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°
26AG02021 - 13:45(UTC) SERIPA V A-118/CENIPA/2021
CLASSIFICACAO TIPO(S) SUBTIPO(S)
ACIDENTE [RE] EXCURSAO DE PISTA POUSO LONGO
LOCALIDADE MUNICiPIO UF COORDENADAS
AERQOROMO NMIBCELINI DOIS VIZINHOS PR 25°41’07”S | 053°03’53”W
(S1zm)
DADOS DA AERONAVE
MATRICULA FABRICANTE MODELO
PT-EXD EMBRAER EMB-810C
OPERADOR REGISTRO OPERACAO
PARTICULAR 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 0122
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1.1. Histérico do voo

A aeronave decolou do Aerddromo Francisco Beltrdo (SSFB), PR, por volta das
13h20min (UTC), com destino ao Aerddromo Mocelin Il (SIZM), Dois Vizinhos, PR, a fim de
realizar um voo de translado para a sede da empresa que operava a aeronave, com um
piloto e um passageiro a bordo.

Durante a corrida pOs-pouso, a aeronave perdeu aderéncia com a superficie e
ultrapassou a extremidade longitudinal (overrun off) da pista pela cabeceira oposta.
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Figura 1 — Vista do PT-EXD ap6s ultrapassar os limites da pista.

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

2. ANALISE (Comentarios / Pesquisas)

A Autoridade de Investigacdo SIPAER somente foi notificada do acidente cerca de
trés meses apds o ocorrido pela Organizacao de Manutencéo (OM) contratada para fazer
0S reparos na aeronave.

Tratava-se de um voo privado entre SSFB e SIZM.

O Piloto em Comando (PIC) possuia a licenca de Piloto Comercial - Avido (PCM) e
estava com as habilitacbes de Avido Monomotor Terrestre (MNTE), Avido Multimotor
Terrestre (MLTE), Voo por Instrumentos - Avido (IFRA) e Instrutor de Voo - Avido (INVA)
vélidas.

Em aeronaves multimotoras, o piloto possuia um total de 31 horas e 37 minutos
registrados na sua CIV digital, sendo que 8 horas e 18 minutos constavam na funcao de
piloto em comando. Seu exame de proficiéncia inicial, para obtencédo da habilitacdo MLTE,
foi realizado no dia 04NOV2018. Seu ultimo exame de proficiéncia antes do acidente, para
revalidacédo da habilitacéo, foi realizado no dia 29ABR2021.

A validade das habilitacbes MLTE era de 24 meses, contados a partir do més de
aprovacao do piloto no exame de proficiéncia, segundo a letra (a) da secdo 61.19 do
Regulamento Brasileiro de Aviagao Civil (RBAC) n° 61.

Ainda segundo o RBAC 61, secdo 61.33, o exame de proficiéncia pertinente a
revalidacado da habilitacdo poderia ser realizado no periodo que compreende 30 (trinta) dias
antes do inicio do més de vencimento até 30 (trinta) dias apés o fim do més de vencimento,
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mantendo-se, apds concluida a revalidacdo, o més base de vencimento para a nova
validade, o que tornaria a habilitacdo MLTE do PIC valida até DEZ2020.

Entretanto, em 29SET2020, a Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC) publicou a
Resolucdo n° 587 prorrogando, por 120 (cento e vinte) dias, a validade das habilitacbes e
certificados concedidos sob o RBAC 61 e com data de vencimento entre os meses de
outubro e dezembro de 2020, de forma que a validade da habilitacdo MLTE do PIC passou
de NOV2020 para MAR2021.

Em JAN2021, constava na CIV digital do piloto o lancamento de quatro voos
realizados na aeronave PT-EXD como PIC.

Apos a revalidacéo da sua habilitacdo MLTE, em 29ABR2021, ndo houve langcamento
de voos realizados em aeronaves MLTE até a data do acidente, em 26AG02021. Nesse
contexto, o PIC ndo possuia experiéncia recente nessa classe de aeronave, conforme
preconizava a sec¢édo 61.21 do RBAC 61, a seguir transcrito:

61.21 Experiéncia recente

(a) Ressalvados os prazos estabelecidos na secao 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 operagbes em voo diurno:

(i) no caso de balado 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 classe/tipo;

(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 avibes com trem de pouso
convencional, no periodo diurno ou noturno.

Assim, o PIC estava qualificado, porém ndo possuia a experiéncia recente exigida
para a realizacdo do voo. Seu Certificado Médico Aeronautico (CMA) estava valido.

A aeronave, modelo EMB-810C, Serial Number (SN) 810252, foi fabricada pela
EMBRAER, em 1979, e estava inscrita na Categoria de Registro Privada - Servicos Aéreos
Privados (TPP).

As escrituracfes das cadernetas de célula e motor estavam desatualizadas, pois ndo
atendiam ao preconizado no item 5.6.2 da Instru¢cdo Suplementar (IS) 43.9-003 Reviséo B,
da Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC), a sequir:

A atualizagdo da Parte | das cadernetas de célula, de motor e de hélice,
obrigatoriamente, devera ser feita até o quinto dia do més subsequente, sempre que
houver alteracdo dos tempos de funcionamento citados nos paragrafos 4.4 e 4.5
desta IS. Desta forma, caso uma aeronave, motor ou hélice opere, apds um periodo
inativo maior que um més, devera ser citada essa inatividade numa Unica linha no
campo Controle Mensal das Partes | das respectivas cadernetas. Ex: N&o
totalizadas horas de 30/04/02 a 30/09/02 - motivo IAM.

A Ultima inspecao, do tipo “100 horas”, foi realizada pela Oficina Aerocampo
Manutengédo LTDA., em 06AG02021, em Campo Mouréo, PR, tendo voado cerca de oito
horas apds a inspecéo.
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A aeronave estava com o Certificado de Verificagcdo de Aeronavegabilidade (CVA)
valido até 06AG02022, e operava dentro dos limites de peso, mas fora dos limites de
balanceamento.

Verificou-se que o CG da aeronave estava em torno de 2,118 m atras do plano de
referéncia, sendo que seus limites para 0 peso no acidente deveria estar entre 2,200 e
2,403 m.

De acordo com relatos do PIC, o voo foi programado para ocorrer no dia anterior,
25AG02021, com decolagem prevista do Aerodromo Bacaheri (SBBI), Curitiba, PR, com
destino ao aerédromo SIZM. Todavia, devido as condi¢fes climéticas do dia 25AG02021,
a aeronave alternou o destino para SSFB, onde foi reportado precipitacdo cerca de 25
minutos apOs 0 pouso.

Assim, o voo foi planejado para decolar de SSFB, no dia 26AG02021, por volta das
10h30min (UTC). Contudo, em razdo das condi¢cdes meteorologicas do dia anterior e
reportes de que a pista de SIZM ainda estaria molhada, a decolagem foi adiada para as
13h00min (UTC).

O piloto relatou as seguintes condicdes meteorologicas, em SIZM, no momento do
acidente: temperatura de 25°C, direcéo e intensidade estimada do vento de 030°com 7 kt,
visibilidade acima de 10 km, nebulosidade de 7/8 do céu e presenca de Cumulus
Encastelados (TCU).

A estacdo automatica do Instituto Nacional de Meteorologia (INMET) de Salto Caxias,
municipio de Alto Alegre do Iguagu, SC, distante 27 NM do local da ocorréncia, registrou as
13h00min (UTC), temperatura de 13°C, umidade de 99%, vento com direcdo de 315° e
intensidade de até 03 kt, sem presenca de chuva. Contudo, no mesmo dia, as 10h00min
(UTC), outras medicdes registraram 1 mm de chuva.

O aerodromo de SIZM era privado e operava sob Regras de Voo Visual (VFR) em
periodo diurno. A pista era de grama, com cabeceiras 12/30, dimensdes de 480 x 18 m,
com elevacdo média de 534 m.

Foi reportado que a pista, no momento do pouso do PT-EXD, estava molhada e
escorregadia. Contudo, ndo foi possivel confirmar essa condicdo, em virtude da
comunicacao tardia da ocorréncia.

Foi relatado que o aerédromo, no sentido de pouso do acidente, possuia um perfil de
pista ascendente, onde a cabeceira de pouso possuia cerca de 519 m e a cabeceira oposta
cerca de 532 m de elevacao, o que equivalia a um aclive de 1,55° de inclinacéo.

Também se verificou que, cerca de 30 m antes da cabeceira utilizada no pouso, existia
um aglomerado de arvores que eram obstaculos a serem observados pelos pilotos durante
a operacdo. Imediatamente ap0s a cabeceira oposta, havia uma vala e uma elevacao de
terra, as quais foram cenérios do acidente (Figura 2).
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apds a cabeceira oposta

Figura 2 - Vista da pista de grama e seus obstaculos.
Fonte: adaptado Google Maps.

De acordo com o apurado, apés cerca de 15 minutos de voo, a aeronave ingressou
no circuito de trafego. O PIC relatou néo ter identificado pocas de agua na pista, de forma
gue manteve a aproximagao para pouso.

O piloto informou que a aproximacéao para pouso ocorreu normalmente, mantendo na
final uma velocidade aproximada de 80 mph e flapes totalmente baixados. ApGs o toque,
os flapes foram recolhidos com a intencdo de melhorar a frenagem. O PIC relatou uma
sensacao de desaceleracdo normal no primeiro terco da corrida apés o pouso, contudo, no
terco final da pista, percebeu que a aeronave ndo possuia mais eficacia na frenagem.

Assim, ao identificar a iminente saida de pista, o piloto buscou aplicar pedal para a
direita, mas ndo obteve resposta da aeronave. Ele registrou que sentiu o deslizamento do
pneu do trem de pouso auxiliar sobre a superficie de grama e que, apds alguns metros, a
aeronave saiu da pista pela cabeceira oposta, caiu dentro de uma vala e colidiu contra uma
elevacéao de terra (Figura 3)
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Figura 3 - Vista do PT-EXD na vala ap0s a cabeceira oposta.

Sobre o fato de o PIC ter informado que recolheu os flapes durante a corrida apds o
pouso para melhorar a frenagem, a Secédo 4 - Procedimentos Normais, do Manual de
Operacédo (MO) 810C/499, REV. 07 de 17MAIO2016, estabelecia que os flapes somente
deveriam ser recolhidos depois de a aeronave livrar a pista (Figura 4).
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SECAOQ 4 <EMIBRAER
PROCEDIMENTOS NORMAIS [ETE-ERmE

saneca ir

APOS A ATERRAGEM
Apbds livrar a pista:

Flapes ~ Recolha
Flapes de Refrigeragdo : — Abra
Entrada Alternativa ce Ar . — Feche

Figura 4 - Item APOS A ATERRAGEM. Fonte: Manual de Operacéo (MO) 810C/499,
REV. 07 de 17MAIO2016.

E importante salientar que os flapes em maxima deflexdo também agem como freio
aerodinamico e contribuem para auxiliar a parada da aeronave.

Em que pese a Segao 5 - Desempenho do MO 810C/499, REV. 19, ndo apresentar
um grafico sobre Distancia de Aterragem Sobre Obstaculo de 15 m (50 pés) - Aterragem
Curta para pista de grama, foi realizada uma consulta para se determinar a distancia de
aterragem para uma pista pavimentada, nivelada e seca, considerando o aglomerado de
arvores, localizado cerca de 30 m antes da cabeceira utilizada no pouso, que se constituia
em um obstaculo.

Assim sendo, com base nessas variantes, e nos dados de altitude do campo,
temperatura, vento e peso informados, chegou-se a conclusdo de que seriam necessarios,
no minimo, cerca de 590 m de pista para garantir 0 pouso com seguranca, em uma pista
pavimentada e seca (Figura 5).
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Figura 5 - Gréafico sobre Distancia de Aterragem Sobre Obstaculo de 15 m (50 pés) -
Aterragem Curta. Fonte: Manual de Operac¢éo (MO) 810C/499, REV. 19.

De acordo com o Painel SIPAER, entre 2012 e 2022, ocorreram 135 acidentes
envolvendo Excursao de Pista.

Esses eventos englobaram varios fatores contribuintes, que incluiam desde uma
aproximacgdo desestabilizada até condigcbes impréprias de aderéncia da pista (pista
contaminada). Além desses, foram também observados 0s seguintes aspectos nessas
ocorréncias:
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falha no céalculo da distancia de pouso;

excesso de peso;

condi¢céo de vento reportado diferente da condicéo real,
velocidade excessiva de aproximacao;

cruzamento de cabeceira fora da altura ou da rampa especificada;
toque na pista além da zona de toque (pouso longo);

falha de sistema de frenagem (freios, spoiler ou reversor);
hidroplanagem;

técnica de operacao inadequada; e

infraestrutura aeroportuaria.

Isso posto, e considerando que: os flapes foram recolhidos ainda na corrida apés o
pouso; que o piso da pista era de grama com comprimento de 480 m; e estava molhado,
infere-se que, nas condi¢des de operacgao vivenciadas no momento da aterragem, n&o seria
possivel assegurar a parada da aeronave dentro dos limites da pista.

3. CONCLUSOES
3.1. Fatos

a)
b)

C)

d)
e)
f)
9)
h)

)

K)

o piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido;

o0 piloto estava com as habilitagdes de Avido Multimotor Terrestre (MLTE) e de Voo
por Instrumentos - Avido (IFRA) validas;

o piloto estava qualificado, mas ndo possuia experiéncia recente na classe da
aeronave;

a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido;

a aeronave estava dentro dos limites de peso e fora dos limites de balanceamento;
as escrituracoes das cadernetas de manutencdo nao estavam atualizadas;

as condi¢cbes meteoroldgicas eram propicias a realizacédo do voo;

0 piso da pista de SIZM era de grama, tinha um comprimento de 480 m e, segundo
relatos, estava molhado;

cerca de 30 m antes da cabeceira utilizada no pouso, existia um aglomerado de
arvores;

em razao das condi¢cbes meteoroldgicas do dia anterior e reportes de que a pista
de SIZM ainda estaria molhada, a decolagem foi adiada para as 13h00min (UTC);

segundo o PIC, apés o toque no solo, os flapes foram recolhidos com a intencéo
de melhorar a frenagem;

a aeronave perdeu aderéncia com a superficie e ultrapassou a extremidade
longitudinal (overrun off) da pista pela cabeceira oposta;

m) a aeronave teve danos substanciais; e

n)

o piloto e o passageiro sairam ilesos.
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3.2 Fatores Contribuintes

Aplicagao dos comandos - contribuiu;
Atitude - contribuiu;

Infraestrutura aeroportuaria - indeterminado;
Julgamento de pilotagem - contribuiu;
Planejamento do voo - contribuiu;
Percepcéo - contribuiu; e

Processo decisorio - contribuiu.

4. RECOMENDAGCOES DE SEGURANGA

Nao ha.

5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS

Nada a relatar.

Em, 23 de marcgo de 2023.
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