COMANDO DA AERONAUTICA

CENTRO DE INVESTIGACAO E PREVENCAO DE

ACIDENTES AERONAUTICOS

_—
SIPAER

ADVERTENCIA

O Unico objetivo das investigacdes realizadas pelo Sistemavdstigacdo e Prevencdo de Aciden
Aeronauticos (SIPAER) é a prevencéo de futuros acidentes atcosa De acordo com o Anexo 13

Organizacdo de Aviacdo Civil Internacional (OACI), da qual asBré pais signatario, o propésito des
atividade ndo é determinar culpa ou responsabilidade. E&ofe Final Simplificado (SUMA), cuja
concluséo baseia-se em fatos, hipéteses ou na combinacdo de@sjeding exclusivamente a prevengao
acidentes aeronauticos. O uso deste Relatério Final Siraglifi(SSUMA) para qualquer outro propos
podera induzir a interpretacdes errbneas e trazer efeitossasi\ée Prevencdo de Acidentes Aeronautigos.
Este Relatério Final Simplificado (SUMA) € elaborado com reseoleta de dados, conforme previsto
NSCA 3-13 (Protocolos de Investigacdo de Ocorréncias Aeromaudicadviacdo Civil conduzidas pel

Estado Brasileiro).
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RELATORIO FINAL SIMPLIFICADO (SUMA)

1. Informacoes Factuais

1.1. Informacdes Gerais

1.1.1 Dados da Ocorréncia

DADOS DA OCORRENCIA
N2 DA OCORRENCIA DATA - HORA INVESTIGAGAO SUMA N2
167/A/2013 18/SET/2013 - 11:30 (UTC) SERIPA VI A-167/CENIPA/2013
CLASSIFICACAO DA OCORRENCIA TIPO DA OCORRENCIA COORDENADAS

ACIDENTE PERDA DE CONTROLE NO SOLO 15°40'43"S | 055°57'36"W
LOCALIDADE MUNICIPIO UF
AERODROMO ESTANCIA SANTA RITA ( SICY) CUIABA MT
1.1.2 Dados da Aeronave
DADOS DA AERONAVE
MATRICULA FABRICANTE MODELO
PP-GJZ AERO BOERO AB-115
OPERADOR REGISTRO OPERAGCAO
AEROCLUBE DE VARZEA GRANDE PRI INSTRUGAO
1.1.3 Pessoas a Bordo / Les6es / Danos Materiais
PESSOAS A BORDO / LESOES
LESOES R
A BORDO - DANOS A AERONAVE
lleso Leve Grave Fatal Desconhecido
Tripulantes 1 1 - 5 2 . Nenhum
Passageiros - - - - - - Leve
Total ]1\ ]1\ - - - - N Substancial
Destruida
Terceiros | - - |- | - - - Desconhecido
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2. Histdrico do voo

Tratava-se de um voo de formac&do de instrutor, realizado em condicdes visuais
diurnas (VFR), com exercicios na area de instrucédo e exercicios de toque e arremetida na
pista do Aer6dromo da Estancia Santa Rita, MT (SJCY).

Apos terem voado cerca de 50 minutos, o aluno realizou um pouso completo para o
desembarque do instrutor. Em seguida o aluno prosseguiu “solo” para a realizacao de
exercicios na area e pousos com arremetida no solo.

Ao realizar o pouso final, o aluno perdeu o controle da aeronave, saindo da pista,
parando na posicao de dorso.

O piloto saiu ileso.
A aeronave sofreu danos substanciais em sua estrutura e motor.

Figura 1 - Estado geral da aeronave apés a parada. |

3. Comentarios

Tratava-se da realizacéo de um voo de formacdo de instrutor, previsto no programa
de treinamento do aeroclube, com a realizacdo de exercicios na area de instrucdo e
toques e arremetidas na pista de SJCY.

ApOs o treinamento inicial, foi realizado um pouso para o desembarque do instrutor,
tendo o piloto prosseguido solo, a fim de completar a misséo.

Ao realizar o pouso final, o piloto percebeu que estava perdendo a reta de pouso,
derivando para a lateral direita da pista.

O piloto em formacéo informou que a aproximacéao foi realizada de acordo com os
parametros estabelecidos pelo fabricante, conforme tabela abaixo:
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ANTES DO POUSO

- Mistura: Toda rica
- Aquecimento do Carburador: Como necessério (operar com precaucao)
- Flapes: 3° dente (45°)

55 mph (vento calmo)
60 mph (turbuléncia)

POUSO

- Velocidade de aproximacao:

- Pousar de preferéncia em 3 pontos

- Freios: Aplicar como necessario

Tabela 1 — Pardmetros de aproximacao definidos no manual da aeronave

Quando o piloto notou que iria sair da pista, aplicou os freios, porém de forma
brusca, gerando um momento de picada na aeronave, com 0 consequente capotamento
da mesma. A aeronave percorreu cerca de 30 metros até a saida da pista, conforme
figura abaixo.

Marcas do pneu

Figura 2 - Marcas de pneu na pista deixadas pela aeronave.
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Figura 3 - Croqui geral do local onde ocorreu o acidente.

Segundo testemunhas, as condicbes meteoroldgicas eram favoraveis ao voo visual
(VFR), com vento calmo e sem restricbes de visibilidade. O Aerédromo Marechal Rondon
(SBCY), distava 9,5NM de onde ocorreu o acidente e também operava VFR, com as
seguintes informacdes meteorologicas regulares (METAR):

- SBCY 181000Z 20007KT 9999 FEW020 BKN100 18/12 Q1018;
- SBCY 181100Z 20006KT 9999 FEW020 BKN100 17/12 Q1018.

Durante os exames visuais realizados na Acéao Inicial e de acordo com as
declaracfes do instrutor e do piloto em formacgao, ndo foram encontradas evidéncias de
falha nos comandos de voo, nem no sistema de freio da aeronave.

A equipe de investigacdo verificou as pressdes dos pneus, constatando que o pneu
direito estava com 27psi e o esquerdo com 33psi. Assim sendo, considerou-se a
possibilidade do diferencial de presséo de 6psi ter influenciado no momento de guinada
gue ocasionou a saida de pista.

A Tabela 2 apresenta os valores de pressdo nominal recomendado pelo fabricante
do pneu utilizado pela aeronave:

Size Speed Index (mph) | Max Loading (Ibs) | Inflation Pressure (Unloaded) (psi)
8.00-6 | 120 2.050 35

Tabela 2 — Valores especificados para 0 pneu utilizado na aeronave (Fonte: http://www.airmichelin.com)

O manual do fabricante recomenda que as pressdes dos pneus sejam verificadas
diariamente conforme descrito no MAT-CSM 32-45-01 Revision D, em seu capitulo 5 —
Operacao na Aeronave, item 3, pagina 502, conforme Figura 0404.
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NOTE:

NOTE:

NOTE:

3. Daily Pressure Check

Use a calibrated gauge with a minimum tolerance of +2% of full scale, or better, and with a scale suitable
to the pressure range being monitored. Michelin recommends the use of a calibrated gauge with a tolerance
of £0.25% of full scale. Refer to Chapter 4, §3.

3.1. Check the inflation pressure before the first flight of aircraft that fly daily.

NOTE:  Any measurement below 95% of nominal inflation pressure requires maintenance action
(refer to Figure 503). Underinflation increases the deflection of the tire which may result in
overheating, abnormal tire wear, shortened tire life, and possible tire failure.

NOTE:  Overinflation can increase tread cutting, foreign object damage (FOD), abnormal tread wear,

and stress on the wheel.

3.2. Confirm that the pressure required is specified for “weight on wheels” or with the tire unloaded. (The
tire/wheel assembly is not installed on the aircraft or the aircraft is on jacks.) A loaded tire will have an
inflation pressure 4% higher than when unloaded (loaded pressure = 1.04 times unloaded pressure).

3.3. Set the pressure to consider changes in ambient temperature.

Changes in ambient temperature will cause a corresponding change in inflation pressure
(gauge pressure). A 3°C (5°F) decrease in temperature will result in a 1% decrease in inflation
pressure. An increase in temperature will cause a corresponding increase in the inflation
pressure. (Example: A temperature drop of 28°C (50°F) will result in a pressure loss of 10%.)
The ambient temperature will vary over the course of the day, from location to location, and
from season the season. The tire pressure specified by the airframe manufacturer for each
aircraft configuration is required the carry to load of the aircraft. This pressure value is
needed regardless of the ambient temperature. While it is not practical to make small
adjustments, the pressure should be set for the most adverse conditions (coldest temperature
expected for operation).

Other methods exist in the tire industry that may be used to estimate the pressure adjustment
due to changes in temperature. They will provide a value that may slightly different due

to rounding.

MAT-CSM 32-45-01 Revision D 32-45-01 Operation on Aircraft: Page 502 of 529

Revision: 15 December 2011

Figura 04 - OrientagGes do fabricante a respeito da verificacdo diaria da presséo dos pneus.
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Durante a investigacdo, verificou-se a recorréncia de acidentes e incidentes
relacionadas a perda de controle no solo com aeronaves Aero Boero nos aeroclubes
brasileiros nos ultimos anos.

A figura 5 apresenta o nimero de ocorréncias com as aeronaves AB-115, a nivel
nacional, com o mesmo tipo de ocorréncia - perda de controle no solo - entre os anos de
2003 a 2012, totalizando 136 ocorréncias semelhantes.
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Figura 05 - Numero de ocorréncias com AB-115 envolvendo perda de controle no solo. (Fonte: CENIPA).

3.1 Fatores Contribuintes

- Aplicacédo dos comandos — contribuiu; e
- Pouca experiéncia do piloto — contribuiu.
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4. Fatos
a) o piloto estava com o Certificado Médico Aeronéutico (CMA) valido;
b) a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido;
c) a Inspecédo Anual de Manutencéo (IAM) da aeronave estava valida;
d) o piloto era qualificado e possuia experiéncia de voo no modelo de aeronave;
e) as condi¢cdes meteorologicas eram favoraveis ao voo visual,
f) havia somente um piloto a bordo da aeronave no momento da ocorréncia;
g) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;
h) o pneu direito estava com pressao de 27psi e o esquerdo com 33psi;
i) apods o toque a aeronave comecou a perder a reta de pouso para a direita;

J) o piloto aplicou os freios, ao perceber que iria parar fora da pista, capotando a
aeronave;

k) a aeronave ndo apresentou qualquer problema no funcionamento dos seus
sistemas;

[) a aeronave teve danos substanciais nas asas e seus montantes, estabilizador
vertical, hélice e motor; e

m) o piloto saiu ileso.

5. Acoes Corretivas

O SERIPA VI encaminhou oficio ao Aeroclube de Varzea Grande com orientacdes
para que os pilotos executem a verificacdo diaria da pressdo dos pneus, conforme
publicacbes operacionais.

6. Recomendacdes de Seguranca

N&ao ha.
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Em, 28 de abril de 2014.




