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°
13NOV2021 - 15:30(UTC) SERIPA IV A-127/CENIPA/2021
CLASSIFICACAO TIPO(S)
[LOC-G] PERDA DE CONTROLE NO SOLO
ACIDENTE ~
[RE] EXCURSAO DE PISTA
LOCALIDADE MUNICiPIO UF COORDENADAS
AEROQROMO CRAFBATR ATIBAIA SP 23°07°45”S | 046°34'28"W
(SDTB)
DADOS DA AERONAVE
MATRICULA FABRICANTE MODELO
PT-I1ZS PIPER ARCRAFT PA-28-140
OPERADOR REGISTRO OPERACAO
AEROCLUBE DE SAO PAULO PRI INSTRUCAO
PESSOAS A BORDO / LESOES / DANOS A AERONAVE
LESOES R
A BORDO - DANOS A AERONAVE
lleso Leve Grave Fatal Desconhecido
Tripulantes 2 2 - - - - Nenhum
Passageiros - - - - - - Leve
Total 2 2 - - - - X | Substancial
Destruida
Terceiros ‘ - - - - - - Desconhecido

FORM RFS 0123
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1.1. Histérico do voo

A aeronave decolou do Aerédromo Campo de Marte (SBMT), Sdo Paulo, SP, com
destino ao Aerodromo Atibaia (SDTB), Atibaia, SP, por volta das 14h30min (UTC), a fim de
realizar um voo de instrugéo, com um Piloto Instrutor (IN) e um Aluno Piloto (AL) a bordo.

Durante um dos procedimentos de Toque e Arremetida (TGL) em SDTB, ao tocar a
pista, houve a perda de controle da aeronave e a colisdo contra um obstaculo em solo.

A aeronave teve danos substanciais e os dois tripulantes sairam ilesos.

Figura 1 - Imagem da aeronave ap6s a ocorréncia.

2. ANALISE (Comentarios / Pesquisas)

O IN possuia a licenca de Piloto Comercial - Avido (PCM) e estava com as habilitacdes
de Avidao Monomotor Terrestre (MNTE), Avidao Multimotor Terrestre (MLTE) e Instrutor de
Voo - Avido (INVA) validas. Ele realizou a sua formacéo de Piloto Privado - Avido (PPR),
em 2016, no Aeroclube de Sdo Paulo, SP. Nessa mesma instituicdo, realizou a sua
formacao de PCM e INVA.

O IN estava qualificado e possuia experiéncia para a realiza¢cdo do voo, possuindo
297 horas e 6 minutos totais de voo, 36 horas no mesmo modelo de aeronave de que trata
esta ocorréncia.

O AL possuia 28 horas e 12 minutos de voo, todas no mesmo modelo de aeronave
deste acidente. Ele estava realizando a sua formacéo de PPR.

Os tripulantes estavam com o0s seus Certificados Médicos Aeronauticos (CMA)
validos.

A aeronave, um PA-28-140 Cherokee, numero de série 28-7325652, era um
monomotor leve, fabricado pela Piper Aircraft, em 1973, equipada com um motor
convencional Lycoming O-320-E3D e hélice de passo fixo.

A aeronave possuia asa baixa, estrutura convencional de aluminio e trem de pouso
triciclo fixo. O Peso Maximo de Decolagem (PMD) era de 975 kg e ela estava registrada na
Categoria Privada de Instrucéo (PRI).

O Certificado de Verificacdo de Aeronavegabilidade (CVA) da aeronave estava valido
e ela operava dentro dos limites de peso e balanceamento estabelecidos pelo fabricante.

As cadernetas de célula, motor e hélice estavam com as escrituragdes atualizadas.
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A Ultima inspecéo da aeronave, do tipo “50 horas”, foi realizada, em 12NOV2021, pela
Organizacéao de Manutencdo (OM) do Aeroclube de Sao Paulo, em Sao Paulo, SP, estando
com 23.938 horas e 36 minutos totais nesta ocasiao.

A Ultima revisédo geral da aeronave, do tipo “100 horas”, foi realizada, em 30SET2021,
pela Organizagao de Manutencdo de Aeroclube de Sao Paulo, em S&o Paulo, SP, estando
com 23.890 horas e 40 minutos totais nesta ocasiao.

Nao foram encontradas evidéncias ou indicios de anomalias ou mau funcionamento
em qualquer de seus sistemas e componentes.

Durante a ac¢éo inicial de investigagao, verificou-se que o combustivel remanescente
na aeronave era de, aproximadamente, 110 litros de Gasolina de Aviacao (AVGAS).

A localidade em que se deu a ocorréncia ndo possuia servico de informacéo
meteoroldgica. Na acéo inicial, realizada duas horas apds a ocorréncia, verificou-se que a
biruta indicava vento de intensidade média, predominantemente de través esquerdo.

Os Reportes Meteoroldgicos de Aerédromos (METAR) do Aerédromo Estadual Arthur
Siqueira (SBBP), Braganca Paulista, SP, distante 9 NM do local do acidente traziam as
seguintes informacodes:

METAR SBBP 131400Z 19008KT 060V180 9999 FEW035 19/09 Q1020=
METAR SBBP 131500Z 12008KT 060V190 9999 FEW040 21/10 Q1019=
METAR SBBP 131600Z 14009KT 090V200 9999 SCT045 22/10 Q1018=

Verificou-se que as condicbes na regido eram favoraveis ao voo visual, com
visibilidade acima de 10 km e poucas nuvens entre 3.500 ft e 4.500 ft AGL. O vento tinha
intensidade entre 8 e 9 kt, com direcdo predominante entre 120° e 140°, mas com variacdes
registradas de 060° até 200°.

O Aerdodromo de Atibaia (SDTB) era publico, administrado pela prefeitura de Atibaia,
com pista de terra possuindo dimensdes 800 x 30 m.

O primeiro contato da aeronave com a pista se deu no sentido da cabeceira 20 do
aerodromo. Houve impacto da aeronave contra um dos prismas de balizamento (baliza)
localizado na lateral direita da pista, 0 que provocou a quebra do trem de pouso principal
direito (Figura 2).
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Figura 2 - Trajetoria da aeronave até a parada, com detalhes sobre o prisma de
balizamento e a posicéo final do PT-1ZS.
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Apbs a colisdo do trem de pouso principal direito, a aeronave descreveu uma trajetoria
sinuosa até sua parada total, quase que na posicdo perpendicular a pista. A distribuicdo
dos destrocos foi do tipo linear. Parafusos, carenagens e pequenas partes da estrutura
permaneceram sobre a pista.

Nos parafusos de fixa¢do do trem de pouso a estrutura da aeronave foram observados
indicios de ruptura por cisalhamento, que confirmaram a colisdo ocorrida contra o obstaculo
(Figuras 3 e 4).

Figura 3 - A esquerda, observa-se a perna do trem de pouso principal direito e a direita o
obstaculo em que houve a colisao.

N

Figura 4 - Detalhe do parafuso de fixag@o do trem de pouso com caracteristicas de
cisalhamento.

Quanto a existéncia de balizas nas laterais das pistas, constava no Regulamento
Brasileiro da Aviacdo Civil (RBAC) n° 154 - “Projeto de Aer6dromos”, em sua Secao
154.309, que as balizas deveriam ser frangiveis e suficientemente baixas para preservar
0S componentes da aeronave.

Neste mesmo aerédromo, em 07SET2019, ocorreu o acidente com uma aeronave
leve esportiva modelo Adventure, o PU-VVS, que perdeu o eixo da pista e colidiu seu trem
de pouso contra uma baliza de pista, vindo a danifica-lo. As balizas existentes a época do
acidente com o PU-VVS eram as mesmas que danificaram o PT-1ZS. No Relatério Final
(RFS A-127/CENIPA/2019) do acidente com o PU-VVS, constava o seguinte:

Considerando o previsto no RBAC 154, entendeu-se que a baliza instalada na borda
da pista de SDTB estava em desacordo com o regulamento supracitado, pois ela
nao foi frangivel o suficiente para evitar os danos na aeronave, configurando assim,
uma inadequacdo da infraestrutura aeroportuaria daquele aerédromo, que agravou
as consequéncias da ocorréncia.

Sobre a frangibilidade da baliza, a ANAC emitiu, em setembro de 2018, o Manual
de Frangibilidade cujo objetivo principal era prover um material de orientacdo para
projeto e avaliagdo de estruturas frangiveis em aerédromos.

Esse Relatério Final foi publicado em 08JUL2022, encaminhando a seguinte
Recomendacéo de Seguranca de Voo A-127/CENIPA/2019 a ANAC:

Atuar junto ao operador do Aerédromo de Atibaia (SDTB) de forma que as balizas
de borda de pista sejam adequadas aos requisitos estabelecidos no RBAC 154 e as
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orientac¢des contidas no Manual de Frangibilidade da ANAC, objetivando mitigar os
riscos das operacdes aéreas naquele aerédromo.

Em resposta a Recomendacédo de Seguranca, a ANAC encaminhou, em 02DEZ2022,
0 seguinte posicionamento:

[...] informo que a Recomendacdo de Seguranca A-127/CENIPA/2019-01 foi
considerada cumprida, tendo em vista que o setor competente da ANAC
encaminhou oficios ao operador do Aerodromo de Atibaia para adequacédo das
balizas de borda de pista de forma a mitigar os riscos das operagfes aéreas daquele
aer6dromo. Em resposta, o operador do aerédromo apresentou cronograma de
implementacéo das medidas por meio do Oficio da Prefeitura da Estancia de Atibaia.

O setor da ANAC informou, ainda, que o aer6dromo de Atibaia foi objeto de
fiscalizac&o por parte da Agéncia e que apoés esta acdo de supervisdo, em razao de
problemas criticos a seguranca das operacdes, foi emitida medida administrativa
cautelar ao aerédromo referente a proibicdo de operacdes de pouso, exceto no caso
de operacdes de emergéncia médica ou de transporte de valores realizadas
mediante prévia coordenacdo com o Operador do Aerédromo.

O setor da ANAC ressaltou que esta medida tem carater provisério, sem prazo
determinado, e que ser4 mantida até que o Operador solicite a sua revogacao e
demonstre o cumprimento das condi¢cfes definidas no Parecer que fundamentou a
decisdo da sua aplicacdo, de forma que os riscos de operagdo na localidade
estariam mitigados até a suspenséo da referida medida cautelar, devendo as acdes
relacionadas a adequacéo das balizas serem avaliadas no processo de fiscalizacédo
que esta sendo conduzido pelo setor da ANAC.

Ao realizar uma pesquisa no Painel SIPAER, por meio do sitio eletrénico do CENIPA,
foi possivel concluir que, nos ultimos 10 anos, ocorreram catorze ocorréncias em SDTB,
nos segmentos da aviagao de instrucédo, experimental e privada. Dessas, observou-se que
0s principais tipos foram excursao de pista e perda de controle no solo. Além delas, outros
foram classificados como a perda de controle em voo, cortante de vento/tempestade e
colisdo com obstaculo durante a decolagem e pouso (Figura 5).

Informacdes categorizadas
@
EXCURSAO DE PISTA 38,89%
PERDA DE CONTROLE NO SOLO 16,67%
POUSO BRUSCO 11,11%
COLISAO COM AVE 5,56%
FALHA OU MAU FUNCIONAMENTO DE SIS... 5,56%
COLISAQ COM OBSTACULO DURANTE A ... 5,56%
PERDA DE CONTROLE EM YOO 5,56%
COLISAO COM OBSTACULOS NO SOLO 556%
FALHA DO MOTOR EM YOO 5,56%
| INCIDENTE GRAVE [[] INCIDENTE [] ACIDENTE

Figura 5 - Extrato dos tipos de ocorréncias aeronduticas em SDTB entre os anos de
2012 e 2022.

Por meio da analise dos Relatorios Finais (RF) emitidos pelo CENIPA, verificou-se
gue a presenca de vento lateral foi um dos elementos envolvidos em parte dessas
ocorréncias.

O operador da aeronave, o Aeroclube de Sao Paulo, era certificado como Centro de
Instrucdo de Aviacao Civil (CIAC) e operava conforme os requisitos do RBAC n° 141.
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Seu Manual de Gerenciamento de Segurangca Operacional (MGSO) teve a ultima
atualizacdo no mesmo més da ocorréncia e contemplava a identificacdo de perigos e
gerenciamento de riscos de maneira genérica. Questdes relacionadas ao voo solo de
alunos (com ou sem acompanhamento de instrutor) e a operacdo em SDTB eram
abordadas apenas no Manual de Instrugdes e Procedimentos (MIP) do CIAC do Aeroclube.

O Instrutor que compunha a tripulacéo atuava no CIAC ha cerca de um ano e meio.
Conforme relatou, foram verificadas as fichas de avaliacdo do Aluno previamente ao briefing
e, percebendo que ja haviam sido treinadas as manobras de aproximacdo em 90°, 180° e
360°, decidiu pela sua realizacdo em SDTB, aerédromo em que o aluno também j& havia
pousado. Relatou também ter considerado aspectos meteoroldégicos e avisos do
Aerddromo.

Conforme o relato do IN, cruzou-se o aerodromo a uma altitude de 4.200 ft para o
inicio da manobra de aproximacao 360°. Ele relatou néo ter sido possivel observar a biruta
do aer6dromo, mas optou pela cabeceira 20 devido a observacdo de uma fumaca proxima
e em funcdo da existéncia de obstaculos apos a pista, quando se aproxima para a cabeceira
02.

Ainda, conforme o IN, o desempenho do AL até a aproximacao foi adequado, tendo
demonstrado bom conhecimento das Rotas Especiais de Aeronaves (REA), fonia e
cheques de memodria. A execuc¢do da manobra de aproximacdo 360° ocorreu de maneira
satisfatéria, tendo o aluno atingido 3.700 ft (altitude do circuito) no través da cabeceira 20.
Ao atingir a final, contudo, o Instrutor relatou terem ficado acima da altura ideal,
guestionando o Aluno se ele desejava arremeter. Este, por sua vez, decidiu baixar os flapes
e prosseguir para 0 pouso.

Por ter executado uma rampa de angulo mais acentuado, o aluno nao logrou executar
um bom pouso, tendo a aeronave entrado na condi¢do de porpoising e, na tentativa de
recuperacao, perdeu a reta para a direita.

Conforme relatado pelos tripulantes, o vento de través contribuiu para esse
deslocamento lateral. O IN assumiu os comandos e executou o inicio de uma arremetida.
Porém, a perna direita do trem de pouso colidiu contra o obstaculo lateral de balizamento e
colapsou. Decidiu-se entédo por abortar a decolagem, parando a aeronave sobre a pista.

Conforme Manual de Instrucdes e Procedimentos (MIP) do CIAC do Aeroclube de Sao
Paulo, em seu item 6.7.2.2 - “Das restricdes Operacionais por Condic6es Meteoroldgicas e
Aeronaves”, para a aeronave Piper Cherokee PA-28-140, previa-se que a suspensdo da
operacédo deveria ocorrer sempre que houvesse uma componente de vento de través maior
do que 10 kt.

Conforme o Programa de Instrucéo do Curso Prético de Piloto Privado de Avido (PPA)
do CIAC, os requisitos minimos para a formag¢ao de um piloto incluiam 43 horas de voo,
gue deveriam ocorrer em quatro fases: Pré-Solo (PS), Aperfeicoamento (AP), Navegacao
(NV) e Voo Noturno (NT).

Durante a fase de Pré-Solo, previa-se que o aluno realizasse ao menos 50 pousos até
a sua missao de cheque (PS-X), em que seria avaliada a possibilidade de que realizasse o
VOO solo.

Os exercicios previstos em cada missédo evoluiam entre os niveis de Memorizacao,
Compreenséo, Aplicagéo e Execugéo, como disposto na Figura 6.
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NIVEIS DE

APRENDIZAGEM | COPIGOS DESCRICAO
MEMORIZACAO M O aluno tem informagdo suficiente sobre o exercicio ¢ memoriza os
o : ) procedimentos para iniciar o treinamento em duplo comando.
COMPREENSAO C O aluno demonstra perfeita compreensido do exercicio ¢ o pratica com

o auxilio do instrutor.

_ O aluo demonstra compreender o exercicio, mas comete erros
APLICACAO A normais durante a pratica. Dependendo da fase da pratica de voo.
podera treinar solo.

O aluno executa os exercicios segundo padrdes aceitiveis, levando-se
E em conta a maior ou menor dificuldade oferecida pelo equipamento
EXECUCAO utilizado.

X Prevé a execugdo atingida em missdo anterior.

Figura 6 - Niveis de aprendizagem e descricdo, conforme PPI.

A fase de Aperfeicoamento (AP) era composta por nove missdes e um cheque, nas
guais voar-se-ia ao menos 10 horas, treinando-se manobras, pousos e decolagens em
diferentes condi¢des de voo.

Para a realizacao dos voos solo previstos nessa fase, o PPA previa que a execucao
de aproximagOes seria acompanhada e supervisionada por instrutor em solo, que ficaria
proximo a cabeceira da pista em uso, “de modo a poder sinalizar e interromper a missao
quando julgar oportuno e necessario” (sic). A critério da coordenacao de Cursos do CIAC,
os “voos solo” também poderiam ocorrer com a presencga do instrutor a bordo, conforme
texto extraido do PPA:

Segundo o julgamento da Coordenac¢do de Cursos deste CIAC, os voos solo desta
fase também poderdo ocorrer com a presenca do Instrutor de Voo a bordo como
piloto de seguranca. A fung¢@o do instrutor nesta condicdo serd a de somente
observar sem interferir em comandos ou verbalmente no voo do aluno, avaliando as
reacOes, proficiéncia, gerenciamento do voo e consciéncia situacional do aluno
quando nédo recebe nenhum tipo de orientagéo ou ajuda do instrutor de voo. Caso o
Voo transcorra normalmente, sem nenhuma interferéncia do Instrutor de Voo para
corrigir ou salvaguardar o voo de qualquer situacdo, o aluno sera considerado
aprovado e a missdo seguird com a caracterizacdo de voo solo. Ja na hipotese
contraria, o aluno sera considerado reprovado e serd submetido a nova avaliacédo
de voo para prosseguimento de suas missdes.

A missdo gue era realizada no voo do acidente era a AP-06, caracterizada pelo PPA
como “Voo Solo”. Contudo, tal missdo contemplava o treinamento de Aproximacodes de 360°
no nivel “Compreensao”, em que o AL ja deveria demonstrar compreensao do exercicio,
mas era realizada com o auxilio do IN (conforme PPA).

N&o fazia sentido, portanto, que essa missao fosse categorizada e pudesse ser
realizada na modalidade “solo” pelo Aluno, visto que ele ndo detinha a proficiéncia
necessaria para cumprir esse exercicio sem o auxilio do Instrutor.

Conforme definicdo do proprio Programa de Instrugdo, a fungéo do instrutor a bordo
dos voos solo deveria ser apenas “observar, sem interferir nos comandos ou verbalmente
no voo do aluno”.

Contudo, o que ocorreu no voo do acidente foi a participagéao ativa do IN desde as
definicbes e decisdes iniciais do voo, selecdo de cabeceira e orientacdes relacionadas ao
exercicio.

Ademais, uma vez que o IN estava a bordo, caberia a ele intervir em tempo apropriado
para impedir o agravamento da situacdo que poderia advir de uma aproximagao nao
estabilizada, em que o risco de porpoising, pouso duro ou excursao de pista acentuam-se
consideravelmente.

Também néo ficou evidenciado que o CIAC realizou adequada avaliagdo de risco
quanto a operagcao em SDTB, em especial para voos “solo”, por tratar-se de localidade com
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elevado indice de ocorréncias relacionadas a excursao de pista e perda de controle no solo,
além das caracteristicas da infraestrutura do aerédromo.

Uma vez que o aerdédromo ndo dispunha de Servico Meteoroldgico, possuindo apenas
a biruta, os pilotos podem néo ter julgado de forma adequada os parametros do campo e a
realizacdo de uma aproximacao dentro dos limites operacionais da aeronave, em especial
para o tipo de misséo que se desejava realizar, visto que incluia Toque e Arremetida (TGL)
e a intensidade do vento estava proxima dos 10 kt, com varia¢cdes consideraveis de direcéo.

Quanto ao porpoising observado pelo IN durante o pouso do AL, o Airplane Flying
Handbook, da Federal Aviation Administration (FAA), o definia como resultado de uma
atitude incorreta da aeronave no momento do pouso, por vezes causada por falta de
atencao, auséncia de percepcao da distancia em relagéo ao solo, compensacao incorreta,
ou por “forcar a aeronave em diregao a pista” (Figura 7).

Decreasing angle of attack Decreasing angle of attack
Normal angle
of attack

Rapid increase in , “ Rapid increase in
angle of attack ¢ 4 angle of attack

Normal angle of attack

Figura 7 - Representac¢édo pictografica do porpoising (FAA).

Esse ultimo fator “forgar a aeronave em dire¢ao a pista” foi mencionado pelo Instrutor,
mas a sujeicdo a tal fenébmeno se iniciou a partir da prépria aproximacao final em rampa
mais alta que a normal, que obrigou o Aluno a aumentar rapidamente o angulo de ataque
préximo ao toque.

Ainda que, durante as entrevistas, o IN tenha relatado conhecer os conceitos de
aproximacao estabilizada e porpoising, tais conteudos ndo constavam no MIP, nem no PPA
do CIAC.

A acao corretiva para a condigao de porpoising depende de sua severidade, podendo-
se aplicar poténcia e comandos para normalizar a atitude, entretanto, em geral, uma
arremetida imediata sera mais eficiente. Essa acao foi iniciada pelo IN, mas a sua
intervencao ndo ocorreu em tempo apropriado para impedir a perda de controle no solo, 0
gue culminou na colisdo contra um obstaculo na pista.

A perda de controle no solo, por sua vez, teve a contribuicdo do vento de través
esquerdo, cuja intensidade aproximava-se dos limites operacionais previstos no MIP do
CIAC.

Essa condicdo, ainda que se note frequente em SDTB, poderia ter sido passivel de
melhor avaliacdo na fase de planejamento do voo. Contudo, houve divergéncias no relato
do IN em relacéo ao do AL quanto ao limite de intensidade do vento de través para operacéo
da aeronave, ndo havendo entre eles clareza no que se refere ao parametro correto, ainda
gue estivesse definido no MIP do CIAC.

Quanto ao obstaculo que balizava o limite lateral da pista, caso a sua frangibilidade
estivesse adequada aos requisitos jA& mencionados neste relatdrio, provavelmente as
consequéncias do evento teriam sido reduzidas, uma vez que esse objeto foi responsavel
pela quebra da perna do trem de pouso.
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Por fim, para o caso especifico do voo do acidente, além de uma avaliacdo mais
criteriosa da localidade em que se pretendia realizar a missdo de instrugcdo com as
caracteristicas da AP-06, também seria conveniente uma criteriosa observacdo da
meteorologia e prévio estabelecimento de limites de erro permissiveis ao aluno, de modo
gue o IN pudesse atuar antes que o0 agravamento da situacdo tornasse o acidente
irreversivel.

Em ultima andlise, uma vez que o Instrutor estava a bordo, poderia se ter evitado o
acidente iniciando-se uma arremetida ainda na final para pouso, visto que o préprio Aluno
se sentiu desconfortavel com as caracteristicas da aproximacao que foi realizada.

A existéncia e o conhecimento de critérios claros para que as tripulacbes tomem
decisdes assertivas quanto a execucado de arremetidas em aproximacdes ndo estabilizadas
facilitam sobremaneira a decisdo em momentos como esse, dada a sobrecarga de trabalho
dessa fase do voo.

3. CONCLUSOES
3.1. Fatos
a) os pilotos estavam com os Certificados Médicos Aeronauticos (CMA) validos;

b) o IN estava com as habilitacbes de Avido Monomotor Terrestre (MNTE), Avido
Multimotor Terrestre (MLTE) e Instrutor de Voo - Avido (INVA) validas;

c) o IN estava qualificado e possuia experiéncia no tipo de voo;

d) o AL realizava instrucao para obter a licenca de Piloto Privado - Avido (PPR);

e) a aeronave estava com o Certificado Verificacdo de Aeronavegabilidade (CVA)
valido;

f) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;

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

h) as condi¢cdes meteoroldgicas eram propicias a realizacao do voo;

i) a missao AP-06 era caracterizada pelo Programa de Instrugdo do Curso Pratico
de Piloto Privado de Aviao (PPA) como “voo solo”;

J) a missdo AP-06 previa a realizagdo do exercicio de “aproximagdes de 360°” no
nivel “compreensao’;

k) ao enquadrar a aproximacao final para pouso, os tripulantes relataram ter
percebido que estavam acima da rampa para uma final normal;

[) apods o primeiro toque da aeronave na pista, houve a perda de controle no solo;

m) houve a colisédo do trem de pouso principal direito da aeronave contra a baliza de
pista localizada na sua lateral direita;

n) ndo foram encontradas evidéncias ou indicios de anomalias ou mau
funcionamento da aeronave, de seus sistemas e seus componentes;

0) a aeronave teve danos substanciais; e
p) os pilotos sairam ilesos.

3.2 Fatores Contribuintes

- Aplicacdo de Comandos - contribuiu;
- Atitude - contribuiu;

9de 10




H A-127/CENIPA/2021 H H PT-1ZS 13NOV2021 H

- Coordenacéo de cabine - contribuiu;

- Infraestrutura aeroportuéria - contribuiu;
- Instrucao - contribuiu;

- Julgamento de pilotagem - contribuiu;

- Percepcao - contribuiu;

- Planejamento de voo - indeterminado;

- Processo decisorio - contribuiu; e

- Supervisdo gerencial - contribuiu.

4. RECOMENDAGCOES DE SEGURANCA

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

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

A Agéncia Nacional de Aviag&o Civil (ANAC), recomenda-se:
A-127/CENIPA/2021 - 01 Emitida em: 22/09/2023

Atuar junto ao Centro de Instrucdo de Aviacao Civil (CIAC) do Aeroclube de S&o Paulo, no
sentido de garantir a adequacédo de seu Programa de Instru¢cao do Curso Pratico de Piloto
Privado de Avido (PPA), notadamente no que se refere ao planejamento dos exercicios
previstos para as missoes consideradas como “voo solo”.

A-127/CENIPA/2021 - 03 Emitida em: 22/09/2023

Divulgar os ensinamentos colhidos nesta investigagédo ao Centro de Instrucao de Aviacao
Civil (CIAC) do Aeroclube de Sao Paulo, a fim de que os instrutores e alunos daquele CIAC
reconhecam desvios e atuem no sentido de descontinuar aproximagoes nao estabilizadas.

5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS

Nada a relatar.

Em, 22 de setembro de 2023.
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