COMANDO DA AERONAUTICA

CENTRO DE INVESTIGACAO E PREVENCAO DE
ACIDENTES AERONAUTICOS

ADVERTENCIA

O unico objetivo das investigacdes realizadas pelo Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos (SIPAER) ¢ a prevencdo de futuros acidentes aeronauticos. De acordo com o Anexo 13 a
Convengdo sobre Aviacao Civil Internacional (Convengdo de Chicago) de 1944, da qual o Brasil ¢ pais
signatario, ndo ¢ proposito desta atividade determinar culpa ou responsabilidade. Este Relatorio Final
Simplificado, cuja conclusdo baseia-se em fatos, hipdteses ou na combinagdo de ambos, objetiva
exclusivamente a preven¢ao de acidentes aeronauticos. O uso deste Relatorio Final Simplificado para qualquer
outro propo6sito podera induzir a interpretagdes erroneas e trazer efeitos adversos a Prevengao de Acidentes
Aeronauticos. Este Relatorio Final Simplificado € elaborado com base na coleta de dados, conforme previsto
na NSCA 3-13 (Protocolos de Investigagdo de Ocorréncias Aeronauticas da Aviagdo Civil conduzidas pelo
Estado Brasileiro) e foi disponibilizado & Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC) e ao Departamento de
Controle do Espaco Aéreo (DECEA) para que as analises técnico-cientificas desta investigacdo sejam
utilizadas como fonte de dados e informagdes, objetivando a identificagdo de perigos e avaliagdo de riscos,
conforme disposto no Programa Brasileiro para a Seguranca Operacional da Aviagao Civil (PSO-BR).

RELATORIO FINAL SIMPLIFICADO

1. INFORMAGOES FACTUAIS

DADOS DA OCORRENCIA
DATA - HORA INVESTIGACAO SUMA N°
06SET2021 - 14:35(UTC) SERIPA IV A-100/CENIPA/2021
CLASSIFICACAO TIPO(S)
ACIDENTE [OTHR] OUTROS
LOCALIDADE MUNICIiPIO UF COORDENADAS
AREA RURAL BIRITIBA MIRIM SP 23°33’23”S | 046°02°’02”"W
DADOS DA AERONAVE
MATRICULA FABRICANTE MODELO
PP-HPT NEIVA 56-C-1
OPERADOR REGISTRO OPERACAO
AEROCLUBE DE BIRITIBA MIRIM PRI INSTRUCAO
PESSOAS A BORDO / LESOES / DANOS A AERONAVE
LESOES R
A BORDO DANOS A AERONAVE
lleso Leve Grave Fatal Desconhecido
Tripulantes 2 1 1 - - - Nenhum
Passageiros - - - - - - Leve
Total 2 1 1 - - - X | Substancial
Destruida
Terceiros ‘ - - - - - - Desconhecido

FORM RFS 0123
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1.1. Histoérico do voo

A aeronave decolou do Aerédromo Fazenda Irohy (SDIH), Biritiba Mirim, SP, por volta
das 14h15min (UTC), a fim de realizar um voo de instrucdo, com um Instrutor (IN) e um
Aluno Piloto (AL) a bordo.

Apos, aproximadamente, 20 minutos de voo, a tripulacdo executou um pouso forcado
em um campo nao preparado. O avido capotou apos colidir contra o terreno.

A aeronave teve danos substanciais.
Um tripulante sofreu lesdes leves e o outro tripulante saiu ileso.

2. ANALISE (Comentarios / Pesquisas)

O IN possuia a licenca de Piloto Comercial - Avido (PCM) desde 2015 e estava com
as habilitagbes de Avido Monomotor Terrestre (MNTE) e Instrutor de Voo - Avido (INVA)
validas.

Os registros obtidos em sua Caderneta Individual de Voo (CIV), extraidos do Sistema
Integrado de Informagbes da Aviacdo Civil (SACI) da Agéncia Nacional da Aviacdo Civil
(ANAC), mostravam que ele estava qualificado e possuia experiéncia para a realizacao do
voo, tendo voado, aproximadamente, 153 horas de voo no modelo da ocorréncia.

O AL realizava a sua quinta missdo de instrugdo. Conforme os dados da CIV
registrada no SACI da ANAC, ele possuia 4 horas de voo no modelo da ocorréncia.

Os Certificados Médicos Aeronauticos (CMA) dos dois tripulantes estavam validos.

A aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido e operava
dentro dos limites de peso e balanceamento.

As escrituragfes das cadernetas de célula, motor e hélice estavam desatualizadas.

Conforme apurou-se, 0s equipamentos instalados no aer6dromo pelo Aeroclube de
Biritiba Mirim indicavam que as condicbes meteoroldgicas eram propicias a realizacéo do
VOO.

O voo transcorria normalmente, em uma altura aproximada de 1.200 ft, quando o
Instrutor assumiu os comandos objetivando preparar a aeronave para a demonstragao do
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exercicio de falha do motor em voo (Emergéncia Alta), estabelecendo um voo com
velocidade de 60 MPH e mantendo a alavanca de ar quente na posicdo aberta. Era a
primeira vez que o Aluno executava esse tipo de exercicio.

Na época da ocorréncia, a Escola do Aeroclube estava certificada segundo o0s
requisitos do Regulamento Brasileiro de Homologacao Aerondutica (RBHA) n°® 141, sendo
gue o seu manual de manobras, de fevereiro de 2020, descrevia que 0 exercicio
Emergéncia Alta era uma simulacéo de parada do motor na qual o Aluno deveria executar
o Cheque de Reacionamento e, em seguida, o Cheque de Pouso Sem Motor (Figura 2).

27.1 CHEQUE DE REACIONAMENTO

I.  Velocidade de melhor planeio_______ . o 60
MPH
Il.  Llocalparapouso . .. Definir
[ll.  Seletora de combustivel _ I Aberta
NG  BRISTUTar 2 g™ W e e Rica
Vo PArqueRBRF . SR RIAS IANE N LY Aberto
Vi MIEEHELOS. o o e e s Acionar

27.2 CHEQUE DE POUSO SEM MOTOR

I.  Velocidade de melhor planeio 60
MPH
Il Local parapouso._____ Definir
1 Poténcia ] Reduzida
Vo USSR e s s Cortada
V. Magnetos ... " .Desligados
VI.  Seletora de combustivel Fechada
VILI. Portas e janelas..icuisnrninssmamnmninias Destravadas
VIII. Radio 121.50

Figura 2 - Cheques do manual de procedimentos 2020 do Aeroclube de Biritiba Mirim.

Apos reduzir o manete de poténcia, o IN iniciou a simulacdo do exercicio enunciando
os itens do Cheque de Reacionamento para o AL.

Ao verbalizar o item, “Magnetos - Acionar”, o Aluno levou a mao ao painel de controle
dos magnetos e desligou os dois interruptores (direito e esquerdo). Essa agédo provocou a
interrupcdo do funcionamento do motor em voo.

De acordo com o relato do IN, quando percebeu o que havia ocorrido, ele religou os
interruptores dos magnetos. Contudo, o motor nao reacendeu e a hélice parou.

Em seguida, o IN decidiu acelerar um pouco a aeronave para tentar girar a hélice com
0 vento relativo, mas ao perceber que a hélice néo girou, buscou estabelecer a velocidade
de planeio maximo da aeronave.

Ao julgar que ndo conseguiria planar até a pista do Aeroclube, o Instrutor buscou uma
area plana para realizar o pouso forcado.

Na final para o pouso, o IN fechou a seletora de combustivel e destravou a porta da
aeronave. Ele executou um pouso de trés pontos na area escolhida (Figura 3).
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Figura 3 - Croqui da ocorréncia.

O IN informou ter observado que a hélice permaneceu imével do momento da falha
do motor até o pouso. O Aluno relatou que, embora ndo soubesse explicar exatamente por
gual razéo ele havia desligado os interruptores dos magnetos, havia entendido que deveria
executar alguns itens nesse exercicio, destacando que se lembrava do item “Magnetos -
Desligados”. O AL informou também, que antes desse voo, ndo sabia dizer exatamente
gual seria a consequéncia do desligamento dos magnetos para um motor em
funcionamento.

Segundo o autor James Reason em seu livio Human Error de 1990, a¢des intencionais
por engano apresentam trés caracteristicas: possuem alguma razao prévia, transcorrem
conforme o autor planejava e nao atingem o resultado esperado. Esses enganos estao
normalmente relacionados a problemas de conhecimento que ocorrem na fase de
aprendizado.

Levando-se em consideracdo as declaragbes do Aluno, uma das hipoteses para o
desligamento dos interruptores foi a de que essa ag¢ao ocorreu de forma intencional por
engano.

Com base no relato do Aluno, concluiu-se que a comunicacédo entre IN e AL néo foi
assertiva de forma a esclarecer 0os processos gque seriam realizados durante o voo. Essa
condicao pode ter induzido o Instrutor a acreditar que o Aluno estaria apto e preparado para
acles que, na realidade, o AL ndo possuia total conhecimento.

Outra hipbtese para o desligamento dos magnetos nesse voo seria a acao involuntaria
do Aluno. Nesse sentido, destacam-se dois aspectos: 0 primeiro refere-se ao
posicionamento do painel de controle dos magnetos, localizado acima da janela lateral
esquerda, ligeiramente atras e acima da cabeca do Aluno; o segundo refere-se as posi¢des
ligado/desligado dos interruptores.

Observou-se que a posicao ligada dos interruptores ficava voltada para a frente da
aeronave e a posicao desligada voltada para tras. Portanto, o movimento do braco do
Aluno, de frente para tras, com a intengéo de verificar os interruptores dos magnetos, fora
de seu campo visual, poderia ter causado o desligamento inadvertido dos magnetos.
(Figura 4).
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Frente da aeronave

-

Figura 4 - Lateral esquerda da cabine acima da janela durante a acao inicial.

Levando-se em consideracao qualquer uma das hipéteses, € importante destacar que,
no manual de procedimentos do Aeroclube, estava escrito que o Aluno deveria “executar”
os itens dos cheques apdés a simulacao de parada do motor.

Dessa forma, foi possivel concluir que a falta de conhecimento do AL e a posicdo dos
interruptores dos magnetos podem ter contribuido para a intervencdo incorreta nos
interruptores.

Além disso, a descricdo incorreta do exercicio no manual de procedimentos do
Aeroclube pode ter confundido o Aluno sobre o que deveria ser executado de fato durante
o exercicio. Destaca-se que, no manual da aeronave, ndo foi encontrado o Cheque de
Reacionamento contido no manual de procedimentos do Aeroclube. Também ndo se
encontrou mencéao sobre as velocidades que possibilitariam o reacionamento do motor em
VOO.

Esse fato indicou que o fabricante desconsiderou a possibilidade de reacionamento
do motor em voo nesse projeto. Sendo assim, concluiu-se que, apos a parada da hélice, o
Cheque de Reacionamento do motor preconizado no manual pelo Aeroclube ndo continha
a possibilidade de reacender o motor apagado. A sua execucao foi ineficaz e apenas
contribuiu para reduzir o tempo disponivel para a tripulacdo executar os demais itens
previstos.

Durante a acao inicial de investigacéo, observou-se que o manete de poténcia estava
todo a frente, a mistura estava na posicao de “mistura rica” e 0s magnetos estavam ligados.
Esses itens ndo estavam condizentes com o Cheque de Pouso Sem Motor do manual de
procedimentos do Aeroclube e apontam para oportunidades de melhoria na padronizacéo
de instrutores nos quesitos de memorizacao das emergéncias da aeronave.

Levando-se em consideracéo a altura da aeronave no momento do apagamento do
motor, aproximadamente 1.200 ft, com a raz&o de planeio do manual da aeronave de 10:1,
mantendo a velocidade de 55 MPH, haveria o transcurso de, aproximadamente, 2 minutos
entre o apagamento do motor e o pouso for¢ado.

Esse tempo, teoricamente, seria suficiente para a execugdo dos itens previstos para
essa emergéncia. Além disso, o AL poderia ter auxiliado o IN executando a leitura do
checklist a bordo para verificar se todos os itens do Cheque de Pouso Sem Motor haviam
sido realizados corretamente, uma vez que a tripulacdo relatou estar usando fone de
comunicacéo durante todo o voo.

Por fim, observou-se que a aeronave capotou apds 0 pouso, pois a regiao escolhida
era pantanosa. Verificou-se a presenca de folhagem na bequilha da aeronave. Sendo
assim, concluiu-se que a técnica de pouso de trés pontos empregada pelo Instrutor estava
de acordo com o0 que o manual da aeronave recomendava para pouso for¢ado.
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No entanto, observa-se uma oportunidade para que o Aeroclube reavalie os locais
preferenciais de treinamentos de falha do motor em voo, com vistas a mitigacdo das
consequéncias de um eventual apagamento real do motor durante a realizacdo do
exercicio.

3. CONCLUSOES
3.1. Fatos
a) oIN e o AL estavam com os Certificados Médicos Aeronauticos (CMA) validos;
b) o IN estava com as habilitacbes de MNTE e INVA vélidas;
c) o AL estava realizando a sua quinta instrucéo de voo;
d) o IN estava qualificado e possuia experiéncia no tipo de voo;
e) a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido;
f) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;

g) as escrituracdes das cadernetas de célula, motor e hélice ndo estavam
atualizadas;

h) as condicbes meteoroldgicas eram propicias a realizacao do voo;

i) o Instrutor iniciou a primeira demonstracéo do exercicio de falha do motor em voo
(Emergéncia Alta) para o Aluno;

J) 0 AL desligou os magnetos direito e esquerdo;
k) o motor teve seu funcionamento interrompido até a parada total da hélice;

[) o IN fechou a seletora de combustivel e abriu a porta da aeronave na final para o
pouso;

m) a aeronave pousou de trés pontos em area alagada com cobertura vegetal;
n) a aeronave teve danos substanciais; e
0) um tripulante sofreu lesdes leves e o outro saiu ileso.

3.2 Fatores Contribuintes

- Comunicacgéo - contribuiu;

- Coordenacéao de cabine - contribuiu;
- Instrucao - contribuiu;

- Percepcao - indeterminado;

- Planejamento gerencial - contribuiu;
- Sistemas de apoio - contribuiu; e

- Supervisao gerencial - contribuiu.

4. RECOMENDAGCOES DE SEGURANGA

Proposta de uma autoridade de investigacdo de acidentes com base em informagdes
derivadas de uma investigacdo, feita com a intengdo de prevenir ocorréncias aeronauticas e que
em nenhum caso tem como objetivo criar uma presuncéo de culpa ou responsabilidade.

Em consonéncia com a Lei n® 7.565/1986, as recomendacdes sdo emitidas unicamente em
proveito da seguranca de voo. Estas devem ser tratadas conforme estabelecido na NSCA 3-13
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“Protocolos de Investigagio de Ocorréncias Aeronduticas da Aviacdo Civil conduzidas pelo Estado
Brasileiro”.

A Agéncia Nacional de Aviac&o Civil (ANAC), recomenda-se:
A-100/CENIPA/2021 - 01 Emitida em: 22/09/203

Divulgar os ensinamentos colhidos nesta investigacdo ao CIAC do Aeroclube de Biritiba
Mirim, a fim de que aquele Centro possa utiliza-los nos seus eventos internos de promocao
da seguranca operacional.

5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS

Nada a relatar.

Em, 22 de setembro de 2023.
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