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 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 Relatério 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 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 8 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 Aviagado Civil
(PSO-BR).

RELATORIO FINAL SIMPLIFICADO

1. INFORMAGOES FACTUAIS

DADOS DA OCORRENCIA
DATA - HORA INVESTIGACAO SUMA N°
21NOV2021 17:00 (UTC) SERIPA IV A-130/CENIPA/2021
CLASSIFICACAO TIPO(S) SUBTIPO(S)
[ARC] CONTATO ANORMAL COM A
ACIDENTE PISTA POUSO BRUSCO
[LOC-G] PERDA DE CONTROLE NO SOLO
LOCALIDADE MUNICIPIO UF COORDENADAS
AERODRQMO DE BQEIAR RIO CLARO SP 22°25’54”S | 047°33’45"W
(SDRK)
DADOS DA AERONAVE
MATRICULA FABRICANTE MODELO
PU-DLD FLYER INDUSTRIA AERONAUTICA LTDA RV-9A
OPERADOR REGISTRO OPERACAO
PARTICULAR. PET PRIVADA
PESSOAS A BORDO / LESOES / DANOS A AERONAVE
A BORDO LESOES 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. Histérico do voo

A aeronave decolou da Fazenda Campo Vitoria (SDVA), Vargem Grande do Sul, SP,
com destino ao Aerddromo de Rio Claro (SDRK), SP, por volta das 16h30min (UTC), a fim
de realizar um voo privado, com um piloto e um passageiro a bordo.

Durante o pouso em SDRK, apés cruzar a cabeceira 21, a aeronave tocou
bruscamente o solo com o trem de pouso dianteiro, ocasionando a sua quebra, e pilonou.

Figura 1 - Vista do PU-DLD no local do acidente.

A aeronave teve danos substanciais.
O piloto e o passageiro sofreram lesdes leves.

2. ANALISE (Comentarios / Pesquisas)

Tratava-se de um voo privado, com um piloto e um passageiro a bordo.
Durante o pouso em SDRK, apés cruzar a cabeceira 21, a aeronave tocou

bruscamente o solo, impondo um esforco excessivo a estrutura da aeronave. Como
consequéncia, houve a quebra da perna do trem de pouso dianteiro. A aeronave arrastou-

se na pista e pilonou.

O Piloto em Comando (PIC) possuia a licenga de Piloto Privado - Avido (PPR) e estava
com a habilitacdo de Classe de Avido Monomotor Terrestre (MNTE) valida.

O PIC relatou possuir cerca de 41 horas de voo no modelo. Contudo, néo foi possivel
comprovar essas horas informadas. Nao houve a disponibilizacéo de quaisquer meios que
atestasse a experiéncia de voo mencionada.

O ultimo voo registrado no Sistema Integrado de Informagdes da Aviacao Civil (SACI)
da Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC) datava de 02ABR2021.

O Regulamento Brasileiro da Aviagao Civil (RBAC) n°® 61, Emenda 11, em vigor na
data da ocorréncia, estabelecia que:

61.21 Experiéncia recente

(&) Nao obstante os prazos estabelecidos na segéo 61.19 deste Regulamento,
nenhum piloto pode atuar como piloto em comando ou segundo em comando de
uma aeronave, a menos que dentro dos 90 (noventa) dias precedentes tenha
realizado:

(1) para operacdes em voo diurno: no minimo, 3 (trés) decolagens e 3 (trés)
aterrissagens em condi¢des visuais de voo, durante as quais tenha efetivamente
operado os comandos da aeronave da mesma categoria, classe e modelo ou tipo,
conforme requerido;
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O PIC estava com seu Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido.

Ainda que esse fato ndo tenha sido reportado pelo piloto, foi constatado que o
passageiro possuia o Cdédigo ANAC (CANAC), sendo detentor da licenca de Piloto
Comercial - Avido (PCM). Ele estava com a habilitacdo MNTE e o CMA validos.

O PU-DLD estava com o Certificado de Autorizagédo de Voo Experimental (CAVE)
valido.

Né&o foi disponibilizada a ficha de peso e balanceamento.

A aeronave, modelo RV-9A, numero de série (SN) FV-1436, estava inscrita na
Categoria de Registro Privada - Experimental (PET), sendo que seu kit foi montado pela
Flyer Industria Aeronautica Ltda., em 2007.

O RV-9A era uma aeronave monoplano, asa baixa, com sua estrutura em aluminio,
trem de pouso triciclo fixo, capacidade para dois ocupantes lado a lado com comando duplo
e equipada com um motor convencional.

O sistema de duplo comando, para acionamento dos profundores e ailerons, era
constituido de um conjunto convencional de manche para cada posto de pilotagem.

Estavam instalados dois conjuntos de pedais, um para cada posto de pilotagem, para
acionamento do leme de direcdo e aplicacao dos freios nas rodas principais por acéo de
ponta dos pés.

As escrituracdes das cadernetas de célula e motor ndo estavam atualizadas e as
cadernetas de hélice ndo foram apresentadas para a Comisséo de Investigacao.

De acordo com o PIC, ndo houve evidéncias de anormalidade com os comandos da
aeronave antes do acidente.

O Aerdédromo de Rio Claro (SDRK) era publico, administrado pela prefeitura e operava
sob Regras de Voo Visual (VFR), em periodo diurno. A pista era de terra, com cabeceiras
03/21, dimensbes de 1.047 x 40 m, com elevagéo de 1.968 ft.

A localidade de Rio Claro nédo era provida de informaces meteoroldgicas.

De acordo com as informacdes fornecidas por observadores e corroborada pelo PIC,
0 vento era calmo e ndo havia restricbes a visibilidade ou teto, sendo possivel constatar
gue as condicdes meteorologicas eram propicias a realizagcédo do voo.

Segundo o tripulante, o toque da aeronave no solo ocorreu no inicio da pista, a uma
distancia padréo da cabeceira. O contato com o solo foi feito com o trem de pouso dianteiro
e de forma brusca; ocasionando a sua quebra.

Ele relatou ainda que, possivelmente, a aeronave teria sofrido a influéncia de um
downburst (forte corrente de ar descendente), ndo sendo possivel identificar a situacao a
tempo de recuperar as condi¢des adequadas para o pouso.

As condicdes necessarias para a formacao de um downburst incluiam a presenca de
nuvens carregadas o que nao foi o caso desta ocorréncia, conforme mostra a imagem de
satélite realcada das 17h10min (UTC) disponivel na Rede de Meteorologia (REDEMET) do
Comando da Aeronautica.
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Figura 2 - Imagem satélite realcada da regido do acidente. Fonte: REDEMET

De acordo com as informacfes constantes na Rede de Meteorologia (REDEMET) do
Comando da Aeronautica (DECEA), o Informe Meteorologico Aeronautico Regular
(METAR) do Aerédromo Campo Fontenelle (SBYS), distante cerca de 25 NM de SDRK,
nao indicou alteracgdes significativas nas condigcdes meteoroldgicas. Em SBYS, no momento
do acidente, o vento tinha direcdo variavel com intensidade de 4 kt, visibilidade acima de
10 km e nuvens dispersas (3 e 4 oitavos) a 4.000 ft, seguir:

METAR SBYS 211700Z VRBO4KT 9999 SCT040 29/19 Q1014=
Dois observadores (aeronautas), que estavam no aerédromo e acompanharam o
pouso, informaram que a aproximacao da aeronave estava fora do padrdo que estavam
acostumados a presenciar. Os dois foram categoricos em afirmar que a rampa de

aproximacao estava mais alta que a habitual, ou seja, apresentava caracteristicas de uma
aproximagéao néo estabilizada.

Em 12SET2019, o Grupo Brasileiro de Seguranca Operacional da Aviacdo Geral
(BGAST) publicou o Safety Enhancement (SE) LOC-I 01. Nesse documento, foram
inseridos parametros acerca da estabilizacdo de uma aproximacgado, 0S quais estavam
alinhados ao que estabelecia a Organizagdo de Aviagdo Civil Internacional (OACI),
conforme texto a seguir:

Na aproximacdo final, as seguintes alturas minimas de estabilizacdo sé&o
recomendadas:

» 1.000ft acima da elevacdo do aerédromo quando em condigdo de voo por
instrumentos (IMC)

* 500ft acima da elevagéo do aerédromo quando em condigao de voo visual (VMC)
[...]

Como saber se estou estabilizado durante a aproximagéo final?

Existem varias formas de saber se sua aproximacao esta devidamente estabilizada.

Quando interceptando a aproximacao final, a aeronave deve estar corretamente
configurada para o pouso e voando com a correta velocidade de aproximacao,
garantindo, assim, uma razdo de descida ndo superior a 1.000 ft/min.

Caracteristicas de uma aproximacéo estabilizada:
* Trajetdria correta de planeio - angulo de aproximadamente 3 graus (*)

* Velocidade de aproximagao:
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e Maxima: Vrer + 10Kt (**)

e Minima: Vrer (***)
» Aeronave configurada corretamente:

e Posicdo dos compensadores

e Selecdo de flapes

e Trem de pouso baixado e travado
* Todos os briefings realizados

* Checklist lido.

Ainda, de acordo com o SE, aproximacfes ndo estabilizadas tendem a ser resultado
de um voo conduzido sem o correto planejamento.

Nesse sentido, a publicacdo também ressaltava que os seguintes fatores poderiam
contribuir para uma aproximagao nao estabilizada:

e pressfes externas para compensacao de atrasos ocorridos no solo;

e instrucdes do Orgdo de controle que acabem por deixar a aeronave
excessivamente rapida e alta para inicio do procedimento;

e gerenciamento de poténcia inadequado, impossibilitando reducéo de velocidade
ao ingressar na aproximagao final;

e excessiva autoconfianga, acreditando que sera capaz de estabilizar a aeronave a
tempo para o pouso.

O documento também alertava para a condicdo do vento, ao advertir quanto ao
componente de vento de cauda nessa fase do voo.

Assim, segundo o SE, ao identificar uma condi¢cdo de n&o estabilizacdo na qual néo
seja possivel, com pequenas correcdes, colocar a aeronave dentro dos parametros até a
altura minima de estabilizacdo, a Unica opg¢ao possivel € a de iniciar uma aproximacao
perdida, uma vez que a aproximacao ndo estabilizada pode resultar na extrapolacédo de
parametros de voo (atitude e/ou a velocidade fora dos limites para os quais a aeronave foi
projetada).

Outro fator que pode ter concorrido para o acidente estd relacionado com uma
provavel caréncia de proficiéncia, em razao da descontinuidade na atividade aérea, tendo
em vista que o Ultimo voo registrado do PIC datava de 02ABR2021.

Apesar de habilitado, a pouca experiéncia do PIC também pode ter contribuido para
a realizacao de uma aproximacgao nao estabilizada.

3. CONCLUSOES
3.1. Fatos
a) o piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido;
b) o piloto estava com a habilitacédo de Classe de Avido Monomotor Terrestre (MNTE)
valida;
C) a aeronave estava com o Certificado de Autorizacédo de Voo Experimental (CAVE)
valido;
d) as escrituragcbes das cadernetas de célula e motor ndo estavam atualizadas e as
cadernetas de hélice ndo foram apresentadas para a Comisséo de Investigacéao;

e) as condi¢cdes meteorologicas eram propicias a realizagédo do voo;
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f) n&o houve a disponibilizacdo de quaisquer meios que atestassem a experiéncia de
voo mencionada pelo PIC;

g) o ultimo voo registrado do PIC datava de 02ABR2021;
h) ndo foi possivel atestar o cumprimento da experiéncia recente;

i) segundo relatos, a aeronave efetuou uma aproximagdo com rampa acima do
normal,

J) 0 toque na pista foi realizado com o trem de pouso dianteiro e de forma brusca,
ocasionando a sua quebra;

k) a aeronave teve danos substanciais; e
I) o piloto e o passageiro sofreram lesdes leves.

3.2 Fatores Contribuintes

Aplicagao de comandos - contribuiu.

Julgamento de pilotagem - contribuiu

Planejamento de voo - indeterminado; e

Pouca experiéncia do piloto - indeterminado.
4. RECOMENDACOES DE SEGURANCA

N&o ha.
5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS

Nao ha.

Em, 3 de novembro de 2022.
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