu gue os chegues do comandante
=z do co-piloto fossem vealizados sem gue  ss  atingisss &
quantidade minima necessarla de horas de o & pouscs naguela

aEgvranave .

VI, RECOMEMDACTES

X

1. Ao Departamento de aviagdo Ciwvil
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(RS 039/95)}-(RS 040/95) e (RS 041/95)
Dewversd, considerandoe a Tacilidade de se manipular os

dados exigldos para a habllitagdc de tripulantes., criar metodos
para serem utilizados pelas segdes de habilitagdo de cada SERAC,
que poseibilitem a comprovacgdo das inTormacoes que estdao sendo
orestadas.

Deverd determinar ans operadores  deste  tipo  de
asronave, aue procedam oriteriosa wvistoria no sistema de "pitoh
tvim", com 0 propOsito de verifilcarem se ftal sistema lncorpora as
modificagles detsrminadas pela Federal Aviation administration e
pelo fabricante.

Devera, ainda, atraves dos SERaC, divulgar esis

acldente pava htodos us operadores de Lear jet.

A%}

& CRaSA Taxl aereo

(RS 042/95)

Deverd exiglir «gque o Setor de Operagloes exerga
criterloso acompanhamento sobre os pllotos, tanto durants o
treinamaento auanto o desempenho opayacional . oferecendo
condigdes para gue se reallizem as missies de instrugdo conforme
s3a0 exigidas pelo RBHA 135, sem a indessjavel interferéncia da

pressda. .

e Nl
AFANIAS PEREYRa Do CUNHa NETO - Cel av
hefe do CENIPA

APROVO O CUMPRIMENTO DAS RECOMENDACUES
DE SEGURANCA:

Ten Brigig‘u; H\F/f’ LYSSES PINTO CORREAS MNETTO

Uhefe/ do EMaer

JUHMAWVE
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