COMANDO DA AERONAUTICA

CENTRO DE INVESTIGACAO E PREVENCAO DE
ACIDENTES AERONAUTICOS

RELATORIO FINAL
A - N° 034/CENIPA/2012

OCORRENCIA: ACIDENTE
AERONAVE : PT-GKQ
MODELO: EMB-110P

DATA: 19MAIO2010



| RF A-034/CENIPA/2012 | | PT-GKQ | 19MAI02010 |

ADVERTENCIA

Conforme a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 1898tigo 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 acidente com a aeronave PT-GKQ, modelo
EMB-110P, ocorrido em 19MAIO2010, classificado como colisdo em voo controlado com o

terreno (CFIT).
Ao realizar o procedimento de descida por instrumentos no aeroédromo de

Cascavel, a aeronave colidiu contra o solo a 700 metros da cabeceira da pista 33.

A tripulacdo néo sofreu lesdes.

A aeronave teve danos graves.
N&o houve designacao de representante acreditado.
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

ANAC Agéncia Nacional de Aviacao Civil

APP Controle de Aproximacao

ASV Agente de Seguranca de Voo

ATC Air Traffic Control - Controle de Trafego Aéreo

ATS Air Traffic Service - Servigo de Trafego Aéreo

CA Certificado de Aeronavegabilidade

CCF Certificado de Capacidade Fisica

CENIPA Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos

CETTRANS Companhia de Engenharia de Transporte e Transito

CFIT Controlled Flight Into Terrain — Colisédo com o terreno em voo controlado
CG Centro de Gravidade

CHT Certificado de Habilitacdo Técnica

CINDACTAII Segundo Centro Integrado de Defesa e Controle de Trafego Aéreo
CRM Crew Resource Management — Gerenciamento de Recursos de Tripulagéo
CVR Cockpit Voice Recorder — Gravador de voz de cabine

Cwy Clearway - Zona Livre de Obstaculo

E110 Habilitacdo de aeronave tipo EMB-110

EC-PREV Elemento Credenciado - Prevencéo

GPS Global Positioning System - Sistema de Posicionamento Global

IAC Instrument Approach Chart - Carta de Aproximagéao por Instrumentos
ICA Instrucdo do Comando da Aeronautica

IFR Instrument Flight Rules — Regras de voo por instrumentos

IFRA Habilitacdo de operacéo - Voo por Instrumentos - Avido

INVA Instrutor de Voo - Avido

Lat. Latitude

Long. Longitude

MDA Minimum Descend Altitude — Altitude Minima de Descida

MGO Manual Geral de Operacoes

MLTE Habilitacdo de avides classe multimotores terrestres

NDB Non Directional Beacon - Radiofarol ndo-direcional

NM Nautical Mile — Milhas Nauticas

PCM Licenga de Piloto Comercial — Avido

PLA Licenca de Piloto de Linha Aérea — Aviao

PPAA Programa de Prevencao de Acidentes Aeronauticos

5/26



| RF A-034/CENIPA/2012 | | PT-GKQ | 19MAI02010 |

PPR
PUC-RS
RBHA
REDEMET
RELPREV
ROTAER
RSV

RwWY
SBBI
SBCA
SBFI
SBLO
SBMG
SDCO
SERIPA
SIPAER
SSUM
UTC
VASIS

VFR

Licenca de Piloto Privado — Aviao

Pontificia Universidade Catdlica do Rio Grande do Sul
Regulamento Brasileiro de Homologac&o Aeronautica

Rede de Meteorologia do Comando da Aeronautica

Relatorio de Prevencéao

Manual Auxiliar de Rotas Aéreas

Recomendacao de Seguranca de Voo

Pista

Designativo de localidade — Aerédromo de Bacacheri, PR
Designativo de localidade — Aer6dromo de Cascavel, PR
Designativo de localidade — Aerédromo de Foz de Iguacu, PR
Designativo de localidade — Aer6dromo de Londrina, PR
Designativo de localidade — Aerédromo de Maringa, PR
Designativo de localidade — Aerédromo de Sorocaba, SP

Servico Regional de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
Sistema de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Designativo de localidade — Aerédromo de Umuarama, PR
Coordinated Universal Time — Tempo Universal Coordenado

Visual Approach Slope Indicator System - Sistema de Indicagao Visual de
Rampa de Aproximacéo

Visual Flight Rules — Regras de voo visual
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Modelo: EMB-110P

Matricula: PT-GKQ

Fabricante: EMBRAER

Data/hora: 19MAIO2010/08:10 UTC

2 Local: Aerédromo de Cascavel (SBCA)
OCORRENCIA
Lat. 25°00’08”S — Long. 053°30’07"W
Municipio — UF: Cascavel — PA

Operador:

AERONAVE Taxi-Aéreo WEISS Ltda.

Tipo: Colisdo em voo
controlado com o terreno
(CFIT)

1 INFORMA(;OES FACTUAIS
1.1 Historico da ocorréncia

A aeronave decolou do aerédromo de Sorocaba, SP (SDCO) com destino ao
aerodromo de Cascavel, SP (SBCA), em um voo rotineiro de transporte de material
farmacéutico.

Durante a realizacdo do procedimento de descida por instrumentos, no aerédromo
de destino, a aeronave colidiu contra o terreno, em voo controlado, a 700m da cabeceira da
pista 33.

1.2 Danos pessoais

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -

Graves - - -
Leves - - -
llesos 02 - -

1.3 Danos a aeronave

A aeronave teve danos graves e sua recuperacao foi considerada economicamente

inviavel.

1.4 Outros danos
N&o houve.

1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informacdes acerca dos tripulantes

HORAS VOADAS
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 03:50
Neste tipo de aeronave 2.000:00 15:40
Neste tipo nos ultimos 30 dias 93:50 15:40
Neste tipo nas ultimas 24 horas 03:50 03:50

Obs.: As horas voadas foram fornecidas pelo operador.

1.5.1.1 Formacéo

O piloto realizou o curso de Piloto Privado — Avido (PPR) no Aeroclube do Parang,

em 1996.
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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 certifi cados

O piloto possuia licenga de Piloto de Linha Aérea — Avido (PLA) e estava com as
habilitacoes de tipo de aeronave (E110), de instrutor de voo - avidao (INVA) e de voo por
instrumentos (IFRA) validas.

O copiloto possuia licenca de Piloto Comercial — Avido (PCM) e estava com a
habilitacdo de voo por instrumentos (IFRA) vélida. Ele ndo possuia habilitacdo de tipo de
aeronave (E110), estava em instrucao.
1.5.1.3 Qualificacao e experiéncia de voo

O piloto estava qualificado e possuia experiéncia suficiente para realizar o tipo de
VOO.

O copiloto ainda nédo era qualificado na aeronave e possuia pouca experiéncia de
voo nesse modelo. Havia realizado apenas um voo local de 01 hora e 30 minutos no
aerodromo de Umuarama, PR (SSUM), sendo que o programa de treinamento da empresa
aérea previa a realizacdo de mais um voo local de 01 hora e 30 minutos e um voo de
verificacdo de proficiéncia.

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

ApoOs 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 Informac0Oes acerca da aeronave
A aeronave, de numero de série 110125, foi fabricada pela EMBRAER, em 1976.
O certificado de aeronavegabilidade (CA) estava valido.
As cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas.

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

1.7 Informacdes meteoroldgicas

No horario da ocorréncia, o aerddromo de Cascavel estava com as condi¢cdes
meteoroldgicas abaixo dos minimos previstos para operacao.

Os boletins meteorolégicos 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 FEW001 BKNOO2 08/08 Q1014
METAR SBCA 190700Z 32014KT 0900 FG OVCO001 08/08 Q1014
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METAR SBCA 190800Z 33015KT 1200 DZ BR PRFG OVC001 08/08 Q1014
METAR SBCA 190900Z 32012KT 2000 DZ BR PRFG OVC001 08/08 Q1014

O vento tinha a direcado 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 o
ponto de orvalho também de 08 graus.

1.8 Auxilios a navegacéao
Nada a relatar.

1.9 Comunicacbes

As comunicacdes entre a aeronave e o0s 6rgados de controle de trafego aéreo
ocorreram normalmente.

No primeiro contato com o Centro de Controle de Curitiba (ACC-CW), o PT-GKQ foi
informado que as condi¢cdes 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 nao atingisse visual
no procedimento IFR em Cascavel, arremeteria e prosseguiria para a alternativa, que era o
aerodromo de Foz do Iguagu.

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

O PT-GKQ reportou estar ciente e informou que iria realizar uma tentativa de pouso
na pista 33. A tripulacdo 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, entrou em contato, via telefone, com o ACC-CW perguntando sobre a
posicédo da aeronave.

O ACC-CW informou que ndo mantinha contato com o PT-GKQ e sugeriu ao
operador entrar em contato com o operador da radio do aerédromo 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 6rgdos de controle de Toledo, quanto de Foz de Iguagu informaram que
nao mantinham comunicagédo com a aeronave.

1.10 Informac0des acerca do aerodromo

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 operacdes VFR e IFR, diurno e noturno.

Possuia uma pista de asfalto de direcdo 15/33, com dimensdes de 1.615m de
comprimento por 30m de largura e elevacgéo de 2.474 pés.
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O aerddromo ndo 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 e a empresa responsavel pela operacéo era
a FLEX.

De acordo com o Gerente de Telecomunicacbes 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 Estacéo
Radio, realizasse o atendimento as aeronaves da empresa de Taxi-Aéreo WEISS no
aerédromo de Cascavel.

Esse contrato informal vinha sendo cumprido desde 12ABR2010, de terca a
sabado, com decolagem de Sorocaba 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 aerddromo 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 0519.

O CVR foi enviado para o laboratério de gravadores de voo do CENIPA para a
realizacdo das leituras das comunicacbes mantidas entre os tripulantes e os oOrgaos de
controle.

Mesmo apds o download das informagdes contidas no CVR, inicialmente, ndo foi
possivel compreender nenhum tipo de comunicagdo entre os pilotos e os 6érgdos de
controle devido ao elevado nivel de ruido interno na cabine. Para atenuar esses ruidos foi
utilizado o laboratério de multimidia da Pontificia Universidade Catdlica do Rio Grande do
Sul (PUC-RS).

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

1.12 Informacdes acerca do impacto e dos destro¢cos

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 plantacdo localizada a 610m da cabeceira 33, porém esse impacto nao foi
percebido pela tripulagéo.
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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 direcdo e profundor indicavam a posi¢cdo neutra, ja o
compensador de aileron estava compensado a direita. O manete de poténcia estava na
posicdo minima, o da hélice em méxima RPM e o de combustivel em corte. A bateria e os
geradores estavam desligados e os conversores ligados.

1.13 Informagdes médicas, ergondmicas e psicologica s

1.13.1 Aspectos médicos

A tripulacdo comecou sua atividade aérea no dia 17MAIO2010. Conforme o diério
de bordo da aeronave PT-GKQ, segue abaixo uma tabela contendo as localidades,
horarios de decolagens, de pousos e os intervalos de descanso realizados pela tripulacéo
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

SSUM 19h02min SBLO 19h45min

SBLO 20h53min SBCT 21h48min

SBCT 22h29min SDCO 23h24min
DATA: 18 MAI 10

SDCO 03h13min SBCA 04h58min

SBCA 05h33min SDCO 07h29min

INTERVALO DE DESCANSO = 19h45min
DATA: 19 MAI 10
SDCO 03h14min SBCA 05h10min

Apés um final de semana de folga, onde a tripulagédo teve atividades particulares
diurnas e sono noturno, na segunda-feira, dia 177MAIO2010, ela realizou um voo diurno das
07h18min as 09h12min.

Apos, teve um intervalo de descanso de quase 10 horas, quando foi propiciado
hotel. Todavia, considerando-se que ambos estavam adaptados ao sono noturno nos
ultimos nove dias, esse intervalo de descanso de aproximadamente 10 horas néo 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.
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Segundo a lei do aeronauta, ao pousar em Sorocaba no dia 17MAIO10 as
23h24min, a tripulagdo 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
tripulacdo 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 tripulacdo deveria ter encerrado sua atividade,
mas retornou para Cascavel pousando as 04h58min no dia 18MAIO2010, com mais de 22
horas de jornada, em condi¢bes de voo por instrumentos, noturno e 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 tripulacao 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 adequagdo a jornada de
trabalho desta semana, isto €, este sono diurno pode nao ter sido completamente
reparador.

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

Esse sono pode ndo demonstrar uma adaptagdo 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 relacdo a fadiga de voo, que normalmente se processa de forma
cumulativa e teria interferido no desempenho da tripulagéo.

A fadiga influencia negativamente a capacidade de julgamento, a tomada de
deciséo e atitude, bem como a capacidade de identificacdo da propria fadiga.

O aerodromo de Cascavel, na &rea de aproximacao da pista 33, esta localizado em
uma zona rural desprovida de iluminacéao.

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 fixacdo da atencéo para
fora, o impedindo de realizar outros procedimentos operacionais.

Naquele momento, o piloto focou sua atencdo no que julgou ser o mais importante,
isto é, a visualizagcdo das luzes da pista.

A fixacdo para o0 pouso e a tentativa de visualizar as luzes de cabeceira pode ter
contribuido para a ocorréncia de uma iluséo visual chamada de black hole (buraco negro),
decorrente da dificuldade da tripulacdo em estabelecer referéncias visuais com a pista no
periodo noturno, em locais onde existe pouca iluminacdo de referéncia.

Esse tipo de ilusdo visual pode ter induzido a tripulacdo ao toque antes da pista,
fazendo com que os tripulantes perdessem o referencial de altura em relacéo a pista.

1.13.2 Informacdes ergondémicas
Nada a relatar.
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1.13.3 Aspectos psicoldgicos

1.13.3.1 Informacgdes individuais

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

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

Parecia ndo possuir grande ambic&o 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 instru¢éo no aeroclube do Parana.

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

Sobre o episédio do acidente, seus colegas acreditam que o piloto teria agido com
excessiva confianga, considerando sua grande experiéncia no equipamento e na rota.

O piloto concordou com esta possibilidade e reconheceu que deveria ter aguardado
a abertura do aer6dromo, antes mesmo de decolar de Sorocaba com destino a Cascavel.

O copiloto estava na fase de treinamento operacional, e ndo possuia ainda
experiéncia para realizar todas as tarefas que Ihe cabiam naquela posicdo, como também
ndo se sentia confortavel para interferir nas decisées do comandante, correndo o risco de
gerar impressfes negativas a seu respeito na empresa.

Apesar de ter declarado mal estar durante o voo que gerou o0 acidente, assim como
no voo da noite anterior, o copiloto acreditava que o comandante sabia o que estava
fazendo

A tripulacdo néo 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
0 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 seus chefes.

1.13.3.2 Informag0des psicossociais

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

1.13.3.3 Informacgdes organizacionais

A empresa demonstrava interesse em atender 0s servicos na maior brevidade
possivel.

Os tripulantes da empresa nem sempre confiavam nas informac¢des meteoroldgicas
dadas pelos 6rgéos oficiais, acreditando que, seguidamente as informacdes apresentavam
uma condicdo mais grave do que parecia ocorrer.
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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

Durante os impactos contra o solo, os cintos de segurangca e 0S Suspensorios
atuaram adequadamente, deixando os tripulantes ilesos.

Apés a parada total, a tripulacdo abandonou a aeronave pela saida de emergéncia
esquerda, pois a porta principal ficou travada. A tripulacdo saiu do local do acidente
caminhando em direc&o ao aeroporto.

1.16 Exames, testes e pesquisas

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

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 tripulagédo solicitou a descida ao ACC-CW, informando
gue iria prosseguir para o bloqueio do NDB-CAV, efetuaria uma Orbita e, caso nao
conseguisse realizar a aproximacao, prosseguiria para a alternativa (SBFI).

A tripulacéo 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,
guando iniciou curva a direita, aproando o aerodromo.

A revisualizagdo Radar do ACC-CW mostra que o PT-GKQ né&o bloqueou o NDB-
CAV, nédo efetuou entrada em Orbita e nem realizou espera antes de prosseguir na sua
descida abaixo da altitude de inicio do procedimento que ele pretendia efetuar (NDB RWY
33).

No dia anterior ao acidente, a tripulagdo 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 aproximacao final
e a MDA, pousando na pista 33.

Em razdo desses fatos, foi solicitado ao CINDACTA Il a revisualizacao radar do voo
realizado no dia anterior ao acidente, 18MAIO2010, com a mesma tripulagao.

Por meio das imagens do radar ficou evidenciado que a tripulacdo também néo
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 o bloqueio do NDB, deixando de realizar o
perfil do procedimento.

1.17 Informac®es organizacionais e de gerenciamento

A empresa de Taxi-Aéreo WEISS iniciou sua operacdo em 1997. A época do
acidente possuia sete aeronaves, sendo um EMB-821 (Caraja), um EMB-810C (Séneca),
um EMB 820C (Navajo) e trés EMB-110 (Bandeirante).
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As aeronaves eram fretadas para transporte de passageiros, cargas e malotes, em
todo territorio nacional. Estava sediada na cidade de Curitiba, PR e possuia trés hangares
equipados com oficina para manutencdo prépria com infraestrutura para as atividades
aéreas.

Além do Presidente, a empresa possuia trés diretores: Diretor Administrativo,
Diretor de Operaces e Diretor de Manutengdo. Com relagédo a estrutura de seguranca de
V0O, a empresa possuia um ASV e um EC-PREV, sendo que o0 ASV era um prestador de
servico, pois comparecia trés vezes por més a empresa.

De acordo com o EC-PREV da empresa, o ASV atuava através de contatos
constantes pela Internet ou via telefone. O Programa de Prevengdo de Acidentes
Aeronauticos (PPAA) estava sendo executado normalmente e suas atualizacdes 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 Prevencdo (RELPREV) por nenhum funcionario ou
tripulante da empresa.

As fichas de instrucdo ndo estavam sendo preenchidas corretamente pelos
instrutores, visto que havia apenas comentarios que os alunos estavam realizando as
miss@es conforme os padrfes estabelecidos, ndo havendo detalhes de como os alunos
estavam executando os diversos exercicios contidos nas fichas.

Verificou-se que a empresa ndo estava realizando um acompanhamento e uma
supervisao adequada com relacdo ao desempenho dos tripulantes.

Os tripulantes eram qualificados operacionalmente por meio das observagcdes 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.

1.18 Aspectos operacionais

A tripulacdo apresentou-se no aerédromo de Sorocaba, SP (SDCO) por volta das
02h30min local para a preparagéao do voo.

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

Como o aerddromo de Foz do Iguagcu (SBFI) se encontrava aberto e era o
alternativo para o voo, a tripulacédo decidiu prosseguir para o destino, mesmo sabendo que
0 SBCA estava fechado para operacao IFR.

A aeronave decolou as 03hl14min local de SDCO e, durante 0 voo em rota, a
tripulacéo solicitou ao Centro de Controle Curitiba (ACC-CW) as condigbes meteorologicas
de SDCO.

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

A tripulagédo prosseguiu 0 voo normalmente e, quando estava a 20 minutos para o
pouso, a tripulacdo solicitou novamente a Radio Cascavel as condigcdes meteoroldgicas do
aerodromo.
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A tripulacédo foi informada que as condicbes permaneciam abaixo dos minimos
previstos para operacao IFR.

A tripulacdo informou a Radio Cascavel que prosseguiria para a vertical de SBCA
e, caso ndo 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. Apés 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 auxilio ao copiloto.

O comandante afirmou, também, que ndo havia reforcado ao copiloto qual seria 0
procedimento a ser realizado no caso de uma aproximacao perdida, mesmo sabendo que
as condicBes meteoroldgicas estavam abaixo dos minimos previstos para operacéo 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 apdés 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 n&o 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 pés.

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

Apds o toque, a tripulacdo cortou 0s motores e puxou 0 manche para trads. Com a
aeronave totalmente parada, foi desligada a bateria e a tripulacdo 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 Informacfes adicionais

De acordo com a lei numero 7.183 de 0O5MAI84 que “regula o exercicio da
profissdo de aeronauta e da outras providéncias”, na Sec¢éo Il — Da Jornada de Trabalho,
Art 21 informa que:

“Art 21 - A duragédo da jornada 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 tripulacdo composta; e
c) - 20 (vinte) horas, se integrante de uma tripulacéo de revezamento.

8 1° - Nos voos de empresa de taxi-aéreo, de servicos especializados, de
transporte aéreo regional ou em voos internacionais regionais de empresas de transporte
aéreo regular realizados por tripulacdo simples, se houver interrupcdo programada da
viagem por mais 4 (quatro) horas consecutivas, e for proporcionado pelo empregador
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acomodacgfes adequadas para repouso dos tripulantes, a jornada terd duracdo acrescida
da metade do tempo de interrupcéo, mantendo-se inalterado os limites prescritos na alinea
"a" do art. 29 desta Lei.”

RBHA 135 — “Requisitos operacionais: operacdes comp lementares e sob
demanda”:

135.219 - IFR. MINIMOS METEOROLOGICOS DO AERODROMO DE DESTINO

Nenhuma pessoa pode decolar uma aeronave de um aerddromo em voo IFR ou
comecar uma operacdao IFR, a menos que as Ultimas informacdes ou previsdes
meteoroldgicas indiquem que as condigbes atmosféricas no horario estimado de chegada
ao proximo aerédromo onde se pretende pousar estardo nos minimos ou acima dos
minimos aprovados para pouso IFR no mesmo.

135225 - IFR. MINIMOS METEOROLOGICOS PARA DECOLAGEM,
APROXIMACAO E POUSO

(2) Nenhum piloto pode iniciar um procedimento de aproximacao por instrumentos
para um aerédromo, a menos que:

(1) o aerodromo possua instalacdes meteorologicas operadas pelo Comando da
Aerondautica ou agéncia por ele reconhecida; e

(2) a ultima informacao meteorologica emitida pelo 6rgao citado no paragrafo (a)(1)
desta secdo indique que as condi¢cbes atmosféricas estdo nos minimos ou acima dos
minimos para aproximacao IFR aprovados para o aerodromo.

(b) Nenhum piloto pode iniciar o segmento final de uma aproximagao por
instrumentos para um aerodromo, a menos que a ultima informac&o meteoroldgica emitida
pelo 6rgdo citado em (a)(1) desta secdo indique que as condicbes atmosféricas do
aerodromo estdo nos minimos ou acima dos minimos para aproximacéo IFR aprovados
para ele.

ICA 100-12 “REGRAS DO AR E SERVICOS DE TRAFEGO AERE O”

10.4 APROXIMACAO IFR EM CONDICOES METEOROLOGICAS ADVERSAS

10.4.1 Quando um O6rgdo ATS informar minimos meteoroldgicos inferiores aos
estabelecidos na Carta de Aproximac&o por Instrumentos (IAC), o piloto em comando
podera, a seu critério e apés cientificar o 6rgdo de sua decisdo, executar somente o
procedimento de aproximagao por instrumentos para pouso direto previsto nessa carta,
ficando vedada a execucdo de procedimentos de aproximacao por instrumentos para
circular. Entretanto, a descida no procedimento para pouso direto estara limitada a altitude
da MDA ou DA, somente podendo o piloto prosseguir para o pouso, caso estabeleca
contato visual com a pista ou com as luzes de aproximagao (ALS). Se isso ndo ocorrer,
devera, obrigatoriamente, iniciar o procedimento de aproximac¢ao perdida antes ou no ponto
de inicio desse procedimento.

NOTA: Os valores de MDA ou DA sao determinados em funcdo de margens
verticais e laterais de seguranca, com relacdo a obstaculos existentes que interfiram no
segmento de aproximacéo final do procedimento considerado.

10.4.2 O disposto em 10.4.1 n&do exime o piloto em comando de aeronave do
cumprimento das restricbes estabelecidas nas regulamentacdes da ANAC.
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MGO da empresa aérea
6.3 Planejamento de Voo

6.3.4 Minimos meteorolégicos

SO é permitido iniciar um procedimento de aproximacao por instrumentos para um
aerdédromo se a informagdo meteoroldgica indicar que as condi¢des atmosféricas estdo nos
minimos ou acima dos minimos estabelecidos.

6.3.8.1 Limitacbes Operacionais

Em operacdes de Voo IFR, o comandante devera seguir criteriosamente as regras
estabelecidas pelo Departamento de Controle do Espago Aéreo e pelo RBHA-135.

6.3.8.2 Aproximacao por Instrumentos

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

Durante as operagfes de aproximacdo e pouso, movimento de superficie e de
saidas, € de responsabilidade do piloto em comando reportar ao 6rgao AFIS as seguintes
informacgoes:

a) procedimento de aproximacédo 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 aer6dromo ou iniciar o
taxi;

c) as posicdes criticas no taxi e no circuito de trafego do aerédromo (ver 10.8 e
10.9);

d) as horas de pouso e de decolagem; e

e) a situacdo do trem de pouso (baixado e travado), quando a aeronave se
encontrar na perna base do circuito de trafego ou na aproximacdo final de um
procedimento IFR.

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

1.20 Utilizacao ou efetivagdo de outras técnicas de  investigacéo
N&o houve.

2 ANALISE

O aerddromo de Cascavel estava operando abaixo dos minimos meteoroldgicos
para pouso por instrumentos desde o periodo de decolagem em Sorocaba até o momento
da aproximacédo em Cascavel.

Nessas condi¢des, o esperado era que a tripulacdo ndo decolasse e aguardasse
no solo em Sorocaba a melhoria das condigcbes do aerédromo de Cascavel, seguindo os
requisitos de segurancga de voo preconizados no RBHA 135.

18/26



| RF A-034/CENIPA/2012 | | PT-GKQ | 19MAI02010 |

Ao invés disso, como ja havia realizado a mesma rota em condicbes
meteoroldgicas semelhantes, a tripulagdo decidiu prosseguir, sem uma adequada andlise
das condicdes meteoroldgicas do destino, e sem qualquer indicio que apontasse para a
melhoria das condi¢des.

O voo entre Sorocaba e Cascavel levaria aproximadamente 1 hora e 45 minutos. E
provavel que a tripulacdo tenha estimado que nesse periodo as condi¢bes do aerédromo
de Cascavel poderiam melhorar, baseada na experiéncia do voo realizado no dia anterior.

Durante o voo, o ACC-CW e a Réadio Cascavel informaram a tripulagdo sobre as
condicBes meteorologicas do destino. A tripulagcédo, por sua vez, informou que realizaria 0
procedimento IFR NDB da pista 33 e, caso ndo visualizasse a pista, arremeteria e
prosseguiria para Foz do Iguacu, que era o aerédromo 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 o
espaco aéreo brasileiro, a qual permitia a mesma iniciar um procedimento de aproximacao,
mesmo com minimos meteorologicos inferiores aos estabelecidos na Carta de
Aproximacao por Instrumentos (IAC), mas a limitava a descida até a altitude minima de
descida (MDA) e condicionava a arremeter caso ndo obtivesse referéncias visuais com a
pista.

Todavia, o item 10.4.2 da ICA 100-12 faz referéncia as restricbes 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 Secao 135.225 (b), impdem claras restricdbes a iniciar o procedimento de
aproximacao nas condicdes em que se apresentava o aerédromo de destino.

No Manual Geral de Operac¢des (MGO) da empresa havia limitagdes operacionais e
minimos meteorolégicos estabelecidos que deveriam ter sido cumpridos pela tripulacao.

Mesmo com as informagfes meteoroldgicas transmitidas pelos érgdos ATS e as
restricbes impeditivas do RBHA 135 e do MGO, a tripulag&o iniciou a descida para realizar
o procedimento de aproximacao NDB para a pista 33.

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

O piloto ndo observou as informagdes 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 tripulacdo realizou o abaixamento do
trem de pouso e dos flapes a 25%. Contudo, ndo completou o abaixamento total dos flapes
na final para pouso, demonstrando que ambos os pilotos estavam com a atencédo voltada
para fora, a fim de n&o perder o contato visual com as luzes da pista. Esse fato evidencia
gue nao foi executado o cheque final para pouso em razdo de uma aproximacao nao
estabilizada.

O piloto em comando, apds informar que tinha avistado as luzes de cabeceira da
pista 33, iniciou a aproximacéo 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.
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O piloto em comando, por sua vez, ndo interpretou corretamente as informacodes
transmitidas pelo copiloto ou até mesmo desprezou essas informacdes, acreditando estar
com o dominio total da situacao, provavelmente devido a pouca experiéncia do copiloto.

Portanto, o gerenciamento de cabine nao foi adequado durante o procedimento de
aproximacao IFR NDB da pista 33 em SBCA, pois a comunicacdo entre os tripulantes nao
foi correta e clara, contrariando o preconizado pela Rotina Operacional estipulada pela
prépria empresa.

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 Il, que a aeronave PT-GKQ néo executou esse tipo de procedimento IFR e
sim uma longa final direta de 08NM para a pista 33, deixando de bloquear o auxilio radio
(NDB CAV).

Foi constatado, também, que no dia anterior ao acidente, 18MAIO2010, a
tripulacédo realizou o mesmo tipo de aproximacao para a pista 33, sendo que durante a
investigacdo os pilotos afirmaram que haviam realizado o procedimento IFR NDB para a
pista 15.

Todavia, tanto no dia 19, quanto no dia 18MAIO2010, as condicbes meteoroldgicas
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 aerédromo de
Cascavel, contrariando o previsto na ICA 100-12.

A empresa ndo cumpria 0s programas de treinamento previstos e prejudicava a
instrucdo do copiloto, colocando em risco a operagéo da aeronave.

Com relacédo ao aeroporto de Cascavel, foi identificada uma discordancia na CWY
(Clearway - Zona Livre de Obstaculo) relativa a cabeceira 33. Ela era de terra e possuia
dois grandes obstaculos, porém de 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, é
provavel que se o aerédromo de Cascavel possuisse um VASIS (Sistema de Indicagédo
Visual de Rampa de Aproximacdo) em ambas as cabeceiras, fosse possivel evitar a perda
da percepcao de rampa.

Quanto aos aspectos medicos, foi identificado que jornadas de trabalho elevadas
somadas a condi¢cdes meteoroldgicas adversas e condigbes de voo por instrumentos
durante periodos noturnos podem alterar a percepcdo, o0 julgamento e a decisdo da
tripulagao.

3 CONCLUSAO

3.1 Fatos

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

b) o piloto e o copiloto estavam com seus Certificados de Habilitacdo Técnica
(CHT) validos;

c) o piloto era qualificado e possuia experiéncia necessaria para realizar o voo,
porém o copiloto ainda ndo 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 meteorologicas eram desfavoraveis para a operacdo IFR no
aerédromo de destino;

g) a tripulacdo ja havia presenciado situacdo meteorologica semelhante no dia
anterior ao acidente;

h) o aer6édromo de destino permaneceu abaixo dos minimos para pouso IFR antes,
durante e depois do acidente;

1) o planejamento de voo foi realizado pela tripulagéo;

j) a empresa operadora ndo 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;

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

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

n)a tripulacdo nado realizou o bloqueio do auxilio NDB e nem parte do
procedimento IFR NDB da pista 33 do aerodromo de Cascavel,

0) ndo houve indicios de falha dos sistemas da aeronave;
p) 0 primeiro impacto da aeronave com o solo foi a 700 metros da cabeceira;

g) 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 lesdes; e
S) a aeronave sofreu danos graves e, de acordo com o operador, sua recuperacao
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 anterior ao
acidente, a tripulacéo realizou uma jornada superior a 24 horas, sendo que o previsto seria
de 16 horas, levando em consideracdo o tipo de tripulacdo, bem como o tempo de
descanso realizado.

b) llusdes visuais — contribuiu

E possivel que a tripulagdo tenha realizado o pouso antes da pista em raz&o de
impressdes sensoriais falsas, geradas pelo ambiente escuro que circundava o aerédromo,
e pelas condicdes de baixa visibilidade no momento do acidente (efeito “buraco negro” -
black hole).
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3.2.1.2 Aspecto Psicologico
3.2.1.2.1 Informagbes Individuais
a) Atitude — contribuiu

Excessiva confianca em si, no equipamento e na misséo, influenciou a decolagem
de Sorocaba em condi¢cdes meteorologicas desfavoraveis ao pouso em Cascavel.

b) Motivac&o — contribuiu

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

c) Processo decisorio — contribuiu

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

3.2.1.2.2 Informag0des Psicossociais
a) Dinamica de equipe — contribuiu

O Comandante da aeronave néo solicitou o apoio do copiloto para a realizagao do
procedimento de descida, assumiu a operacado e pretendia realizar o pouso, a despeito das
condi¢cdes meteoroldgicas. O copiloto, por ser pouco experiente, confiou no comandante e
nao interferiu, apesar de perceber as condicdes de perigo.

3.2.1.2.3 Informagbes organizacionais

a) Condic0es fisicas do trabalho — indeterminado

Os turnos de trabalho que geram alteragbes de rotinas muito frequentemente,
exigem a necessidade de adaptacdes fisiologicas constantes. Esta condi¢cdo pode levar ao
desenvolvimento de fadiga, criando condi¢des 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 seguranca de voo. A empresa
era complacente com as modifica¢cdes nos procedimentos operacionais.

c) Formacao, Capacitacdo e Treinamento — contribuiu

Observou-se fragil processo de formacdo e capacitagdo de novos pilotos, com
deficiente acompanhamento de pessoal e 0 aproveitamento de missdes para o treinamento
dos tripulantes.

d) Organizacao do trabalho — indeterminado

A atividade aérea da empresa consistia no atendimento a clientes fixos, sendo
importante a conservacao das rotinas de trabalho, para bem atender aos usuarios.

Isto fazia com que alteracbes nas condicdes meteoroldgicas gerassem muito
transtorno, uma vez que as rotas deveriam ser alteradas, gerando custos e tempo. Os
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tripulantes, por sua vez, provavelmente, procuravam minimizar a interpretacdo das
adversidades de forma a forcar a execucao da atividade prevista.

e) Processos organizacionais — indeterminado

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

3.2.1.3 Aspecto Operacional
3.2.1.3.1 Concernentes a operacao da aeronave

a) Coordenacéo de cabine — contribuiu

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

b) Indisciplina de voo — contribuiu

A tripulagéo, 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 iluminacdo, em uma noite escura e coberta de nuvens, o que pode ter contribuido para
uma perda de referéncia de rampa na aproximacgao final.

d) Instrucao — contribuiu

O copiloto ainda ndo havia concluido a fase de voo local prevista no programa de
treinamento da empresa. A Unica ficha de instrucdo do copiloto estava preenchida sem
detalhamento dos exercicios realizados.

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

e) Planejamento de voo - contribuiu

A tripulacdo ndo preparou adequadamente o voo, pois ndo havia um prognostico
positivo de melhoria das condicbes meteoroldgicas do destino, o que levou a que
tentassem o pouso em condi¢cdes meteoroldgicas 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 direcdo da empresa, pois além de
deixar de cumprir o programa de treinamento do copiloto, ndo realizou a superviséo e o
acompanhamento do planejamento do voo e ndo percebeu que a tripulacdo havia
extrapolado o limite da jornada de trabalho.
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h) Outro — contribuiu

A tripulacdo deixou de reportar & Estacdo Radio as posicoes relativas as fases do
procedimento IFR que estava realizando, contrariando o previsto na ICA 100-12.
3.2.1.3.2 Concernentes aos 6rgédos ATS

N&o contribuiu.

3.2.2 Fator Material

3.2.2.1 Concernentes a aeronave
N&o contribuiu.

3.2.2.2 Concernentes a equipamentos e sistemas det ecnologia para ATS
N&o contribuiu.

4 RECOMENDAGAO DE SEGURANCA DE VOO (RSV)

E o estabelecimento de uma ag&o que a AutoridadeoA&utica ou Elo-SIPAER emite
para 0 seu ambito de atuacédo, 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 SER  IPAV:
A Taxi Aéreo WEISS Ltda., recomenda-se:

RSV (A) 085/ 2010 — SERIPAV Emitida em 11/11/2 010

1) Criar, no prazo de trés meses, um mecanismo de gerenciamento para que 0 programa
de treinamento de seus tripulantes seja cumprido em sua totalidade, em especial o previsto
nos moédulos de cada fase da instrugéo.

RSV (A) 086 / 2010 — SERIPAV Emitida em 11/11/2 010

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 11/11/2 010

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.
RSV (A) 088 / 2010 — SERIPAV Emitida em 11/11/2 010

4) Criar, no prazo de trés meses, um procedimento visando padronizar todos 0s seus
instrutores de voo quanto ao correto preenchimento das fichas de instrucdo dos alunos.
RSV (A) 089 / 2010 — SERIPAV Emitida em 11/11/2 010

5) Ministrar, no prazo de trés meses, instrucdo de CRM a todos os tripulantes, utilizando-se
das informacdes desta investigacdo. A finalidade € aprimorar o gerenciamento de cabine
de seus tripulantes durante as fases criticas do voo, alertando da importancia da
comunicacéo interpessoal, do julgamento, da assertividade, da tomada de deciséo e da
consciéncia situacional.
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RSV (A) 090 / 2010 — SERIPA V Emitida em 11/11/2 010

6) Divulgar, de imediato, a todos os tripulantes, exemplos de acidentes tipo CFIT, bem
como alertar quanto a arremetida mandatéria quando estiverem realizando uma
aproximagéao n&o estabilizada.

RSV (A) 091 /2010 — SERIPAV Emitida em 11/11/2 010

7) Realizar, de imediato, palestra sobre a importancia da correta analise das condictes
meteoroldgicas, alertando seus pilotos sobre os riscos de realizar um procedimento de
descida quando o aeroporto j4 estiver fechado para operagéo por instrumentos, bem como
promover aulas sobre a operacéo IFR, dando énfase aos procedimentos de ndo-precisédo
(NDB e VOR).

RSV (A) 092 / 2010 — SERIPA V Emitida em 11/11/2 010

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 operacédo de Taxi-Aéreo, de modo a levantar e dar
conhecimento dos riscos inerentes a atividade.

A Administracéo do Aeroporto de Cascavel, recomenda  -se:

RSV (A) 093 /2010 — SERIPAV Emitida em 11/11/2 010

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

RSV (A) 094 / 2010 — SERIPAV Emitida em 11/11/2 010

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

Ao SERIPA V, recomenda-se:

RSV (A) 095/ 2010 — SERIPAV Emitida em 11/11/2 010

1) Divulgar, de imediato, os ensinamentos deste Relatério em palestras e seminarios,
especialmente os destinados as empresas de Taxi-Aéreo, bem como emitir um DIVOP,
para divulgacéo através dos SERIPA.

Recomendacdes de Seguranca de Voo emitidas pelo CEN  IPA:
A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomen  da-se:

RSV (A) 148 /2012 — CENIPA Emitida em: 22/03/201 2

1) Divulgar os ensinamentos colhidos desta investigacdo aos operadores de Téxi-Aéreo, a
fim de evitar a recorréncia de novos acidentes.

RSV (A) 149 /2012 — CENIPA Emitida em: 22/03/201 2

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

6 DIVULGACAO
—Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)
-SERIPA YV
-Sindicato Nacional das Empresas de Taxi Aéreo (SNETA)
—-Taxi-Aéreo WEISS Ltda.

7 ANEXOS
Nao ha.
Em, 22 /03 /2012
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