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ADVERTENCIA

Conforme a Lei n® 7.565, de 19 de dezembro de 1986, Artigo 86, compete ao Sistema de
Investigacio e Prevencdo de Acidentes Aeronduticos — SIPAER — planejar, orientar, coordenar,
controlar e executar as atividades de investigacdo e de prevencio de acidentes aeronduticos.

A elaboracio deste Relatério Final foi conduzida com base em fatores contribuintes ¢
hipéteses levantadas, sendo um documento técnico que reflete o resultado obtido pelo SIPAER em
relacdo as circunstancias que contribuiram ou podem ter contribuido para desencadear esta
ocorréncia.

Nio é foco do mesmo quantificar o grau de contribuicdo dos fatores contribuintes,
incluindo as varidveis que condicionaram o desempenho humano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, ¢ que interagiram, propiciando o cendrio favordvel ao acidente.

O objetivo exclusivo deste trabalho ¢ recomendar o estudo e o estabelecimento de
providéncias de cardter preventivo, cuja decisdo quanto a pertinéncia a acata-las serd de
responsabilidade exclusiva do Presidente, Diretor, Chefe ou o que corresponder ao nivel mais alto
na hierarquia da organizacdo para a qual estdo sendo dirigidas.

-~

Este relatério ndo recorre_a_quaisquer procedimentos de prova para apuracao de
responsabilidm.civik‘gﬁcrimina_!:.-,esrando em conformidade com o item 3.1 do Anexo 13 da
Convencio deChicago -de 1944, recepcionada pelo ordenamento juridico brasileiro através do
Decreto n * 21.713, de 27 de agosto de 1946.

Qutrossim, deve-se salientar a importincia de resguardar as pessoas responsaveis pelo
fornecimento de informacées relativas a ocorréncia de um acidente aerondutico. A utilizacao deste
Relatorio para fins punitivos, em relacdo aos seus colaboradores, macula o principio da "nao
autoincriminacdo” deduzido do "direito ao siléncio”, albergado pela Constituicao Federal.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer propésito, que ndo o de prevencdo de futuros
acidentes, poderd induzir a interpretaces ¢ a conclusoes erroneas.
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SINOPSE
O presente Relatério Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-GKQ, modelo
EMB-110P. ocorrido em 19MAI02010, classificado como colisdo em voo controlado com O
terreno (CFIT). G SR

o it =l i

Ao realizar ‘0 procedimento de descida por instrumentos no aerédromo de
Cascavel. a aeronave colidiu contra o solo a 700 metros da cabeceira da pista 33.

A tripulagao nao sofreu lesoes.
A aeronave teve danos graves.
Nao houve designacao de representante acreditado.
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: GLOSSARiO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS
Agenma Nacmnal de Aviacao Civil

Controle de Aproximacao

Agente de Seguranga de Voo

Air Traffic Control - Controle de Trafego Aereo

Air Traffic Service - Servigo de Trafego Aéreo

Certificado de Aeronavegabilidade

Certificado de Capacidade Fisica

Centro de Investigagdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Companhia de Engenharia de Transporte e Transito

Controlled Flight Into Terrain — Colisao com o terreno em voo controlado
Centro de Gravidade

Certificado de Habilitagado Técnica

Segundo Centro Integrado de Defesa e Controle de Trafego Aéreo
CockpfrEVo:ce Recorder Gravador de voz de cabine

Clearway - Zona Livre de Obstaculo

Habilitagao de aeronave tipo EMB-110

Elemento Credenciado - Prevencao

Global Positioning System - Sistema de Posicionamento Global
Instrument Approach Chart - Carta de Aproximagao por Instrumentos
Instrugdo do Comando da Aeronautica

Instrument Flight Rules — Regras de voo por instrumentos
Habilitacado de operagéo - Voo por Instrumentos - Aviao
Instrutor de Voo - Aviéo

Latitude

Longitude

Minimum Descend Altitude — Altitude Minima de Descida

o == -.a.:l'.T .i-‘:

Manual Gerafde-Opéracoes’

Habilitagao de avides classe multimotores terrestres
Non Directional Beacon - Radiofarol nao-direcional
Nautical Mile — Milhas Nauticas

Licenca de Piloto Comercial — Aviao
Licenca de Piloto de Linha Aérea — Aviao

Programa de Prevengao de Acidentes Aeronauticos
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PPR Licenca de Piloto Privado — Aviao
PUC-RS Pontificia Universidade Catolica do Rio Grande do Sul
RBHA . Regulamenfo Brasulelrcrde Homologag;ao Aeronautica

REDEMET Rede de Meteorologia do Comando da Aeronautica
RELPREV  Relatdrio de Prevencao
ROTAER Manual Auxiliar de Rotas Aéreas

RSV Recomendacéao de Seguranca de Voo

RWY Pista

SBBI Designativo de localidade — Aerédromo de Bacacheri, PR

SBCA Designativo de localidade — Aerédromo de Cascavel, PR

SBFI Designativo de localidade — Aerédromo de Foz de Iguacu, PR

SBLO Designativo de localidade — Aerédromo de Londrina, PR

SBMG Designativo de localidade — Aerédromo de Maringa, PR

SDCO Designativo de localidade — Aerédromo de Sorocaba, SP

SERIPA Servigo Regional de Investigacao e Prevencao de Acidentes Aeronauticos

SIPAER Sistema de Investxgagéo ePrsuengao de Acidentes Aeronauticos

SSUM Des;Qnatuvb dé Iocahdade Aerddromo de Umuarama, PR

uTtcC Coordinated Universal Time — Tempo Universal Coordenado

VASIS Visual Approach Slope Indicator System - Sistema de Indicacao Visual de
Rampa de Aproximagao

VFR Visual Flight Rules — Regras de voo visual
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PTGKQ [ 19MAIOZ0T0.

Modelo: EMB-110P

|

Operador:

Lat. 25°00'08S — Long. 053°30'07"W

(CFIT)

iAERONA"g :’:;;2::%’:’;@"@ S o Taxi-Aéreo WEISS Ltda. |
il — [ Data/hora: 19MAI02010/08:10 UTC S
EOCORRENCIA Local: Aerodromo de Cascavel (SBOA) controlado com o terreno

'. Municipio — UF: Cascavel-PR

1 INFORMAGCOES FACTUAIS

1.1 Historico da ocorréncia

A aeronave decolou do aerodromo de Sorocaba, SP (SDCO) com destino ao

aerédromo de Cascavel, PR (SBCA), em

farmacéutico.

Durante a realizacdo do procedimento de de
de destino, a aeronave colidiu contra o terreno, em voo con

um voo rotineiro de transporte de material

scida por instrumentos, noO aerédromo
trolado, a 700m da cabeceira da

pista 33.
1.2 Danos pessoais
Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais " .8 . -
Graves. g = angls = = = - -
_ Leves . - - -
llesos 02 - -

1.3 Danos a aeronave

A aeronave teve danos grav

inviavel.
1.4 Qutros danos
Nao houve.

1.5 Informacgées acerca do pessoal envolvido

1.5.1 Informacdes acerca dos tripulantes

es e sua recuperacao foi considerada economicamente

HORAS VOADAS ]
J DISCRIMINACAO [ PILOTO COPILOTO |
Totais | 6.879:00 1.121:05 |
' Totais nos ultimos 30 dias 93:50 ~ 15:40 _ _
Totais nas ultimas 24 horas 03:50 0350 |
"Neste tipo de aergRaves. < === 2:000:00 1540 |
“Neste tipo nos ultimos 30 dias_ 93:50 15:40
"Neste tipo nas ultimas 24 horas 03:50 0350 |

Obs.: As horas voadas foram fornecidas pelo operador.

1.5.1.1 Formacgao

em 1996.

O piloto realizou o curso de Piloto Privado — Aviao (PPR) no Aeroclube do Parana,
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O copiloto realizou o curso de Piloto Privado — Avido (PPR) no Aeroclube do
Parana, em 2007.

1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certificados

O piloto possuia licenca de Piloto de Linha Aérea — Aviao (PLA) e estava com as
habilitacdes de tipo de aeronave (E110), de instrutor de voo - avido (INVA) e de voo por
instrumentos (IFRA) validas.

O copiloto possuia licenca de Piloto Comercial — Aviao (PCM) e estava com a
habilitagdo de voo por instrumentos (IFRA) valida. Ele ndo possuia habilitagdo de tipo de
aeronave (E110), estava em instrucao.

1.5.1.3 Qualificacao e experiéncia de voo

qualificado e pgsgyia:experiéncia suficiente para realizar o tipo de

VvOO. BotE b et RS ..- Z:."":l’ﬂ‘-—‘ B S

O copiloto aihda nao era qualificado na aeronave € possuia pouca experiéncia de
voo nesse modelo. Havia realizado apenas um voo local de 01 hora e 30 minutos no
aerédromo de Umuarama, PR (SSUM), sendo que o programa de treinamento da empresa
aérea previa a realizacao de mais um voo local de 01 hora e 30 minutos e um voo de

verificacao de proficiéncia.

Antes da realizacao do voo local, o copiloto havia realizado a rota Bacacheri, PR
(SBBI) - Londrina, PR (SBLO) - Maringa, PR (SBMG) - Umuarama, PR (SSUM),
totalizando 01 hora e 55 minutos de voo.

Ap6s o voo local em SSUM, o copiloto continuou realizando voos de fretamento em
outras localidades, totalizando até a data do acidente 15 horas e 40 minutos nesse modelo
de aeronave.

1.5.1.4 Validade da inspecao de saude
Os pilotos estavam com o Certificado de Capacidade Fisica (CCF) valido.

1.6 Informagoes acerca da aeronave
A aeronave, de n_uvmgrgﬁdrg“s_é_r_i\_e_:j__l{_)j__25, foi fabricada pela EMBRAER, em 1976.
B N P :
O cértificado e Aeronavegabilidade (CA) estava valido.
As cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas.

: A Ultima inspecao da aeronave, do tipo “600 horas’. foi realizada em 10MAIO2010
pela oficina TAW (Taxi-Aéreo WEISS Ltda.), estando com 30 horas & 10 minutos voadas

apos a inspecao.

1.7 Informacdes meteorolégicas
No horario da ocorréncia, o aerédromo de Cascavel estava com as condigoes
meteoroldgicas abaixo dos minimos previstos para operacao.

Os boletins meteorologicos regulares (METAR) do aerédromo entre o horario da
decolagem da aeronave de SDCO, até o horario do acidente indicavam o seguinte:

METAR SBCA 190600Z 32015KT 5000 DZ BR FEWO001 BKNO002 08/08 Q1014
METAR SBCA 190700Z 32014KT 0900 FG OVC001 08/08 Q1014
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METAR SBCA 190800Z 33015KT 1200 DZ BR PRFG OVCO001 08/08 Q1014
METAR SBCA 190900Z 32012KT 2000 DZ BR PRFG OVC001 08/08 Q1014

O vento tinha a direcdo geral de 330 graus e uma velocidade média de 15kt as
08:00UTC. A visibilidade as 06:00UTC era de 5.000m, baixando para 900m as 07:00UTC e
subindo para 1200 metros no horario do acidente, devido a presenca de chuvisco, nevoeiro
e nevoa umida.

O teto estava limitado a 100 pés. A temperatura era de 08 graus centigrados e 0
ponto de orvalho também de 08 graus.

1.8 Auxilios a navegacao
Nada a relatar.

S

Gy [

o =

S e el

1.9 Comunicacoes ‘ )

As COmMUNICagoe& entre  a-aeronave e os 6rgdos de controle de trafego aeéreo
ocorreram normalmente. =

No primeiro contato com o Centro de Controle de Curitiba (ACC-CW), o PT-GKQ foi
informado que as condicoes meteorologicas do aerodromo de Cascavel estavam abaixo
dos minimos para pouso e que o aerédromo de Foz do Iguagu estava operando para voo
por instrumentos.

O PT-GKQ respondeu que chamaria para descida e que, caso ndo atingisse visual
no procedimento IFR em Cascavel, arremeteria e prosseguiria para a alternativa, que era o
aerédromo de Foz do Iguacgu.

Por volta das 07h50min (UTC), ainda em rota, o PT-GKQ realizou outra chamada
para a Radio Cascavel e solicitou as condigdes atuais do campo. A Radio informou que as
condicoes estavam abaixo dos minimos IFR.

O PT-GKQ reportou estar ciente e informou que iria realizar uma tentativa de pouso
na pista 33. A tripulagéo informou, também, que sua estimada para pouso em Cascavel
seria as 08h10min (UTC).

Apos o horario previsto de pouso no aerodromo de Cascavel, o operador da radio
realizou varias chamadas para a aeronave, todavia ndo obteve resposta.

Em seguida, &fitrelFenT SoAtato, via telefone, com o ACC-CW perguntando sobre 2
posi¢cao da aeronave. ... ”

O ACC-CW informou que nao mantinha contato com © PT-GKQ e sugeriu ao
operador entrar em contato com 0 operador da radio do aerodromo de Toledo (SBTD) e
enquanto isso o ACC-CW iria verificar junto ao Controle Foz de Iguacu (APP-FI) se a
aeronave mantinha contato na sua frequéncia.

Tanto os érgaos de controle de Toledo, quanto de Foz de Iguacu informaram gque
nao mantinham comunicagao com a aeronave.

1.10 Informagdes acerca do aerédromo

O aeroporto de Cascavel (SBCA) era publico, administrado pela Prefeitura de
Cascavel através da empresa CETTRANS (Companhia de Engenharia de Transporte e
Transito), homologado para operagdes VFR e IFR, diurno e noturno.

Possuia uma pista de asfaito de direcao 15/33, com dimensdes de 1.615m de

comprimento por 30m de largura e elevagao de 2.474 pés.
9/26
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O aerodromo nao possuia VASIS (Sistema de Indicacdo Visual de Rampa de
Aproximacao).

De acordo com o ROTAER (Manual Auxiliar de Rotas Aéreas), o horario de
funcionamento da Estacdo Radio (frequéncia 131,85 MHz) de SBCA era das 16h30min
(UTC) as 18h (UTC), de segunda a sexta-feira € a empresa responsavel pela operacao era
a FLEX.

De acordo com o Gerente de Telecomunicagées da Empresa FLEX, existia um
contrato ainda informal. sendo analisado pelo setor juridico da empresa, entre o Laboratorio
Alvaro da cidade de Cascavel e a empresa FLEX.

O objetivo desse contrato era que a empresa FLEX, responsavel pela Estacao
Radio. realizasse o atendimento as aeronaves da empresa de Taxi-Aéreo WEISS no
aerodromo de Cascavel.

Esse contrato informal vinha_sendo _cumprido desde 12ABR2010, de terca a
sabado, com decolagein-dé-Sosoeaba-para Cascavel as 06h (UTC) e pouso em Cascavel
as 08h (UTC) e decolagem de Cascavel para Sorocaba as 08h30min (UTC.)

Foi verificado que, na carta de pouso do aerédromo de Cascavel, existia uma area
chamada CWY (Clearway - Zona Livre de Obstaculo) relativa a cabeceira 33, que deveria
ser de asfalto, medindo 580 m de comprimento por 100m de largura. Contudo, na ocasiao

do acidente essa area era de terra e continha dois obstaculos.

O primeiro obstaculo era uma cerca, com pilares de cimento e arames lisos
galvanizados, localizado a 180m da cabeceira 33: e 0 segundo obstaculo era um barranco,
medindo aproximadamente 01m de altura, localizado a 350m da cabeceira 33.

1.11 Gravadores de voo

A aeronave estava equipada com um gravador de voz de cabine (CVR) modelo
AR-30. fabricante Honeywell, p/n 980-6023-001, s/n 0518.

O CVR foi enviado para o laboratério de gravadores de voo do CENIPA para a
realizacao das leituras das comunicagoes mantidas entre os tripulantes e os érgaos de
controle.

Mesmo apés o download das informagdes contidas no CVR, inicialmente, nao foi
possivel compreender nenhum tipo de comunicacao entre 0s pilotos e os orgaos de

controle devido ao elévada nivelde ruido interno na cabine. Para atenuar esses ruidos foi
utilizado o laboratorio ‘de rntultimj_ciia da Pontificia Universidade Catélica do Rio Grande do

Sul (PUC-RS).

Todavia, somente a comunicagao realizada pelos tripulantes com 0O Centro de
Controle de Curitiba (ACC-CW) foi capaz de ser compreendida. Esse contato foi realizado
antes da descida para pouso no aerodromo de Cascavel.

1.12 Informagdes acerca do impacto e dos destrocos

O primeiro impacto ocorreu com a aeronave nivelada a 700m da cabeceira 33. O
trem de pouso principal chocou-se contra o solo, afundando aproximadamente 30cm no

terreno.

O segundo impacto ocorreu quando a aeronave passou por cima de uma curva de
nivel de plantagao localizada a 610m da cabeceira 33, porém esse impacto nao foi

percebido pela tripulacao.
10/26
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O terceiro impacto foi a 350m da cabeceira 33. A aeronave passou por cima de um
barranco de 1m de altura, girou 90 graus a direita no sentido horario, parando na proa 070
a 300m de distancia da cabeceira 33.

O trem de pouso, do tipo retratil, foi encontrado na posicdo embaixo e bastante
danificado. Os flapes foram encontrados baixados a 9,5 graus (25%).

Os compensadores de direcao e profundor indicavam a posicao neutra, ja o
compensador de aileron estava compensado a direita. O manete de poténcia estava na
posicao minima, o da hélice em maxima RPM e o de combustivel em corte. A bateria e 0s
geradores estavam desligados e 0s conversores ligados.

1.13 Informagoes médicas, ergonomicas e psicologicas

1.13.1 Aspectos médicos

A tripulagdo comegou sua atividade aerea no dia 17MAI02010. Conforme o diario
de bordo da aeronave: PT-GKG:-$8gle "abaixo uma tabela contendo as localidades,
horarios de decolagens, de pousos € os intervalos de descanso realizados pela tripulagéao
nos dias 17, 18 e 19 de maio de 2010.

"LOCALIDADE | HORARIO | LOCALIDADE | HORARIO
 DECOLAGEM | (LOCAL) POUSO | (LOCAL) |
DATA: 17 MAI10 ]
| sBBI 07h18min | SBMG | 08h29min |
_SBMG 08h48min | SSUM 09h12min |
| INTERVALO DE DESCANSO = 09h50min B
 SSUM 19h02min | SBLO 19hdsmin |
| SBLO | 20n53min | SBCT | 21h48min__
| SBCT 22h29min | SDCO | 23h24min__|
| DATA: 18 MAI 10 | ]
'sbco |osmamn |SBCA | odnsemin
SBCA 05h33min | SDCO “O?hzgmin

., INTERVALO-DE-DESCANSO = 19h45min
SRR DATA: 1§MAI 10 N
| sbco ~° “03h14min | SBCA | 05h10min |

il
|

Apoés um final de semana de folga, onde a tripulagao teve atividades particulares
diurnas e sono noturno, na segunda-feira, dia 17MAIO2010, ela realizou um voo diurno das

07h18min as 09h12min.

Apods, teve um intervalo de descanso de quase 10 horas, quando foi propiciado
hotel. Todavia, considerando-se que ambos estavam adaptados ao sono noturno nos
altimos nove dias, esse intervalo de descanso de aproximadamente 10 horas nao pode ser
considerado efetivamente de sono, pois 0 organismo pode necessitar de dois ou trés dias
para adaptar-se ao novo ritmo circadiano.

Ainda no dia 17MAIO2010, retomou a atividade aérea as 19h02min e terminou a
jornada com o voo as 07h29min do dia 18MAIO2010.

11/26
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Segundo a lei do aeronauta, ao pousar em Sorocaba no dia 17MAIO10 as
23h24min, a tripulacdo ja havia completado mais de 16 horas de jornada. O limite de
jornada, supondo-se um descanso de 10 horas, seria de 11 horas considerando a
tripulacao simples e poderia ser acrescida mais 05 horas referente ao descanso de 10
horas em SSUM. totalizando 16 horas de jornada de trabalho.

Portanto, a partir desse momento, a tripulacao deveria ter encerrado sua atividade,
mas retornou para Cascavel pousando as 04h58min no dia 18MAIO2010, com mais de 22
horas de jornada, em condigdes de voo por instrumentos, noturno € mau tempo.

Novamente, os pilotos poderiam ter optado por encerrar a jornada nesta localidade,
porém, decolaram as 05h33min para Sorocaba, pousando as 07h29min do mesmo dia.

A tripulagao foi para o hotel e teve o dia livre para descanso.

O piloto informou que dormiu durante 04 horas e 30 minutos no periodo da manha,
almocou, praticou atividade fisica por 03 horas, jantou e dormiu mais 4 horas e 30 minutos
no periodo noturno. Esse contexto pode demonstrar uma ndo adequacao a jornada de
trabalho desta semana;zisto™©..este -sono diurno pode n&do ter sido completamente
reparador. ey e e

O copiloto informou que dormiu direto das 08 horas e 30 minutos as 21 horas.

Esse sono pode ndo demonstrar uma adaptacao ao novo ciclo de sono-vigilia e sim
o resultado de uma fadiga aguda, devido a uma jornada anterior excessiva.

No dia 19MAIO2010. a tripulagdo deixou o hotel as 01h30min e a decolagem
ocorreu as 03h14min com destino ao aeroporto de Cascavel.

Apesar de os tripulantes afirmarem que estavam bem descansados e atentos para
cumprirem o referido voo, & possivel que tenha havido a interferéncia de variaveis
fisiologicas, com relacao a fadiga de voo, que normalmente se processa de forma
cumulativa e teria interferido no desempenho da tripulagao.

A fadiga influencia negativamente a capacidade de juigamento, a tomada de
decisdo e atitude. bem como a capacidade de identificacao da propria fadiga.

O aerédromo de Cascavel, na area de aproximagao da pista 33, esta localizado em
uma zona rural desprovida de iluminagao.

A vontade do piloto em visualizar o aerédromo, ao ver as luzes da cabeceira depois
de um voo dificultado pelo mau tempo, pode ter contribuido para a fixagéo da atencao para
fora, o impedindo de realizar-outros procet imentos operacionais.

Naquele momento, o piloto focou sua atengao no que julgou ser o mais importante,
isto &, a visualizacéo das luzes da pista.

A fixagao para 0 pouso e a tentativa de visualizar as luzes de cabeceira pode ter
contribuido para a ocorréncia de uma ilusdo visual chamada de black hole (buraco negro),
decorrente da dificuldade da tripulacao em estabelecer referéncias visuais com a pista no
periodo noturno, em locais onde existe pouca iluminacao de referéncia.

Esse tipo de ilusao visual pode ter induzido a tripulacao ao toque antes da pista,
fazendo com que os tripulantes perdessem 0 referencial de altura em relagao a pista.

1.13.2 Informagdes ergondmicas

Nada a relatar.
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1.13.3 Aspectos psicologicos

1.13.3.1 Informacoes individuais

O comandante era natural de Curitiba e exerceu toda a sua atividade profissional
naquela cidade. Era casado com uma pilota € morava nas proximidades da empresa.

Demonstrou comportamento emocional estavel, com caracteristicas de
autoconfianca e elevada motivagao profissional.

Parecia ndo possuir grande ambigao ou comportamento competitivo, pelo contrario,
sentia-se realizado em sua vida pessoal e profissional.

Aos finais de semana dedicava-se a pratica de acrobacias, em seu proprio aviao, e
ministrava instrugé@o no aeroclube do Parana.

Seus colegas demonstravam admiragao por ele, tendo-o como um amigo que
estava sempre disponivel para ajudar. Confiavam plenamente na sua capacidade
operacional.

Sobye o episodity desaBidetE, Seus colegas acreditam que o piloto teria agido com
excessiva confianca “considerando sua grande experiéncia no equipamento e na rota.

O piloto concordou com esta possibilidade e reconheceu que deveria ter aguardado
a abertura do aerédromo, antes mesmo de decolar de Sorocaba com destino a Cascavel.

O copiloto estava na fase de treinamento operacional, € nao possuia ainda

experiéncia para realizar todas as tarefas que lhe cabiam naquela posigao, como tambem
n3o se sentia confortavel para interferir nas decisdes do comandante, correndo o risco de

gerar impressdes negativas a seu respeito na empresa.

Apesar de ter declarado mal estar durante 0 voo que gerou o acidente, assim como
no voo da noite anterior, o copiloto acreditava que 0 comandante sabia o que estava

fazendo

A tripulagdo nao relatou alta carga de trabalho. Quando os tripulantes declararam
sua rotina de voo, ndo teceram comentarios sobre outros voos realizados nos dois dias
anteriores ao acidente, o que foi verificado pelas cadernetas de voo.

O comandante possuia o estilo de personalidade que demonstrava tendéncia a dar
o0 maximo de si para executar as tarefas que lhe eram atribuidas e o copiloto, por seu
comportamento muito autoexigente, recém-chegado na empresa, faria de tudo para
atender a elevada expectativa dos seys chefes.

o e
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1.13.3.2 Informacédes psicossociais

Foi observada que existia uma forte tendéncia dos tripulantes em cumprir a missao
de qualquer maneira, visto que trabalhavam com fretamentos e a minima interferéncia na
rotina acarretaria em uma série de adaptagoes.

1.13.3.3 Informagdes organizacionais
A empresa demonstrava interessé em atender os servicos na maior brevidade
possivel.

Os tripulantes da empresa nem sempre confiavam nas informacdes meteorologicas
dadas pelos 6rgaos oficiais, acreditando que, seguidamente as informacoes apresentavam
uma condicao mais grave do que parecia ocorrer.
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1.14 Informacdes acerca de fogo

Nao houve fogo.

1.15 Informacdes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave

Durante os impactos contra o solo, os cintos de segurancga € 0S suspensorios
atuaram adequadamente, deixando os tripulantes ilesos.

Apos a parada total, a tripulacao abandonou a aeronave pela saida de emergéncia
esquerda, pois. a= Roﬂg;__ig_ig,gi@:;ﬂﬁ@%;u:avgﬂa};_:A-Jt_r_ipulagéo: saiu do local do acidente

.—

camihhande-em dire¢ae:

1.16 Exames, testes e pesquisas

A visualizagao radar gravada pelo CINDACTA Il. nos ultimos 30 minutos de voo,
constatou que a tripulagdo nao realizou o perfil do procedimento IFR NDB para a pista 33
do SBCA e sim uma aproximagao final longa para a pista 3.

A aeronave estava nivelada, em rota, no FL 100 (10.00 pés de altitude), com uma
velocidade média de 180kt aproximando-se pelo setor “ESTE" de Cascavel.

A 38NM (milhas nauticas) do aerodromo, que correspondia a aproximadamente 12
minutos para o pouso em SBCA, a tripulacao solicitou a descida ao ACC-CW, informando
que iria prosseguir para o bloqueio do NDB-CAV. efetuaria uma orbita e, caso nao
conseguisse realizar a aproximacao, prosseguiria para a alternativa (SBFI).

A tripulacao foi instruida pelo ACC-CW a iniciar a descida e entrar em contato com
a Radio Cascavel.

A partir desse momento, a aeronave iniciou a descida para Cascavel, tomando
sempre uma proa a esquerda do NDB-CAV até cerca de 07NM ao Sul de Cascavel,
quando iniciou curva a direita, aproando o aerédromo.

T b R A AR s L
o o gt i T

A evisGalizacat Radar do ACEEN mostra qié o PT-GKQ ndo blogueou o NDEB-
CAV, nao efétucu entrada_em @rbita e nem realizou espera antes de prosseguir na sua
descida abaixo da altitudé de’inicio do procedimento que ele pretendia efetuar (NDB RWY

33).

No dia anterior ao acidente, a tripulagéo informou que realizou o procedimento IFR
da pista 15 do SBCA sem problemas. Contudo, o operador de servico da Radio Cascavel,
do dia 18MAIO2010, relatou que a aeronave realizou o procedimento para a pista 33,
reportando o bloqueio do auxilio radio, a curva base do procedimento, a aproximagao final

e a MDA, pousando na pista 33.

Em razao desses fatos, foi solicitado ao CINDACTA Il a revisualizagao radar do voo
realizado no dia anterior ao acidente, 18MAIO2010, com a mesma tripulacéo.

Por meio das imagens do radar ficou evidenciado que a tripulagao tambem nao
havia realizado o procedimento IFR e sim 0 mesmo procedimento do dia do acidente, isto
&. uma longa final de 08NM para a pista 33, sem 0 bloqueio do NDB, deixando de realizar o

perfil do procedimento.

1.17 Informagoes organizacionais e de gerenciamento
A empresa de Taxi-Aéreo WEISS iniciou sua operagao em 1997. A época do

Ao g

acidente possu_i,a.;,_a_egef;j‘a;efén@?@%ﬁéﬁé’gﬂﬁﬁ%{afﬁﬁﬁ—&%&ara}é), um EMB-810C (Séneca),

um EMB 820C (Navajo) & trés'EMB-110 (Bandeirante).
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As aeronaves eram fretadas para transporte de passageiros, cargas e malotes, em
todo territério nacional. Estava sediada na cidade de Curitiba, PR e possuia trés hangares
equipados com oficina para manutencdo propria com infraestrutura para as atividades
aéreas.

Além do Presidente, a empresa possuia trés diretores: Diretor Administrativo,
Diretor de Operacoes e Diretor de Manutengao. Com relacédo a estrutura de seguranca de
voo, a empresa possuia um ASV e um EC-PREV., sendo que o ASV era um prestador de
servigo, pois comparecia trés vezes por més a empresa.

De acordo com o EC-PREV-da empresa, 0 ASV atuava através de contatos
constantes pela Intémef 6u Via telefone. O Programa de Prevencao de Acidentes
Aeronauticos (PPAA) estava sendo executado normalmente e suas atualizagbes estavam

sendo realizadas.

O treinamento de gerenciamento de recursos de tripulacdo (CRM) era adaptado as
necessidades da empresa e realizado a cada dois anos. Durante os ultimos trés meses,
nao foram preenchidos Relatorios de Prevencao (RELPREV) por nenhum funcionario ou
tripulante da empresa.

As fichas de instrugdo nao estavam sendo preenchidas corretamente pelos
instrutores, visto que havia apenas comentarios que os alunos estavam realizando as
missdes conforme os padrées estabelecidos, nao havendo detalhes de como os alunos
estavam executando os diversos exercicios contidos nas fichas.

Verificou-se que a empresa nao estava realizando um acompanhamento € uma
supervisao adequada com relagao ao desempenho dos tripulantes.

Os tripulantes eram qualificados operacionalmente por meio das observagdes dos
instrutores de voo. Foi verificado, também, que apesar de existir uma Rotina Operacional
prevista para cada tipo de aeronave, alguns instrutores e alunos nao cumpriam
rigorosamente os procedimentos operacionais estabelecidos.

S e R
i, 3

1.18 Aspedfog operaélgﬁgfs :
A tripulagao apresentou-se no aerédromo de Sorocaba, SP (SDCO) por volta das
02h30min local para a preparagao do voo.

Ligaram para o operador da radio Cascavel para verificar as condicoes do
aerédromo, pois ja haviam tomado conhecimento pela REDEMET (Rede de Meteorologia
do Comando da Aeronautica) que o aerédromo de Cascavel (SBCA) estava abaixo dos
minimos meteorologicos previstos para voo por instrumentos (IFR).

Como o aerédromo de Foz do Iguagu (SBFI) se encontrava aberto e era O
alternativo para o voo, a tripulagéo decidiu prosseguir para o destino, mesmo sabendo que
o SBCA estava fechado para operagéao IFR.

A aeronave decolou as 03h14min local de SDCO e, durante o voo em rota, a
tripulagao solicitou ao Centro de Controle Curitiba (ACC-CW) as condicoes meteorologicas
de SDCO.

O ACC-CW informou que o aerédromo de Cascavel continuava fechado para
operacao IFR e a alternativa, Foz de Iguacu (SBFI), continuava operando por instrumentos.

A tripulag@o prosseguiu 0 VOO normalmente e, quando estava a 20 minutos para o
pouso, a tripulagag solicitoy novamente a_Radio _Cascavel as condicoes meteorologicas do
aerodromo’ i= T LA = 5 - S

’
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A tripulacao foi informada que as condigoes permaneciam abaixo dos minimos
previstos para operacéo IFR.

A tripulacdo informou & Radio Cascavel que prosseguiria para a vertical de SBCA
e. caso nao avistasse a pista, arremeteria e prosseguiria para Foz de Iguacgu.

O briefing de descida foi realizado pelo piloto em comando e foi selecionado o
procedimento IFR NDB RWY 33. Apds o briefing, o comandante entregou a carta do
procedimento IFR ao copiloto que a fixou em seu manche.

O comandante afirmou que realizou todo o procedimento de descida de forma
memorizada, sem solicitar Auxilic-ap:00plta:~ .

. 1 =

O comandante afifmou; também, que nao havia reforgado ao copiloto qual seria o
procedimento a ser réalizado no caso de uma aproximagao perdida, mesmo sabendo que
as condigdes meteoroldgicas estavam abaixo dos minimos previstos para operacao IFR.

A descida foi iniciada antes do bloqueio do NDB CAV, e a aeronave foi configurada
para flapes a 25% e trem de pouso embaixo.

A aeronave bloqueou o NDB na proa 270 graus e apos o bloqueio, realizou o
afastamento direto na proa 163 graus.

Ao atingir a MDA do procedimento, o copiloto informou ao comandante para manter
a altitude, pois ainda nao havia avistado a pista.

A tripulacdo manteve o voo nivelado e, apos alguns instantes, o comandante
informou que havia avistado as luzes da cabeceira da pista 33, reiniciando a descida na
aproximacao final.

O copiloto, com o intuito de auxiliar o comandante, tomou a iniciativa de informar as
altitudes a cada 100 pés abaixo da MDA que era de 3.100 pes.

A tripulacao prosseguiu na aproximagao até sentir o toque brusco contra solo antes
de atingir a cabeceira da pista 33.

Apods o toq@;ﬁ@&ﬁféfﬁcﬁéﬁﬁﬁ‘?&*sﬁzrﬁdtﬁes e puxou 0 manche para tras. Com a
aeronave totaimente parada, foi desligada a bateria e a tripulagdo abandonou a aeronave
pela janela de emergéncia esquerda.

A aeronave estava dentro dos limites de peso e do centro de gravidade (CG)
especificados pelo fabricante.

1.19 Informacgodes adicionais

De acordo com a lei nimero 7.183 de 05MAI84 que “requla o exercicio da
profissdo de aeronauta e da outras providéncias”, na Secao Il — Da Jornada de Trabalho,
Art 21 informa que:

“Art 21 - A duragdo da jorada de trabalho do aeronauta sera de:

a) - 11 (onze) horas, se integrante de uma tripulacdo minima ou simples;
b) - 14 (quatorze) horas, se integrante de uma tripulagdo composta; e

c) - 20 (vinte) horas, se integrante de uma tripulacdo de revezamento.

§ 1° - Nos voos de empresa de taxi-aéreo, de servicos especializados, de
transporte aéreo regional ou em voos intemacionais regionais de empresas de transporte
or tripulagdo simples,. se houver interrupcdo programada da

viagem por_mais ‘4 _{g =

=45 -conseciifivas, e for proporcionado pelo empregador
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acomodagbes adequadas para repouso dos tripulantes, a jornada tera duragdo acrescida
da metade do tempo de interrupgao, mantendo-se inalterado os limites prescritos na alinea
"a "do art. 29 desta Lei.”

RBHA 135 - “Requisitos operacionais: operacoes complementares e sob
demanda”:

135.219 - IFR. MINIMOS METEOROLOGICOS DO AERODROMO DE DESTINO
Nenhuma pessoa pode decolar uma aeronave de um aerédromo em voo IFR ou

comegar uma operagdo_ IFR, a menos qué as Ultimas informagbes ou previsoes
meteorologicas-indigue g g% Eohdighes ‘atmestericas no horario estimado de chegada
ao proximo-aerodromo onde- se pretende ‘pousar estardo nos minimos ou acima dos

minimos aprovados-para’pouso IER no mesmo.

135226 - IFR. MINIMOS METEOROLOGICOS PARA DECOLAGEM,
APROXIMACAO E POUSO

(a) Nenhum piloto pode iniciar um procedimento de aproximagao por instrumentos
para um aerodromo, a menos que:

(1) o aerédromo possua instalagbes meteorologicas operadas pelo Comando da
Aeronautica ou agéncia por ele reconhecida; e

(2) a dltima informagao meteorolégica emitida pelo orgao citado no paragrafo (a)(1)
desta secdo indique que as condigoes atmosféricas estdo nos minimos ou acima dos
minimos para aproximacéo IFR aprovados para o0 aerodromo.

(b) Nenhum piloto pode iniciar 0 segmento final de uma aproximagao por
instrumentos para um aerodromo, a menos que a dltima informagéo meteorolégica emitida
pelo 6rgdo citado em (a)(1) desta seg¢do indique que as condigbes atmosfericas do
aerddromo estdo nos minimos ou acima dos minimos para aproximagéo IFR aprovados
para ele.

- ‘;_ i T L W
B = ] L = T
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-~ ICA 100-72-“REGRAS DO A ££ SERVICOS DE TRAFEGO AEREO”
10.4 APROXIMAGAC IFR EM CONDIGOES METEOROLOGICAS ADVERSAS

10.4.1 Quando um o6rgdo ATS informar minimos meteorolégicos inferiores aos
estabelecidos na Carta de Aproximagao por Instrumentos (IAC), o piloto em comando
podera, a seu critério € apos cientificar o 6rgdo de sua decisao, executar somente 0
procedimento de aproximagao por instrumentos para pouso direto previsto nessa carta,
ficando vedada a execugdo de procedimentos de aproximagao por instrumentos para
circular. Entretanto, a descida no procedimento para pouso direto estara limitada a altitude
da MDA ou DA, somente podendo 0 piloto prosseguir para 0 pouso, caso estabeleca
contato visual com a pista ou com as luzes de aproximagéo (ALS). Se isso ndo ocorrer,
devera, obrigatoriamente, iniciar 0 procedimento de aproximagéo perdida antes ou no ponto

de inicio desse procedimento.

NOTA: Os valores de MDA ou DA sao determinados em fungdo de margens
verticais e laterais de seguranga, com relagao a obstaculos existentes que interfiram no
segmento de aproximagao final do procedimento considerado.

10.4.2 O disposto em 10.4.1 nao exime o piloto em comando de aeronave do
cumprimento das restrigbes pq_tqpe{ecidas nas regulamentagdes da ANAC.

it : - e
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MGO da empresa aérea
6.3 Planejamento de Voo

6.3.4 Minimos meteorolégicos

S6 é permitido iniciar um procedimento de aproximagdo por instrumentos para um
aerodromo se a informacédo meteorolégica indicar que as condigdes atmosféricas estao nos
minimos ou acima dos minimos estabelecidos.

6.3.8.1 Limitacoes Operacionais

Em operagbes de Voo IFR, o comandante devera seguir criteriosamente as regras
estabelecidas pelo Departamenta de.Controle dq Espago Aéreo e pelo RBHA-135.

e

6.3.6.2 Aproximagao per Instrumentos

Observar as limitagdes contidas em 6.3.4 Minimos Meteorologicos
11.7.7 RESPONSABILIDADE DO PILOTO EM COMANDO

Durante as operacées de aproximagao e pouso, movimento de superficie e de
saidas, é de responsabilidade do piloto em comando reportar ao 6rgdo AFIS as seguintes
informagées:

a) procedimento de aproximagao ou de saida por instrumentos que sera executado,
bem como as fases sucessivas do procedimento, altitudes ou niveis de voo que for
atingido;

b) a pista escolhida antes de entrar no circuito de trafego do aerodromo ou iniciar o
taxi;

c) as posigdes criticas no taxi € no circuito de trafego do aerédromo (ver 10.8 e

10.9);

d) as horas de pouso e de decolagem; €

o (baixado e travado), quando a aeronave S€
_trafege. ou na aproximagao final de um

Nas Paginas 8 e 9, item 09 - APROXIMACAO ESTABILIZADA, da Rotina
Operacional do EMB-110, havia a informacgao de que a altura minima para a aeronave
estar estabilizada no perfil de reta final era de 1000 pés quando IMC e que, caso nao
estivesse estabilizada até esse limite recomendado, considerasse a possibilidade de uma

arremetida.

1.20 Utilizacao ou efetivacao de outras técnicas de investigacao

N&o houve.

2 ANALISE

O aerédromo de Cascavel estava operando abaixo dos minimos meteorologicos
para pouso por instrumentos desde o periodo de decolagem em Sorocaba até o momento
da aproximacao em Cascavel.

Nessas condicdes, o esperado era que a tripulagdo nao decolasse e aguardasse
no solo em Sorocaba a melhoria das condicdes do aerédromo de Cascavel, seguindo os
requisitos de seguranca de voo preconizados no RBHA 135.
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Ao invés disso, como ja havia realizado a mesma rota em condigbes
meteorolégicas semelhantes, a tripulacao decidiu prosseguir, sem uma adequada analise
das condicoes meteorologicas do destino, € sem qualquer indicio que apontasse para a
melhoria das condigdes.

O voo entre Sogchbag_._ga:scg){ei_ levaria aproximadamente 1 hora e 45 minutos. E
provavel que a tfipulacao tenha éstimado que nesse periodo as condigbes do aerodromo
de Cascavel poderiam meihorar, baseada na experiéncia do voo realizado no dia anterior.

Durante o voo. o0 ACC-CW e a Radio Cascavel informaram a tripulagéo sobre as
condicdes meteorolégicas do destino. A tripulacédo, por sua vez, informou que realizaria o
procedimento IFR NDB da pista 33 e, caso nao visualizasse a pista, arremeteria e
prosseguiria para Foz do Iguacu, que era o aerodromo de alternativa.

A tripulacdo estava usando uma prerrogativa da ICA 100-12 - “Regras do Ar e
Servicos de Trafego Aéreo’, item 10.4.1, aplicavel a todas as aeronaves sobrevoando 0
espaco aéreo brasileiro, a qual permitia @ mesma iniciar um procedimento de aproximagao,
mesmo com minimos meteoroldgicos inferiores aos estabelecidos na Carta de
Aproximacgao por Instrumentos (IAC), mas a limitava a descida até a altitude minima de
descida (MDA) e condicionava a arremeter caso nao obtivesse referéncias visuais com a

pista.

Todavia. o item 10.4.2 da ICA 100-12 faz referéncia as restricoes de seguranca
especificas para determinados segmentos de operacdo. O PT-GKQ estava operando
segundo os requisitos do RBHA 135 - ANAC, aplicavel aos operadores de taxi aéreo, 0s
quais, na Segdo 135.225 (b), impoem claras restricbes a iniciar o procedimento de
aproximagao nas condicoes em que se gpre_sentava o aerédromo de destino.

S ESTRT e e =

No Manual Geral de OpéagjéésTKAGf)S da empresa havia limitagoes operacionais e
minimos meteorologicos estabelecidos que deveriam ter sido cumpridos pela tripulagao.

Mesmo com as informacdes meteoroldgicas transmitidas pelos érgaos ATS e as
restricoes impeditivas do RBHA 135 e do MGO, a tripulacéo iniciou a descida para realizar
o procedimento de aproximagao NDB para a pista 33.

Apesar de ter sido realizado o brifim de descida, o piloto ndo deu atengéo suficiente
ao procedimento de arremetida e executou a aproximagao IFR de forma memorizada,
deixando o procedimento IFR no manche do copiloto.

O piloto nao observou as informagoes contidas na Rotina Operacional do EMB-110,
em relacdo a altura minima para a aeronave estar estabilizada no perfil de reta final e
também deixou de considerar a possibilidade de arremetida.

Antes do bloqueio do auxilio NDB CAV, a tripulagdo realizou o abaixamento do
trem de pouso e dos flapes a 25%. Contudo, nao completou o abaixamento total dos flapes
na final para pouso, demonstrando que ambos os pilotos estavam com a atencao voltada
para fora, a fim de néo perder o contato visual com as luzes da pista. Esse fato evidencia
que nao foi executado o cheque final para pouso em razao de uma aproximagao nao

estabilizada.
O piloto em comahde; aps-iafofnar que-tinha avistado as luzes de cabeceira da

pista 33, iniciou a aprcxima'g?a"'b final do procedimento. O copiloto, por iniciativa prépria, foi
informando as altitudes a cada 100 pés abaixo da MDA, mesmo sabendo que este tipo de
fraseologia ndo estava prevista na Rotina Operacional.

19/26



'RF A-(34 JCENIPA/2012 | [ PT-GKQ | 1 9MAIO2010 |

O piloto em comando, por sua Vvez, ndo interpretou corretamente as informacoes
transmitidas pelo copiloto ou até mesmo desprezou essas informagdes, acreditando estar
com o dominio total da situacao, provaveimente devido a pouca experiéncia do copiloto.

Portanto, o gerenciamento de cabine nao foi adequado durante o procedimento de
aproximacao |FR NDB da, pj}s_lg-._“i; em SBCA, pais a comunicagao entre os tripulantes nao

—im S

foi coqeta_&cléﬁfonha_r_@n_dé&ﬁr@é_@uzaéﬁ“peléRo’tlna Operacional estipulada pela

propria empresa. - - . _i=

B -

Apesar de os tripulantes afirmarem que realizaram o procedimento IFR NDB da
pista 33 no dia do acidente, foi possivel comprovar, por meio da visualizacao radar gravada
pelo CINDACTA I, que a aeronave PT-GKQ nao executou esse tipo de procedimento IFRe
sim uma longa final direta de 08NM para a pista 33 deixando de bloguear o auxilio radio
(NDB CAV).

Foi constatado, também, que no dia anterior ao acidente, 18MAIO2010, a
tripulagao realizou o mesmo tipo de aproximagao para a pista 33, sendo que durante a
investigacao os pilotos afirmaram que haviam realizado o procedimento IFR NDB para a

pista 15.

Todavia. tanto no dia 19, quanto no dia 18MAIO2010, as condicdes meteorologicas
estavam abaixo dos minimos para o voo por instrumentos, fatos que podem indicar a
possibilidade do uso do GPS durante a aproximacao final para pouso no aerodromo de
Cascavel. contrariando o previsto na ICA 100-12.

A empresa nao cumpria os programas de treinamento previstos e prejudicava a
instrucao do copiloto, colocando em risco a operagao da aeronave.

Com relagao.ag aeroped yde Cascave! foiidentificada uma discordancia na CWY
(Clearway =Zona E&&j’é‘fdé’i%@%iﬁ&éﬁﬁdé'é"'EabéEeim 33. Ela era de terra e possuia
dois grandes obstaculos; Qgrém-‘gié acordo com a carta de pouso, essa area deveria ser de
asfalto e livre de obstaculo, medindo 580m de comprimento por 100m de largura.

Caso o piloto tenha conseguido contato visual com a pista na aproximacao final, e
provavel que se o aerédromo de Cascavel possuisse um VASIS (Sistema de Indicacao
Visual de Rampa de Aproximagao) em ambas as cabeceiras, fosse possivel evitar a perda

da percepgao de rampa.

Quanto aos aspectos médicos, foi identificado que jornadas de trabalho elevadas
somadas a condicoes meteorologicas adversas € condicdes de voo por instrumentos
durante periodos noturnos podem alterar a percepgao, o julgamento € 2a decisao da
tripulacao.

3 CONCLUSAO

3.1 Fatos
a) o piloto e o copiloto estavam com 0s Seus Certificados de Capacidade Fisica
(CCF) validos;
b) o piloto e o copiloto estava
(CHT) Vé]idgﬁ,J "I._—_-?I_"',,i'_‘-’::—_- LR s _:‘..;.""‘:"'g """ S : _:1‘-',."'1' :

ST T e AT A

e

T

o) o piloto” efi—qualificado e possuia experiéncia necessaria para reafizar o Voo,

porém o copiloto ainda” nao era qualificado e possuia pouca experiéncia no modelo de
aeronave,
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d)a aeronave encontrava-se dentro dos limites estabelecidos de peso e
balanceamento;

e) o certificado de aeronavegabilidade (CA) estava valido;

f) as condicbes meteoroldgicas eram desfavoraveis para a operacao IFR no
aerédromo de destino; . _ . ..

g) & tripulagio ja -havia- presénciado situagao meteorologica semelhante no dia
anterior ao acidente; _

h) o aerédromo de destino permaneceu abaixo dos minimos para pouso |IFR antes,
durante e depois do acidente;

)) o planejamento de voo foi realizado pela tripulagao;

j) a empresa operadora nao realizou a supervisdo e o acompanhamento do
planejamento do voo;

k) a empresa operadora ndo estava cumprindo o programa de treinamento previsto
para o copiloto;

) a empresa operadora ndo percebeu que a tripulacdo havia extrapolado a jornada
de trabalho no dia anterior ao acidente;

m) a tripulagcdo deixou de cumprir as normas & 0s procedimentos operacionais
contidos no MGO. na ICA 100-12, no RBHA-135, na Rotina Operacional e na Lei do
aeronauta;

n)a tripulagdo nao realizou o blogueio do auxilio NDB e nem parte do
procedimento IFR NDB da pista 33 do aerédromo de Cascavel,

£ i i e R g
F=s

0) & houve indicios: 3 Eﬁsgfsiemgéhd a aeronave;

S T =

p) O primeiro 'impacto da aeronave com o solo foi a 700 metros da cabeceira

q) o aeroporto de Cascavel ndo possuia VASIS em suas cabeceiras e a zona livre
de obstaculo (CWY) da cabeceira 33 estava em desacordo com a carta de pouso;,

r) os pilotos nao sofreram lesoes; e

s) a aeronave sofreu danos graves e, de acordo com o operador, sua recuperagao
foi considerada economicamente inviavel.

3.2 Fatores contribuintes
3.2.1 Fator Humano
3.2.1.1 Aspecto Médico
a) Fadiga — indeterminado

E provavel que tenha ocorrido fadiga, considerando que no dia an?erior ao
acidente, a tripulagéo realizou uma jornada superior a 24 horas, sendo que 0 previsto seria
de 16 horas. levando em consideracdo o tipo de tripulagao, bem como o tempo de

descanso realizado.

e T

L

E possivel qﬁei_g _tqpulaq;é'c: tenha realizado o pouso antes da pista em razao de
impressoes sensoriais falsas, geradas pelo ambiente escuro que circundava o aerodromo,
e pelas condigoes de baixa visibilidade no momento do acidente (efeito “buraco negro -

biack hole).

Sl
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3.2.1.2 Aspecto Psicolégico
3.2.1.2.1 Informagoes Individuais
a) Atitude — contribuiu

Excessiva confianga em si, no equipamento e na missao, influenciou a decolagem
de Sorocaba em condigdes meteorologicas desfavoraveis ao pouso em Cascavel.

E =

b) Motivacao —eefribliu, = T =

O piloto demonstrou estar adaptado ao ambiente de trabalho e a rotina de voo,
entretanto evidenciou uma motivacdo elevada para cumprir @ missao conforme ela fora
programada, de forma a causar o minimo de interferéncia na programacao aérea da
empresa.

¢) Processo decisorio — contribuiu

Os pilotos operavam a noite, condicao que por si s6 modifica a percepgao visual,
embora o piloto em comando estivesse adaptado a rotina e reconhecia que suas
capacidades cognitivas poderiam estar diminuidas. Além disso, o voo estava acrescido de
dificuldades. como as condicbes meteorologicas adversas, dificultando a visao e 0
decorrente processamento das informacoes. Estas condicdes somadas ao estresse proprio
da situacao comprometeram o julgamento e a decisao.

3.2.1.2.2 Informagdes Psicossociais
a) Dinamica de equipe - contribuiu

O Comandante da aeronave nao solicitou o apoio do copiloto para a realizacao do
procedimento de descida, assumiu a operagao e pretendia realizar o pouso, a despeito das
condicées meteorologicas- O _copiloto; por.ser pouco experiente, confiou no comandante e
ndo interferiu, apesar de perceber as condigoes de perigo.

3.2.1.2.3 Informagdes organizacionais
a) Condigées fisicas do trabalho - indeterminado

Os turnos de trabalho que geram alteragbes de rotinas muito frequentemente,
exigem a necessidade de adaptacoes fisiologicas constantes. Esta condicao pode levar ao
desenvolvimento de fadiga, criando condigbes favoraveis ao erro humano.

b) Cultura organizacional — contribuiu

Nota-se flexibilidade no que diz respeito ao cumprimento das regras de voo, com
baixos niveis de conhecimento e aplicacao de estratégias de seguranga de voo. A empresa
era complacente com as modificacoes nos procedimentos operacionais.

c) Formagdo, Capacitacdo e Treinamento — contribuiu

Observou-se fragil processo de formacao e capacitacao de novos pilotos, com
deficiente acompanhamento de pessoal e 0 aproveitamento de missoes para o treinamento
dos tripulantes.

d) Organizacao do trabalho —'_'_indeterminado

A atividade agréé:":ﬂa#e?nfré@éé‘é‘ﬂ?s?étlano atendimento a clientes fixos, sendo
importante a conservagao das rotinas de trabalho, para bem atender aos usuarios.

Isto fazia com que alteragbes nas condicdes meteorologicas gerassem muito

transtorno. uma vez que as rotas deveriam ser alteradas, gerando custos e tempo. Os
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tripulantes, por sua vez, provaveimente, procuravam minimizar a interpretacao das
adversidades de forma a forcar a execugao da atividade prevista.

e) Processos organizacionais — indeterminado

E possivel que tenha havido caréncia de supervisdo continua da atividade aérea
dos diferentes voos em execugao.

3.2.1.3.1 Conceéfnéntés a operacao da aeronave
a) Coordenacio de cabine — contribuiu

Ficou evidente que a comunicagéo ente os tripulantes foi comprometida em razao
de um gerenciamento inadequado das tarefas afetas a cada um, provavelmente devido a
diferenca existente entre a elevada experiéncia do piloto em comando € a pouca
experiéncia do copiloto.

b) Indisciplina de voo — contribuiu

A tripulacao, intencionalmente, violou normas operacionais, regulamentos e regras
de trafego aéreo, sem justificativas para tal.

c) Influéncia do meio-ambiente — indeterminado

A regido proxima a cabeceira da pista 33 apresentava circunstancias ambientais
limitadoras de visibilidade, pois se tratava de area de baixa densidade demografica, quase
sem iluminagdo, em uma noite escura e coberta de nuvens, o que pode ter contribuido para
uma perda de referéncia de rampa na aproximacao final.

d) Instrugéo.= contiibuid == " Santan oK

e e ol T

O Topilto aldda Ao aviecondidido a fase de voo local prevista no programa de
treinamento da empresa A urica-ficha de instrugdo do copiloto estava preenchida sem

detalhamento dos exercicios realizados.

A elevacao operacional dos pilotos da empresa estava sendo realizada com base
na informalidade das observagdes dos instrutores de voo.

e) Planejamento de voo — contribuiu

A tripulacdo nao preparou adequadamente o voo, pois nao havia um prognéstico
positivo de melhoria das condicdes meteorologicas do destino, o que levou a que
tentassem o pouso em condigdes meteorologicas abaixo dos minimos IFR.

f) Pouca experiéncia do piloto — contribuiu

O copiloto havia realizado apenas 01 voo local previsto no programa de
treinamento da aeronave EMB-110 e possuia 1000 horas totais de voo e apenas 15 horas
e 40 minutos no modelo da aeronave, o que contribuiu para um assessoramento ineficaz

ao piloto.
g) Supervisao gerencial — contribuiu

Houve uma deficiente supervisao.gerencial da direcao da empresa, pois além de
deixar de cumprir b piogramasge;treifanjento 46 -topiloto, nao realizou a supervisao e o
acompanhamento do plafiejamento do voo e nao percebeu que a tripulagado havia
extrapolado o limite da-jornada de trabalho.
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o= 1

A tripulacad-déixou de réport: r%Eétagéfjﬁadlo as posicoes relativas as fases do
procedimento IFR que estava realizando, contrariando o previsto na ICA 100-12.

h) Outro — contribuiu

3.2.1.3.2 Concernentes aos orgaos ATS
Nao contribuiu.

3.2.2 Fator Material
3.2.2.1 Concernentes a aeronave
Nao contribuiu.
3.2.2.2 Concernentes a equipamentos e sistemas de tecnologia para ATS

Nao contribuiu.

4 RECOMENDACAO DE SEGURANCA DE VOO (RSV)

E o estabelecimento de uma acdo que a Autoridade Aerondutica ou Elo-SIPA ER emite
para o seu Gmbito de atuagdo, visando eliminar ou mitigar o risco de uma condicdo latente ou a
consequéncia de uma falha ativa.

Sob.a drica do SIPAER. &
especﬂ?@'ff?é-i@f@;@m RpTiGa TEHIL

e e e e Tt

£ essencial para a.Seguranca de Voo, referindo-se a um perigo

S A e i

Recomendacoes de Seguranca de Voo emitidas pelo SERIPA V:
A Taxi Aéreo WEISS Ltda., recomenda-se:

RSV (A) 085/ 2010 — SERIPAV Emitida em 11/11/2010

1) Criar, no prazo de trés meses, um mecanismo de gerenciamento para que o programa
de treinamento de seus tripulantes seja cumprido em sua totalidade, em especial o previsto
nos modulos de cada fase da instrugao.

RSV (A) 086 / 2010 — SERIPA V Emitida em 11/11/2010

2) Elaborar, no prazo de trés meses, um procedimento capaz de controlar o cumprimento
da jornada de trabalho de seus tripulantes.

RSV (A) 087 / 2010 — SERIPAV Emitida em 11/11/2010

3) Reunir, de imediato, todos os seus tripulantes para reforcar a importancia de cumprir
rigorosamente o previsto no MGO, na ICA 100-12. no RBHA-135 e na Rotina Operacional.

e e Emitida em 11/11/2010

S S e e

RSV (A) 088 /2010 — SERIPAY. .

4) Criar, ng=praze=le Tres mesess frr-precedimiento Visando padronizar todos os seus
instrutores de Voo quanto, g0 correto preenchimento das fichas de instrucéo dos alunos.
RSV (A) 089 / 2010 — SERIPA V Emitida em 11/11/2010

5) Ministrar, no prazo de trés meses, instrucao de CRM a todos os tripulantes, utilizando-se
das informacoes desta investigacdo. A finalidade € aprimorar o gerenciamento de cabine
de seus tripulantes durante as fases criticas do voo, alertando da importancia da
comunicacgao interpessoal, do julgamento, da assertividade, da tomada de decisao e da
consciéncia situacionali.
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RSV (A) 090 / 2010 - SERIPAV Emitida em 11/11/2010

6) Divulgar, de ime;iiato;-a_.__teidi;‘é 0% triputantes, exemplos de acidentes tipo CFIT, bem
como alertar quanto a arremetida mandatéria quando estiverem realizando uma
aproximacao nao estabilizada.

RSV (A) 091 /2010 - SERIPAV Emitida em 11/11/2010

7) Realizar, de imediato, palestra sobre a importancia da correta analise das condigbes
meteorologicas, alertando seus pilotos sobre os riscos de realizar um procedimento de
descida quando o aeroporto ja estiver fechado para operagao por instrumentos, bem como
promover aulas sobre a operacédo IFR, dando énfase aos procedimentos de nao-precisao

(NDB e VOR).

RSV (A) 092/ 2010 - SERIPA V Emitida em 11/11/2010

8) Realizar, no prazo de seis meses, uma Vistoria de Seguranca de Voo, por meio de um
agente ou elemento credenciado em seguranca de Voo, haja vista as irregularidades ali
encontradas, com o intuito de prevenir a ocorréncia de acidentes relacionados aos fatores
contribuintes comumente presentes na operacdo de Taxi-Aéreo, de modo a levantar e dar
conhecimento dos riscos inerentes a atividade.

A Administracdo do Aeroporto de Cascavel, recomenda-se:

TSR e SRR e

RSV (A) 093 / 2010°=SERIPAV- -~ Emitida em 11/11/2010

1) Providenciar, no prazo de doze meses, a inspegao € a correcéo da area relativa a zona
livre de obstaculo (CWY — Clearway) da cabeceira 33 da pista de Cascavel.

RSV (A) 094 / 2010 - SERIPA V Emitida em 11/11/2010

2) Instalar, no prazo de doze meses, VASIS (Sistema de Indicacdo Visual de Rampa de
Aproximacao) em ambas as cabeceiras da pista de Cascavel.

Ao SERIPA V, recomenda-se:

RSV (A) 095/ 2010 — SERIPA V Emitida em 11/11/2010

1) Divuigar, de imediato, os ensinamentos deste Relatério em palestras e seminarios,
especialmente os destinados as empresas de Taxi-Aéreo, bem como emitir um DIVOP,

para divulgacao através dos SERIPA.
Recomendagoes de Seguranca de Voo emitidas pelo CENIPA:

A Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC), recomenda-se:

e 3,

RSV (A) (A€ 12017 =CENIRAL = 255852 Emitidaem: 22 | (3 /2012

1) Divulgar os ensinamentos colhidos desta investigagédo aos operadores de Taxi-Aereo, a
fim de evitar a recorréncia de novos acidentes.

RSV (A) (<@ J2012 — CENIPA Emitidaem: - 2 / ¢35 /2012

2) Verificar as condigdes operacionais da Taxi Aéreo Weiss Ltda, em especial no tocante
ao acompanhamento das atividades aéreas e a aplicacao do Programa de Treinamento.
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5 ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA

B Néo‘—houva—‘ 5 '.:?’ = -'::‘-:;, .:EE: o

6 DIVULGAGAO .. = = . .
—Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC)
-SERIPAV

_Sindicato Nacional das Empresas de Taxi Aéreo (SNETA)
~Taxi-Aéreo WEISS Ltda.

7 ANEXOS
Nao ha.

Em, 22 103 12012

7, = r 4
//%ZZ??Z#
Brig Ar CARLOS ALBERTO DA CONCEICAO
Chefe.do CENIPA

e e
Ten Brig Ar JUNITI SAITO

Comandahte da Aeronattica
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