COMANDO DA AERONAUTICA
ESTADO-MAIOR DA AERONAUTICA

CENIPA
CENIPA 04

e et ey RELATORIO FINAL
AERONAVE [|Modelo: AC6T Turbo Commander OPERADOR:
Matricula: PT-OFG DISAPEL Eletrodomésticos
Data/hora: 07 JUN 1997 — 10:00P TIPO:

ACIDENTE || gcal: Coordenadas 26°00’S / 048°55'W | Falha Estrutural
Municipio, UF: Garuva, SC

O unico objetivo das investigacOes realizadas fgistema de Investigacao e Prevencao de
Acidentes Aeronauticos (SIPAER) é a prevencdo deufas acidentes ou incidentes
aeronauticos. O propoésito dessa atividade ndo éemeinar culpa ou responsabilidade,
principio este contido no art. 3.1 do Anexo 13 deg@nizacao de Aviacao Civil Internacional -
OACI, da qual o Brasil é pais signatario. Recomensk 0 uso deste Relatorio Final para fins
exclusivos da prevencao de acidentes aeronauticos..

. HISTORICO DO ACIDENTE

A aeronave decolou de Bacacheri (SBBI), PR, as 12:53Z, com plano de véo por
instrumentos (plano IFR) para Joinville (SBJV), SC, no nivel de véo 070 (FLO70). As
12:59Z, a aeronave informou ao Controle Curitiba (APP-CT) que estava em contato com
a Radio Joinville e prop6s o cancelamento do plano IFR, sendo autorizada a prosseguir a
descida sob condi¢cdes de voo visuais. As 13:04Z, o APP-CT foi informado que a
aeronave havia se acidentado proximo ao Municipio de Garuva, SC.

Testemunhas viram a aeronave partida em trés partes incendiadas, que caiam
na vertical, sobre a serra, ao norte do aerédromo de Joinville.

Os dois pilotos e os trés passageiros faleceram no local e a aeronave sofreu
avarias acima de qualquer recuperacao.

. DANOS CAUSADOS
1. Pessoais

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 02 03 -

Graves - - -
Leves - - -
llesos - -

2. Materiais



a. A aeronave

A aeronave sofreu avarias acima de qualquer recuperacao.

b. A terceiros

N&ao houve.

lll. ELEMENTOS DE INVESTIGACAO
1. Informagdes sobre o pessoal envolvido

a. Horas de vbo

PILOTO CO-PILOTO
TO@IS. ..ttt 1.102:00 578:00
Totais nos ultimos 30 dias.................... 40:00 40:00
Totais nas ultimas 24 horas................... 00:10 00:10
Neste tipo de aeronave............ccccvvvennn. 525:00 398:00
Neste tipo nos ultimos 30 dias............... 40:00 40:00
Neste tipo nas ultimas 24 horas............ 00:10 00:10

Obs : O ultimo registro de horas voadas por ambos os pilotos data de novembro de

1996.

b. Formacéo

N&o foram encontrados registros a respeito da formacéo dos pilotos. Contudo,
de acordo com informagfes colhidas em entrevistas individuais realizadas apos o
acidente, o piloto era brevetado desde 1983 e o co-piloto desde 1980.

. Validade e categoria das licencas e certificados

O piloto possuia licenga de Piloto Comercial, cuja validade € desconhecida. Seu
Certificado de Voo por Instrumentos (CVI) e seu Certificado de Habilitagdo Técnica
(CHT) estavam validos.

O co-piloto possuia licenca de Piloto Comercial e de Piloto de Helicoptero,
ambas com validade desconhecida. Seus CVI e CHT estavam validos.

. Qualificagéo e experiéncia para o tipo de voo realizado

O piloto e o co-piloto eram qualificados e possuiam experiéncia para a
realizacéo do tipo de voo.

e. Validade da inspecao de saude

O Certificado de Capacidade Fisica (CCF) do piloto estava vencido, enquanto o
do co-piloto estava valido.

2. Informacdes sobre a aeronave



A aeronave ROCKWELL, modelo AC6T, nimero de série 11.274 e Certificado
de Matricula 12.906, expedido em 22/01/96, foi fabricada em 1976. Suas cadernetas
de hélice e motor foram destruidas no acidente.

Sua Ultima inspecéo, tipo 100 h e especial de 200 h /400 h /1 ano, foi realizada
em 06/05/97, pela oficina CONAL Ltda, sediada em Sorocaba. E desconhecido o
montante de horas voadas pela aeronave apos inspecao.

A aeronave estava dentro dos limites estabelecidos de peso e CG (Centro de
Gravidade).

3. Exames, testes e pesquisas

Devido ao elevado grau de destruicdo da aeronave, inclusive por acao de fogo,
foram enviados para exame apenas o cone de cauda e as raizes das asas.

Conforme atestado no relatorio do Instituto de Aeronautica e Espaco do Centro
Técnico Aeroespacial (IAE/CTA), o exame das partes supracitadas ndo acusou a
existéncia de pré-trincas e indicou que as mesmas romperam-se por sobrecarga.

O exame da raiz da asa direita acusou a presenca de material fundido e de uma
acentuada deformacdo no sentido interior-exterior, indicios de que o fogo/exploséo
ocorreu primeiro nesta regiao.

Um complemento do IAE/CTA ao seu relatorio n® 041-AMR-E/97 descartou a
possibilidade de explosdo causada por artefato explosivo, tendo em vista a inexisténcia
de residuos quimicos nas partes consideradas.

4. Informacdes meteoroldgicas

As condicbes meteorologicas eram favoraveis ao voo visual. No entanto,
conforme € comum na regido no periodo do inverno, havia condi¢cdes de turbuléncia.
Inclusive, foi encontrada forte turbuléncia pelo PT-WJK, que decolou de Joinville
(SBJV) para Lontras (SSLN) cerca de uma hora apés o acidente. Tal aeronave
precisou reduzir significativamente sua velocidade de cruzeiro para fazer face a
turbuléncia encontrada no trajeto SBJV-SSLN, cobrindo em 55 minutos um trajeto
normalmente feito em 30 minutos.

5. Navegacao
No primeiro contato com o Controle Curitiba (APP-CT), feito as 12:53Z, a
aeronave estava a 1,5 milhas de Curitiba; ao término do ultimo contato com o mesmo
orgao, as 12:59Z, a aeronave estava a 24 milhas nauticas. Assim, acusou uma
velocidade média aproximada de 193 nés.
6. Comunicacao
As comunicagbes com o Controle Curitiba (APP-CT) e com a Ré&dio Joinville
foram estabelecidas satisfatoriamente.
7. Informacdes sobre o aerodromo

O acidente ocorreu fora de area de aerédromo.

8. Informagdes sobre o impacto e 0os destrogos



A aeronave sofreu a perda das asas e do cone de cauda ainda em vbo. As asas
cairam cerca de 300 metros distantes da cabine e separadas 100 metros entre si. O
cone de cauda caiu cerca de 1000 metros da cabine. A analise dos destrocos e da
vegetacao circundante indicaram que as partes mencionadas cairam verticalmente.

9. Dados sobre o fogo

Houve fogo pré e pds-impacto, com inicio provavel na asa direita, quando de
sua separacao ainda em voo, e propagacao para a asa esquerda e para a cabine.

10. Aspectos de sobrevivéncia e/ou abandono da aeronave

N&o houve possibilidade de sobrevivéncia ao acidente, haja vista a
desintegracdo da aeronave em voo0, o0 impacto contra arvores e o solo, e o fogo pré e
pds-impacto havido.

11. Gravadores de V00
N&o requeridos e néo instalados.

12. Aspectos operacionais

No plano de vbo, o piloto em comando registrou uma velocidade de cruzeiro de
260 noés. Tal velocidade é bastante superior as velocidades de manobra e de
penetragcdo em turbuléncia, ambas de 149 n@s, estabelecidas pelo fabricante para a
operacdo da aeronave. E superior, também, a velocidade de cruzeiro, de 250 kt,
estabelecida pelo fabricante.

A tripulacéo ja havia voado a rota SBBI-SBJV anteriormente, sendo que a maior
velocidade média obtida no trecho de 54 milhas foi de 216 nds, no dia 13/03/97, com
tempo de véo de 15 minutos.

No dia do acidente, de acordo com declaragcéo de testemunha, o piloto afirmou,
no hangar, que iria quebrar seu recorde de tempo para o trajeto Curitiba — Joinville.

Por ocasidao do preenchimento do plano de vdo, diante da perspectiva de
quebrar o proprio recorde de velocidade no trajeto SBBI-SBJV, o piloto em comando,
de acordo com informag&o de testemunha, mostrou-se mais radiante e comunicativo
que de costume.

13. Aspectos humanos

a) Fisiologicos

Os pilotos ficaram carbonizados pelo fogo. Nao houve dosagem de téxicos nos
liguidos organicos.

N&o ha indicios de participacdo deste aspecto para a ocorréncia do sinistro.

b) Psicolégicos

Na esfera psicologica, em nivel individual, havia, de um lado, o piloto em
comando quando do acidente, de personalidade autoritaria e introvertida, carater
competitivo e excessivamente auto confiante, que chegara na empresa para ser o
comandante da nova aeronave adquirida. Este piloto estava exposto a um prolongado
estresse emocional causado pelo término de um casamento aparentemente feliz de
dez anos. A atividade aérea, marcadamente a busca da quebra de seus proprios



recordes de tempo e velocidade no trajeto SBBI-SBJV, servia-lhe como meio para a
recuperacdo de sua auto-imagem, abalada pela separacdo e demais questbes nela
envolvidas. De outro lado, havia o co-piloto, cuja personalidade era essencialmente
passiva e submissa, que havia perdido sua posi¢cdo de comandante do antigo Séneca
da empresa e que tinha dificuldade de defender assertivamente seus pontos de vista
em situacbes de disputa pessoal, caracteristica agravada por sua gagueira. Tais
condi¢des propiciavam problemas de relacionamento interpessoal entre os pilotos.

Em nivel psicossocial, o relacionamento atritado e pouco aberto ao dialogo entre
os pilotos aliava-se a falta de um mecanismo de supervisédo por parte da empresa que
pudesse resolver os conflitos.

Em nivel organizacional, o completo desconhecimento dos dirigentes da
empresa a respeito da atividade aérea e o excesso de controle depositado nas maos
do piloto que estava em comando por ocasido do acidente, impediam o
acompanhamento do nivel de seguranca praticado na operacéo.

14. Aspectos ergonémicos
Nada a relatar.

15. Informagdes adicionais

a) Todas as tarefas pertinentes a atividade aérea da empresa eram atribuidas,
em carater exclusivo e absoluto, a esse mesmo piloto, falecido no acidente. Devido a
isso, ndo se conseguiu encontrar determinados documentos relativos ao controle de
voos dos pilotos e aos servigos de manutencéo da aeronave.

b) A revista “PILOT”, de outubro de 1987, traz 7 registros de acidentes com
aeronaves “Turbo Commander”, nos quais houve fratura das asas, sendo que em 4
casos foi comprovada a presenca de turbuléncia.

IV. ANALISE

As condicbes propicias a degradacdo do nivel de seguranca da operacao
tiveram inicio com o total desconhecimento dos dirigentes da empresa a respeito da
atividade aérea, levando ao acumulo absoluto e exclusivo do planejamento, execucéo e
controle das atividades relacionadas ao v6o nas maos de um dos pilotos. Assim, o v6o
passou a ser conduzido de acordo com os critérios estabelecidos por este piloto, cujos
carater e personalidade dificultavam o relacionamento com o co-piloto, Unica outra
pessoa na estrutura da empresa com conhecimento técnico sobre a atividade aérea.

Desse modo, diante da inexisténcia de supervisdo por parte dos seus patrdes e
da néo interferéncia do co-piloto, ndo houve impecilho para que o piloto passasse a usar
o0 vO0 como meio para a recuperacdo de sua auto-imagem, abalada pela separacéo
conjugal e demais questdes nela envolvidas.

A sequéncia de eventos que culminou com o acidente iniciou-se quando o piloto
passou a buscar a quebra de seus préprios recordes de tempo e velocidade média no
trajeto SBBI-SBJV. No dia do acidente, durante o preenchimento do plano de vbéo, o
piloto, normalmente lacbnico e reservado, mostrou-se de bom humor e radiante em face
da possibilidade de quebrar seus recordes. No plano de v6o, o piloto registrou uma
velocidade de cruzeiro de 260 nés.



A tripulacéo ja havia voado a rota SBBI-SBJV anteriormente, sendo que a maior
velocidade média obtida no trecho de 54 milhas foi de 216 nos, no dia 13/03/97, com
tempo de vb6o de 15 minutos.

Assumindo que estas fossem as marcas a serem superadas, tem-se que no
primeiro contato com o Controle Curitiba (APP-CT), feito logo apd6s a decolagem, as
12:53Z, a aeronave estava 1,5 milhas ao sul de Curitiba; ao término do ultimo contato
com o mesmo 0rgao, as 12:59Z, quando foi liberada para descer em condi¢des visuais,
estava a 24 milhas nauticas. Assim, acusou uma velocidade média aproximada de 193
nos nessa primeira parte do trajeto, tendo sido gastos mais de 7 minutos, pois a
decolagem aconteceu, na verdade, um pouco antes das 12:53Z. Além disso,
considerando a decolagem e a subida, conclui-se que a velocidade apds o0 nivelamento
foi superior a média de 193 nés. Das 54 milhas entre SBBI-SBJV, faltavam 30 milhas,
para serem cobertas em menos de 8 minutos, jA que o recorde anterior era de 15
minutos.

Para cobrir 30 milhas em oito minutos, a velocidade média requerida seria de
225 nés. Tendo em vista que a velocidade no trafego tem que ser reduzida, bem como
gue restavam menos de 8 minutos, verifica-se que o piloto precisaria voar com velocidade
superior a estes 225 nos, sob pena de ndo quebrar seu recorde. No ultimo contato feito
com o APP-CT, conforme visto, a velocidade de cruzeiro ja seria superior a 193 nés e,
tendo sido autorizada a descida em condi¢des visuais, acredita-se que o piloto tenha
buscado um aumento de velocidade.

Desse modo, tem-se que a velocidade praticada pelo PT-OFG, seguramente
superior a 193 nos, teria que ser aumentada para mais de 225 nés, sendo de 149 nos a
velocidade para penetragcdo em turbuléncia recomendada pelo fabricante da aeronave.
As condicbes meteoroldgicas eram favoraveis ao vboo visual. No entanto, conforme &
comum na regido no periodo do inverno, havia condi¢cdes de turbuléncia. Inclusive, foi
encontrada forte turbuléncia por uma aeronave que decolou de Joinville (SBJV) cerca de
uma hora ap6s o acidente.

Testemunhas viram a aeronave partida em trés partes incendiadas, que caiam
na vertical sobre a serra ao norte do aerédromo de Joinville. Tal informacéo foi
corroborada pelos destrocos. As asas, além de queimadas, cairam cerca de 300 metros
distantes da cabine e separadas 100 metros entre si. O cone de cauda caiu cerca de
1000 metros da cabine. A analise dos destrocos e da vegetagdo circundante indicaram
que as partes mencionadas cairam verticalmente.

Foram enviados para exame o0 cone de cauda e as raizes das asas. Conforme
atestado no relatério do Instituto de Aerondutica e Espaco do Centro Técnico
Aeroespacial (IAE/CTA), o exame das partes supracitadas ndo acusou a existéncia de
pré-trincas e indicou que as mesmas romperam-se por sobrecarga.

Assim, verifica-se que provavelmente a aeronave estivesse voando com
velocidade bastante superior a estabelecida para v6o em ar turbulento (149 kt) e
partiu-se, sendo que a andlise das partes fraturadas indicou que as mesmas
romperam-se por sobrecarga.

. CONCLUSAO
1. Fatos



. os dirigentes da empresa DISAPEL desconheciam a atividade aérea e atribuiram ao
piloto, em carater absoluto e exclusivo, as tarefas de planejamento, execucéo e
controle das atividades relacionadas ao voo;

. Inexistia uma estrutura de supervisédo da atividade aérea na empresa DISAPEL,

. 0 piloto estabeleceu para si recordes de velocidade e buscava quebra-los em
determinados v6os no trecho SBBI-SBJV;,

. para o voo do acidente, o piloto apresentou um plano de véo IFR de Bacacheri
(SBBI) para Joinville (SBJV), no qual registrou a velocidade de cruzeiro de 260 nos
e 0 tempo de 16 minutos;

. 0 piloto, por ocasidao do preenchimento do plano de v6o, mostrou-se radiante em
face da possibilidade de quebrar seu recorde de velocidade no trajeto SBBI-SBJV;

. desde a decolagem de SBBI até 24 milhas fora, a aeronave acusou uma velocidade
média aproximada de 193 nds;

. @ quebra do proéprio recorde pelo piloto exigiria uma velocidade média superior a
225 nés a partir das 24 milhas de SBBI até SBJV;,

. havia condicdes de turbuléncia forte uma hora apos o acidente, sendo tal fenbmeno
comum na regido de Joinville na época do ano em que ocorreu o0 Sinistro;

a velocidade para penetracdo em turbuléncia estabelecida pelo fabricante da
aeronave é de 149 nos;

|. testemunhas viram a aeronave partida em trés partes incendiadas, que caiam sobre

a serra ao norte de Joinville, sendo tal informacdo corroborada pela analise dos
destrocos;

. a andlise das partes fraturadas indicou que as mesmas romperam-se por
sobrecarga; e

devido ao acidente, a aeronave sofreu avarias acima de qualquer recuperagao e 0s
dois pilotos e os trés passageiros faleceram.

. Fatores contribuintes

a. Fator Humano

(1) Aspecto Psicologico - Contribuiu

O piloto afirmou que iria quebrar o seu recorde de tempo no trecho a ser voado.
Possuia carater competitivo e excesso de autoconfianga.

b. Fator Operacional

(1) Deficiente Superviséao - Contribuiu



Inexistia na empresa um setor estruturado para o gerenciamento da atividade
aérea, de forma que nao havia qualquer forma de supervisdo sobre as atividades
dos pilotos, quer em nivel administrativo, técnico e operacional.

(2) Deficiente Coordenacéo de Cabine - Indeterminado

E bem provavel que a velocidade praticada pela tripulagéo estivesse bem acima
daquela recomendada para penetracdo em ar turbulento, caracterizando uma
inobservancia de norma operacional do fabricante. E possivel que tenha havido
deficiéncia na coordenacédo de cabine, baseada na dificuldade de relacionamento
interpessoal dos pilotos, permitindo que houvesse erro decorrente da inadequada
utilizacao dos recursos disponiveis para o voo.

(3) Condicbes Meteoroldgicas Adversas - Contribuiu

A turbuléncia, caracteristica da regido no inverno, aliada ao excesso de
velocidade da aeronave, foram os fatores determinantes da desintegracdo da
aeronave.

(4) Deficiente Infra-estrutura - Indeterminado

O Centro Meteoroldgico de Vigilancia de Curitiba estava com seus equipamentos
de radiossondagem em pane. E possivel que a operacdo regular de tais
equipamentos identificasse a zona turbulenta, permitindo a emissao de alertas as
aeronaves e, assim, o piloto desistisse de seu intento de bater seu recorde de
velocidade naquele dia.

VI. RECOMENDACOES

Recomendacdo de Seguranca, conforme definido na MSBH9 de 30 JAN 96, é o
estabelecimento de uma acdo ou conjunto de acOesidas pelo Chefe do Estado-Maior da
Aeronautica, de CUMPRIMENTO OBRIGATORIO pelo 6rgaao qual foi dirigida, em acio,
prazo e responsabilidade nela estabelecidas.

1. ADEPV deverd, no prazo de seis meses:

Efetuar ingeréncias no sentido de disponibilizar os equipamentos de radiossondagem
de SBCT, SBFI e SBPA, objetivando prever &reas turbulentas.

2. Os SERAC deverao:

a) Realizar palestras para operadores e aeronautas, na ocasido de seminarios,
simpadsios e outras atividades de seguranca de vbo, sobre a necessidade de
treinamento de Gerenciamento de Recursos da Tripulacdo (CRM).

b) Certificar-se de que todas as empresas operadoras dentro de sua jurisdicdo
possuem setores de controle das atividades de manutencdo de suas aeronaves e
de acompanhamento de seus aeronavegantes, no prazo de doze meses.

3. A Empresa DISAPEL Eletrodomésticos devera:



a) Estruturar um setor com pessoal qualificado para acompanhamento e supervisao
da atividade aérea de sua(s) aeronave(s) e de seu(s) piloto(s), no prazo de seis
meses.

b) Elaborar um Programa de Prevencdo de Acidentes Aeronauticos com atividades
educativas relacionadas aos fatores humano e operacional, dentre outras, no
prazo de seis meses.

Em, 11/05/2000.



