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ADVERTENCIA

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

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

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

7

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

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

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

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

O presente Relatério Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-BEQ, modelo
C 170-A, ocorrido em 24AG02010, tipificado como perda de controle no solo.

Em um voo de instrucdo, durante a corrida apdés o pouso, houve a perda de
controle da aeronave no solo, ocorrendo o seu capotamento frontal.

O instrutor aparentemente saiu ileso e o aluno sofreu lesoes leves.
A aeronave teve danos graves.
N&o houve a designacao de representante acreditado.
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

ANAC Agéncia Nacional de Aviagao Civil

ATS Air Traffic Services — Servicos de trafego aéreo

CAVAG Curso de Formacéao de Piloto Agricola

CCF Certificado de Capacidade Fisica

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

INFRAERO Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportudria

INVA Instrutor de Voo - Avido

Lat. Latitude

Long. Longitude

MNTE Avides monomotores terrestres

PAGR Piloto Agricola - Avido

PCM Piloto Comercial - Avido

PPR Piloto Privado — Avido

RSV Recomendacao de Seguranca de Voo

SERIPA Servigo Regional de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronduticos
SIPAER Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
SSKS Designativo de localidade — Aerédromo de Cachoeira do Sul
uTC Coordinated Universal Time — Tempo Universal Coordenado
VFR Visual Flight Rules — Regras de voo visual
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Modelo: C170-A Operador:
AERONAVE |Matricula: PT-BEQ Aero-Agricola Santos
Fabricante: Cessna Aircraft Dumont Ltda.
Data/hora: 24AG02010/19:40 UTC Tipo:
OCORRENCIA Local: Aerédromo de Cachoeira do Sul (SSKS) Perda de controle no
Lat. 30°00’08”S — Long. 052°56’25"W solo

Municipio — UF: Cachoeira do Sul — RS

1 INFORMACOES FACTUAIS

1.1 Histérico da ocorréncia

A aeronave decolou do aerédromo de Cachoeira do Sul, RS (SSKS), com um
instrutor e um aluno, a fim de realizar a terceira missdo pratica do Curso de Formacao de
Piloto Agricola (CAVAG).

O circuito de trafego foi realizado conforme previsto, com a velocidade estabilizada
em 70 NM na final para pouso.

Na corrida apés o pouso de trés pontos, houve perda de controle e a aeronave
sofreu capotamento frontal.

A parada total ocorreu no centro da pista com a aeronave na posi¢cao de dorso.

1.2 Danos pessoais

LesoOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -
Graves - - -
Leves 01 - -
llesos 01 - -

1.3 Danos a aeronave

A aeronave sofreu danos na hélice, no motor, no para-brisa, na extremidade do
estabilizador vertical, na parte superior da cabine e no montante da asa direita.

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 6.555:30 370:55
Totais nos ultimos 30 dias 02:00 07:40
Totais nas Ultimas 24 horas 02:00 01:30
Neste tipo de aeronave 1.500:00 01:30
Neste tipo nos ultimos 30 dias 02:00 01:30
Neste tipo nas ultimas 24 horas 02:00 01:30

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

A O instrutor realizou o curso de Piloto Privado — Avido (PPR) no Aeroclube de Santo
Angelo, RS em 1973.

O aluno realizou o curso de Piloto Privado — Avidao (PPR) no Aeroclube de Séo
Borja, RS, em 2008.
1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certifi cados

O instrutor possuia a licenca de Piloto Comercial — Avidao (PCM) e estava com as
habilitacbes técnicas de Monomotor Terrestre (MNTE), de Piloto Agricola (PAGR) e de
Instrutor de Voo (INVA) validas.

O aluno possuia a licenca de Piloto Comercial — Avidao (PCM) e estava com a
habilitacao técnica de aeronave 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.

O aluno estava realizando a terceira missao pratica de voo do curso de piloto
agricola.
1.5.1.4 Validade da inspecéo de saude

O instrutor e 0 aluno estavam com o Certificado de Capacidade Fisica (CCF)
valido.
1.6 Informac0des acerca da aeronave

A aeronave, de numero de série 19295, foi fabricada pela Cessna Aircraft, em
1952.

O certificado de aeronavegabilidade (CA) estava valido.
As cadernetas de célula, motor e hélice estavam com as escritura¢des atualizadas.

A Ultima inspecédo da aeronave, do tipo “100 horas”, foi realizada em 19AG02010
pela oficina Aero Agricola Santos Dumont Ltda., RS, estando com 08 horas e 30 minutos
voadas apos a inspecao.

1.7 Informacdes meteorologicas

Antes da decolagem as condicbes meteoroldgicas estavam adequadas ao voo
visual, porém a temperatura ambiente estava elevada para a época do ano -
aproximadamente 28 graus Celsius.

Havia a previsdo da chegada de uma frente-fria e, no decorrer do voo, as
condicBes meteoroldgicas pioraram, com a presenca de turbuléncia na final para pouso e
de vento de través com rajadas.

1.8 Auxilios a navegacéao

Nada a relatar.

1.9 Comunicacbes
Nada a relatar.
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1.10 Informac®es acerca do aerodromo

O aerédromo era publico e operava VFR (voo visual), em periodo diurno.

A pista era de asfalto, com cabeceiras 12/30, dimensdes de 1.020m x 18m, com
elevacao de 253 pés.
1.11 Gravadores de voo

N&o requeridos e ndo instalados.

1.12 Informacdes acerca do impacto e dos destro¢cos
O toque ocorreu no eixo da pista e a aeronave pilonou na corrida apds 0 pouso.
N&o houve desprendimento de partes da aeronave.

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

1.13.2 Informacdes ergondmicas
Nada a relatar.

1.13.3 Aspectos psicologicos
N&o pesquisados.

1.13.3.1 Informacgdes individuais
Nada a relatar.

1.13.3.2 Informacgbes psicossociais
Nada a relatar.

1.13.3.3 InformacgBes organizacionais
Nada a relatar.

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

Os pilotos abandonaram a aeronave pelas portas de acesso a cabine sem
necessidade de auxilio.
1.16 Exames, testes e pesquisas

Durante a Acao Inicial, foi constatado que as rodas giravam livremente e o sistema
de freios da aeronave apresentava funcionamento normal.

N&o foi observado vazamento de fluido hidraulico.
Todos os sistemas da aeronave estavam operando conforme previsto.
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1.17 Informac®es organizacionais e de gerenciamento

A escola Aeroagricola Santos Dumont iniciou suas atividades em 1995. Na ocasido
do acidente possuia dez aeronaves, sendo trés C-170 (Cessna), dois EMB 201 (Ipanema),
dois EMB 201A (Ipanema), dois C-188 (AGTRUCK) e um C-210D (Centurion).

A sede operacional situava-se em Cachoeira do Sul, RS.

O CAVAG era constituido de instrucdo tedrica e pratica. A parte tedrica possuia 18
disciplinas que eram ministradas no decorrer do curso.

Na parte préatica, os pilotos realizavam um total de 24 voos em duplo-comando,
num total de 12 horas de voo.

Além disso, eram cumpridos mais 38 voos em aeronave agricola — monoplace,
num total de 19 horas de voo.
1.18 Aspectos operacionais

Tratava-se do terceiro voo local de instrucdo do Curso de Formacédo de Piloto
Agricola (CAVAG - XLVI) ministrado pela Aero-Agricola Santos Dumont Ltda.

Naquele dia, os pilotos ja haviam realizados juntos outros dois voos.

Esses voos iniciais tinham o objetivo de familiarizagdo do aluno com a aeronave,
bem como de apresentacdo da area de instrucao.

Cada voo tinha a duragao aproximada de 30 minutos.

Segundo informacdes obtidas com os pilotos, apdés terem cumprido o voo de
namero 3 na area de instrugdo, com aproximadamente 25 minutos de voo, eles retornaram
para pouso na pista do aerddromo de Cachoeira do Sul — sede da escola.

O circuito de trafego foi realizado para aproximagao e pouso na cabeceira da pista
12.

Os pilotos disseram que havia uma frente-fria aproximando-se da regido naquele
instante e que o vento estava mudando de direcao; inclusive com a presenca de rajadas.

O pouso foi realizado conforme previsto e na corrida apés o toque, ja com a
aeronave em velocidade controlada e sob o comando do instrutor, houve o capotamento
frontal no través da intersecdo que levava ao patio de estacionamento da escola.

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

Nada a relatar.

1.20 Utilizacdo ou efetivacdo de outras técnicas de  investigacao
N&o houve.

2 ANALISE

A aeronave PT-BEQ decolou da pista do aerédromo de Cachoeira do Sul, RS, a fim
de realizar a terceira missdo do dia em cumprimento do Programa de Instrucdo do XLVI
CAVAG ministrado pela Escola Aero-Agricola Santos Dumont.

9/13



| RF A-038/CENIPA/2011 | | PT-BEQ | 24AG02010 |

Tratava-se de um voo de instrucao local com a finalidade de adaptacdo do aluno e
apresentacao da area de voo.

Os pilotos estavam devidamente habilitados para o cumprimento da misséo, sendo
gue o instrutor, o qual era o proprietario da Escola, possuia grande experiéncia de voo
naguela aeronave e no tipo de missao.

Nao houve indicios de falha dos sistemas da aeronave.

O aerodromo estava operando em condicbes visuais (VFR), porém havia uma
frente fria aproximando-se da regidao. Segundo os pilotos, no regresso da missédo, o vento
estava mudando de direcédo e havia a presenca de rajadas.

O circuito de trafego foi realizado para o pouso na cabeceira da pista 12.
A aproximacao final foi estabilizada e o pouso realizado conforme previsto.

No final da corrida ap6s o pouso, com a velocidade ja controlada, a aeronave
pilonou e parou no centro da pista “de cabeca para baixo”.

Na Acéao Inicial, apurou-se que as rodas do trem de pouso estavam livres e o
sistema de freios operava normalmente. Sendo assim, a possibilidade de um travamento
involuntério das rodas na corrida apés o pouso foi descartada.

Diante dessa situacédo e das demais circunstancias mencionadas anteriormente, o
processo de investigacdo apurou as seguintes hipéteses mais provaveis:

a) E possivel que no final da corrida apos o pouso, a aeronave tenha recebido uma
rajada de vento com componente de cauda, a qual provocou o pilonamento.

Essa hipotese € a menos provavel de ter acontecido, pois seria hecessaria a acao
de um vento muito forte;

b) A atuacdo nos comandos nao tenha sido adequada e/ou o aluno tenha atuado
involuntariamente nos pedais de freio simultaneamente com o instrutor.

Pode-se considerar essa hipétese como possivel, apesar de o aluno ter afirmado
gue no momento da ocorréncia 0s comandos estavam com o instrutor;

c) O instrutor pressionou exageradamente os freios com a intencéo de reduzir mais
rapidamente a velocidade da aeronave, a fim de livrar a pista de pouso logo na interseccéo
gue conduzia ao patio de estacionamento da Escola.

Essa hipétese é a mais provavel de ter acontecido, considerando a grande
experiéncia do instrutor e o pilonamento ter ocorrido exatamente na interseccéo que livrava
a pista em direcdo ao patio de estacionamento da escola.

Vale ressaltar que as aeronaves modelo Cessna 170 possuem o trem de pouso
convencional.

Em razdo dessa particularidade, a sua parte traseira (cauda) € leve em relacdo a
sua parte dianteira, que abriga o motor (nariz da aeronave).
3 CONCLUSAO
3.1 Fatos

a) o instrutor e o aluno estavam com o CCF valido;

b) os pilotos estavam com o CHT valido;

c) os pilotos eram qualificado e possuiam experiéncia suficiente para realizar o voo;
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d) a aeronave estava com o CA valido;
e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;
f) a aproximacéao para pouso foi realizada dentro dos parametros previstos;

g) os pilotos reportaram presenca de turbuléncia e de rajadas de vento na final para
pouso;

h) na corrida apGs o pouso a aeronave sofreu capotamento frontal,

i) o capotamento ocorreu no final do primeiro ter¢co da pista, no través da saida
para o patio de estacionamento da empresa;

j) na Acéo Inicial constatou-se que as rodas giravam livremente e que o sistema de
freios apresentava funcionamento normal,

K) o instrutor aparentemente néao sofreu lesdes;
[) o aluno sofreu lesdes leves; e

m) a aeronave sofreu danos na hélice, no motor, no para-brisas, na extremidade do
estabilizador vertical e parte superior da cabine e montante da asa direita.

3.2 Fatores contribuintes

3.2.1 Fator Humano

3.2.1.1 Aspecto Médico
N&o pesquisado.

3.2.1.2 Aspecto Psicologico
3.2.1.2.1 Informagbes Individuais
N&o pesquisado.

3.2.1.2.2 Informagdes Psicossociais
N&o pesquisado.

3.2.1.2.3 Informagbes organizacionais
N&o pesquisado.

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

Como nos exames, testes e pesquisas nado foram encontradas anormalidades nos
sistemas da aeronave, € possivel que o capotamento frontal tenha ocorrido por uma
inadequada atuacdo nos comandos por parte do aluno/instrutor ou pela possibilidade de o
aluno ter atuado nos freios de forma involuntaria simultaneamente com o instrutor.

b) Condi¢cdes meteorologicas adversas — indeterminad 0

Tendo em vista que havia a aproximagao de uma frente fria, com presenca de
turbuléncia e ventos de rajada no momento do pouso, € possivel que uma componente de
vento de cauda tenha contribuido para a perda de controle da aeronave no solo.
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c) Julgamento de Pilotagem — indeterminado

O acidente ocorreu no final do primeiro terco da pista, exatamente no través da
pista de taxi que leva ao patio de estacionamento da empresa. Havia ainda dois tercos de
pista disponivel para controlar a aeronave.

Sendo assim, com a finalidade de acelerar o taxi de regresso, € possivel que o
instrutor tenha exagerado na atuacao dos freios com a intencao de livrar a pista de pouso
logo na interseccéo que leva ao patio de estacionamento da empresa.
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 ac&o que a AutoridadeoAgutica ou Elo-SIPAER emite
para 0 seu ambito de atuacéo, visando eliminar oitigar o risco de uma condi¢do 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 emitidas pelo SER IPAV
A Aero Agricola Santos Dumont Ltda., recomenda-se:

RSV (A) 099/2010 — SERIPA V Emitida em: 07/10/20 10

1) Reforgar, de imediato, em seu Programa de Treinamento, a importancia da correta
utilizacdo dos freios apdés o0 pouso na operacdo de aeronaves com trem de pouso
convencional.

RSV (A) 100/2010 — SERIPA V Emitida em: 07/10/20 10

2) Orientar, de imediato, os tripulantes para utilizarem toda extensdo de pista necessaria
para controlar a aeronave com seguranca apos 0 pouso, sem que haja pressa para livrar a
pista. O objetivo desta recomendacdo € prevenir frenagens excessivas
desnecessariamente.

Ao SERIPA V, recomenda-se:

RSV (A) 101/2010 — SERIPAV Emitida em: 07/10/20 10

3) Divulgar, no prazo de trés meses, 0s ensinamentos deste Relatério as empresas
aeroagricolas existentes em sua area de jurisdicao.
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Recomendacdes de Seguranca de Voo emitidas pelo CEN  IPA
A Aero Agricola Santos Dumont Ltda., recomenda-se:

RSV (A) 104/2011 — CENIPA Emitida em: 21/07/2011

1) Revisar o programa de treinamento de instrutores, a fim de verificar a existéncia de
padronizacdo na instrucdo referente ao uso dos freios ap0s o pouso, visando evitar o
capotamento da aeronave.

5 ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA
Nao houve.

6 DIVULGACAO
-Agéncia Nacional de Aviacéo Civil (ANAC);
-Empresa Aero-Agricola Santos Dumont Ltda.;
-SERIPA 'V

7 ANEXOS
Nao ha.
Em, 21/07/2011
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