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ADVERTENCIA

Conforme a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 188tigo 86, compete ao Sistema de
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes AeronautiedSIPAER — planejar, orientar, coordenar,
controlar e executar as atividades de investigagdte prevencao de acidentes aeronauticos.

A elaboracdo deste Relatério Final foi conduzidancdbase em fatores contribuintes e
hipbteses levantadas, sendo um documento técnia rgfiete o resultado obtido pelo SIPAER em
relacdo as circunstancias que contribuiram ou podeer contribuido para desencadear esta
ocorréncia.

N&do é foco do mesmo quantificar o grau de contrip@io dos fatores contribuintes,
incluindo as variaveis que condicionaram o0 desempenhumano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, e que interagirgmopiciando o cenario favoravel ao acidente.

7

O objetivo exclusivo deste trabalho é recomendarestudo e o estabelecimento de
providéncias de carater preventivo, cuja decisdoaqid a pertinéncia a acata-las serad de
responsabilidade exclusiva do Presidente, DiretBhefe ou 0 que corresponder ao nivel mais alto
na hierarquia da organizacao para a qual estédo serdirigidas.

Este relatério ndo recorre a quaisquer procedimesitale prova para apuracdo de
responsabilidade civil ou criminal; estando em confnidade com o item 3.1 do Anexo 13 da
Convencao de Chicago de 1944, recepcionada pelemachento juridico brasileiro através do
Decreto n ©21.713, de 27 de agosto de 1946.

Outrossim, deve-se salientar a importancia de resmglar as pessoas responsaveis pelo
fornecimento de informacdes relativas a ocorréncia um acidente aeronautico. A utilizacdo deste
Relatério para fins punitivos, em relacdo aos secmaboradores, macula o principio da "néo
autoincriminacéo” deduzido do "direito ao siléncig“albergado pela Constituicdo Federal.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer propgsiti@ ndo o de prevenc¢do de futuros
acidentes, podera induzir a interpretacdes e a dosdes errbneas.
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SINOPSE

O presente Relatério Final refere-se ao incidente grave com a aeronave PR-GIF,
modelo B737-700, ocorrido em 27NOV2008, classificado como pouso brusco.

Durante o procedimento de pouso, a aeronave colidiu a carenagem do motor
esquerdo contra a pista.

Os tripulantes e os passageiros sairam ilesos.
A aeronave teve danos graves.
N&o houve a designacao de representante acreditado.
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

ANAC Agéncia Nacional de Aviagao Civil

ATS Air Traffic Services

CCF Certificado de Capacidade Fisica

CENIPA Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
CHT Certificado de Habilitacdo Técnica

CVR Cockpit Voice Recorder

DFDR Digital Flight Data Recorder

IFR Instruments Flight Rules

INFRAERO Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportudria

Lat Latitude

Long Longitude

METAR Informe Meteorologico Aeronautico Regular

MLTE Avides multimotores terrestres

NOTAM Notice to airmen

PLA Piloto de Linha Aérea — Avido

PF Pilot Flying

PM Pilot Monitoring

PPR Piloto Privado — Avido

RSV Recomendacao de Seguranca de Voo

SBFL Designativo de localidade — Aerédromo de Florianépolis, SC
SBGL Designativo de localidade — Aerédromo do Galeédo, RJ

SBSP Designativo de localidade — Aerédromo de Congonhas, SP
SERIPA Servigo Regional de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronduticos
SIAC Sistema Informatizado da Aviacéo Civil

SIPAER Sistema de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos

TWR-FL Torre de Controle do Aerodromo de Florianépolis, SC
uTC Coordinated Universal Time
VFR Visual Flight Rules
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Modelo: B737-700

Matricula: PR-GIF

Fabricante: BOEING

Data/hora: 24NOV2008 /12:15 UTC
OCORRENCIA Local : Aerédromo Hercilio Luz (SBFL) Tipo:

Lat. 27°40’13"S — Long. 048°33'09"W Pouso brusco
Municipio — UF: Florianopolis — SC

Operador:

AERONAVE GOL Linhas Aéreas

1 INFORMACOES FACTUAIS
1.1 Histérico da ocorréncia

A aeronave realizava o voo 1280, com decolagem do Aerédromo de Congonhas,
SP (SBSP) para o Aerddromo Hercilio Luz, SC (SBFL).

Durante o procedimento de pouso na pista 14 de SBFL, em condicbes de voo
visual (VFR) diurno, a aeronave colidiu a carenagem do motor esquerdo contra a pista.

O taxi foi efetuado por meios proprios até o patio de estacionamento, onde ocorreu
o0 desembarque normal dos passageiros.

1.2 Danos pessoais

LesoOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -

Graves - - -
Leves - - -
llesos 06 78 -

1.3 Danos a aeronave

Danos a carenagem do motor esquerdo, ao reverso do motor esquerdo e a secdo

central da asa esquerda.

1.4 Outros danos
Nao houve.

1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informac0des acerca dos tripulantes

HORAS VOADAS
DISCRIMINACAO PILOTO COPILOTO
Totais 7000:00 2000:00
Totais, nos ultimos 30 dias 64:00 42:00
Totais, nas Ultimas 24 horas 02:00 02:00
Neste tipo de aeronave 697:00 531:00
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 64:00 42:00
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 02:00 02:00

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram fornecidos pelo operador.
1.5.1.1 Formacao

O piloto realizou o curso de Piloto Privado — Avidao (PPR) no Aeroclube de Santa
Cruz do Sul, RS, em 1992.
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O copiloto realizou o curso de Piloto Privado — Avido (PPR) no Aeroclube de
Maricd/TAM Training, SP, em 1997.
1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certifi cados

O piloto possuia a licenca de Piloto de Linha Aérea — Avido (PLA) e estava com as
habilitacbes técnicas de aeronave Multimotor Terrestre (MLTE) e voo por instrumentos
(IFR) validos.

O copiloto possuia a licenca de Piloto de Linha Aérea — Avido (PLA) e estava com
as habilitagdes técnicas de aeronave Multimotor Terrestre (MLTE) e voo por instrumentos
(IFR) validos.
1.5.1.3 Qualificacao e experiéncia de voo

Os pilotos estavam qualificados e possuiam experiéncia suficiente para realizar o
tipo de voo.
1.5.1.4 Validade da inspecéo de saude

Os pilotos estavam com os Certificados de Capacidade Fisica (CCF) validos.

1.6 Informacdes acerca da aeronave

A aeronave modelo B737-700, numero de série 29076, cadastrado no Registro
Aeronautico Brasileiro como Servigco de Transporte Aéreo Publico Regular.

O Certificado de Aeronavegabilidade estava em situagdo normal no Sistema
Informatizado da Aviacéao Civil (SIAC).
1.7 Informacdes meteorologicas

As condicbes eram favoraveis ao voo visual, o Informe Meteoroldgico Aeronautico
Regular (METAR) das 12:00 (UTC) e o das 13:00 (UTC) indicavam vento da direcao de
50/40 graus, com velocidade de 06kt a 10kt, visibilidade horizontal maior do que 10
quildmetros, sem nebulosidade significativa, temperatura de 24 graus e ponto de orvalho
20.

1.8 Auxilios a navegacgéao

Nada a relatar.

1.9 Comunicagbes
Nada a relatar.

1.10 Informacdes acerca do aerédromo

O aerédromo era publico, administrado pela INFRAERO e opera VFR (voo visual) e
IFR (voo por instrumentos), em periodo diurno e noturno.

A pista era de asfalto, com cabeceiras 14/32, dimensdes de 2.300m x 45m, com
elevacao de 16 pés.

No momento da ocorréncia a pista 14X32 operava sem restricoes.

7/15



| RF 1G-006/CENIPA/2014 | | PR-GIF | 27NOV2008 |

1.11 Gravadores de voo

Devido a problemas técnicos, o Cockpit Voice Recorder (CVR) nao registrou as
gravacdes de voz da cabine. O equipamento foi encaminhado para a manutencédo cuja
avaliacdo resultou no relatério (Engineering Report MU6901 27-01-09 GIF).

1.12 Informacdes acerca do impacto e dos destrogcos

Figuras de 1 a 4 — Evidéncias dos danos na carenagem do motor apos a colisao.

1.13 Informagdes médicas, ergondmicas e psicologica s
1.13.1 Aspectos médicos
N&o pesquisados.

1.13.2 Informacdes ergondmicas
Nada a relatar.

1.13.3 Aspectos psicologicos
N&o pesquisados.

1.13.3.1 Informacgdes individuais
Nada a relatar.

1.13.3.2 Informacgbes psicossociais
Nada a relatar.

1.13.3.3 InformacgBes organizacionais
Nada a relatar.
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1.14 Informac0®es acerca de fogo
N&o houve fogo.

1.15 Informac@es acerca de sobrevivéncia e/ou de ab  andono da aeronave
Nada a relatar.

1.16 Exames, testes e pesquisas

Nos testes de performance, ficou descartada a possibilidade de que alguma falha
dos comandos de voo possa ter contribuido para a ocorréncia.

Com a verificagdo visual apds o pouso e a andlise do DFDR, ficou descartada a
possibilidade de um desbalanceamento de combustivel ter contribuido para a deriva da
aeronave e o toque do motor na pista.

1.17 Informac®es organizacionais e de gerenciamento
Nada a relatar.

1.18 Informac0fes operacionais

A Ultima etapa de voo do dia anterior ao incidente foi finalizada com o pouso no
Aerédromo Internacional do Galedo (SBGL), onde foi efetuado o pernoite da tripulacao.

Durante o procedimento de pouso em SBGL, o comandante alegou que o copiloto,
na fungéo de pilot flying (PF), ndo estava realizando as corre¢cdes adequadamente, e que
teve que alerta-lo varias vezes, pois apresentava certo retardo nas suas corregoes.

Para ele, o copiloto era muito lento nas suas atitudes dentro da cabine da
aeronave, tolerando os erros durante a operagdo, sem a agilidade necesséria para corrigi-
los.

O descanso foi cumprido de acordo com a legislacdo em vigor.

No dia do incidente, a tripulagcdo apresentou-se as 06h30min para o inicio da
jornada.

A decolagem de SBGL foi realizada pelo copiloto e, durante o voo, a operacéo da
aeronave foi passada para o comandante para o pouso no Aerédromo de Congonhas
(SBSP), conforme normativa da empresa.

A decolagem de SBSP, com destino a SBFL, também foi realizada pelo
comandante, estando a aeronave com peso de decolagem de 52.565kg, com 84 pessoas a
bordo.

Segundo o METAR de SBFL das 11:00 (UTC) as condicBes meteoroldgicas eram
boas.

No decorrer desta etapa, um pouco antes do nivelamento, o comandante assumiu
a funcédo de pilot monitoring (PM) e o copiloto a de pilot flying (PF), sendo que o pouso em
SBFL seria realizado pelo copiloto.

As condi¢Bes da pista eram satisfatorias para a operacdo. Havia uma restricdo da
pista 14 em uso, de acordo com o NOTAM E2493/08, porém conforme constava nas
transcricdes do controle de trafego aéreo, no momento do pouso, a pista estava operando
sem restricao.
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Em voo, apds receberem a confirmacao das condicbes de SBFL, foi realizada a
preparagdo para o pouso, procedimento ILS Y RWY 14, sem restricbes meteoroldgicas,
flapes 40, autobrake 3, peso de pouso 50.700kg, seguindo as recomendacdes operacionais
da empresa.

Durante a descida, foi prestado o servico de vetoracdo radar e a aproximacao
estava estabilizada, com configuracdo de pouso antes de atingir 1000 pés de altitude.

A 500 pés, com o callout de aproximacao estabilizada, realizado, e a informacédo de
gue o vento era de 11kt, com componente de esquerda, o PF optou por manual flight.

Neste momento, o PM realizou outro callout do vento e solicitou ao PF que
corrigisse a deriva da aeronave, pois, segundo sua avaliacdo, a aeronave se encontrava a
direita do alinhamento da pista.

Ainda, segundo a avaliacdo do PM, o PF n&o executou tal correcédo e,
aproximadamente a 300 pés de altura, o PM assumiu os comandos com o callout my
controls.

Ao assumir os comandos, o comandante sentiu que o rudder estava com pouca
atuacdo e observou que o copiloto havia tirado as maos do manche, além disso julgou que
a aeronave estava com uma tendéncia que nao correspondia com a direcéo do vento.

O copiloto era mais alto que o comandante e 0 mesmo n&o se recorda se tirou
completamente os pés dos pedais ao passar os comandos.
F 3 . ' -n‘

4

£

mage © 2009 DigitalGlobe

28 Nov 2003 _Altitude do ponte de visao 1.5 km)

Figura 5 - Vista do ponto de toque da aeronave na pista.

A aeronave ja estava na curta final, sobre a pista, com a asa esquerda mais baixa
do que o normal e como o aer6dromo era cercado de elevacdes, principalmente a direita de
guem estava usando a pista 14, o comandante decidiu prosseguir no pouso, pois, segundo
sua avaliacao, seria preferivel pousar naquelas condicées a arremeter e ter que controlar
uma aeronave com possiveis problemas de comando de voo.

A aeronave tocou o solo bruscamente, chocando a carenagem do motor esquerdo
contra a pista.

Apés ter pousado, a Torre de Controle do Aer6dromo de Florianépolis (TWR-FL)
guestionou se a aeronave tinha condicfes de prosseguir no taxi e o piloto respondeu,
perguntando se a TWR teria condicGes de avaliar o que aconteceu.
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O operador da TWR disse que verificaria com o binéculo e solicitou que o
comandante “limpasse” a aeronave (recolher os flapes) e observou que a asa esquerda
parecia estar envergada para cima, questionando se ela sofreu alguma deflexdo para cima.

e —— - W -

: RS e S e ; _ 2
Figuras 6 e 7 - Marcas deixadas na pista apos a colisdo do motor contra o piso.

O comandante prosseguiu no taxi e a TWR-FL questionou se havia alguma
turbuléncia na final ou alguma variacao de vento que possibilitasse tal situacéo de pouso. O
piloto respondeu que nao havia turbuléncia.

Ao iniciar a curva de 180 graus sobre a pista, 0 comandante percebeu que estava
sem o comando de steering, solicitando apoio de reboque para prosseguir o taxi.

Ao checar o painel, verificou que todas as bombas do sistema hidraulico indicavam
low pressure e as bombas hidraulicas estavam desligadas, posi¢do inadequada para a
situacdo de taxi. Neste momento, o comandante ligou as bombas e questionou o copiloto
gue ndo soube explicar o motivo da posicao desligadas.

Foi cancelado o apoio de reboque e a aeronave prosseguiu no taxi estacionando
em uma posi¢ao remota.

De acordo com a entrevista realizada com os pilotos, e pelas gravacdes obtidas da
TWR-FL, ndo existiram indicios de qualquer problema entre os tripulantes durante os
procedimentos de aproximagcao.

Segundo relato do copiloto, ele estava consciente da situacdo e procedia para
pouso com seguranca, dentro da normalidade.

As pequenas correcbes estavam sendo realizadas dentro do seu critério e 0s
resultados satisfatorios, de acordo com seu julgamento.

O copiloto afirmou que em momento algum sentiu dificuldade em relacdo aos
comandos de voo, inclusive aos pedais.

A analise do DFDR demonstra que a aeronave estava com a aproximacao
estabilizada, com um pequeno desvio lateral até o momento em que o comandante
assumiu os comandos. Houve a utilizagdo ampla dos comandos de pedais, sem a
correspondente utilizacdo dos comandos de aileron.

A aeronave estava dentro dos limites de peso e do centro de gravidade (CG)
especificados pelo fabricante.
1.19 Informac®@es adicionais

Nada a relatar.

1.20 Utilizacao ou efetivacdo de outras técnicas de  investigacao

Nao houve.
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2 ANALISE

Nos testes de performance ficou descartada a possibilidade de que alguma falha
dos comandos de voo possa ter contribuido para a ocorréncia.

Com a verificagdo visual apds o pouso e a andlise do DFDR, ficou descartada a
possibilidade de um desbalanceamento de combustivel ter contribuido para a deriva da
aeronave e para o toque do motor na pista.

As condi¢cdes meteoroldgicas eram favoraveis para a realiza¢cdo do pouso e a pista
estava operando normalmente, sem restricbes operacionais, nao contribuindo para a
ocorréncia do incidente.

O pouso no SBGL foi reaizado pelo copiloto e foi normal, mas provavelmente ficou
marcado para o comandante que o copiloto era lento na realizacdo das correcdes e que
necessitava de intervencgoes verbais frequentes para a realizagdo dos procedimentos.

ApoOs a decolagem do SBSP, o comandante passou 0os comandos para o copiloto,
que deveria realizar o pouso em SBFL. Até o inicio do procedimento de descida para a
pista 14 de SBFL o voo transcorria normalmente.

Pelas transcricdes das comunicac¢des entre o piloto e os 6rgados de trafego aéreo, a
tripulacdo aparentava estar realizando um voo normal, sem maiores problemas e as
informagcdes obtidas com as gravagbes de dados de voo (DFDR) indicavam uma
aproximacao estabilizada, com um pequeno desvio lateral.

Ao assumir os comandos com o callout my controls, apesar de néo existir a
gravacdo do CVR, percebe-se que foi uma surpresa para o copiloto, pois 0 mesmo
conduzia a aeronave, no seu julgamento, dentro da normalidade.

Tudo indica que o comandante nao confiava na pilotagem do copiloto e, em vez de
orientd-lo para a correcdo que julgava necessaria, resolveu assumir 0s comandos
abruptamente.

Provavelmente, naquele exato instante, na visdo do comandante, o procedimento
do copiloto ndo estava seguro, sendo necessaria sua interferéncia, assumindo o0s
comandos.

A atitude do comandante foi motivada de acordo com seu julgamento, pela postura
complacente do copiloto frente ao desvio lateral da aeronave durante a aproximacao para
pouso.

Convém ressaltar que estes fatos ocorreram abaixo de 300ft de altura, muito
préximo do toque.

Ao assumir os comandos, o0 comandante julgou que havia algum problema no
rudder porque os pedais estavam duros. O copiloto ndo se recorda se tirou completamente
0s pés dos pedais.

O copiloto afirmou que em momento algum sentiu dificuldade em relacdo aos
pedais. E provavel que ao passar os comandos ao comandante, o copiloto,
inadvertidamente, em razdo do comprimento de suas pernas, por ser muito mais alto do
gue o comandante, tenha ficado com os pés nos pedais e com isto tenha dificultado a
atuacdo inicial do comandante.

O comandante, ao sentir o comando duro e sem a atuacao adequada, aplicou os
pedais com mais for¢a, com a intencao de corrigir o desvio lateral.
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A partir desse momento, a aproximacao, que era estabilizada, passou a ser
considerada desestabilizada.

O comandante descartou a possibilidade de arremetida porque julgou que a
aeronave estaria com algum problema nos comandos de voo, que a fazia derivar para a
direita, e também por considerar que era mais seguro prosseguir no pouso, a ter que
controlar uma aeronave com problemas de comando de voo em uma regido cercada de
obstaculos, como era o caso do Aerédromo de Floriandpolis.

Na visualizacdo do DFDR, ficou evidente a grande amplitude de pedais usada pelo
comandante. A amplitude no uso dos comandos dos pedais, na tentativa de corrigir a
deriva lateral, fez com que houvesse uma grande inclinacéo de asa.

Observou-se, também, que o manche manteve-se praticamente centrado, sem
nenhuma inclinagao.

Todo movimento de inclinacdo de asa foi proveniente do uso dos pedais, sem
auxilio dos ailerons. A aeronave, em razdo da grande inclinacdo de asa para a esquerda,
acabou provocando o choque do motor esquerdo contra a pista e 0 pouso brusco na
sequéncia.

3 CONCLUSAO

3.1 Fatos
a) os pilotos possuiam qualificacéo e experiéncia suficiente para o tipo de voo;
b) os pilotos estavam com o CCF valido;

c) no dia anterior, no pouso no SBGL, o comandante alegou que o copiloto teve
que ser alertado varias vezes, pois apresentava certo retardo nas suas corregoes;

d) o pouso e a decolagem de SBSP foram realizados pelo comandante;

e) pouco antes do nivelamento, o comandante passou os comandos para O
copiloto, que deveria realizar o pouso em SBFL,;

f) no momento da ocorréncia, a pista 14 de SBFL operava sem restri¢oes;

g) a aproximacgao estava estabilizada, tendo sido realizado normalmente o callout
de 500 pés;

h) considerando as condi¢des de vento, o copiloto optou pelo manual flight;
I) 0 comandante solicitou ao copiloto que corrigisse a deriva lateral da aeronave;

j) aproximadamente a 300 pés de altura, o comandante assumiu 0s comandos
com o callout my controls;

k) ao assumir os comandos, o comandante observou que o rudder estava com
pouca atuagéo;

[) a aeronave tocou primeiro com o motor esquerdo na pista e, na sequéncia,
realizou um pouso brusco;

m) nao foram constatadas discrepancias nos comandos de voo; e
n) os tanques de combustivel estavam balanceados.

0) a aeronave teve danos graves; e

p) os tripulantes e 0s passageiros sairam ilesos.
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3.2 Fatores contribuintes

3.2.1 Fator Humano

3.2.1.1 Aspecto Médico
Nada a relatar.

3.2.1.2 Aspecto Psicologico
3.2.1.2.1 Informagbes Individuais
Nada a relatar.

3.2.1.2.2 Informag0des Psicossociais
Nada a relatar.

3.2.1.2.3 Informagbes organizacionais
Nada a relatar.

3.2.2 Fator Operacional

3.2.2.1 Concernentes a operacao da aeronave
a) Aplicacado dos comandos — contribuiu

Na visualizacdo dos dados do DFDR, ficou evidente que a grande amplitude de
pedais usada pelo comandante e a manutencdo do manche praticamente centrado,
provocou a grande inclinacdo de asa para a esquerda, que acabou provocando o choque
do motor esquerdo contra a pista e 0 pouso brusco.

b) Coordenacéo de cabine — contribuiu

O comandante decidiu assumir os comandos da aeronave na curta final, em vez de
orientar o copiloto para a correcdo que ele julgava necessaria.

O copiloto ndo se recordou se permaneceu com 0s pés nos pedais, dificultando a
atuacdo do comandante. Esses fatos demonstraram um inadequado gerenciamento dos
recursos humanos de cabine.

¢) Julgamento de Pilotagem — contribuiu

Houve uma inadequada avaliagdo do comandante em relacdo ao procedimento de
aproximacdo que estava sendo realizado pelo copiloto, levando-o a assumir abruptamente
0s comandos da aeronave.

3.2.2.2 Concernentes aos 0rgaos ATS
N&o contribuiu.

3.2.3 Fator Material

3.2.3.1 Concernentes a aeronave
N&o contribuiu.

3.2.3.2 Concernentes a equipamentos e sistemas det ecnologia para ATS
N&o contribuiu.
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4 RECOMENDAGAO DE SEGURANCA DE VOO (RSV)

E o estabelecimento de uma acio que a AutoridadeoAgutica ou Elo-SIPAER emite
para o seu ambito de atuacéo, visando eliminar oitigar o risco de uma condicdo latente ou a
consequéncia de uma falha ativa.

Sob a dtica do SIPAER, é essencial para a SeguradeaVoo, referindo-se a um perigo
especifico e devendo ser cumprida num determinacaze.

Recomendacdes de Seguranca de Voo emitidas pelo CEN  IPA:
A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomen  da-se:
IG-006/CENIPA/2014 — RSV 001 Emitida em: 24/01/2 014

Divulgar o contetdo do presente relatério durante a realizacdo de seminérios, palestras e
atividades afins voltadas aos operadores de aeronaves da aviacdo regular (RBAC 121),
enfatizando a aplicagéo constante dos conceitos de CRM.

5 ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA
Nao houve.

6 DIVULGACAO
—Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)
—GOL Linhas Aéreas

7 ANEXOS
Nao ha.
Em, 24 /01 /2014
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