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Modelo: BOEING 737-76N OPERADOR:

AERONAVE Matricula: PR-GOO Gol Transportes Aéreos

Data/hora: 20 DEZ 2003 —11:27P | TIPO:
ACIDENTE |Local: Aeroporto de Navegantes

Cidade, UF: Navegantes - SC Pouso longo

jpagg | O Unico objetivo das investigacdes realizadas (fiktema de Investigacéo e Prevencéo
de Acidentes Aeronauticos (SIPAER) é a prevencadudtaros acidentes aeronauticos.
De acordo com o Anexo 13 da Organizacéo de AviaCaal Internacional - OACI, da
gual o Brasil é pais signatario, o proposito dest#&vidade ndo é determinar culpa ou
responsabilidade. Este Relatorio Final, cuja conslio baseia-se em fatos ou hipéteses,
ou na combinacdo de ambos, objetiva exclusivamenfgrevencao de acidentes aeronauticos. O
uso deste relatorio para qualquesutro propésito podera induzir a interpretacesr@mneas e trazer
efeitos adversos ao SIPAER.

|. HISTORICO DO ACIDENTE

A aeronave decolou do Aeroporto de Congonhas — SP, com 148 (cento e quarenta e
oito) pessoas a bordo para Navegantes — SC, realizando o voo regular GOL 1756. Ao
decolar, a tripulagdo tinha conhecimento de que a operacdo no seu destino era visual,
porém, no transcorrer do véo, as condicdes meteoroldgicas se deterioraram e em sua
chegada ao destino a operagao passou a ser por instrumento.

No inicio da descida para a altitude do procedimento, a tripulacdo preparou a
aeronave, inicialmente, para pousar na pista em uso (RWY 07). Em fungc&o das condi¢des
meteoroldgicas, a tripulacdo solicitou para a Torre Navegantes executar o procedimento
GPS para a cabeceira 25. Na final para o pouso chovia forte e a visibilidade vertical e
horizontal ficou restrita. O piloto realizou um pouso longo, tendo a aeronave ultrapassado
os limites da cabeceira oposta, vindo, ao final, colidir com o muro de prote¢cdo do
aerédromo.

Apés a parada total, iniciou-se a evacuacao da aeronave, ndo havendo tripulantes
nem passageiros feridos. A aeronave sofreu avarias de natureza grave na asa, fuselagem e
motor esquerdo.

IIl. DANOS CAUSADOS

1. Pessoais

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -

Graves - - -

Leves - - -
llesos 06 142 -
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2. Materiais

a. A aeronave

A aeronave sofreu danos de natureza grave no trem de pouso de nariz
(bequilha), no motor n° 1 e no conjunto de flape e aileron do lado esquerdo. Houve
ainda avarias leves no motor n° 2 e no lado direito da aeronave.

b. A terceiros
N&ao houve.

lIl. ELEMENTOS DE INVESTIGACAO

1. Informacdes sobre o pessoal envolvido

a. Horas voadas
PILOTO CO-PILOTO

TOLAIS wveeeerrereerseerennnrnnrrttirrrtrir e e e e e e e e e s e e e e s e s s e 13.780:00 7.590:00
Totais NOS UItIMOS 30 QS «wrrrrrrrrrrrrrrrrrrrmmmmiiiniiiiiiiiireree. 44:20 70:37
Totais Nas UltiMAas 24 NOrAS  ««rrrrrrrrrrrrrrrrriereeeineeennniiinna, 05:22 05:22
Neste tipo de @eronave e 980:00 1.390:00
Neste tipo Nos UItIMOS 30 dias  -+wweeresreremmnnmnsense, 44:20 70:37
Neste tipo Nas GItMas 24 hOras -« --weweesseimsninnniienes 05:22 05:22

b. Formacao
O piloto foi formado pelo Aeroclube de Uberlandia — MG em 1979.
O co-piloto foi formado pelo Aeroclube de Sao Leopoldo — RS em 1991.

c. Validade e categoria das licencas e certificados

Ambos, piloto e co-piloto, possuiam Licenca de Piloto de Linha Aérea, e estavam
com o Certificado de Habilitacdo Técnica valido.

d. Qualificacéo e experiéncia para o tipo de voo

O piloto e o co-piloto eram qualificados e possuiam experiéncia suficiente para o
tipo de voo.

e. Validade da inspecao de saude

Ambos, piloto e co-piloto, estavam com os seus Certificados de Capacidade Fisica
validos.

2. Informagdes sobre a aeronave

A aeronave, tipo jato bi-reatora de asa baixa, modelo Boeing 737-76N, numero de
série 30.135 e Certificado de Matricula n° 16084, expedido 17 de abril de 2002, foi
fabricada pela BOEING em 2002.
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A aeronave estava com o seu Certificado de Aeronavegabilidade valido, tendo sido
expedido em 17 de abril de 2002.

As cadernetas de célula e motores estavam atualizadas.

Sua ultima inspecao foi do tipo Inspe¢do Periddica, realizada pela VEM ( VARIG
Engenharia e Manutencao) - POA, em 27 de agosto de 2003, tendo voado 1.172 h 25
min apoés inspecao. A ultima Revisdo Geral foi do tipo 5.000 horas, realizada em 12 de
julho de 2003, na mesma empresa, tendo voado 1.645 h 05 min apds revisao.

O Programa de Manutencdo da Empresa Aérea GOL Linhas Aéreas, aprovado pela
autoridade aeronautica brasileira € baseado no tipo de Filosofia MSG 3, o qual é
controlado por tarefas isoladamente, e n&o por bloco de tarefas.

Os dados de peso e balanceamento e combustivel encontram-se dentro dos
padrdes exigidos.

3. Exames, testes e pesquisas.

Foram realizados exames e pesquisas nos pneus, freios e sistema de anti-skid.
Estes exames geraram o0s seguintes Relatorios:

1) Relatorio de Reclamacgédo de Pneu de Avido em Servico NR 001/04, elaborado
pela Goodyear Aviation em 07 de Janeiro de 2004, relativo ao pneu P/N 441K82-
1, S/N 23540628, que apresenta a seguinte analise:

* Houve 65% de desgaste da banda de rodagem.

» O pneu foi visualmente inspecionado e apresentou danos (cortes) na banda de
rodagem e na area lateral. Nao apresentou evidéncia de frenagem brusca ou
de hidroplanagem, tendo sido condenado para o uso.

* O Teste de Shearography (medicdo de cisalhamento da banda de rodagem)
apresentou fadiga circunferencial na area do suporte da banda de rodagem.

2) Relatorio de Reclamacdo de Pneu de Avido em Servico NR 002/04, elaborado
pela Goodyear Aviation em 07 de Janeiro de 2004, relativo ao pneu P/N 441K82-
1, S/N 30511052, que apresenta a seguinte analise:

* Houve 90% de desgaste da banda de rodagem.

» O pneu foi visualmente inspecionado e apresentou danos (cortes) na banda de
rodagem e na area lateral, que afetaram os bordos da carcaca. Suas
caracteristicas ndo apresentaram evidéncias de frenagem brusca ou
ocorréncia de hidroplanagem, tendo sido condenado para o uso.

* O Teste de Shearography (medicdo de cisalhamento da banda de rodagem)
nao apresentou qualquer anormalidade.

3) Relatorio de Reclamacédo de Pneu de Avido em Servico NR 003/04, elaborado
pela Goodyear Aviation em 07 de Janeiro de 2004, relativo ao pneu P/N 275K22-
1, S/N 32660104, que apresenta a seguinte analise:

* Houve 100% de desgaste da banda de rodagem.

« O pneu foi visualmente inspecionado e apresentou danos (cortes) na banda de
rodagem e na area lateral, que afetaram os bordos da carcaca, tendo sido
condenado para 0 uso.
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* O Teste de Shearography (medicdo de cisalhamento da banda de rodagem)
nao apresentou qualquer anormalidade.

4) Relatorio de Reclamacédo de Pneu de Avido em Servico NR 004/04, elaborado
pela Goodyear Aviation em 07 de Janeiro de 2004, relativo ao pneu P/N 275K22-
1, S/N 32660111, que apresenta a seguinte analise:

* Houve 90% de desgaste da banda de rodagem.

« O pneu foi visualmente inspecionado e apresentou danos (cortes) na banda de
rodagem e na area lateral, que afetaram os bordos da carcaca, tendo sido
condenado para 0 uso.

* O Teste de Shearography (medicado de cisalhamento da banda de rodagem)
nao apresentou qualquer anormalidade.

5) Relatorio de Reclamacdo de Pneu de Avido em Servico NR 005/04, elaborado
pela Goodyear Aviation em 09 de Janeiro de 2004, relativo ao pneu P/N 441K82-
1, S/N 20561251, que apresenta a seguinte analise:

* Houve 32% de desgaste da banda de rodagem.

« O pneu foi visualmente inspecionado e apresentou danos (cortes) na banda de
rodagem. Suas caracteristicas nao apresentaram evidéncias de frenagem
brusca ou ocorréncia de hidroplanagem, tendo sido condenado para o uso.

* O Teste de Shearography (medicao de cisalhamento da banda de rodagem)
nao apresentou qualquer anormalidade.

6) Relatorio de Reclamacdo de Pneu de Avido em Servico NR 006/04, elaborado
pela Goodyear Aviation em 09 de Janeiro de 2004, relativo ao pneu P/N 441K82-
1, S/N 30290990, que apresenta a seguinte analise:

* Houve 65% de desgaste da banda de rodagem;

» O pneu foi visualmente inspecionado e apresentou danos (cortes) na banda de
rodagem e na é&rea lateral, que afetaram os bordos da carcaga. Suas
caracteristicas nao apresentaram evidéncias de frenagem brusca ou
ocorréncia de hidroplanagem, tendo sido condenado para o uso.

* O Teste de Shearography (medicdo de cisalhamento da banda de rodagem)
nao apresentou qualquer anormalidade.

O Relatério Técnico N° 002/04, de 15 de Janeiro de 2004, elaborado pela empresa
Revisa, relativo aos conjuntos de rodas principais P/N 2612311-1, S/N B4258, S/N
B4784, S/IN B5155 e S/N B3568 e conjunto de rodas de nariz P/N 2607825-2, S/N
B10046 e S/N B8834, apresentou como andlise que os conjuntos de rodas principais ndo
sofreram nenhuma agresséo do tipo amassamentos e partes faltantes.

Na parte de dentro do conjunto de rodas principais, ndo houve nenhuma parte que
percorreu a pista vazia (0 que seria a pior hipétese), bem como nenhum fusivel térmico e
fusivel de presséo foram acionados.

Dentro dos dois conjuntos de roda de nariz (SN B10046 e SN B8834) apenas uma
das partes (outer half) sofreu batidas, amassamentos e outros danos em que 0s reparos
excedem o limite maximo estabelecido pelo fabricante, motivo da sua condenacéo.
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O Relatério Técnico N° 003/04, de 15 de Janeiro de 2004, elaborado pela empresa
Revisa, relativo aos conjuntos de freio P/N:2612302-1, S/N B1699, S/N B2224, S/N
B2157 e S/N BO0117, apresentou como analise que foi realizada inspecao visual
detalhada, ndo sendo detectada qualquer anomalia em relacdo a danos fisicos e danos
estruturais.

Foram, entdo, executados testes para a verificagcdo de funcionamento e checagem
de vazamento, ndo sendo detectados quaisquer problemas. Alguns componentes
apresentaram desgaste além do permitido nos testes de bancada, porém ainda dentro
dos limites operacionais.

4. Informacdes meteoroldgicas

A tripulacdo tinha conhecimento da informacdo do METAR de Navegantes que
estava em operacao visual com probabilidade de chuvas, em virtude de CB (Cumulus
Nimbus) nas proximidades do Setor Norte do aerédromo. O vento estava com 06 nos de
velocidade e 040/030 graus de direcdo (componente de 04 kt de cauda), enquanto que
os instrumentos de bordo indicavam componentes de 20 kt até 14,2 kt de cauda a 300 ft
de altura (de acordo com a transcricdo do DCVR).

Durante a realizacdo do procedimento GPS a nuvem do tipo CB deslocou-se para a
vertical do aerédromo e ocorreram variagbes significativas na meteorologia. O teto
passou a, aproximadamente, 900 ft e a visibilidade estava em 3.000 m para a cabeceira
25, em decorréncia da chuva forte. A pressao manteve-se em 1019 hpa e a temperatura
em 22T.

Proximo ao pouso, a torre de Navegantes informou visibilidade de 2.000 metros e
chuva forte sobre o aerodromo.

N&o foi identificada pelo METAR, nem pelos instrumentos de bordo da aeronave a
ocorréncia de “windshear” (Tesoura de Vento) e nem mesmo situacado de formacéo de
gelo.

5. Navegacéo

Nada a relatar.

6. Comunicacao

A tripulacédo efetuou normalmente todos os contatos com os 6érgdos de controle de
trafego aéreo.

7. Informacgdes sobre o aer6dromo

O aeroporto de Navegantes (SBNF) é um aerédromo homologado, publico e
compativel com o tipo de aeronave, administrado pela INFRAERO. Possui uma pista de
asfalto de dimensfes de 1.701 metros de comprimento por 45 metros de largura, com
elevacdo de 5 metros acima do nivel médio do mar, sendo orientada na direcao
0709250°



| PR-GOO | 20DEZ 2003 |

Ambas as cabeceiras (pista 25 e 07) possuem auxilios de PAPI e luzes de
cabeceira (verdes no inicio e vermelhas no fim da pista). Estdo instaladas luzes
sinalizadoras de pista ao longo das laterais a cada 60 metros, além de existirem luzem
azuis de pista de taxi.

O Radiofarol Nao-Direcional (NDB NVG) estava operacional.

8. Informagdes sobre o impacto e 0s destrogos

A aeronave ultrapassou os limites da pista utilizada (pista 25), e seguiu pela area de
escape, no seu prolongamento, que € de grama, vindo a parar somente apés colidir com
o muro divisério do aerédromo. Todas as partes da aeronave (destro¢os) permaneceram
concentradas.

9. Dados sobre o fogo
N&o houve fogo.

10. Aspectos de sobrevivéncia e/ou abandono da aeronave

A evacuacdo foi comandada pela tripulacdo técnica e realizada pelos comissarios,
no lado direito da aeronave. Os equipamentos de apoio funcionaram conforme previsto.

Todas as saidas foram abertas, mas apenas as do lado direito da aeronave
puderam ser utilizadas, em virtude de, no lado esquerdo, haver vegetacédo que impedia a
evacuagao.

Logo apos a ocorréncia houve deficiéncia no fornecimento de meios de transporte
suficientes para a retirada imediata dos passageiros do local do acidente.

11.Gravadores de V6o

A aeronave estava equipada com o equipamento DFDR (Digital Flight Data
Recorder - Gravador Digital de Dados de Vo), P/N 980-4700-042, S/N 3610, capaz de
registrar aproximadamente 1.300 parametros, e com um DCVR (Digital Cockpit Voice
Recorder - Gravador Digital de Voz na Cabine dos Pilotos), P/N 980-6022-001, S/N 2227,
capaz de registrar quatro canais de audio.

Ambas as gravacdes estavam em perfeitas condicdes.

12. Aspectos operacionais

As informacfes das condi¢cdes de operacdo no destino indicavam a probabilidade
de mudanca das operagOes de visual para instrumentos, o que levou os pilotos a
solicitarem a mudanca do pouso da cabeceira 07 (em uso) para a 25. Na aproximacao
intermediaria, a TWR Navegantes informou que a visibilidade era restrita e o teto passou
a, aproximadamente, 900 ft. Proximo ao pouso a Torre Navegantes informou que a
visibilidade diminuira para 2.000 metros em virtude da presenca de chuva forte sobre o
aerodromo, tendo o co-piloto, em seguida, solicitado a Torre de controle o aumento do
brilho das luzes da pista. A torre confirmou brilho maximo.

A aeronave estava abastecida com 02 toneladas a mais do que o previsto, e tinha
autonomia para prosseguir para sua alternativa que era Porto Alegre a,
aproximadamente, 50 minutos de vb6o, seguindo a Politica de V6o Econdmico da
companhia, visando néo realizar o reabastecimento em Navegantes.
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O vento fornecido pela Torre Navegantes para os pilotos do véo Gol 1756, foi de 06
kt, com uma componente de cauda de 04 kt. Em relacdo ao apresentado no FMC
(Computador de Bordo) da aeronave houve muita variacao, desde 20 kt até 14,2 kt.

A 4 NM (milhas néauticas) da posicdo Naza o FMC, automaticamente, reduziu as
manetes de poténcia e ambos os pilotos comentaram que ndo entenderam o porque da
reducdo, sendo que o comandante logo em seguida ajustou a poténcia. Como a
aeronave encontrava-se acima da rampa e com constante vento de cauda, novamente o
FMC reduziu, automaticamente, a poténcia dos motores e o altitude alert tocou. Foi neste
instante, que o co-piloto identificou que havia um vento forte de cauda e que a aeronave
estava alta em relacdo ao perfil do procedimento, realizando as corre¢cdes automaticas
(uma vez que estava com o piloto automatico acoplado) necessarias.

Num dado momento, o comandante reclamou que a aeronave “ndo estava
querendo descer”. A aeronave se manteve o tempo todo durante a aproximagao final
acima do perfil da rampa de descida (trancricdo do DFDR e DCVR).

No pouso, dos 1.701 m de comprimento total, a aeronave percorreu 750 m desde o
cruzamento da cabeceira 25, até efetuar o primeiro toque na pista, restando apenas 950
m para a parada total da aeronave. A sua velocidade era de 139 kt em relac&o ao solo, e
de 132,8 kt em relacdo a massa de ar (dados registrados no DFDR), o que corresponde
a uma componente de vento de cauda de 6,2 kt. Ao perceber que a aeronave tinha
percorrido uma distancia consideravel desde o cruzamento da cabeceira, o piloto
comandou de maneira abrupta o pouso, tendo comentado com o co-piloto que o fez
consciente.

A velocidade correta de referéncia (Vref) calculada para o pouso em Navegantes
com o vento de 07 kt de cauda (arredondando-se o valor de 6,2 kt para cima) seria de
130 kt, com a Vref+5 igual a 135, e a Vref+15 igual a 145 kt.

Foi verificado que, tanto no Manual Geral de Operacbes — MGO, quanto no SOP
(“Standard Operational Procedures” — Procedimentos Operacionais Padréo) da empresa,
quanto no manual do fabricante da aeronave, “Boeing Flight Crew Training Manual” em
seu Cap. 5 pag. 5.4, 5.5, e 5.56 a 5.60 (“Aproach and Missed Aproach”), sdo definidos
0s parametros de operacado e é inserido o caso de aproximacdes ndo estabilizadas e o
Visual Descent Point ( Ponto de Descida Visual) no caso das Aproximacdes de Nao
Precisao.

Ainda de acordo com o SOP da empresa, pousos com vento de cauda sao
permitidos, desde que a situagdo seja compativel com a andlise de pista elaborada pela
Geréncia Técnica de Operacbes e em consonancia com as condicfes técnicas de
operacéo. No caso do pouso em Navegantes, com pista molhada, componente de vento
de cauda de O (zero) kt, flape em 40 e “Auto Speedbrake” na posicao “Armed”, o peso
maximo de pouso para a pista 25 € de 60.670 kg. Ainda de acordo com o fabricante,
deve-se subtrair 1.200 kg para cada n6é de componente de vento de cauda, 0o que
totalizava 55.870 kg para a condicdo de 04 kt de vento de cauda, que foi o vento
informado pela Torre de Navegantes. Para a condicdo de 6,2 kt de cauda, obtida do
DFDR, utilizando-se o valor aproximado de 7 kt, obtém-se um peso limite de 52.270 kg.
O peso da aeronave foi estimado em 57.671 kg.

Como foi visto, ndo era previsto o reabastecimento em Navegantes, motivo pelo
qual o vbo estava com 02 toneladas a mais de combustivel, acima do minimo requerido
para a etapa. O limite estrutural de pouso desta aeronave é de 58.089 kg, adequado para
todos os tipos de pouso nas pistas operadas pela companhia.
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Para o caso de limite estrutural de peso de pouso, a aeronave encontrava-se dentro
dos padrbes operacionais. Porém, para o caso da distancia de pista para o referido peso,
acrescido ainda da componente de 6,2 kt de vento de cauda (conforme dados do DFDR)
e com pista molhada, os calculos estabeleceram que a distancia de pouso (distancia de
parada apdés o primeiro toque) para as condicbes meteoroldgicas reinantes seria de
cerca de 1.590 m.

13. Aspectos humanos

a. Fisioldgico

N&do foram encontrados indicios de alteracbes de ordem fisiologica
relevantes para o acidente.

b. Psicolégico

Ambos os tripulantes técnicos realizaram o treinamento em CRM da
empresa.

Na sequéncia dos fatos, durante a final para o pouso, o co-piloto desde
quando reportou o avistamento até instantes antes do toque na pista, bem como até
0 instrumento de bordo reportar — “Minimuns”, informou ao comandante ter
ressetado a altitude de 3.000 ft para a arremetida. Durante todo o procedimento,
informou ao comandante a visibilidade, as velocidades e as atitudes e que a
aeronave permanecia acima da rampa de pouso durante todo o perfil de descida.

A deciséo da tripulacdo de pousar sem preencher um novo cartdo de pouso
para pista molhada (“Landing Card”) resultou numa avaliacéo incorreta do envelope
operacional da aeronave, comprometendo o julgamento e a tomada de deciséo.

14. Aspectos ergondmicos
Nada a relatar.

15.Informacgdes adicionais
Nada a relatar.

IV. ANALISE

O vbo de Sao Paulo para Navegantes transcorreu normalmente. Neste v0o, 0
comandante atuava como PF (“Pilot Flying“ — Piloto em Funcdo de Comando) e o co-piloto
atuava como PM (“Pilot Monitoring” — Piloto em Funcéo de Assessoramento).

Os pilotos tinham conhecimento do METAR de Navegantes.

Apoés abandonarem o contato radio com o ACC-Curitiba, foi iniciado novo contato com
o0 APP-Navegantes, que informou a operacdo visual, com a formacdo de CB (Cumulus
Nimbus) no setor norte do aerédromo e se aproximando da cabeceira em uso (RWY 07).
ApoOs realizarem uma analise da situacdo junto ao radar de bordo, ambos os pilotos
concordaram em alterar o pouso, que seria na cabeceira 07, e efetuar a aproximacao para a
25, por apresentar melhores condi¢cdes (conforme transcricdo do DCVR). Foi realizado novo
brifim de descida para a nova pista, mas em momento algum, conforme transcricdo do
DCVR, replanejaram os dados de pouso para esta nova situacdo de operacdo (pista
molhada), em relacéo as informacdes iniciais.
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Ndo foram refeitos e nem reavaliados os calculos e a analise de pista, pois a
tripulagéo nao preencheu um novo “Landing Data Card” (Cartédo de Dados de Pouso).

Durante a descida, foi autorizado o procedimento GPS para a pista 25, e informado a
tripulacdo que o aerddromo estava com chuva na sua vertical.

Ainda na descida, antes do inicio do procedimento, a tripulacdo preparou a aeronave
inserindo os dados para o caso de arremetida, em cumprimento ao SOP (“Standard
Operational Procedures” - Procedimentos Operacionais Padrao) da empresa.

Durante a aproximacdo final, o co-piloto (PM - *“Pilot Monitoring”) informou
constantemente ao Comandante (PF- “Pilot Flying“) as componentes de vento de cauda e
também avisou que a aeronave estava acima da rampa para pouso, mas em momento
algum sugeriu a arremetida de forma clara e decisiva.

O PF avistou a pista, na aproximagdo GPS, por volta de 1.000 ft de altitude. A
aeronave realizava aproximacao final configurada com os flapes na posi¢céo 40° e velocidade
indicada de aproximadamente 139 kit.

Com a aeronave ja em velocidade reduzida e configurada para pouso (“autobrake” na
posicdo 03), a tripulagdo prosseguiu até a MDA (410 pés = 125 metros). O co-piloto
comunicou a TWR ter avistado a pista, obtendo a autorizacdo para 0 pouso.

A 300 ft de altura, o DFDR registrou a velocidade de 153,5 kt em relacdo ao solo e de
139,3 kt em relacdo a massa de ar, resultando em uma componente de vento de cauda de
14,2 kt.

O primeiro toque da aeronave na pista ocorreu a, aproximadamente, 750 m da
cabeceira 25, com velocidade de 139 kt em relacdo ao solo, e de 132,8 kt em relacdo a
massa de ar (dados registrados no DFDR). O ponto do primeiro toque indica que restava a
aeronave aproximadamente 950 m de pista para a parada total.

A pista possuia 1.710 m de extensao e, de acordo com as variaveis (peso de pouso,
vento de cauda, configuragdo da aeronave, pista molhada e tipo de piso) inseridas no grafico
operacional do fabricante da aeronave para a operacao de pouso, seriam necessarios 1590
m de pista para a parada da aeronave ap0s o ponto de toque. De acordo com o manual de
operacdo do fabricante da aeronave, verificou-se que a pista de Navegantes estava fora do
envelope de operacao da aeronave para as condigOes existentes. Assim sendo, e de acordo
com os calculos do grafico de operacédo da aeronave, a distancia existente (950 m) ndo era
suficiente para a parada total da aeronave na condi¢cdo de peso, pista molhada e resultante
de vento de cauda.

Verificou-se que, mesmo assumindo o vento informado pela Torre de Navegantes,
gue resultava em uma componente de cauda de 04 kt, inferior a componente de 6,2 kt obtida
do DFDR, a aeronave estava acima do peso limite de 55.870 kg obtido no manual do
fabricante.

Um outro fator a ser considerado neste acidente € a questdo da aproximagdo ndo
estabilizada, uma vez que todos os parametros de operacdo da aeronave (de acordo com a
analise do DFDR e do DCVR), desde a final para o pouso até o ponto de toque na pista,
foram realizados acima da rampa prevista no perfil do procedimento. Além disso, foi
realizado um arredondamento alto e o pouso ocorreu a cerca de 750 m da cabeceira
utilizada, além da distancia de ponto de toque previsto. Tal situagdo foi consequéncia do
forte vento de cauda experimentado na final para pouso.
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Tanto o MGO (Manual Geral de Operacdes) da empresa em seu Cap. 2, item 14.2
(Aproximacao Desestabilizada), como o Manual da Boeing — “Flight Crew Training Manual®
em seu Cap. 5 (“Approach and Missed Approach”) definem os parametros e critérios de
operacao, inserindo o caso de aproximacdes nao estabilizadas, e o “Visual Descent Point* (
Ponto de Descida Visual) no caso das aproximacdes de néo precisao.

Quanto aos outros sistemas de operacdo, o “speedbrake” (freio aerodinamico) armou
automaticamente logo apés o toque, bem como os reversores foram ativados.

O sistema de “autobrake” (sistema automatizado de frenagem) possui quatro ajustes
de intensidade para pouso, denominados, por ordem crescente de intensidade, 1, 2, 3 e
MAX. Nas condi¢cdes de pouso com pista molhada e vento de cauda, a tripulacdo poderia ter
decidido pela selecdo MAX, uma vez que o sistema estava na posicdo 3. Foi possivel
verificar, pela pressdo maxima atingida pelo sistema de freios, que a atuacdo nos pedais
sobrepujou a posi¢éo 3 para o seu valor MAX. Este sistema, quando selecionado, aciona a
frenagem da aeronave apenas quando o interruptor ar-terra indica que a aeronave ja esta no
solo. A pressdo hidraulica nos freios, controlada pelo *“antiskid system” (sistema
antiderrapagem que evita o travamento das rodas pelo freio), varia em funcdo do atrito do
pneu com a pista e com o valor da tracdo desenvolvida pelos reversores, que agem para
uma adequada desaceleracédo da aeronave.

Quando o atrito € baixo, o “antiskid” reduz a pressdo nos freios para evitar a
derrapagem dos pneus (travamento).

Durante o processo investigativo do acidente, varios pilotos da empresa operadora
relataram verbalmente que, durante periodos de chuva, a pista do Aerédromo de
Navegantes acumulava agua e apresentava baixo coeficiente de atrito, o que poderia ter
contribuido com a ocorréncia de aquaplanagem. Foi realizada pesquisa nos arquivos da
DIPAA — Divisdo de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos do DAC e da
empresa, e ndo foi encontrado nenhum reporte escrito sobre esta situa¢do e ou Relatérios de
Perigo, anteriores ao acidente. Durante a acéao inicial foi constatada a existéncia de pocas
d’agua esparsas ao longo da pista.

A Ultima verificacdo da declividade lateral e da porosidade da superficie da pista de
Navegantes revelou indices normais. Entretanto, a experiéncia tem demonstrado que apés
um periodo prolongado de chuvas, ou quando sob a influéncia de precipitagdo moderada ou
forte, a pista empoca agua e apresenta baixo coeficiente de atrito. Dadas as especificidades
do aer6dromo, situado ao redor de regido montanhosa que dificulta, quando ndo impede, a
execucao de aproximacao circular para pouso na pista 07, € induzido, por vezes, 0 pouso ha
pista 25 com procedimento GPS, mesmo com vento de cauda e comprimento limitado da
pista. Nessas condicdes, € fundamental que a sua drenagem seja eficaz para ndo agregar
mais riscos as operacdes, além dos inerentes as suas dimensdes. Ndo foram encontrados
guaisquer indicios de hidroplanagem dinamica durante a acao inicial, nem na analise do
DFDR, o que foi confirmado pela concluséo dos laudos de analise dos pneus.

A andlise do DFDR registrou que a pressdo de ambos os freios somente atingiu o
valor maximo aproximadamente dez segundos ap0s a compressao dos amortecedores.
Nesse momento, a pressdo no sistema de freios atingiu 2.969 psi, para um valor maximo de
operacao de 3.000 psi, descartando-se a possibilidade de falha do sistema de freios.

Ao perceber que os freios ndo desenvolviam acdo efetiva, o PF atuou os freios
manualmente. Os reversores foram utilizados em poténcia maxima e os freios foram
aplicados na sua pressao total. Neste ponto, ja ndo conseguiu controlar, nem mesmo parar a
aeronave, saindo da pista em seu prolongamento e colidindo, ao final, com o muro do
aeroporto.
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V. CONCLUSAO
1.Fatos

a. o piloto e o co-piloto estavam com os seus CCF (Certificados de Capacidade Fisica)
validos;

b. o piloto e co-piloto estavam com os seus CHT (Certificados de Habilitacdo Técnica)
validos;

c. o piloto e o co-piloto possuiam a qualificacdo adequada para o voo pretendido;
d. os pilotos realizaram treinamento em CRM na propria empresa em 2003;

e. a aeronave estava com sua documentacao atualizada e os servicos de manutencéo
foram considerados adequados e periédicos;

f. a aeronave decolou de Congonhas — SBSP, para Navegantes - SBNF, com 148
(cento e quarenta e oito) pessoas a bordo;

g. durante o vOo e na descida para o0 pouso, a tripulacdo tomou conhecimento do
METAR de Navegantes;

h. devido a presenca de formacdo de nuvens do tipo CB (Cumulus Nimbus)
proveniente do setor norte, a tripulagdo optou em mudar 0 pouso que, inicialmente,
seria na cabeceira 07 para a 25;

I. durante o procedimento de descida por instrumentos, a TWR-Navegantes informou
a tripulacdo que o teto estava estimado em 900 ft e a visibilidade era de 2.000 m,
em virtude da forte chuva sobre o aerédromo;

j. aaproximacgao para a pista 25 se deu com vento forte de cauda com variacédo de 20
kt a 14,2 kt, até 300 ft de altura, e constantemente acima da rampa de pouso, tendo
0 ponto de toque da aeronave no solo sido efetuado 750 m apds o cruzamento da
cabeceira;

k. o co-piloto informou, na final, o vento de cauda e a altura da aeronave acima da
rampa prevista, embora ndo tenha sugerido a arremetida;

|. o pouso foi realizado na cabeceira 25, com vento de cauda com velocidade de 07kt,
ocorrendo o toque da aeronave a, aproximadamente, 750 m da cabeceira 25,
restando 950 m até o final da pista;

m. os reversores foram utilizados em poténcia maxima e os freios aplicados na sua
pressao total;

n. a aeronave ultrapassou os limites da cabeceira 07 e colidiu com o muro de
seguranga do aeroporto;

0. aevacuacao da aeronave se deu pelo lado direito da aeronave;

p. nao havia viaturas suficientes disponiveis para a evacuacao de todos os tripulantes
e passageiros da area do acidente;

g. ndo houve nenhum principio de incéndio;
r. aaeronave sofreu avarias de natureza grave; e

s. todos os ocupantes sairam ilesos.
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2.Fatores contribuintes

a. Fator Humano

(1) Fisiologico - N&o contribuiu.

(2) Psicoldgico - Contribuiu

A atencado da tripulacdo estava voltada para a realizacdo do pouso, o
que prejudicou o julgamento e a tomada de decisdo em relacdo a situacdo em que
se encontravam.

Fator Material
N&ao contribuiu.

Fator Operacional

(1) Condicbes Meteoroldgicas Adversas - Contribuiram

O vento de cauda fez com que a aeronave executasse uma rampa
acima da prevista e tocasse a pista em um ponto além do previsto. Além disso, o
fato da pista estar molhada degradou as condi¢bes de frenagem da aeronave,
embora ndo tenha ocorrido aquaplanagem.

(2) Deficiente Coordenacédo de Cabine - Contribuiu

Houve falha na consciéncia situacional do piloto (PF), ao nédo perceber
as condicdes inadequadas para o pouso, além de falta de assertividade do co-
piloto, ao ndo sugerir a arremetida.

(3) Deficiente Julgamento - Contribuiu

O comandante julgou inadequadamente que poderia realizar o pouso
em uma pista com comprimento restrito, molhada, com vento de cauda e acima da
rampa prevista.

(4) Deficiente Planejamento - Contribuiu

A tripulacdo ndo efetuou corretamente a analise de pista antes da
aproximacgao, prosseguindo para 0 pouso com a aeronave apresentando peso
excessivo para as condicdes existentes, aléem de ndo considerar os parametros de
distancia de parada apds o toque para as condi¢des apresentadas.
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IV. RECOMENDACOES DE SEGURANCA DE VOO

Recomendacdo de Seguranga, conforme definido na MSK-9 de JAN 96, é o
estabelecimento de uma acdo ou conjunto de acoedlidas pelo Chefe do Estado-Maior da
Aeronautica, de CUMPRIMENTO OBRIGATORIO pelo 6rgaao qual foi dirigida, em ac&o, prazo
e responsabilidade nela estabelecidas.

1.0 Departamento de Aviacéo Civil deverda, no prazo de trés meses:

a) Determinar a DIPAA a realizacdo de uma Vistoria de Seguranca de V6o na
Empresa Gol Linhas Aéreas, dando énfase a avaliacdo do Programa de
Treinamento dos Pilotos, quanto ao conhecimento e ao fiel cumprimento dos
manuais de operacdo das aeronaves, verificando o processo de instrucdo dos
tripulantes nas diversas situagcdes presentes na atividade aérea.

b) Emitir, através da DIPAA, uma DIVOP desta ocorréncia, as empresas aéreas que
operam segundo os RBHA 121 e 135.

2.A INFRAERO deverd, no prazo de trés meses:

a) Divulgar o conteudo deste relatério para a equipe de Operacbes, de Seguranca de
Voo e de Bombeiros do Aeroporto de Navegantes, bem como a todas as dos
aeroportos sob sua responsabilidade, a fim de manter elevada a motivacdo pela
Seguranca de V6o de suas equipes.

b) Avaliar as condi¢cdes de todos os aeroportos sob sua responsabilidade para a
correta provisdo dos meios em caso de emergéncia aerondutica decorrente de
acidentes e incidentes aeronauticos.

c) Orientar todas as administracdes dos aeroportos sob sua responsabilidade sobre a
importancia do treinamento dos EXEAC (Exercicios de Emergéncia Aeronautica
Completa) para manter constante o AS — Alerta Situacional da comunidade
aeroportuaria para os casos das emergéncias aeronauticas.
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3.A Administracdo Aeroportuaria do Aeroporto de Navegantes devera, no prazo de seis
meses:

Providenciar os meios necessarios de transporte para apoio a evacuacao nos

casos de acidentes e incidentes aeronauticos ocorridos no aerédromo, incluindo o
procedimento em seu Plano de Emergéncia Aeronautica em Aerédromo.

4.A empresa Gol Transportes Aéreos devera, no prazo de trés meses:

a)

b)

d)

f)

Divulgar os ensinamentos deste relatério no ambito da empresa.

Através do Departamento de Instrugdo, reforcar em seus treinamentos e palestras a
importancia das tripulacbes estarem sempre com o0 seu AS- Alerta Situacional
elevado em todas as situacdes de pousos e decolagens, para a possibilidade de
ocorréncia de emergéncia aeronautica.

Através do Departamento de Instrucdo, reforcar a aplicagédo e pratica constante de
CRM em seus treinamentos técnicos (aulas tedricas, em simulador e em rota), bem
COMO supervisionar este processo.

Através da Diretoria de Operacfes, determinar que, por mais simples que seja o
trecho a ser voado, os tripulantes técnicos avaliem as condi¢des operacionais e que
realizem o planejamento do voo, levando em consideracdo fatores técnicos,
operacionais e meteoroldgicos em cumprimento aos SOP da empresa.

Reavaliar o0s procedimentos operacionais para pousos em condicdes
meteoroldgicas adversas (graficos e tabelas) durante as fases do voo.

Intensificar a instrugdo operacional de forma a melhor padronizar os procedimentos
das tripulacdes da empresa.

15



| PR-GOO | 20DEZ 2003 |

g) Estudar a viabilidade de inserir em seu “Flight Standard” o monitoramento das
informacgdes fornecidas pelo computador de bordo (FMC) durante as aproximagdes
inicial, intermediaria e final, a fim de ser observada a ocorréncia de gradientes de
vento, avaliando as componentes de vento de cauda ou través superiores aos
limites operacionais da aeronave.

h) Intensificar a instrucdo de CRM de forma a melhor padronizar os procedimentos das
tripulacbes da empresa e supervisionar constantemente este processo.

i) Através da Assessoria de Seguranca de Voo, supervisionar e reavaliar a instrucao
de CRM, reforcando a importancia do AS-Alerta situacional, bem como inserir o
estudo de caso deste acidente.

j) Reforcar em seu PPAA aulas sobre C.F.I.T e A.L.A.R. para os tripulantes técnicos,
bem como estabelecer atividades educativas que tenham como objetivo a reducao
das ocorréncias enquadradas nestas categorias.

Em 21/06/2005.
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