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) ¢é a prevencgdo de futuros acidentes aeronauticos. De acordo com o Anexo 13 a
Convengdo sobre Aviacdo 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 prevencdo de acidentes aeronauticos. O uso deste Relatorio Final Simplificado para
qualquer outro propdsito 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 Investigagao de Ocorréncias Aeronauticas da Aviagao Civil
conduzidas pelo Estado Brasileiro).

RELATORIO FINAL SIMPLIFICADO

1. INFORMAGOES FACTUAIS

DADOS DA OCORRENCIA
DATA - HORA INVESTIGACAO SUMA N°
23 MAIO 2017 - 20:10 (UTC) SERIPA VII 1G-078/CENIPA/2017
CLASSIFICACAO TIPO(S) SUBTIPO(S)
INCIDENTE GRAVE [ARC] CONTATO ANORMAL COM A POUSO SEM TREM
PISTA
LOCALIDADE MUNICiPIO UF COORDENADAS
AEROPORTO INTERNACIONAL
GOVERNADOR JORGE TEIXEIRA PORTO VELHO RO 08'42'49"S 063'54'10"W
DE OLIVEIRA (SBPV)
DADOS DA AERONAVE
MATRICULA FABRICANTE MODELO
PR-DUO HAWKER BEECHCRAFT G58
OPERADOR REGISTRO OPERACAO
B3 PARTICIPAQC)ES E EMPREENDIMENTOS LTDA. 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 - - - - X | Leve
Total 2 2 - - - - Substancial
Destruida
Terceiros ‘ - - - - - - Desconhecido
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1.1. Historico do voo

A aeronave decolou do Aerédromo de Vilhena, RO (SBVH), com destino ao
Aerédromo Governador Jorge Teixeira de Oliveira, RO (SBPV), a fim de transportar
pessoal, com um piloto e um passageiro a bordo.

Durante a realizacdo do procedimento VOR/DME para a pista 01 de SBPV, o piloto
foi informado pelo controle de aproximacdo que as condicbes meteorologicas no
aerodromo estavam abaixo dos minimos previstos na carta.

Nesse momento, ele comunicou que prosseguiria até a Altitude Minima de Descida
(MDA - Mimimum Descend Altitude), antes de proceder a arremetida.

De acordo com as declaragbes colhidas, ao atingir a altitude de decisdo, o piloto
decidiu arremeter e iniciou as acdes pertinentes, quando entéo avistou a pista.

Ele entdo executou uma curva de 360° pela esquerda, a baixa altura, e prosseguiu
para o pouso.

O toque ocorreu com o trem de pouso recolhido, o que provocou o contado entre as
hélices e o solo e, consequentemente, a parada brusca dos motores.

O piloto e o0 passageiro sairam ilesos.

2. ANALISE (Comentérios / Pesquisas)

Tratava-se de um voo de transporte de passageiro entre os aerédromos SBVH e
SBPV, que, inicialmente, seria conduzido sob regras visuais (VFR).

O piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) e as habilitacdes de
Avido Multimotor Terrestre (MLTE) e Voo por Instrumentos - Avido (IFRA) validas.

A aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido, as
escrituracdes das cadernetas de célula, motor e hélice atualizadas e dentro dos limites de
peso e balanceamento definidos pelo fabricante.

De acordo com a informacao prestada no plano de voo, sua autonomia, ao decolar
de Vilhena, era de 05h30min.

Em funcdo da degradacdo das condicbes meteorolégicas, quando a aeronave
ingressou na Area Terminal de Porto Velho (TMA-PV), houve mudanca de regras de voo
para instrumentos (IFR), sendo determinada a execuc¢do do procedimento VOR/DME para
a pista 01.

Assim, o piloto conduziu a aeronave até a MDA e, como ndo obteve o contato visual,
iniciou o procedimento de aproximacéao perdida.

No entanto, durante a execucdo da arremetida, ele teria avistado a pista e, mesmo
tendo sido informado, antes de iniciar a aproximacédo final, que as condi¢des
meteoroldgicas estavam abaixo dos minimos para pouso por instrumentos, solicitou ao
controle fazer uma curva de 360° pela esquerda e pousar na cabeceira 01.

Segundo a informacdo passada ao comandante, havia chuva moderada a forte
sobre o campo, a visibilidade era de mil metros e o teto de quinhentos pés, ou seja,
abaixo dos minimos previstos na carta de aproximagao por instrumentos.

O ¢6rgao de controle informou que seria uma decisdo “por conta e risco”, pois as
condicBes meteoroldgicas no aerédromo estavam abaixo dos minimos IFR.

Mesmo assim, o piloto prosseguiu em sua intensdo de pousar naquele momento e,
apos realizar uma curva, a baixa altura, para posicionar a aeronave, ele informou o
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ingresso em uma final curta. Nao foi comunicada a posicédo do trem de pouso. Essa foi a
tltima mensagem antes da ocorréncia.

O avido terminou por tocar a pista com os trens de pouso recolhidos, o que provocou
o contado entre as hélices e o solo e, consequentemente, a parada brusca dos motores.

Durante a acéo inicial, verificou-se que as pernas e 0s pneus do trem de pouso
principal estavam intactos em seus alojamentos e a parte inferior da aeronave
apresentava danos decorrentes de abrasao.

As portas do trem de pouso auxiliar estavam com arranhdes e quebradicos,
caracteristicos de atrito contra o solo na posicdo fechada, ou seja, trem de pouso
recolhido.

A parte de baixo da fuselagem e o flape esquerdo tiveram arranhfes e
amassamentos.

Figura 2 - Detalhe dos danos no flape esquerdo.

As deformacbes nas hélices indicavam que o pouso foi realizado com poténcia
reduzida, sugerindo que os motores estavam funcionando e tiveram parada brusca
durante o contato com o solo.
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Figura 4 - Detalhe dos danos a hélice do motor esquerdo.

BN

No dia seguinte a ocorréncia, a equipe de acdo inicial fez varios testes de
baixamento e recolhimento dos trens de pouso com a aeronave suspensa em macacos,
nao sendo observada qualquer anormalidade.

Dessa forma, foi descartada a possibilidade de que alguma discrepancia no sistema
tenha impedido o baixamento dos trens e confirmado o esquecimento como fator
contribuinte para a ocorréncia.

O procedimento de arremetida previsto na carta era: ap0s o bloqueio do VOR, subir
para 2.000 pés, mantendo a radial 006° do VOR PVH e, ao atingir a altitude, curvar a
direita, voar direto para o VOR e iniciar espera.

O fato de ter estabelecido o contato visual com a pista pode ter motivado o piloto a
prosseguir para o pouso, embora a alternativa mais conservativa, nesse contexto, fosse a
de prosseguir com a arremetida e aguardar a melhoria das condi¢cdes meteorologicas.
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A decisdo de prosseguir para o pouso, apesar das condicdes meteorologicas
presentes no aerdédromo, indicou uma avaliacdo inadequada dos riscos envolvidos
naquela operagao.

E possivel que, devido & sua experiéncia, o piloto tenha desenvolvido uma atitude de
excessiva autoconfianca em voo, o que pode ter favorecido sua decisdo de prosseguir
para a aterragem, em procedimento divergente do previsto.

A realizacdo de um procedimento n&o previsto na carta aeronautica, a baixa altura e
sob condigBes meteorolédgicas desfavoraveis, provavelmente, contribuiu para um aumento
da carga de trabalho na operacéo.

Nessas condicfes, também é provavel que o checklist ndo tenha sido utilizado
durante a aproximacgéao para 0 pouso.

Ressalta-se que o uso de checklist consiste em um importante sistema de apoio ao
desempenho humano, a medida que contribui para a execucdo padronizada de
procedimentos e reduz a probabilidade de erros ou esquecimentos. Desse modo, ao
apoiar-se somente em sua memoéria, 0 desempenho do piloto estaria mais suscetivel a
ocorréncia de falhas.

Na ocorréncia em tela, as circunstancias promovidas pelo curto espaco de tempo
para configurar a aeronave para o pouso e pelo provavel aumento da carga de trabalho,
podem ter resultado na supressao de etapas durante os procedimentos executados na
curta final.

Além disso, as legislacfes de trafego aéreo vigentes a época do incidente (Instrucéo
do Comando da Aeronautica (ICA) 100-12 - Regras do Ar e Manual do Comando da
Aeronautica (MCA) 100-16 - Fraseologia de Trafego Aéreo) nao previam a
obrigatoriedade de informar a posi¢ao do trem de pouso.

Assim, todos esses fatores se associaram, contribuindo para o esquecimento do
piloto em baixar o trem de pouso.

Nesse contexto, a decisdo intempestiva do piloto de prosseguir para 0 pouso
provocou uma reducdo do nivel de sua consciéncia situacional, o que afetou sua
capacidade de organizar e avaliar adequadamente as informacfes disponiveis para
subsidiar seu processo decisorio.

Essa decisdo também implicou no descumprimento de regras de trafego aéreo,
caracterizando a presenca da indisciplina de voo como fator contribuinte para o incidente.

A secdo 153.301 do Regulamento Brasileiro de Aviacdo Civil (RBAC) n° 153
(Aerédromos - Operacéo, Manutencdo e Resposta a Emergéncia) informava que:

“ao estabelecer o planejamento de resposta as emergéncias aeroportuarias, o
operador de aerédromo deve considerar critérios de preservacdo do local do
acidente aeronautico ou de evidéncias que possam contribuir para futuras
investigacées sob a responsabilidade dos 6rgdos competentes, observando, no
entanto, que esses procedimentos ndo se sobreponham a necessidade ou a
oportunidade de salvamento de vidas.”

O piloto informou ao SERIPA VIl sobre a ocorréncia, sendo solicitado a ele para que
a aeronave nao fosse movimentada sem prévia coordenacdo com o Investigador
Encarregado, porém, ela foi removida do local sem essa autorizagao.

A secao 153.57 do mesmo RBAC previa que:

“Eventos de Seguranca Operacional (ESO) caracterizados como acidente,
incidente grave e incidente aeronauticos devem ser comunicados a ANAC
imediatamente, pelo meio disponivel, e formalmente em até 48 horas da sua
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ocorréncia, sem prejuizo as obrigagfes de comunicagdo aos 6rgaos do sistema de
investigacao e prevengéo de acidentes aeronauticos.”

Durante a investigacao, foi observado que o SERIPA VIl ndo constava na cadeia de
acionamento do Plano de Emergéncia em Aerédromo (PLEM) do Aeroporto Governador
Jorge Teixeira de Oliveira, de forma que ndo houve a notificacdo da ocorréncia pelo
operador do aerédromo.

3. CONCLUSOES
3.1. Fatos
a) o piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido;

b) o piloto estava com as habilitacdes de Avido Multimotor Terrestre (MLTE) e Voo
por Instrumentos - Avido (IFRA) validas;

c) a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido;
d) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;
e) as escrituracdes das cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas;

f) o aerédromo estava fechado para operacao por instrumentos (IFR) nho momento
da ocorréncia;

g) o procedimento de aproximacdo perdida foi abandonado e a aeronave foi
conduzida, a baixa altura e sob condicdes meteorolégicas adversas, para um
pouso visual;

h) durante o pouso, devido ao esquecimento, houve o0 toque na pista com 0s trens
de pouso recolhidos;

i) o operador do aerédromo de SBPV nao informou a ocorréncia ao SERIPA VII;

J) aaeronave foi movimentada do local sem autorizagdo do comando investigador;
k) a aeronave teve danos leves nos motores, hélices, fuselagem e flapes;

[) o piloto e o0 passageiro sairam ilesos.

3.2 Fatores Contribuintes

- Atitude - Contribuiu;

- Condicbes meteoroldgicas adversas - Contribuiu;
- Esquecimento do piloto - Contribuiu;

- Indisciplina de voo - Contribuiu;

- Memodria - Contribuiu;

- Percepcao - Contribuiu; e

- Processo decisério - Contribuiu.

6de?7




1G-078/CENIPA/2017 ‘ PR-DUO 23MAIO02017

4. RECOMENDAGCOES DE SEGURANGA

Recomendacgfes emitidas no ato da publicacdo deste relatorio.
A Agéncia Nacional de Aviac&o Civil (ANAC), recomenda-se:

A-078/CENIPA/2017 - 01 Emitida em: 17/05/2018

Divulgar os ensinamentos colhidos na presente investigacéo, buscando alertar os pilotos
e operadores da Aviacao Geral sobre os riscos decorrentes do ndo cumprimento dos
procedimentos previstos nas cartas de aproximac¢ao por instrumentos, sobretudo quando
operando em condi¢cdes meteoroldgicas adversas.

A-078/CENIPA/2017 - 02 Emitida em: 17/05/2018

Divulgar os ensinamentos colhidos na presente investigacéo, a fim de alertar pilotos e
operadores da aviacdo civil sobre um possivel aumento do risco de esquecimento da
realizacdo do cheque do trem de pouso nas aproximacoes finais, em razédo da mudanca
na fraseologia prevista para essa fase do voo, a qual ndo prevé que a tripulacdo informe
ao 6rgao ATS a situacao do trem de pouso.

A Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuéria (INFRAERO), recomenda-se:

A-078/CENIPA/2017 - 03 Emitida em: 17/05/2018

Atuar junto as Superintendéncias Regionais da INFRAERO, a fim de reforgar a seus
administradores a obrigatoriedade da comunicacdo de ocorréncias aeronauticas aos
orgaos do SIPAER e a importancia da preservacao das evidéncias que possam contribuir
para futuras investigacbes sob a responsabilidade dos 6rgdos competentes, conforme
preconizado no RBAC 153.

Ao Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA), recomenda-se:

A-078/CENIPA/2017 - 04 Emitida em: 17/05/2018

Analisar a possibilidade de reinserir, na ICA 100-12 e nos demais documentos que
versam sobre fraseologia de trafego aéreo, incluindo o MCA 100-16, a obrigatoriedade de
pilotos, quando na aproximacao final, informarem ao 6rgdo ATS pertinente a situacédo do
trem de pouso, a fim de evitar que aeronaves toquem na pista com trem de pouso
recolhido devido ao esquecimento dos tripulantes.

5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS

N&ao ha.

Em, 17 de maio de 2018.
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