COMANDO DA AERONAUTICA

CENTRO DE INVESTIGACAO E PREVENCAO DE
ACIDENTES AERONAUTICOS

ADVERTENCIA

O tunico objetivo das investigacdes realizadas pelo Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos (SIPAER) ¢ a preven¢ao 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 Relatério Final
Simplificado, cuja conclusdo baseia-se em fatos, hipéteses ou na combinacdo de ambos, objetiva
exclusivamente a preven¢ao de acidentes aeronauticos. O uso deste Relatorio Final Simplificado para qualquer
outro propoésito podera induzir a interpretacdes 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 a ANAC e ao DECEA para que as analises técnico-cientificas desta
investigacao sejam utilizadas como fonte de dados e informacdes, objetivando a identificacdo de perigos e
avaliagdo de riscos, conforme disposto no Programa Brasileiro para a Seguranga Operacional da Aviagao Civil
(PSO-BR).

RELATORIO FINAL SIMPLIFICADO

1. INFORMAGOES FACTUAIS

DADOS DA OCORRENCIA
DATA - HORA INVESTIGACAO SUMA N°
02MAR2021 - 15:05(UTC) SERIPA IV A-032/CENIPA/2021
CLASSIFICACAO TIPO(S) SUBTIPO(S)
[LOC-I] PERDA DE CONTROLE EM VOO
(\CIDENTE [RE] EXCURSAO DE PISTA )]
LOCALIDADE MUNICIPIO UF COORDENADAS
AERGQROMO CRARARAG ARARAS SP 22°20°13”S | 047°21’30”W
(SDAA)
DADOS DA AERONAVE
MATRICULA FABRICANTE MODELO
PT-OIW CESSNA AIRCRAFT 182Q
OPERADOR REGISTRO OPERACAO
INTERZILIO CONSULTORIA EM AGRONEGOCIO EIRELI TPP PRIVADA
PESSOAS A BORDO / LESOES / DANOS A AERONAVE
LESOES N
A BORDO DANOS A AERONAVE
lleso Leve Grave Fatal Desconhecido
Tripulantes 1 1 - - - - Nenhum
Passageiros 1 1 - - - - Leve
Total 2 2 - - - - X | Substancial
Destruida
Terceiros - - - - - - Desconhecido

FORM RFS 0421
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1.1. Histoérico do voo

A aeronave decolou do Aer6dromo de Americana (SDAI), SP, com destino ao
Aerédromo de Araras (SDAA), SP, por volta das 14h40min (UTC), para um voo privado,
com um tripulante e um passageiro a bordo.

ApOs o toque, o piloto decidiu realizar uma arremetida em virtude da perda de controle
da aeronave.

Durante a arremetida, ainda sobre a pista, a aeronave entrou em condicdo de estol,
vindo a chocar-se contra o solo e terminando por capotar fora dos limites da pista.

Figura 1 - Vista da aeronave em sua posi¢ao final apés a ocorréncia.

A aeronave teve danos substanciais. O tripulante e 0 passageiro sairam ilesos.

2. ANALISE (Comentarios / Pesquisas)

O Piloto em Comando (PIC) possuia a licenca de Piloto Privado - Avido (PPR) e estava
com as habilitacdes de Avido Monomotor Terrestre (MNTE), Avido Multimotor Terrestre
(MLTE) e Voo por Instrumentos - Avido (IFRA) validas.

O tripulante realizou a sua formacgao na Sierra Bravo Aviation, em Americana, SP, em
2018. Nesse mesmo Centro de Instrucao, realizou o seu ultimo cheque operacional e a sua
revalidacéo da habilitacdo MNTE, bem como os cheques operacionais para a obtencéo da
habilitacdo MLTE. Ele estava qualificado e possuia 221 horas totais de voo, sendo 120
horas no modelo 182Q. O seu Certificado Médico Aeronautico (CMA) estava valido.

A aeronave, modelo 182Q, numero de série 18267664, utilitaria leve, fabricada pela
Cessna Aircraft, em 1980, era monomotor convencional, asa alta, construida em estrutura
metélica, com quatro lugares e trem de pouso triciclo, fixo. Possuia um Peso Maximo de
Decolagem (PMD) de 1.338 kg e estava inscrita na Categoria de Servicos Aéreos Privados
(TPP). O seu Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido e ela operava dentro
dos limites de peso e balanceamento.

As cadernetas de célula, motor e hélice ndo estavam com as escrituracdes atualizadas
na Parte |, como previa a IS 43.9-003, revisao B, em seu item 5.6.2. O seu ultimo registro
foi anotado em outubro de 2016.

Conforme os registros de manutencéo, a aeronave possuia, aproximadamente, 2.163
horas totais de voo, desde a sua fabricacéo.

2de?7




H A-032/CENIPA/2021 “ H PT-OIW 02MAR2021 ”

A Ultima inspecdo da aeronave, do tipo “Certificacdo de Verificagdo de
Aeronavegabilidade (CVA)”, foi realizada em 26JUN2020 pela organizacdo de manutencéo
Axial Aviagéo Ltda., estando com, aproximadamente, 44 horas voadas apds a inspecao.

Os Meteorological Aerodrome Report (METAR - reporte meteorol6gico de aerédromo)
do Aerédromo Campo Fontenelle (SBYS), Pirassununga, SP, distante 21 NM do local do
acidente, traziam as seguintes informacdes:

METAR SBYS 021400Z 04008KT 010V070 9999 FEWO035 28/20 Q1017=
METAR SBYS 021500Z 03009KT 360V070 9999 SCT038 28/20 Q1017=

Verificou-se que as condi¢cdes eram favoraveis ao voo visual com visibilidade acima
de 10 km e nuvens esparsas a 3.800 ft. O vento tinha intensidade aproximada de 9 kt, com
direcdo variavel entre 360° e 070°.

O Aerodromo SDAA era publico, administrado pela Prefeitura de Araras e operava
sob Regras de Voo Visual (VFR) em periodo diurno. A pista era de asfalto, com cabeceiras
12/30, dimensdes de 1.150 x 30 m, com elevacao de 2.247 ft.

O impacto ocorreu a cerca de 500 m da cabeceira 30 do aerédromo.

Conforme o relato do piloto, apds a tentativa de pouso malsucedida, houve a perda
de controle da aeronave enquanto tentava iniciar uma arremetida, levando-a a perder a reta
e a colidir a asa esquerda contra o solo.

Em seguida, houve a colisdo da asa direita e a quebra do Trem de Pouso Auxiliar
(TPA). Apds o choque do spinner da hélice contra o solo, j& proximo a area gramada em
uma das intersecdes da pista (Figura 2), a aeronave capotou.

Figura 2 - Marcas deixadas pelo spinner no solo apés a quebra do TPA.

O trem de pouso era fixo e os flapes se encontravam recolhidos. O compensador do
profundor estava ligeiramente posicionado no sentido de cabrar a aeronave.

N&o houve evidéncias de que questdes de ordem médica ou psicologica tenham
afetado o desempenho do tripulante, que informou ter descansado apropriadamente na
noite anterior e ndo reportou qualquer outra informacao relevante sobre esses aspectos.

O PIC, que também era o proprietario do PT-OIW, realizava, sozinho, todas as gestdes
afetas a aeronave. Conforme relatou, utilizava o avido de modo eventual, tendo realizado a
sua formacdao e adquirido o equipamento majoritariamente para lazer e tarefas relacionadas
a sua atividade profissional.
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Ainda segundo entrevista, o piloto realizou o voo do dia da ocorréncia apés um periodo
de cerca de um més sem opera-la. A intencado era transladar a aeronave com um familiar a
bordo.

Sobre o requisito de experiéncia recente, 0 Regulamento Brasileiro da Aviacéo Civil
(RBAC) n° 61, emenda 13, vigente a época da ocorréncia, estabelecia que:

61.21 Experiéncia recente

(a) Ressalvados os prazos estabelecidos na secdo 61.19 deste Regulamento, um
piloto somente pode atuar como piloto em comando de uma aeronave se dentro dos
90 (noventa) dias precedentes ele tiver realizado:

(1) para operacBes em voo diurno:

(i) no caso de baldo livre e planador, no minimo 1 (uma) decolagem e 1 (uma)
aterrissagem, durante as quais tenha efetivamente operado os comandos da
aeronave da mesma categoria; e

(i) no caso das demais aeronaves, no minimo 3 (trés) decolagens e 3 (trés)
aterrissagens no periodo diurno ou noturno, durante as quais tenha efetivamente
operado os comandos da aeronave da mesma categoria e classeltipo;

(2) para operagbes em voo noturno: no minimo 3 (trés) decolagens e 3 (trés)
aterrissagens no periodo noturno, durante as quais tenha efetivamente operado os
comandos de aeronave da mesma categoria e classel/tipo; e

(3) adicionalmente, para avides com trem de pouso convencional: no minimo, 3
(trés) decolagens e 3 (trés) aterrissagens em avides com trem de pouso
convencional, no periodo diurno ou noturno.

Ainda que o Aerédromo de Araras nao dispusesse de informac6es meteoroldgicas, o
piloto demonstrou té-las consultado previamente ao voo. Também conhecia peculiaridades
da operacdo da aeronave e relatou ter zelo no que se referia ao cumprimento do checklist
durante o voo.

Ao ingressar para a final da pista de SDAA, o PIC relatou ter baixado os flapes para
pouso e percebeu que a sua velocidade estava mais baixa que a normal, mas néo foi efetivo
na correcao.

Por mais de uma vez, o PIC informou ter escutado o alarme de estol, mas demorou
em decidir por uma arremetida.

A Velocidade Indicada (IAS) de aproximacdo do Cessna 182Q, conforme o seu
Manual de Operacéo (POH), era de 60 a 70 kt com os flapes a 40°.

O mesmo manual informava que, com as asas niveladas e a poténcia reduzida, a
velocidade de estol variava entre 38 e 45 kt (IAS). O alarme de estol, por sua vez, era
acionado de 5 a 10 kt acima dessa condicdo, em todas as configuracoes.

Considerando que o piloto relatou ter ouvido a buzina de estol por mais de uma vez,
nota-se que sua velocidade de aproximacao chegou a valores proximos a 50 kt, o que gerou
aumento também em sua razédo de descida.

Quando na curta final, percebendo que seu pouso poderia ndo ser seguro, 0 piloto
decidiu aplicar poténcia, a fim de iniciar uma arremetida.

Como o avido ja estava muito proximo ao solo, ndo houve tempo para que o motor
desenvolvesse a poténcia necessaria para a sua sustentacdo, razdo pela qual a aeronave
efetuou o primeiro toque com grande energia.

O piloto tentou controlar o avido sobre a pista, mas a caracteristica do primeiro toque
inviabilizou essa acao.
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Marcas no profundor da aeronave (Figura 3) indicaram a tentativa de uma arremetida
sobre a pista, com velocidade insuficiente para realiza-la.

Figura 3 - Marcas do choque do profundor contra o solo.

A aeronave perdeu a reta para a direita e, na tentativa de reversao, a asa esquerda
tocou o solo, seguindo-se o colapso do TPA.

Em seguida, o spinner da hélice atingiu o inicio da area gramada de uma das taxiways
e se tornou o ponto de apoio para o capotamento da aeronave.

O piloto informou ter realizado o corte do combustivel e desligado a bateria para que
ele e o passageiro abandonassem a aeronave.

Conforme a publicacdo Cessna 182 Skylane Safety Highlights (AOPA Air Safety
Foundation, 2001):

O pouso € a fase mais propensa a acidentes para tais aeronaves, sendo o “hard
landing” a ocorréncia mais comum.

O estudo analisou 1.314 acidentes envolvendo o Cessna 182 e outros 3.022 ocorridos
com um grupo de comparacdo, composto por aeronaves de caracteristicas semelhantes.

O gréfico disposto na Figura 4, extraido do estudo citado, evidenciou a maior
propensédo do C-182 para eventos de hard landing.
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Figura 4 - Categorias de acidentes na fase de pouso da aeronave C182 e grupo de
comparacéo. Fonte: AOPA Air Safety Foundation, 2001.
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Segundo a publicacdo, a razdo para isso ocorrer pode ser a sensagao de “profundor
pesado”, caracteristica do modelo. Em razdo dessa condicdo, os pilotos tendem a
compensar o aviao no sentido de cabrar excessivamente nas aproximacdes, o que pode
dificultar a realizacdo de uma arremetida.

A publicacdo recomendava uma compensacéao para 75 kt, de modo que se puxasse
ligeiramente o manche na aproximacao, mas nao fosse exigida tanta forca para empurra-lo
ao comandar uma arremetida.

Apoés a coleta e andlise das evidéncias desta ocorréncia, verificou-se que a pouca
experiéncia operacional do piloto, bem como a sua baixa frequéncia de voo, pode ter
contribuido para que a sua percepcao e a correcdo da velocidade na aproximacao final
tenham sido mais demoradas do que a necessaria, comprometendo o processo decisoério
e seus resultados.

A decisdo da arremetida ocorreu tardiamente e pode ter sido dificultada pelo uso
excessivo de compensador para cabrar.

Assim, o ponto de irreversibilidade do acidente se deu nos instantes anteriores a curta
final e ao pouso, quando a velocidade se degradou e o tripulante julgou que ainda havia a
possibilidade de aplicar poténcia para iniciar uma arremetida.

3. CONCLUSOES

3.1. Fatos
a) o piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido;
b) o piloto estava com as habilitacbes MNTE, MLTE e IFRA validas;

c) o piloto estava qualificado e possuia 221 horas totais de voo, sendo 120 horas no
modelo da aeronave acidentada;

d) a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido;
e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;

f) as escrituragcbes das cadernetas de célula, motor e hélice ndo estavam
atualizadas;

g) as condi¢cdes meteoroldgicas eram propicias a realizagdo do voo;

h) foi realizada uma aproximacao final em que as velocidades se aproximaram da
velocidade de estol;

i) apds o primeiro toque com a pista, a aeronave perdeu o controle e saiu a direita;

J) apo6s a quebra do TPA, a aeronave capotou a cerca de 500 m da cabeceira 30,
fora dos limites da pista;

k) a aeronave teve danos substanciais; e
[) o piloto e a passageiro sairam ilesos.

3.2 Fatores Contribuintes

- Aplicagéo dos comandos - indeterminado;

- Julgamento de pilotagem - contribuiu;

- Percepcao - indeterminado;

- Pouca experiéncia do piloto - indeterminado; e
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- Processo decisério - contribuiu.
4. RECOMENDACOES DE SEGURANCA
N&o ha.
5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS

Nada a relatar.

Em, 3 de novembro de 2022.

H PT-OIW

02MAR2021 H
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