COMANDO DA AERONAUTICA I

CENTRO DE INVESTIGACAO E PREVENCAO DE
ACIDENTES AERONAUTICOS
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RELATORIO FINAL SIMPLIFICADO

1. INFORMACOES FACTUAIS

|
L _SERIP_A_I_V_

- R TrOLs)
. [RE] EXCURSAO DE PISTA

. wmunicieio
UBATUBA '

Tripulantes = 1 1 - . . - Nenhum
Passageiros 2 | 2 ? - T - ‘ Leve
Total 3 '. 3 - - < - | X | Substancial

! | Destruida
Terceiros | - = I - - - - | | | Desconhecido




A-090/CENIPA/2017 J PT-WBP 04JUL2017 J

1.1. Histérico do voo

A aeronave decolou do Aerddromo Campo de Marte (SBMT), S&o Paulo, SP, com
destino ao Aerddromo de Ubatuba (SDUB), SP, por volta das 19h30min (UTC), a fim de
transportar pessoal, com um piloto e dois passageiros a bordo.

Apds o pouso, a aercnave uitrapassou o limite longitudinal da pista, parando em éarea
gramada.

Figura 1 - Aeronave apds a ocorréncia.

A aeronave teve danos substanciais. Todos os ocupantes sairam ilesos.

2. ANALISE (Comentérios / Pesquisas)

O piloto havia realizade sua formagéo de Piloto Privado - Aviao (PPR) no mesmo ano
da ocorréncia, tendo realizado o cheque inicial, aproximadamente, trés meses antes do
acidente.

Segundo o Sistema Integrado de Informagbes da Aviagao Civil (SACI), havia
acumulado 93 horas de voo totais, sendo todas neste mesmo modelo.

O piloto estava com a habilitagdo de Avido Monomotor Terrestre (MNTE) valida, bem
como seu Certificado Médico Aeronautico (CMA).

Era a primeira vez que o piloto estava operando no Aerédromo de Ubatuba (SDUB).

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

Nzo foram relatados problemas ou indicios de falha em nenhum dos sistemas da
aeronave.

As cadernetas de célula, motor e hélice estavam desatualizadas, mas nao houve
contribui¢io deste fato para a ocorréncia.

O Aerédromo de SDUB era puUblico, operava apenas sob regras de voo visual, em
periodo diurno e era administrado, mediante concessac, por uma empresa privada. Sua
pista possuia cobertura asfaltica, com dimensdes de 940 metros de comprimento por 30
metros de largura, situado ao nivel do mar e cabeceiras 09 e 27.

O gradiente da pista era de, aproximadamente, 0%.
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A meteorologia no dia era favoravel ao voo visual, ndo havia nuvens significativas e o
vento soprava do mar para a terra. O aerdédromo ndo possuia estagéo meteorologica para
o provimento de informagdes aeronauticas, logo as informagdes meteorologicas, relevantes
a operacédo segura das aeronaves, deveriam ser observadas pelos proprios pilotos.

Por vezes, as informacdes meteoroidgicas eram veiculadas entre as aeronaves por
meio de uma frequéncia de coordenagao.

Apesar de a diregdo do vento em aerdédromos ndo controlados ser caracteristica
fundamental para escolha da cabeceira, outros fatores deveriam ser levados em
consideracdo, como inclinagdo, obstaculos e condigdes da pista.

Em funcdo das caracteristicas do relevo na regido e de outros obstaculos proximos a
cabeceira 09, 0s primeiros 380 metros da pista, neste sentido, eram fechados para pousos,
bem como os Ultimos 380 metros, no sentido 27, eram fechados para decolagens (Figura
2).

Figura 2 - Caracteristicas da pista e do relevo em SDUB.

Ainda assim, o circuito de trafego e o pouso na cabeceira 09 eram compativeis com a
performance da aeronave e proporcionariam menor distancia de parada, em fungdo do
vento de proa.

A cabeceira escolhida para a aproximagao foi a 27, ou seja, com vento de cauda. E
possivel que as caracteristicas do relevo e a falta de uma informagao meteorologica precisa
tenham influenciado essa decisao.

N3o foi possivel determinar se o piloto realizou passagem para visualizagéo da biruta.

Na primeira aproximagéo para o pouso, ¢ piloto arremeteu e realizou novo circuito de
trafego.

Na segunda aproximagao, o piloto realizou o toque no final do segundo tergo da pista.
A aeronave percorreu toda a extensdo restante e ultrapassou o seu limite longitudinal, vindo
a parar em area gramada (Figura 3). '
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Figura 3 - Ponto de togue e trajetéria da aeronave no solo.

O fato de o piloto nao ter operado anteriormente no Aerédromo de SBUD, combinado
com a pouca experiéncia de voo, ocasionou uma inadequada escolha de pista para o
pouso, ja que.o vento predominante na regido soprava do mar para a terra. Desse modo, a
falta de familiarizagdo do piloto com aquele aerédromo pode ter favorecido que sua decisdo
desconsiderasse alguns fatores relevantes para assegurar 0 pouso seguro.

Com o pouso executado com o vento de cauda, a aplicagado nos comandos nao foi
eficaz e o toque foi executado no final do segundo tergo. O pouso longo nao permitiu espago
suficiente para a parada total da aeronave, que saiu da pista no seu prolongamento
longitudinal.

3. CONCLUSOES
3.1. Fatos

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

b) o piloto estava com a habilitacdo de Avido Monomotor Terrestre (MNTE) valida;

c) o piloto pessuia pouca experiéncia no tipo de voo;

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

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

f) as escrituragdes das cadernetas de célula, motor e hélice nao estavam atualizadas;
g) as condigdes meteorologicas eram propicias a realizagao do voo;

h) o pouso foi realizado no final do segundo tergo da pista;

i) a aeronave ultrapassou o limite longitudinal da pista, parando em area gramada,
i) a aeronave teve danos substanciais; e

k) todos os ocupantes sairam ilesos.

3.2 Fatores Contribuintes

Aplicagdo dos comandos - contribuiu;

Julgamento de pilotagem - contribuiu;

Pouca experiéncia do piloto - contribuiu; e

Processo decisdrio - contribuiu.
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4. RECOMENDAGOES DE SEGURANGA

Recomendacdes emitidas no ato da publicagac deste relatério.
A Agéncia Nacional de Aviacéo Civii {ANAC), recomenda-se:

A-090/CENIPA/2017 - 01 Emitida em: 279 10b 1/20/9

Divulgar os ensinamentos colhidos com a presente investigacao, a fim de alertar pilotos e
operadores da aviagdo civil brasileira sobre a importancia da criteriosa avaliagdo das
condicdes meteorologicas do ambiente operacional, sobretudo em localidades desprovidas
de servico de informag&o aerondutica, além das caracteristicas fisicas dos aerédromos que
poderao influenciar a selegéo da cabeceira a ser utilizada.

5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS

Nao houve.

Em, 2X/08/ 2019

Brig Ar FREDERI ALBERTZ MARCONDES FELIPE
"/ Chefe do ZENIPA

Aprovo o Relatério Final Simplificado

Ten Brig Ar ANTONIO CARLOS MORETTI BERMUDEZ
Comandante da Aeronautica
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