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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 PP-GNY, modelo
AB-115, ocorrido em 190UT2010, classificado como perda de controle no solo.

Durante o procedimento de toque e arremetida, o instrutor decidiu abortar a
arremetida no solo e, na frenagem, a aeronave capotou.

Os pilotos sairam ilesos.
A aeronave teve danos graves.
N&o houve designacao de representante acreditado.
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ANAC
ATS

CCF
CENIPA
CHT
EC-PREV
HBV

IMC

INVA
Lat
Long
MNTE
PAPI

PCM
PPAA
PPR
REDEMET
RELPREV
RSV
SSCF
SSTH
SSZW
SERIPA
SIPAER
utcC
VASIS

VFR
VMC

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS
Agéncia Nacional de Aviagao Civil
Air Traffic Services — Servicos de trafego aéreo
Certificado de Capacidade Fisica
Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
Certificado de Habilitacdo Técnica
Elemento Credenciado em Prevencao
Horario Brasileiro de Veréo

Instrument Meteorological Conditions — Condi¢cdes meteoroldgicas de voo por
instrumentos

Habilitac&o de Instrutor de Voo — Aviao

Latitude

Longitude

Habilitacdo de Avido Classe Monomotor Terrestre

Precision Approach Path Indicator — Indicador de trajetoria de aproximacéao
de precisao

Licenca de Piloto Comercial — Avido

Programa de Prevencao de Acidentes Aeronauticos

Licenca de Piloto Privado — Avido

Rede de dados meteorologicos

Relatério de Prevencéo

Recomendacao de Seguranca de Voo

Designativo de localidade — Aer6dromo Max Fontoura, PR
Designativo de localidade — Aerédromo Fazenda Thalia, PR
Designativo de localidade — Aerédromo de Ponta Grossa, PR
Servi¢co Regional de Investigacédo e Prevencado de Acidentes Aeronauticos
Sistema de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Coordinated Universal Time — Tempo Universal Coordenado

Visual Approach Slope Indicator System — Sistema indicador da rampa de
aproximacao visual

Visual Flight Rules — Regras de voo visual
Visual Meteorological Conditions — Condi¢cdes meteoroldgicas de voo visual
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Modelo: AB-115

AERONAVE Matricula: PP-GNY

Fabricante: Aero Boero

Data/hora: 190UT2010/ 15:40 UTC
- : 3 Tipo:

OCORRENCIA tgsagsg%rg(g%ﬁlod\gs;ng;g;;z(SS”\?VCF) P(Erda de controle no solo

Municipio — UF: Campo Largo — PR

Operador:
Aeroclube de Ponta Grossa

1 INFORMACOES FACTUAIS
1.1 Histérico da ocorréncia

A aeronave decolou do aerédromo de Ponta Grossa, PR (SSZW), as 13h10min
HBYV, com dois pilotos, cumprindo programa de instrugéo do curso de piloto comercial.

Durante o procedimento de toque e arremetida no aerédromo Max Fontoura, em
Campo Largo, PR (SSCF), o instrutor decidiu abortar a arremetida no solo.

Ao aplicar os freios, a aeronave capotou.
1.2 Danos pessoais

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -

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

1.3 Danos a aeronave
A aeronave teve danos graves nas asas, na fuselagem, na hélice e no motor.
1.4 Outros danos
N&o houve.
1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informacgdes acerca dos tripulantes

HORAS VOADAS
DISCRIMINACAO INSTRUTOR ALUNO
Totais 440:00 58:00
Totais nos ultimos 30 dias 50:00 10:00
Totais nas Ultimas 24 horas 03:00 -
Neste tipo de aeronave 280:00 58:00
Neste tipo nos ultimos 30 dias 50:00 10:00
Neste tipo nas ultimas 24 horas 03:00 -

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram informados pelo piloto.
1.5.1.1 Formacao

O instrutor realizou o curso de Piloto Privado — Avidao (PPR) no Aeroclube de Ponta
Grossa, em 2010.

O aluno realizou o curso de Piloto Privado — Avido (PPR) também no Aeroclube de
Ponta Grossa, em 2010.
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1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certifi cados

O instrutor possuia a licenca de Piloto Comercial — Avido (PCM) e estava com as
habilitacbes técnicas de avido classe monomotor terrestre (MNTE) e de instrutor de voo —
avido (INVA) validas.

O aluno possuia a licenca de Piloto Privado — Avidao (PPR) e estava com a
habilitacdo técnica de avido classe monomotor terrestre (MNTE) valida.

1.5.1.3 Qualificacao e experiéncia de voo

O instrutor estava qualificado e possuia experiéncia suficiente para realizar o tipo
de voo. Estava ministrando instru¢cao ha quatro meses.

O aluno estava completando as horas de voo exigidas para realizar o cheque de
PCM.

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 335B, foi fabricada pela Aero Boero, em 1993.
O certificado de aeronavegabilidade (CA) estava valido.

As cadernetas de célula, motor e hélice ndo foram apresentadas pelo operador,
nem pela oficina responsavel pela manutencdo da aeronave. Uma semana apos a
ocorréncia, foram enviadas as copias dos registros das cadernetas, indicando que estavam
atualizadas.

A Ultima inspecao da aeronave, do tipo “50 horas”, foi realizada em 140UT2010
pela oficina da Agrovel — Agro Aérea Vila Velha Ltda., em Ponta Grossa, PR, estando com
17 horas e 05 minutos voadas apos a inspecao.

1.7 Informacdes meteorologicas

De acordo com as declaracbes do instrutor e do aluno, as condicdes
meteoroldgicas presentes no aerédromo de Campo Largo e na rota estavam adequadas ao
voo visual. O vento estava alinhado para a cabeceira 12, com velocidade aproximada de 04
nos.

N&o havia informacdes meteorologicas disponiveis por meio da REDEMET do
aerédromo de Campo Largo.

1.8 Auxilios a navegacéao
Nada a relatar.
1.9 Comunicacbes
Nada a relatar.
1.10 Informac0®es acerca do aerodromo

O aerédromo Max Fontoura era privado e operava VFR (voo visual), em periodo
diurno.

A pista era de saibro, com cabeceiras 12/30, dimensdes de 900m x 23m, com
elevacao de 3.140 pés.
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1.11 Gravadores de voo
N&o requeridos e néo instalados.
1.12 Informacdes acerca do impacto e dos destro¢cos

Durante a corrida apos o pouso, a 570 metros do inicio da pista 12, a aeronave
capotou, tendo danos graves na fuselagem, nas asas, no motor e na hélice.

N&o houve principio de fogo e nem desprendimento de partes da aeronave.

Vista da aeronave apoés a parada.

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 psicoldgicos
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.
1.14 Informac®es acerca de fogo
N&o houve fogo.
1.15 Informacdes acerca de sobrevivéncia e/ou de ab  andono da aeronave
Os pilotos abandonaram a aeronave pelas portas de acesso a cabine.
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1.16 Exames, testes e pesquisas

Durante os exames visuais realizados na Ac&o Inicial e de acordo com a
declaracdo do instrutor e do aluno, ndo foram encontradas evidéncias de falha nos
comandos de voo, nem no sistema de freios da aeronave.

1.17 Informac®es organizacionais e de gerenciamento

O Aeroclube de Ponta Grossa é uma associacao sem fins lucrativos, que tem como
principal objetivo disponibilizar ao publico em geral cursos de piloto privado, de piloto
comercial, de piloto agricola, de instrutor de voo e de planador.

Atualmente, o aeroclube possui oito aeronaves, sendo um Cherokee-140, um EMB-
712 (Tupi), dois PA-18 (Piper), quatro Aeroboero (um AB-180 e trés AB-115) e quatro
planadores.

Sua sede operacional fica localizada no aerédromo de Ponta Grossa e sua sede
administrativa no centro da cidade.

Os servicos de manutencdo de suas aeronaves sao realizados pela empresa
Agrovel — Agro Aérea Vila Velha Ltda., localizada ao lado da sede operacional do
aeroclube.

Além do Presidente e do Vice-Presidente, o aeroclube conta com mais quatro
diretorias: Diretoria de Material, Diretoria de Patrimonio, Diretoria de Instrugdo e Diretoria
de Seguranca Operacional.

Com relacado a estrutura de Seguranca de Voo, o aeroclube possui apenas um EC-
PREV, que € o proprio Presidente. O PPAA esta desatualizado e, durante os ultimos
meses, ndo foram preenchidos RELPREV por nenhum funcionério ou tripulante.

Verificou-se que o Diretor de Instrucdo n&do estava acompanhando e
supervisionando adequadamente o desempenho dos instrutores e dos alunos. Existem sete
instrutores de voo que se encontram ansiosos para completar as horas de voo necessarias
para serem chamados por companhias aéreas.

As fichas de instrucdo ndo estavam preenchidas corretamente pelos instrutores,
contendo apenas comentérios mencionando que os alunos haviam realizado as missfes
conforme os padrbes estabelecidos. Nado detalhavam como os alunos executavam o0s
diversos exercicios contidos em fichas.

Em algumas fichas de avaliacdo, verificou-se que o aluno envolvido nessa
ocorréncia apresentava dificuldades na realizacado da aproximacao final. Seguem, abaixo,
alguns comentarios dos instrutores transcritos das fichas:

“Arredondamento mais alto...; chegou muito alto e veloz...; chegou um pouco alto
na rampa...; chegou alto nas aproximacgoes...; e chegou alto na final...”.

O Diretor de Instru¢cdo n&o tomou ciéncia, nem orientou seus instrutores a respeito
do desempenho do aluno.

1.18 Aspectos operacionais

Tratava-se de um voo de instrucdo de navegacéao visual (VFR). De acordo com o
plano de voo, a rota seria: SSZW (Ponta Grossa)-SSFC (Campo Largo)-SSTH (Fazenda
Thalia)-SSZW (Ponta Grossa).

A tripulacao iria realizar toque e arremetida em SSFC (Campo Largo) e em SSTH
(Fazenda Thalia). A alternativa para pouso era SSZW (Ponta Grossa).
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De acordo com declara¢cdes do instrutor e do aluno, foi efetuado o briefing da
instrucdo uma hora antes do voo. Na sequéncia, os tripulantes fizeram os procedimentos
normais previstos, bem como os briefings de decolagem e de emergéncia.

Ao se aproximarem do aer6dromo de Campo Largo (SSFC), executaram um
circuito de trafego completo sobre a pista e observaram que o vento estava favoravel ao
pouso na pista 12.

A aeronave ingressou na perna do vento da pista 12 e o aluno reduziu a poténcia
do motor para manter a velocidade de 70 MPH, selecionou os flapes a 15 graus e efetuou a
abertura do ar quente.

Na perna base, o aluno reduziu o motor para manter a velocidade de 65 MPH e
selecionou flapes a 30 graus. No final da perna base, o instrutor percebeu que a aeronave
havia perdido pouca altitude, o que resultou em uma rampa de aproximacéo final mais alta.

Na avaliacdo do instrutor, a rampa de aproximacéo final ainda estava dentro do
limite aceitavel. Optaram, portanto, por prosseguir para o toque e arremetida.

O aluno pousou a aeronave a uma distancia de, aproximadamente, 200 metros do
inicio da pista 12. Apds o toque da aeronave, o aluno avangou a manete de poténcia para
efetuar a arremetida no solo. Como existiam obstaculos no prolongamento da cabeceira
oposta, o instrutor avaliou que a aeronave nao conseguiria livrar tais obstaculos.

O instrutor decidiu entdo abortar a arremetida no solo e assumiu o0s controles da
aeronave. Em seguida, reduziu o motor, selecionando o manete de poténcia para a posi¢ao
idle.

Naguele momento, segundo informa¢des do instrutor e do aluno, jA haviam
percorrido 300 metros desde o inicio da pista.

O instrutor declarou que comecgou a pressionar os freios da aeronave suavemente
com intuito de ndo pilonar, pois havia uma pequena tendéncia de o nariz da aeronave ir
para frente, elevando sua cauda. Na sequéncia, o instrutor aliviou a pressao exercida nos
freios da aeronave, fazendo-a baixar a cauda.

Novamente, o instrutor aplicou os freios, porém a aeronave veio a capotar.

Foi realizado o célculo de peso e balanceamento e a aeronave ficou dentro dos
limites operacionais estipulados pelo fabricante.

1.19 Informac®des adicionais
1.19.1 Ocorréncias com aeronave AB-115/180

Durante a investigacdo, verificou-se a recorréncia de acidentes e incidentes
relacionados a perda de controle no solo com aeronaves Aero Boero nos aeroclubes
brasileiros nos ultimos anos.

O fator contribuinte de maior relevancia esta relacionado ao projeto da prépria
aeronave. Nas fases criticas de decolagem, pouso e arremetida no solo, foi constatado que
a aeronave é de dificil controle direcional, principalmente, na fase inicial de aprendizagem.

Segue uma relacdo de alguns acidentes e incidentes ocorridos nos ultimos anos,
com aeronaves AB-115 e AB-180:

MODELO DATA OCORRENCIA
PP-GLH 08/09/2010 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GOB 20/05/2010 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
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PP-GJZ 30/04/2010 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-FKV 15/03/2010 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GMI 20/12/2009 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GIO 20/10/2009 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GME 17/10/2009 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-FGK 12/10/2009 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-FGM 27/09/2009 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-FKX 05/08/2009 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GOI 28/07/2009 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GQA 14/06/2009 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-FGK 02/06/2009 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GIO 21/04/2009 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GEO 29/03/2009 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-FLT 16/03/2009 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-FKZ 03/03/2009 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GHG 21/01/2009 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GLS 17/01/2009 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GOW 23/12/2008 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GIV 08/12/2008 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GMR 08/12/2008 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GHG 23/11/2008 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GFC 22/11/2008 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GEH 26/09/2008 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GMG 17/07/2008 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GFK 13/07/2008 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GMI 13/05/2008 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GMA 07/03/2008 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GJZ 17/02/2008 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GMR 05/12/2007 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GRQ 27/11/2007 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
FAB-0155 25/08/2007 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GNJ 01/08/2007 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-FGM 06/07/2007 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GHG 26/06/2007 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GMR 01/02/2007 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GID 26/12/2006 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GLW 20/08/2006 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GMA 04/07/2006 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-FKV 04/06/2006 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
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PP-FLR 02/06/2006 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GIE 23/04/2006 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-FHU 13/04/2006 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GLW 18/10/2005 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GRE 01/10/2005 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GCN 20/09/2005 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GLX 02/09/2005 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-FKV 13/07/2005 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GMA 13/05/2005 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GOL 13/05/2005 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-FHT 17/04/2005 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GMR 09/02/2005 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GMR 08/01/2005 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GLI 01/12/2004 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
FAB-0154 26/10/2004 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GMA 09/10/2004 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PT-GMR 28/09/2004 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GCN 20/03/2004 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GPK 23/01/2004 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GOE 15/11/2003 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-FLX 28/06/2003 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-FLY 23/06/2003 PERDA DE CONTROLE NO SOLO
PP-GLE 12/05/2003 PERDA DE CONTROLE NO SOLO

1.19.2 Aproximacao estabilizada

Entende-se por estabilizada, a aproximacéo realizada com a aeronave dentro dos
seguintes parametros:

- Na trajetéria para a zona de toque, alinhada com a pista e na rampa do VASIS ou
PAPI;

- Pequenos ajustes de proa e atitude necessarios para manter a trajetoria;

- Com poténcia estabilizada para manter a velocidade ideal na aproximacao final;
- Na configuracéo correta de pouso;

- Razéo de descida maxima de 1000 pés/min;

- Checklist da aproximacao final completo.

A altura minima para se estar com a aeronave estabilizada na aproximacao final €
de 1000 pés quando em IMC e 500 pés quando em VMC.

Se a aeronave nao estiver estabilizada conforme os limites acima, a arremetida é
compulsoria.
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1.20 Utilizacao ou efetivacdo de outras técnicas de  investigacao
N&o houve.

2 ANALISE

A aeronave realizava um voo de navegacdo visual previsto no programa de
instrucao do Aeroclube de Ponta Grossa.

A rota planejada era para cumprir as seguintes etapas: Ponta Grossa — Campo
Largo — Fazenda Thalia — Ponta Grossa, sendo que nos aerédromos de Campo Largo e da
Fazenda Thalia seriam realizadas arremetidas no solo.

De acordo com declaracdes do instrutor e do aluno, durante a aproximacdo no
aerodromo de Campo Largo (SSFC) realizaram um circuito de trafego visual completo
sobre a pista e perceberam gque o vento estava favoravel ao pouso na pista 12.

O aluno ingressou na perna do vento da cabeceira 12 e reduziu 0 motor para
manter a velocidade de 70 MPH. Em seguida, o aluno selecionou flapes 15 e efetuou a
abertura do ar quente.

Na perna base, o aluno reduziu novamente o motor para manter a velocidade de 65
MPH e selecionou flapes 30. No final da perna base, o instrutor, apesar de ter percebido
gue a aeronave havia perdido pouca altitude, julgou que a rampa de aproximacéo final
ainda estava dentro do limite aceitdvel de seguranca e solicitou ao aluno para prosseguir e
realizar o toque e arremetida.

Ambos os pilotos ndo perceberam que estavam realizando uma aproximagao nao
estabilizada, mesmo estando em condi¢des de voo visual, pois, para corrigirem a rampa da
aproximacao final que havia ficado alta, o aluno pode ter incrementado a razao de descida
para mais de 1000 pés/min.

Suspeita-se que ndo existia uma padronizagdo da instrucdo aérea a respeito de
aproximacao estabilizada.

E provavel, também, que o aluno n&o tenha retirado poténcia suficiente para
manter a velocidade correta na final para pouso e, consequentemente, tenha cruzado a
cabeceira em uso com uma velocidade acima da prevista.

A aeronave tocou o solo a uma distancia aproximada de 200 metros em relacéo ao
inicio da pista e, na sequéncia, o aluno avancou o manete de poténcia, acelerando a
aeronave para efetuar a arremetida no solo.

O instrutor, neste momento, avaliou que a aeronave nao seria capaz de livrar 0s
obstaculos existentes no prolongamento da cabeceira 12 e entdo decidiu abortar a
arremetida no solo, assumindo os controles da aeronave. A distancia entre o ponto de
toque da aeronave até o final da pista era de 700 metros. Portanto, havia distancia
suficiente para a aeronave realizar uma arremetida, livrando os obstaculos com seguranca.

Naquele instante, segundo informacdes do instrutor e do aluno, ja haviam
percorrido 300 metros desde o inicio da cabeceira 12, ou seja, existiam ainda 600 metros
de pista.

Em seguida, o instrutor comecou a pressionar os freios da aeronave com
suavidade para ndo capotar frontalmente, pois havia uma pequena tendéncia de o nariz da
aeronave ir para frente.

Logo apds, o instrutor aliviou a pressao nos freios da aeronave, fazendo-a baixar a
cauda. Aplicou novamente os freios e a aeronave pilonou.
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Apesar de o instrutor ter aplicado os freios com suavidade, é bem provavel que a
pressdo exercida nos freios tenha sido demasiada, pois poderia haver preocupacdo do
instrutor de ndo conseguir parar a aeronave dentro dos limites da pista.

Nos exames realizados por ocasido da Acao Inicial, ndo foram encontrados indicios
de contaminacdo do combustivel e nem encontradas quaisquer evidéncias de mau
funcionamento dos sistemas da aeronave.

As condicbes de operacdo foram consideradas normais e aceitaveis para o tipo de
VOO proposto.

Ao analisar a ficha de peso e balanceamento da aeronave, pode-se afirmar que a
aeronave estava dentro dos limites operacionais previstos no manual de voo.

As condi¢cdes meteorologicas eram favoraveis na rota e no aerédromo de Campo
Largo.

Com relacdo a estrutura de seguranca de voo no Aeroclube de Ponta Grossa, 0
EC-PREV, possivelmente, ndo conseguia atuar na area operacional, pois ficava
sobrecarregado com as atividades administrativas da presidéncia do aeroclube. N&o existia
um habito dos tripulantes e dos funcionarios preencherem RELPREV, ferramenta
importante para a prevencao de acidentes e incidentes aeronauticos.

As fichas de instrucdo eram preenchidas sem detalhamento dos exercicios
realizados pelos alunos, ndo havendo o acompanhamento adequado da instrucéo.

Esse fato também foi verificado através das observacgfes dos instrutores nas fichas
de instrucédo do aluno, onde se constatou que o aluno tinha tendéncia de chegar alto nas
aproximagOes finais. O Diretor de Instrucdo ndo tomou ciéncia nem orientou seus
instrutores para que melhorassem o desempenho do aluno. Havia apenas quatro meses
gue o instrutor estava ministrando instru¢ao de voo, demonstrando ainda pouca experiéncia
na funcdo que exercia.

Diante dos fatos, pode-se considerar que as hipdteses mais provaveis para a
ocorréncia do acidente estejam relacionadas com uma possivel atuacdo inadequada nos
comandos de voo da aeronave e com uma avaliagdo inadequada do instrutor em ter
autorizado o aluno a prosseguir numa aproximacao final alta, com a decisdo posterior de
rejeitar a arremetida no solo, apesar de haver pista suficiente para prosseguir a decolagem,
livrando os obstaculos com seguranca.

3 CONCLUSAO
3.1 Fatos

a) os pilotos estavam com o CCF valido;

b) os pilotos estavam com o CHT valido;

c) os pilotos estavam qualificados para realizar o voo;

d) a aeronave estava com o CA valido;

e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;
f) o instrutor ministrava instrucdo h& quatro meses no aeroclube;
g) as condi¢cdes meteorologicas eram adequadas ao voo visual;

h) o planejamento de voo foi realizado conforme previsto;
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i) a aeronave decolou para a realizacao de voo de instrucao;
j) atripulacao realizou uma aproximacao nao estabilizada;
k) o pouso foi realizado a 200 metros do inicio da pista;

[) o instrutor decidiu abortar a arremetida e assumiu os comandos da aeronave,
guando o aluno estava realizando a arremetida no solo;

m) a aeronave capotou, apos a segunda aplicacao dos freios;
n) nao foram encontrados indicios de falha nos sistemas da aeronave;
0) a aeronave teve danos graves; e

p) os pilotos sairam ilesos.

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.

3.2.1.3 Aspecto Operacional
3.2.1.3.1 Concernentes a operacao da aeronave
a) Aplicacao dos comandos — indeterminado

Provavelmente, o instrutor, preocupado em ndo conseguir parar a aeronave
dentro dos limites da pista, tenha aplicado uma pressao nos freios inadequada.

b) Instrucéo — indeterminado

Suspeita-se que ndo existia uma padronizacdo da instrucdo aérea a respeito de
aproximacao estabilizada, tornando a instru¢do inadequada qualitativamente.

c) Julgamento de Pilotagem — contribuiu

Houve uma inadequada avaliacdo do instrutor em ter autorizado o aluno a
prosseguir numa aproximacéo final ndo estabilizada e ter abortado a arremetida no solo,
apesar de haver pista suficiente para prosseguir e livrar os obstaculos com seguranca.

d) Pouca experiéncia do piloto — indeterminado

Apesar de o instrutor possuir mais de 400 horas totais de voo e 280 horas no
modelo da aeronave, é possivel que a falta de experiéncia como instrutor de voo tenha
influenciado em suas avaliacbes e, consequentemente, na ocorréncia do acidente.
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e) Supervisao gerencial — indeterminado

N&o havia acompanhamento do desempenho dos instrutores e dos alunos,
indicando uma supervisédo da atividade de instrucdo inadequada.

3.2.1.3.2 Concernentes aos 6rgaos 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 acio que a AutoridadeoAgutica 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 determinacaz.

Recomendacdes de Seguranca de Voo (RSV) emitidas pe 1o SERIPAV
Ao Aeroclube de Ponta Grossa, recomenda-se:
RSV (A) 118/B/ 2010 — SERIPA V Emitida em: 06/12 /2010

1) Divulgar, no prazo de trés meses, 0s ensinamentos deste acidente a todos 0s seus
instrutores, pilotos e alunos de AB-115 e AB-180, como forma de elevar o nivel de
consciéncia situacional de seus pilotos.

RSV (A) 119/B/ 2010 — SERIPAV Emitida em: 06/12 /2010

2) Implementar, no prazo de trés meses, um procedimento para acompanhamento diario
das fichas de avaliacdo de desempenho, a fim de se ter uma supervisdo mais eficaz da
performance dos alunos e demais instrutores, devendo emitir seu parecer em todas as
fichas de voo antes da execucdo do voo seguinte.

RSV (A) 120/B/ 2010 — SERIPAV Emitida em: 06/12 /2010

3) Criar, no prazo de trés meses, um procedimento visando padronizar todos 0s seus
instrutores de voo quanto ao correto preenchimento das fichas de instru¢do dos alunos,
analise da ficha anterior do aluno e Gerenciamento do Risco Operacional.

RSV (A) 121/B/ 2010 — SERIPAV Emitida em: 06/12 /2010

4) Criar, no prazo de trés meses, um procedimento operacional que contenha o assunto
“Aproximacdo Estabilizada” e reforcar quanto a arremetida compulsoria ao realizar uma
aproximacao nao estabilizada.

RSV (A) 122/B/ 2010 — SERIPAV Emitida em: 06/12 /2010

5) Divulgar, no prazo de trés meses, a todos os tripulantes, os ensinamentos advindos dos
relatérios de investigacdo de acidentes e incidentes graves classificados como “perda de
controle no solo”, ocorridos com aeronaves AB-115 e AB-180.
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Ao SERIPA V, recomenda-se:
RSV (A) 123/B/ 2010 — SERIPAV Emitida em: 06/12 /2010

1) Divulgar, no prazo de trés meses, e com finalidade preventiva, em DIVOP, a todos os
aeroclubes e as escolas de aviagdo existentes em sua area de jurisdigdo, os ensinamentos
colhidos e as recomendacdes emitidas na presente investigacao.

Recomendacdes de Seguranca de Voo emitidas pelo CEN  IPA
A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomen  da-se:
RSV (A) 341/ 2011 — CENIPA Emitida em: 04/11/20 11

1) Divulgar os ensinamentos colhidos desta investigacdo aos aeroclubes e as escolas de
aviacao, a fim de elevar a consciéncia situacional dos instrutores e alunos.

RSV (A) 342 / 2011 — CENIPA Emitida em: 04/11/20 11

2) Incrementar o acompanhamento das atividades aéreas dos aeroclubes, principalmente
nos aspectos relativos a supervisao da instru¢do de voo, tais como cursos de padronizacao
de instrutores, acompanhamento do desempenho de alunos e avaliacdo de instrutores de
VOO.

5 ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA

N&o houve.

6 DIVULGACAO
—Aeroclube de Ponta Grossa
—Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)
-SERIPAV

7 ANEXOS
Nao ha.
Em, 04/11/2011
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