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ADVERTENCIA

Em consonancia com a Lei n® 7.565, de 19 de dezembro de 1986, Artigo 86, compete ao
Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos — SIPAER — planejar, orientar,
coordenar, controlar e executar as atividades de investigacdo e de prevencdo de acidentes
aeronauticos.

A elaboracdo deste Relatorio Final, lastreada na Convencdo sobre Aviacdo Civil
Internacional, foi conduzida com base em fatores contribuintes e hipdteses levantadas, sendo um
documento técnico que reflete o resultado obtido pelo SIPAER em relacdo as circunstancias que
contribuiram ou que podem ter contribuido para desencadear esta ocorréncia.

Ndo é foco do mesmo quantificar o grau de contribuicdo dos fatores contribuintes,
incluindo as variaveis que condicionam o desempenho humano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, e que possam ter interagido, propiciando o cenério favoravel ao
acidente.

O objetivo Gnico deste trabalho é recomendar o estudo e o estabelecimento de
providéncias de carater preventivo, cuja decisdo quanto a pertinéncia e ao seu acatamento sera de
responsabilidade exclusiva do Presidente, Diretor, Chefe ou correspondente ao nivel mais alto na
hierarquia da organizacao para a qual séo dirigidos.

Este relatorio ndo recorre a quaisquer procedimentos de prova para apuracdo de
responsabilidade no ambito administrativo, civil ou criminal; estando em conformidade com o
Appendix 2 do Anexo 13 “Protection of Accident and Incident Investigation Records” da
Convencao de Chicago de 1944, recepcionada pelo ordenamento juridico brasileiro por meio do
Decreto n ©21.713, de 27 de agosto de 1946.

Outrossim, deve-se salientar a importancia de resguardar as pessoas responsaveis pelo
fornecimento de informacdes relativas a ocorréncia de um acidente aeronautico, tendo em vista que
toda colaboracdo decorre da voluntariedade e é baseada no principio da confiangca. Por essa
razdo, a utilizacéo deste Relatdrio para fins punitivos, em relacdo aos seus colaboradores, além de
macular o principio da "ndo autoincriminagdo"” deduzido do "direito ao siléncio", albergado pela
Constituicdo Federal, pode desencadear o esvaziamento das contribui¢cdes voluntarias, fonte de
informacao imprescindivel para o SIPAER.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer outro propdsito, que ndo o de prevencdo de
futuros acidentes, podera induzir a interpretacfes e a conclusdes erroneas.
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SINOPSE

O presente Relatdrio Final refere-se ao acidente aeronautico com a aeronave PU-
PEK, modelo Super Petrel LS, ocorrido em 04JAN2015, classificado como [SCF-PP] falha
ou mau funcionamento do motor | falha do motor em voo.

ApoOs a decolagem, ainda durante a subida, a aeronave teve uma falha de motor. Na
sequéncia, cabrou bruscamente e, apds, entrou em parafuso, vindo a colidir contra o solo.

A aeronave teve danos substanciais.
O piloto faleceu no local.
N&o houve a designacdo de Representante Acreditado.
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AAC
ALE
ANAC
ASB
CAFC
CAS
CAV
CAVE
CBA
CENIPA
CG
CHT
CIV
CMA
CPD
CPL
CPR
DA
DCTA
DGAC
GPS
GT
1S
MNTE
OACI
PET
PPR
RAB
RBAC
RBHA
RPM
SB
SBTD
SERIPA
SILQ
UAAF

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

Autoridade da Aviacao Civil

Aeronaves Leves Esportivas

Agéncia Nacional de Aviagao Civil

Alert Service Bulletin

Certificado de Autorizacéo para Fabricacdo de Conjuntos
Calibrated airspeed

Certificado de Autorizacao de Voo

Certificado de Autorizacdo de Voo Experimental

Caodigo Brasileiro de Aeronautica

Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
Centro de Gravidade

Certificado de Habilitacdo Técnica

Caderneta Individual de Voo

Certificado Médico Aeronautico

Certificado de Piloto Desportivo

Certificado de Piloto de Aeronave Leve Esportiva

Certificado de Piloto de Recreio

Diretriz de Aeronavegabilidade

Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial
Diretor-Geral do Departamento de Aviagao Civil

Global Positioning System — Sistema de Posicionamento Global
Grupo de Trabalho

Instrucdo Suplementar

Aeronave Monomotor Terrestre

Organizacéao de Aviacao Civil Internacional

Categoria de Aeronave Privada Experimental

Licencga de Piloto Privado - Avidao

Registro Aerondutico Brasileiro

Regulamento Brasileiro da Aviagéo Civil

Regulamento Brasileiro de Homologacao Aeronautica
Rotagbes por minuto

Service Bulletin

Indicativo de localidade — Aeroporto municipal de Toledo, PR
Servigo Regional de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Indicativo de localidade — Aeroclube de Ultraleves de Cascavel
Ultraleve Avancado Anfibio
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Ultraleve Avancado Terrestre
Universal Time Coordinated
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1. INFORMACOES FACTUAIS.

H PU-PEK

04JAN2015 |

Modelo: Super Petrel LS Operador:
Aeronave Matricula: PU-PEK Particular
Fabricante: Edra Aeronautica Ltda.
Data/hora: 04JAN2015/22:07 (UTC) |Tipo(s):
Ocorréncia Local. remmmE) 1[§ri:folr::apr]n|;2![2adgumr2?:r
Lat. 24°45°12”S  Long. 053°38'06"W Subtipo(s):
Municipio — UF: Toledo - PR Falha do motor em voo

1.1.Hist6rico do voo.

A aeronave decolou do Aeroporto municipal de Toledo, PR (SBTD) com destino ao
Aeroclube de Ultraleves de Cascavel, PR (SILQ) as 22h01min (UTC), a fim de realizar um
voo privado, com um piloto a bordo.

Cerca de trés milhas nauticas apos a decolagem, ainda em subida, a aeronave teve
uma falha de motor. Na sequéncia, cabrou bruscamente e, apds, entrou em parafuso,

vindo a colidir contra o solo.

1.2.Lesdes as pessoas.

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 1 - -
Graves - - -
Leves - = =

llesos

1.3.Danos a aeronave.

A aeronave teve danos substanciais.

1.4.Qutros danos.

Nao ho

1.5.Informagdes acerca do pessoal envolvido.

uve.

1.5.1. Experiéncia de voo dos tripulantes.

Horas Voadas

Discriminagéo Piloto
Totais 80:00
Totais, nos ultimos 30 dias 08:00
Totais, nas Ultimas 24 horas 01:15
Neste tipo de aeronave 20:00
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 08:00
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 01:15

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram obtidos por meio de terceiros.

1.5.2. Formacgéo.

O piloto realizou o curso de Piloto Privado — Avido (PPR) na Escola West Wings de
Cascavel, em 2014.

Este relatdrio substitui o RF A-003/CENIPA/2015, de 16 de JUN de 2016, anteriormente publicado no site do CENIPA.
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1.5.3. Categorias das licencas e validade dos certificados e habilitagdes.

O piloto possuia a licenca de Piloto Privado — Avido (PPR) e estava com as
habilitacdes técnicas de Monomotor Terrestre (MNTE), Ultraleve Avancado Anfibio
(UAAF) e Ultraleve Avancado Terrestre (UATE) validas.

1.5.4. Qualificacao e experiéncia no tipo de voo.

O piloto estava qualificado e possuia cerca de 80 horas de voo, sendo 20 horas no
modelo de aeronave.

1.5.5. Validade da inspecao de saude.
O piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido.
1.6.Informacdes acerca da aeronave.

A aeronave, de numero de série S0284, foi fabricada pela EDRA Aeronautica, em
2012, e estava registrada na categoria de Aeronave Privada Experimental (PET).

O Certificado de Autorizacéo de Voo (CAV) estava valido.

As cadernetas de célula, motor e hélice foram consideradas desatualizadas, uma
vez que ndo apresentavam os lancamentos das horas de voo. Desta forma, néo foi
possivel verificar quantas horas de voo foram realizadas apds as revisdes e inspecoes.
Apesar disso, constavam revisdes e inspecfes periddicas nas respectivas cadernetas,
todas realizadas pelo fabricante da aeronave.

A ultima inspecao da aeronave, do tipo “50 horas”, foi realizada em 17DEZ2014 pela
oficina EDRA Aerondutica Ltda. Esta inspecao considerou que a aeronave havia realizado
239 horas de voo desde nova.

A Ultima revisao da aeronave, do tipo “100 horas”, foi realizada em 290UT2014 pela
oficina EDRA Aeronautica Ltda. Esta revisdo considerou que a aeronave havia realizado
187,4 horas de voo desde nova.

Tratava-se de uma aeronave experimental anfibia, de construcdo amadora, apesar
de ter sido toda ela construida pela empresa EDRA Aeronautica. A aeronave possuia dois
lugares e era configurada com trem de pouso retratil, hélice de passo ajustavel, motor
pusher (traseiro), biplano sesquiplano (asa superior com maior envergadura que a asa
inferior) e staggerwing (asa superior instalada ligeiramente a frente da asa inferior).

1.7.Informagdes meteoroldgicas.

As condi¢des eram favoraveis ao voo visual.
1.8.Auxilios a navegacao.

Nada a relatar.
1.9.Comunicacgdes.

Durante o voo, o piloto estava em contato radio com outra aeronave, a qual era
pilotada por seu pai.

Este informou que recebeu a seguinte mensagem durante o voo: “Pai, acho que
estou em parafuso’.

1.10.Informacgbes acerca do aerédromo.
A ocorréncia se deu fora de aerodromo.

Este relatdrio substitui o RF A-003/CENIPA/2015, de 16 de JUN de 2016, anteriormente publicado no site do CENIPA.

8de 30




| A-003/CENIPA/2015 | | PUPEK  041AN2015 |

1.11. Gravadores de voo.
N&o requeridos e ndo instalados.
1.12.Informacgdes acerca do impacto e dos destrogos.

O acidente ocorreu em uma area rural do municipio de Toledo, PR, distante 3NM a
sudeste do Aerodromo de Toledo (SBTD).

Os destrocos da aeronave ficaram concentrados. Houve impacto contra o solo em
angulo de picada proximo a 30°. A aeronave ficou com as asas niveladas apds o impacto.
Danos a ponta da asa esquerda da aeronave indicavam que esta foi a primeira parte da
aeronave a colidir contra o solo durante giro, no eixo longitudinal, no sentido horario. O
impacto ocorreu em area de plantacao.

O impacto ocorreu com razdo de descida de aproximadamente 5.300ft/min e
velocidade em torno de 75mph, segundo dados extraidos da tela SkyView da aeronave.

Figura 1 - Posi¢do da aeronave apds o impacto contra o solo.

1.13.InformacBes médicas, ergonémicas e psicoldgicas.
1.13.1. Aspectos médicos.
N&o pesquisados.
1.13.2. Informagdes ergondmicas.
Nada a relatar.
1.13.3. Aspectos Psicoldgicos.
Nao pesquisados.
1.14.Informagbes acerca de fogo.
N&o havia evidéncia de fogo em voo, ou apds o impacto.
1.15.Informagbes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave.
O piloto ndo sobreviveu ao impacto da aeronave contra o solo.
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1.16. Exames, testes e pesquisas.

O Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial (DCTA), acompanhado pelo
SERIPA V, realizou testes e pesquisas com o motor ROTAX 912 ULS 2, S/N 6.780.086,
gue equipava a aeronave Super Petrel LS, matricula PU-PEK e emitiu um Relatorio
Técnico, informando que havia ocorrido o desprendimento de um fragmento da camada
interna da mangueira, junto ao distribuidor de combustivel do motor. Esse fragmento
obstruiu total ou parcialmente a passagem de combustivel para os carburadores.

Isto provocou o funcionamento irregular do motor e iniciou toda a sequéncia de
eventos que culminou com o acidente.

O Relatorio Técnico informava, ainda, que o fabricante do motor emitiu o boletim
ASB-912-061UL em 26/05/2012, revisado em 31/05/2012 pelo ASB-912-061UL R1. Este
boletim versava sobre a substituicdo da mangueira de combustivel P/N 874335 pela
mangueira P/N 874336, conforme o item 1.4) Subject.

1.4) Subject

Replacement of the pressure side fuel hose at fuel pump part number 893114 for
ROTAX engine type 912 (Series).

O mapa informativo de controle de cumprimento de boletins de servico do motor
informava que o boletim SB-912-061UL (ASB-912-061UL) havia sido cumprido durante a
fabricacdo da aeronave. No entanto, durante a investigagao, observou-se que a aeronave
estava equipada com uma mangueira P/N 874335, da qual desprendeu o fragmento que
provocou a falha de motor

1.17.Informacdes organizacionais e de gerenciamento.
Nada a relatar.
1.18.Informacdes operacionais.

A aeronave estava equipada com um GPS Garmin e com uma tela SkyView. A
analise dos dados gravados em ambos 0s equipamentos possibilitou uma verificacdo
detalhada da dindmica do acidente.

A aeronave decolou de SBTD as 22:01:49 (UTC). Estava abastecida com
aproximadamente 30 litros de gasolina de aviacdo e lastreada com 25 litros de agua. O
limite de peso da aeronave era de 600kg e operava com 489Kkg totais no momento da
ocorréncia. O CG deveria estar entre 19 e 30cm em relacdo a linha de referéncia e a
aeronave operava com CG em torno de 21,8cm, portanto, dentro dos limites de peso e
balanceamento, com CG proximo ao limite traseiro.

A subida estava sendo realizada com razdo média de 325ft/min e com velocidade
indicada em torno de 85mph quando, as 22:06:26 (UTC), houve uma queda brusca na
pressdo de combustivel, a qual caiu de 4,7 para 2,2 PSI. As 22:06:33 (UTC), a presséo de
admissao caiu de 22,8 para 8,2 inHg e a rotacdo do motor (RPM) caiu de 4.850 para
2.612.

Entre as 22:06:33 e as 22:06:39 (UTC), a pressao de combustivel e a pressdo de
admissao apresentaram pequeno acréscimo, enquanto a RPM do motor continuou caindo
para 1.810. Neste mesmo intervalo de tempo, a aeronave passou a cabrar, atingindo
razao de subida de 1.027ft/min, &ngulo de arfagem de 34° (positivo) e velocidade indicada
de 26mph, com o manche levemente cabrado.

Apos as 22:06:39 (UTC), os parametros de motor passaram a variar até a colisdo da
aeronave contra o solo. A pressao de combustivel variou entre 3,4 e 4,7 PSI, a pressao
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de admisséao oscilou entre 9,4 e 24,1inHg, e a RPM do motor variou na faixa de 1.834 a
4.814.

Entre as 22:06:39 e as 22:06:46 (UTC) a aeronave apresentou caracteristicas de
estol da asa direita. O angulo de arfagem atingiu 90° picados, a inclinacéo lateral chegou
87° a direita, a aeronave realizou uma curva de quase 360° a direita, a velocidade
indicada aumentou até 72mph e a razdo de descida passou de 3.500ft/min. Neste

intervalo de tempo, o manche foi mantido cabrado e a esquerda.

Entre as 22:06:46 e as 22:06:57 (UTC), a aeronave manteve-se em parafuso chato.
A aeronave girou 10 vezes no eixo longitudinal (no sentido horério), realizou 5 giros no
eixo vertical (curvas de 360°) no sentido horéario e, no eixo transversal, variou a arfagem
entre 70° cabrados e 33° picados. A raz&do de descida atingiu 5.300ft/min, a velocidade
indicada variou entre 45 e 75mph e a carga “g” chegou a +2,9. Neste intervalo de tempo,
o manche foi mantido cabrado e a esquerda, e o0 manete de poténcia do motor néo foi

reduzido pelo piloto.

A gravacao cessou as 22:06:57 (UTC), indicando a altitude de 2.142ft. Considerando
gue a altitude do terreno onde houve o impacto era de 1.878ft, e que a razdo de descida
da aeronave era de 5.300ft/min, supde-se que o impacto tenha ocorrido as 22:07:00
(UTC), ou seja, trés segundos apds o término da gravacao.

A tela SkyView né&o disponibilizava informacdes de posi¢céo do leme.
1.19.Informagdes adicionais.
Legislacéo aplicavel as aeronaves experimentais de constru¢cdo amadora:

A legislacdo pertinente a aviacdo experimental estava sofrendo alteracfes e
atualizacdes na época do acidente. Desta forma, entendeu-se necessaria a exposicao das
regulamentacdes relativas as aeronaves experimentais, em especial as de construcao
amadora, para maior entendimento do periodo de transicdo que o setor enfrentava.

Segundo o Cdédigo Brasileiro de Aeronautica (CBA) — Lei 7.565, de 19 de dezembro
de 1986:

Art. 67. Somente poderdo ser usadas aeronaves, motores, hélices e demais
componentes aeronauticos que observem os padrfes e requisitos previstos nos
Regulamentos de que trata o artigo anterior, ressalvada a operagcédo de aeronave
experimental.

§ 1° Podera a autoridade aeronautica, em carater excepcional, permitir o uso de
componentes ainda ndo homologados, desde que ndo seja comprometida a
seguranca de voo.

§ 2° Considera-se aeronave experimental a fabricada ou montada por construtor
amador, permitindo-se na sua construcdo o emprego de materiais referidos no
paragrafo anterior.

§ 3° Compete a autoridade aeronautica regulamentar a construgdo, operagado e
emissdo de Certificado de Marca Experimental e Certificado de Autorizacdo de
V6o Experimental para as aeronaves construidas por amadores.

Art. 119. As aeronaves em processo de homologacao, as destinadas a pesquisa e
desenvolvimento para fins de homologacdo e as produzidas por amadores estédo
sujeitas a emissédo de certificados de autorizagdo de voo experimental e de marca
experimental.

Observa-se no 8§ 2° do Art. 67 acima, que a aeronave fabricada ou montada por
construtor amador era considerada experimental. Além disso, tais aeronaves deveriam
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receber Certificados de Autorizagédo de Voo Experimental (CAVE). A aeronave PU-PEK
possuia um Certificado de Autorizacao de Voo (CAV).

A aeronave PU-PEK, fabricada em 2012, era registrada na categoria Privada -
Experimental (PET), e encaixava-se na seguinte utilizacdo, segundo a definicdo do
Regulamento Brasileiro de Homologacao Aeronautica n°® 47:

(3) Operagédo restrita de aeronaves produzidas por amadores e de outras
aeronaves ndo homologadas, como aquelas destinadas exclusivamente ao
desporto e lazer, ndo podendo efetuar nenhum servigo aéreo remunerado.

O RBHA 47 foi revogado e substituido pela resolucdo N° 293 da Agencia Nacional
de Aviacao Civil (ANAC), de 19 de novembro de 2013, a qual possuia o seguinte texto:

VIIl — Experimental (PET): aeronaves visando a certificacdo na categoria
experimental, para os usos previstos no RBAC 21.191 e no RBAC 21.195.

No Regulamento Brasileiro da Aviagao Civil n°® 21, Emenda 01, de 29 de novembro

de 2011 (valido a época do acidente), a aeronave atendia aos critérios do item 191 “g”,
subitem 2, a seqguir:

21.191 Certificados de autorizacdo de voo experimental

Os certificados de autorizacdo de voo experimental sdo emitidos para os seguintes
propdsitos:

(g) Operacéo de aeronave de constru¢do amadora.

(1) Operacéo de aeronave cuja por¢éo maior foi fabricada e montada por pessoas
gue realizaram a constru¢@o unicamente para sua prépria educacgao ou recreacgao;
ou

(2) Operagdo de aeronave que ndo atenda ao critério da por¢cao maior, que se
enquadre na definicdo de veiculo ultraleve segundo o RBHA 103A e cuja
construgéo seja finalizada e evidenciada até 01/12/2014, desde que a maioria das
tarefas de construcéo da aeronave seja realizada no Brasil.

A definicdo de “porg¢ao maior” encontrava-se na Instrucdo Suplementar 21.191-001A,
de 3 de marco de 2012, conforme abaixo:

4. DEFINICOES

4.14 Lista de verificacdo de fabricacdo e montagem de aeronaves construidas por
amadores. E a ferramenta usada pela ANAC para determinar se o construtor
amador cumpriu com o critério da por¢cdo maior, definido no item 4.15.

4.15 Porcdo maior. E o critério relacionado a construcdo de aeronaves por
amadores significando que, quando a aeronave estiver completa, a maioria das
tarefas da lista de verificacdo de fabricagdo e montagem de aeronave de
construgcdo amadora terd sido realizada pelo(s) construtor(es) amador(es) que
empreendeu(eram) a construcdo. A avaliacdo da aeronave visando determinar se
a mesma atende ao critério de por¢cao maior é feita através de inspec¢fes e/ou da
lista de verificacdo definida no item 4.14 acima, a critério da ANAC.

A definicdo de ultraleve constante no RBHA 103A, era a seguinte:
103.3 - DEFINICOES
Para os objetivos deste regulamento séo validas as seguintes defini¢cdes:

(@ [Veiculo ultraleve autopropulsado (designado neste regulamento,
genericamente, como veiculo ultraleve ou, simplesmente, ultraleve), significa uma
aeronave muito leve experimental tripulada, usada ou que se pretenda usar
exclusivamente em operacfes aéreas privadas, principalmente desporto e recreio,
durante o horéario diurno, em condi¢Bes visuais, com capacidade para 2 (dois)
ocupantes no maximo e com as seguintes caracteristicas adicionais:

Este relatdrio substitui o RF A-003/CENIPA/2015, de 16 de JUN de 2016, anteriormente publicado no site do CENIPA.
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(1) Monomotor, com motor convencional (a explosdo) e propulsado por uma Unica
hélice;
(2) Peso maximo de decolagem igual ou inferior a 750 kgf; e

(3) Velocidade calibrada de estol (CAS), sem motor, na configuragdo de pouso
(Vso) igual ou inferior a 45 nos.

A aeronave atendia aos requisitos expostos no RBHA 103A.

Além disso, o RBHA 103A previa o seguinte:
103.7- FABRICAGAO E MONTAGEM

(b) As pessoas interessadas em projetar, construir, montar ou efetuar grandes
modificacdes em veiculos ultraleves, devem cumprir o previsto no RBHA 37.

Em 2 de maio de 2012, a ANAC revogou o RBHA 37 “Procedimentos para
Construcao de Aeronaves por Amadores”, o qual foi substituido pela IS 21.191-001A.

O subitem 2, do item g, ndo existia na Emenda 00 do RBAC 21.191, tendo sido
inserido na Emenda 01. Observa-se, portanto, que uma aeronave experimental, para ser
considerada de construcdo amadora, deveria, até 28 de novembro de 2011, ter sua
porcdo maior montada ou fabricada pelo proprio operador, para sua prépria educacado ou
recreacdo. No entanto, houve isencdo desta exigéncia para os ultraleves fabricados no
Brasil, até 01/12/2014, através da Emenda 01 do RBAC 21.

Além disso, o texto do item “(g) Operacéo de aeronave de constru¢do amadora.”, ja
era uma alteracdo em relagcdo a Emenda 00, a qual previa o texto “(g) Operacao de
aeronave construida por amador”. Tal alteragao foi justificada pela ANAC pelo fato de que
a pessoa que construia a aeronave ndo necessariamente era um construtor amador,
conforme a Proposta de Emenda ao regulamento Brasileiro da Aviacao Civil RBAC n° 21
— “Certificacdo de Produto Aeronautico” e revogacao do Regulamento Brasileiro de
Homologacéo Aerondutica n® 38 — RBHA 38, com titulo “Procedimentos para fabricacéo
de conjuntos para montagem de aeronaves experimentais:

Propbe-se, no paragrafo 21.191(g) do RBAC 21, a substituicdo da expressao
“aeronave construida por amador” pela expressao “aeronave de construgao
amadora”. Justifica-se esta mudanca pelo fato de que a pessoa que constréi este
tipo de aeronave ndo necessariamente € um construtor amador, mas a constru¢ao
da aeronave tem caracteristicas de construcdo amadora, isto é, ndo constitui
fabricacdo em série e ndo possui controle de qualidade da producéo. A expresséo
“aeronave construida por amador” é utilizada também nas segdes 21.181 € 21.182
do RBAC 21. Assim, em decorréncia da alteracdo desta expressdo na secdo
21.191, propde-se alterar a mesma expressao nas demais se¢des para que haja
consisténcia de termos ao longo do regulamento.

Apesar de, na época da construcdo da aeronave, 0s construtores ndo precisarem
comprovar o critério da porcdo maior, verificou-se, durante a investigacdo, que 0s
operadores de aeronaves Super Petrel LS nao participavam de nenhuma fase da
construcdo da mesma, recebendo suas aeronaves prontas da EDRA Aeronautica. Desta
forma, entendeu-se, com base no CBA, que o construtor amador da aeronave era a
EDRA Aeronautica, ndo so pelo fato acima, como também, porque a EDRA Aeronautica
constava como fabricante da aeronave no CAV da mesma.

Assim sendo, uma vez que a aeronave foi construida por uma empresa com fins
lucrativos, esta ndo atendia ao item 5.1.4 da Instrucdo Suplementar 21.191-001, Revisao
A, da ANAC, conforme segue:

5.1.4 A critério da ANAC, o construtor amador pode ser uma pessoa juridica,
desde que a construcdo da aeronave tenha por objetivo somente a aquisicdo de

Este relatdrio substitui o RF A-003/CENIPA/2015, de 16 de JUN de 2016, anteriormente publicado no site do CENIPA.
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conhecimentos em projeto, construcdo e operacdo de aeronaves e que nao haja
fins lucrativos.

Ainda segundo a Instrugdo Suplementar n® 21.191-001A:
5.10 Vistoria Final

5.10.2 Para a emissao do Laudo de Vistoria Final de Aeronave, deve ser verificado
se:

c) Existe, na aeronave, em local bem visivel por todos os ocupantes, uma placa de
adverténcia com os seguintes dizeres:

“ESTA AERONAVE NAO SATISFAZ AOS REQUISITOS DE
AERONAVEGABILIDADE. VOO POR CONTA E RISCO PROPRIOS, SENDO
PROIBIDA A SUA EXPLORAGCAO COMERCIAL”;

Verificou-se que a adverténcia acima tinha sentido quando empregada em uma
aeronave realmente fabricada ou montada por construtor amador. No entanto, tal
adverténcia permite que a industria aeronautica, ao construir aeronaves, mesmo sendo de
construcdo amadora, ndo assuma a responsabilidade pelas condicdes de
aeronavegabilidade da aeronave, uma vez que esta recai sobre o operador.

Além disso, o RBHA 37 trazia o dispositivo abaixo:
37.81 COMERCIAIS

(d) S6 sédo permitidas a comercializacdo por parte do construtor amador de, no
maximo, 03 (trés) aeronaves a cada 05 (cinco) anos, sendo que, no maximo, 01
(uma) aeronave a cada intervalo minimo de 01 (um) ano.

Tal dispositivo foi suprimido na IS 21.191-001A. Desta forma, o construtor amador
ndo possuia mais uma limitacdo quantitativa de vendas de aeronaves.

A IS 21.191-001A fornecia informacdes e procedimentos para 0 processo de
construcéo, operacao e manutencédo da aeronavegabilidade de aeronaves de construcao
amadora. Segue abaixo o item 5.6.1, da referida IS, tratando das boas praticas de projeto
e construgao:

Antes de empreender a constru¢do de uma aeronave, 0 construtor amador
interessado deve estar familiarizado com as informacdes constantes nas
publicacdes aplichveis ao tipo de aeronave que pretende construir. As

associagfes nacionais de construtores podem ajudar o interessado na construcao
da aeronave, para indicar as publicacdes mais adequadas ao seu projeto.

A ANAC, antes de promover uma alteracdo na regulamentacdo da aviagao civil,
publicava, em seu site na internet, as justificativas que estavam levando aquela alteracéo.
Dentre estas justificativas, alguns trechos foram extraidos, para que fosse possivel
entender as razbes que levaram as alteracbes na regulamentacdo das aeronaves
construidas por amador.

Trecho extraido da Proposta de isencdo de cumprimento com o requisito do
paragrafo 21.191(g)(1) da subparte H do Regulamento Brasileiro da Aviacao Civii RBAC
21 “Certificacdo de Produto Aeronautico” para a empresa Flyer Industria Aeronautica
Ltda.:

A principal preocupacdo técnica referente a fabricacdo dessas aeronaves, fora do
escopo da prépria recreacdo ou educacao, € a seguranca de voo.

Dentro do escopo de seguranca de voo, o construtor amador, ao fabricar a sua
propria aeronave, além de conhecer todos os detalhes de projeto, ainda avalia e
testa a aeronave diversas vezes em solo e em voos curtos antes de executar um
voo mais elaborado. Tal conhecimento é utilizado para atingir a proficiéncia no voo
da aeronave e, com isso, h4 um incremento na seguranca de voo dessas
aeronaves.

Este relatdrio substitui o RF A-003/CENIPA/2015, de 16 de JUN de 2016, anteriormente publicado no site do CENIPA.
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Outro ponto é o carater educativo da construcdo amadora, que transmite ao
construtor amador conhecimento a respeito dos diversos assuntos relacionados
com a constru¢éo de uma aeronave.

Trechos extraidos da Proposta de Emenda ao regulamento Brasileiro da Aviacéo
Civil RBAC n° 21 — “Certificagdo de Produto Aeronautico” e revogacdo do Regulamento
Brasileiro de Homologacao Aeronautica n® 38 — RBHA 38, com titulo “Procedimentos para
fabricagcéo de conjuntos para montagem de aeronaves experimentais:

2.1.2 Em abril de 2009, um Grupo de Trabalho — GT foi formado para discutir
melhorias na regulamentacgéo relativa as Aeronaves Leves Esportivas (ALE) e os
RBHAs 37 e 38. O RBHA 37 trata de procedimentos para a construcdo de
aeronaves por amadores e o RBHA 38 estabelece os procedimentos para
fabricacdo de conjuntos destinados a montagem de aeronaves experimentais,
além de estabelecer a obrigatoriedade de o fabricante desses conjuntos receber

um Certificado de Autorizacéo para Fabricacdo de Conjuntos (CAFC).

2.1.3 Esse GT teve participacdo de associacbes e fabricantes de conjuntos para
construcdo amadora de aeronaves. Durante as discussdes do GT, foi estabelecido
que:

a) A atividade deveria ser essencialmente pouco regulamentada;

. entende-se que esta proposta causard minimo impacto a frota existente,
preservando os legitimos interesses de fabricantes e proprietarios, e evitando
prejuizos desnecessarios.

2.4.6 Com base na exposicdo técnica, a ANAC entende que a proposta de
alteracdo do RBAC 21 e a proposta de revogacdo do RBHA 38 atendem ao
interesse publico e contribuirdo positivamente para o desenvolvimento de suas
atividades e do setor econdémico da aviacgao civil.

Trechos extraidos da Proposicdo de um programa para fomentar a atividade de
certificacdo de projetos de aeronaves de pequeno porte no Brasil:

1.1. Embasamento legal

1.1.4. A Portaria n°® 2852, de 30 de outubro de 2013, instituiu a Agenda Regulatéria
da ANAC para o ano de 2014. O enquadramento de aeronaves pequenas mais
pesadas/complexas que as Aeronaves Leves Esportivas (ALE) e que hoje estdo
sendo produzidas em série por fabricas e entregues prontas por meio de uma
isencdo ao RBAC 21.191(g)(1) figura como tema desta Agenda.

1.3. Diagndstico atual do segmento de avibes de pequeno porte

1.3.1. De acordo com dados da ANAC de 2013, fica evidente que o mercado
brasileiro é bastante atrativo e gera uma demanda significativa, especialmente
para aviées de pequeno porte. O tamanho do mercado é um fator que colabora
para a sustentabilidade da industria da aviacdo experimental. Para se ter uma
ideia desse tamanho e do grau de relevancia da indistria da aviagdo experimental,
618 aeronaves consideradas novas, isto &, fabricadas em 2012 ou 2013, foram
registradas em 2013, representando 58% dos registros realizados de um total de
1065 aeronaves. Em termos de dominio do mercado, dos 20 maiores fabricantes,
8 sdo empresas brasileiras, sendo que 6 delas produzem aeronaves
experimentais.

1.5. Histérico regulatério das aeronaves de pequeno porte

1.5.1. A flexibilizagdo regulamentar que permitiu o desenvolvimento da inddstria
brasileira de aviacdo experimental, de certa forma, contrariava a filosofia da
Organizagédo da Aviacao Civil Internacional — OACI, uma vez que um namero cada
vez maior de aeronaves sem Certificacdo de Tipo passou a ser matriculado junto
ao Registro Aeronautico Brasileiro — RAB.

1.5.2. Desta feita, tornou-se necessario um ajuste na regulamentacéo. Assim, a
partir de 2008, uma série de medidas foi sendo adotada, dentre as quais a
implantagcdo da categoria de Aeronaves Leves Esportivas, que apesar de
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prescindirem de projeto certificado, apresentam um nivel de seguranca
substancialmente superior ao das aeronaves experimentais.

1.5.3. O novo marco regulatério do setor estabelecia que as aeronaves que nao se
enquadrassem na categoria leve esportiva e ndo fossem de construgdo amadora
de fato (construgdo nao seriada realizada para a educacao e recreagdo do préprio
construtor amador) deveriam obter Certificacdo de Tipo. Esperava-se que a
industria da aviagdo experimental conseguisse migrar para a aviagao de Tipo
Certificado.

1.5.4. Para que houvesse uma transicdo suave e economicamente viavel para as
empresas, a ANAC estabeleceu, na Emenda 01 ao RBAC 21, publicada no final
de 2011, duas regras de transicdo. A primeira delas, contida no paragrafo
21.191(g)(2), concedeu as empresas brasileiras, por trés anos a partir da data de
publicacdo da emenda, a permissdo de fabricacdo de aeronaves que se
enquadrem na definicdo de ultraleve do RBHA103A sem atendimento ao critério
da por¢édo maior da construcdo amadora. Tal prazo se encerra em 01/12/2014. A
segunda regra de transi¢do foi estabelecida pelo paragrafo 21.191(i)(1) e permite
que empresas brasileiras fabriguem aeronaves enquadradas na definicdo de
aeronave leve esportiva do RBAC 01 sem a necessidade de cumprir com as
normas consensuais apliciveis por cinco anos a partir da data de publicacdo da
referida emenda, prazo que termina em 01/12/2016.

1.5.5. Entretanto, algumas empresas brasileiras fabricam aeronaves que fogem do
escopo mencionado nos paragrafos 21.191(g)(2) e 21.191(i)(1) da emenda 01 ao
RBAC 21. Isso posto, sete empresas (a saber: Flyer, INPAER, Aerogard,
Aerocentro, IBRAEX, Volato e Paradise) solicitaram & ANAC isen¢éo temporaria de
cumprimento com o requisito 21.191(g)(1), que trata da emisséo de Certificado de
Autorizacdo de Voo Experimental com o propésito de operacdo de aeronave de
construcdo amadora, para que pudessem continuar fabricando em série, por mais
alguns anos, aeronaves que ultrapassavam as caracteristicas dos ultraleves e das
aeronaves leves esportivas. A justificativa das empresas foi a necessidade de
tempo e retorno de investimento para se adaptarem as novas regras da ANAC
para o setor. Mediante compromissos assumidos pelas empresas, essas isencdes
foram deferidas pela Diretoria Colegiada da ANAC. Algumas outras empresas
solicitaram a mesma isencdo, porém ndo apresentaram todas as informacdes
necessarias, as quais foram entédo solicitadas pela ANAC via oficio. Diante da
auséncia de resposta das empresas, 0s processos foram encerrados.

1.5.6. A época, o entendimento da ANAC foi que as isencdes temporarias
atendiam as necessidades das empresas peticionarias, sem contrariar o interesse
publico e a seguranca de voo, e que as acdes tomadas pelas peticionarias
garantiam um nivel de seguranca equivalente aquele provido pelo requisito do
qual a isencado foi pretendida. Todas as isencbes foram deferidas com término
simultdneo em 30 de junho de 2014. Contudo, muitas dessas empresas nao se
adaptaram até o momento. Algumas passaram a fabricar aeronaves leves
esportivas, mas nenhuma foi na direcdo da Certificacdo de Tipo.

A proposta acima se baseia no relatério do Grupo de Trabalho, emitido em 31 de
marco de 2010. Consta no relatorio que, durante as reunides do GT, a ANAC participou

como ouvinte.

Durante a investigacao, verificou-se que:

- Havia uma indulstria aeronautica de aeronaves experimentais de construcao
amadora consolidada, que entregava aeronaves prontas a seus clientes;

- Foi criada a categoria de Aeronaves Leves Esportivas (ALE);

- Foi criado um periodo de transicéo, durante o qual os fabricantes receberam uma
isencdo de 3 anos em relacdo ao critério da por¢cdo maior, e de 5 anos para as
aeronaves que possuiam as caracteristicas de ALE; e
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- A isengcdo acima foi criada para que houvesse uma transicdo suave e
economicamente viavel para as empresas.

Cumprimento de Boletins de Servico:

A Edra Aeronautica, fabricante da aeronave, disponibilizou ao operador um mapa de
cumprimento de Boletins de Servico. Neste mapa constava que o Boletim SB-912-061UL
(ASB-912-061UL), o qual versava sobre troca da mangueira de combustivel, havia sido
cumprido durante a fabricacdo da aeronave, em 01NOV2012.

EDRA AERONAUTICA LTDA.,

CHE 8707-04/ANAC

MAPA INFORMATIVO DE CONTROLE DE CUMPRIMENTO DE BOLETINS DE SERVICO DE MOTOR - PU-PEK 09:57 0111172012
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Figura 2 - Mapa de cumprimento de boletins de servico de motor (PU-PEK), com
destaque para o0 SB-912-061UL (ASB-912-061UL).

Durante a investigacao, foi constatado que a aeronave estava equipada com uma
mangueira P/N 874335. Segundo a ROTAX, fabricante do motor, a mangueira que
equipava a aeronave no momento do acidente era do mesmo modelo da que saiu da
fabrica, como parte integrante do motor.

Desta forma, verificou-se que a mangueira encontrada nos destrogos era de modelo
diferente do especificado no Boletim de Servico, apesar de constar no mapa de
cumprimento de Boletins de Servico, disponibilizado pela Edra Aeronautica, que a
fabricante da aeronave havia cumprido o referido boletim em 01NOV2012.

‘O CENIPA realizou contatos com a Autoridade de Investigacao de Acidentes Aéreos
da Austria (Oberste Zivilluftftahrtbehorde), a qual era integrada ao Ministério do
Transporte, Inovagédo e Tecnologia austriaco (Bundesministerium fir Verkehr, Innovation

und Technologie).

Os contatos possuiram o objetivo de solicitar, por meio da autoridade competente
austriaca, as seguintes informacdes junto ao fabricante do motor que equipava o PU-PEK:
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a) uma lista de componentes da configuracdo inicial do motor modelo 912ULS,
Serial Number: 6.780.086;

b) um posicionamento oficial do fabricante quanto a aplicabilidade, ou néo, do
boletim ASB-912-061UL R1 na aeronave PU-PEK, considerando o motor (S/N
6.780.086), a fuel pump (P/N 893114 e S/N 11.4536) e a fuel hose (P/N 874335 e
codigo WMT-SL12-216-2,DE.212G.0219/DE.145.0417 11-4536 AD/PT1Q12)
instalados na aeronave; e

c) esclarecimentos sobre o conteido do ASB-912-061UL R1 quanto as ressalvas

relacionadas a aplicabilidade do boletim de servico quando envolvendo spare
parts ou partes instaladas durante a realizacdo de manutencgé&o ou revisao geral.

Em resposta a consulta realizada pelo CENIPA, a ROTAX se pronunciou como
descrito abaixo:

a) sobre a configuracéo inicial do motor, forneceu uma tabela com os componentes
e seus respectivos P/N e S/N no momento da fabricacdo do equipamento;

Attachment: Table to CENIPA request #1

(relvant extract from Production related database)

<Tabellvagblatt fir Type 912 ULS2 Mot. Nr.: 6.780.086
% Frdosonser "% |agNr: 106,320 815
H Orehzaer ™" |Kunde:  Kodiak Research Lid

Schraubanschlu UNF Po Box SS 6758
Kraftstoffleitung fa nein Pacal Unrhar DA

Motor-  TNr n.a. Stator TNr| 891.095 |[Kurbel- TNr 888164 Kurbel-  TNr| 892654

Trager SIN na. SIN| 12.0221 |welle SIN 45369 gehduse SIN| 12.0915

Nocken- TNr| 837.418 |Verstell- TNr n.a. Zind TNr| 881.967 |Turbo- TNr n.a.
welle SIN| 125028 |[regler SIN n.a. eleklrik  SIN| 12,0624 |lader SIN n.a.

Vergaser TNr| 892530 |Kraftstofl- TNr| 893774 |Modul  TNr| 966.727 |TCU TNr n.a.

13 S/N| 120650 |pumpe1SIN 114536 A SIN| 120205 |TCU SIN n.a.

IST TNr n.a. IST TNr n.a.
Vergaser TNr| 892535 |krafistof- TNr| ma  [Modul  TNr| 966727 |pruck. TNr| na.
24 SIN| 1720517 |pumpe2 SN n.a. B SIN| 1720135 |[Regler SN n.a.
Kraftstoff- TNr | 874971 |Krafistoffp. 1 n.a. axterner  TNr na |Kabel-  TNr n.a.
Leitung SN EZg—;ﬂ Prod.Code 2 n.a. Generator SIN n.a. baum SIN n.a.

Propeller TN | 887703 [Kuppiung Nm [ 500 | Jve9® e pa  |FMO0S sm|  na

Getriebe SIN 57045 IST TNr n.a. IsT TNr| ggazso | !ST TNr n.a.

Propeller- TNr.| 837285 |Ansaug- TNr n.a. Elektro- TNr| 889750 |Stell- TNr n.a.

welle SIN| 120924 |luftvert. SIN n.a. Starter  S/N| 44998 motor SIN n.a.

Zahnrad- TNr| 886518 |Kohllufi- TNr n.a. Vacuum- TNr n.a. Auspuff-  TN¢ n.a.
salz SIN| 420835 [fibrung SIN n.a. Pumpe SN n.a. topf SIN n.a.

Motor 912 IS
Einspritz- TNr. n.a. ECU TNr n.a. Drossel:  TNr n.a. Fuse- TNr n.a.

leiste1/3 SIN na. ECU SIN n.a. klappe SN n.a. box SIN n.a.

Einspritz. TNr na. ALV TNr n.a.

leiste2/4 SIN n.a. is SIN n.a.
Ventilsteuorung 912/914 9128/iSc ist Datum Unterschrift
soll: 40+0,15 soll:4240,15
Ausfartigung: Auspufistuizen: O ja O nein Turbomontage Vormontagen

Belriebshandbuchu. O deutsch @912 WFISIULULS
Einbauhandbuch O englisch Q914 FIUL

Figura 3 — Tabela de configuracao inicial do motor fornecida pela ROTAX.

b) quanto a aplicabilidade do boletim na aeronave PU-PEK, a ROTAX respondeu
gue o ASB indicava que qualquer mangueira (fuel hose) instalada nas bombas
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(fuel pumps) com S/N listados no boletim deveriam ser substituidas, como citado
a sequir:

Based on the express terms of ASB 912-061UL R1, it would appear that the
engine serial number is not in the affected range.

However, the statement “NOTE: Fuel pumps part no. 893114 with the following
serial number (S/N) that were installed in the above-mentioned engine and
delivered as spare parts are also affected.

S/N 11.3117 up to S/N 11.3325 inclusive
S/N 11.4036 up to S/N 11.4355 inclusive
S/N 11.4516 up to S/N 11.4595 inclusive
S/N 12.0251 up to S/N 12.0270 inclusive

In addition, are also affected, all fuel hose with part no. 874335, as spare
parts or installed at engine maintenance or generak overhaul.”

The highlighted language of the ASB indicates that any pressure side fuel hose of
the listed fuel pump S/N should be replaced.

c) No que tange as ressalvas relacionadas a aplicabilidade do boletim quando
envolvendo spare parts ou partes instaladas durante a realizacdo de manutencao
ou revisdo geral, a ROTAX respondeu que o propésito das ressalvas consistia em
alertar operadores e proprietarios sobre a necessidade de verificar as mangueiras
(fuel hose) instaladas em seus motores, a fim de garantir gue uma mangueira P/N
874335 néo estivesse, inadvertidamente, instalada em seus equipamentos, como
citado abaixo:

The purpose of the reference to spare parts or to parts that were installed at engine
maintenance/general overhaul is to advise the operator or owner of the engine that
the fuel hose should be checked to ensure and verify that an old spare part hose
identified as part number 87335 was not inadvertently installed on the engine.

O Boletim de Servico emitido pela ROTAX tinha carater mandatorio, segundo o
fabricante do motor. Apesar disso, 0os Boletins de Servico apenas se tornavam de
cumprimento obrigatério, quando referenciados em uma Diretriz de Aeronavegabilidade
(DA) ou quando fizesse parte das limitacbes de aeronavegabilidade do projeto ou do
programa de manutengdo. As DA eram confeccionadas apenas para aeronaves
certificadas. Logo, os operadores de aeronaves experimentais, de construcdo amadora,
nao necessariamente precisavam cumprir Boletins de Servigo.

Segundo a IS N° 145.109-001, Reviséo B, de 12 de dezembro de 2013:
4. DEFINICOES

4.3 Boletim de servico — BS: documento emitido pelo detentor do projeto de tipo ou
fabricante do produto aerondutico (aeronave, motor, hélice, equipamento e
componente), com o objetivo de corrigir falha ou mau funcionamento deste produto
ou nele introduzir modificagcbes e/ou aperfeicoamentos, ou ainda visando a
implantagdo de acdo de manuten¢cdo ou manutencdo preventiva aditiva aquelas
previstas no programa de manutencéo do produto aeronautico;

4.4 Categoria de um BS: um BS pode ser emitido por um detentor de projeto de
tipo de acordo com um sistema préprio de indexacao por severidade. Um BS pode
ser classificado como “mandatério”, geralmente a escala mais conservativa,
significando que recomenda-se a incorporacdo das suas instrugfes antes do
préximo voo, ou classificado como “econbémico”, geralmente o valor menos
conservativo na escala de severidade, significando que recomenda-se a
incorporagdo das suas instru¢cfes na primeira oportunidade;
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4.9 Mandatorio: classificacdo de um documento ou acdo tornada obrigatéria por
um documento proveniente de uma Autoridade de Aviacéo Civil (AAC), geralmente
relacionada com uma DA,

De acordo com a IS 21.191-001A:

4.18 Produto aeronautico. De acordo com a sec¢édo 01.1 do RBAC 01, é qualquer
aeronave civil, motor ou hélice de aeronave ou aparelho neles instalado. Para os
propdsitos desta instrucdo, a definicdo de produto aeronautico inclui ainda
qualquer instrumento, mecanismo, peca, aparelho, pertence, acessoério e
equipamento de comunicacao, desde que sejam usados ou que se pretenda usa-
los na operagdo ou no controle de uma aeronave em voo, que sejam instalados ou
fixados a aeronave e que ndo sejam parte de uma célula, de um motor ou de uma
hélice; inclui, finalmente, materiais e processos usados na fabricacdo de todos os
itens citados nesta definic&o.

Segundo o0 RBAC 39, Emenda 00, de 1° de marco de 2011:
39.5 Condicdes para que a ANAC emita uma Diretriz de Aeronavegabilidade

A ANAC emitira uma Diretriz de Aeronavegabilidade para um produto quando a
prépria ANAC constatar que:

(a) exista uma condicdo insegura nesse produto; e

(b) seja provavel que essa condicdo insegura exista ou se manifeste em outros
produtos que tenham o mesmo projeto de tipo.

39.13-1 Objetivo de uma Diretriz de Aeronavegabilidade

Diretriz de Aeronavegabilidade é o documento emitido ou adotado pela ANAC que
contém acdes de seguranca operacional a serem executadas em um produto
aeronautico com o objetivo de restaurar o nivel aceitdvel de seguranca
operacional, quando evidéncias demonstram que este nivel aceitavel possa estar
comprometido.

Segundo a IS 39.001A, de 16 de agosto de 2012:

5.11 Cumprimento com um Boletim de Servi¢o

5.11.1 A DA torna as instru¢cdes de aeronavegabilidade continuada referenciadas
em seu texto de cumprimento obrigatério, e pode referenciar, no todo ou em parte,
uma instrucdo de aeronavegabilidade fornecida pelo fabricante do produto
afetado. Essa instrugcdo passa a ser denominada de requisito.

Caracteristicas da aeronave:

A aeronave possuia 0 motor em posi¢ao traseira, com eixo de tracdo acima do eixo
longitudinal da aeronave. Estas caracteristicas produziam comportamentos aerodinamicos
diferentes em relacdo as aeronaves que eram usualmente utilizadas na instrucdo aérea,
as quais possuiam motor dianteiro, com eixo de tracao coincidente ou muito préximo ao
eixo longitudinal da aeronave.

Devido as caracteristicas citadas acima, durante uma falha de motor a aeronave
tinha a tendéncia de cabrar. Isto acontecia porque a impulsdo do motor, a qual produzia
um momento de forca a picar, era reduzido, provocando também a reducdo do momento
de forca a picar.
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Figura 4 — Perfil da aeronave.

Tal situacdo é descrita no Manual de Voo da aeronave, conforme trecho abaixo:

3.3 Perda de Poténcia na Decolagem

Durante a decolagem, mantenha o trem de pouso estendido (operagao em terra) até o ponto
em que, no caso de qualquer emergéncia, vocé ainda possa pousar e parar na propria pista
Além deste ponto, recolher o trem de pouso resultard em uma melhor razao de planeio e, se
a superficie onde ocorrera o pouso ndo & compacta e lisa o suficiente, sera melhor efetuar
um pouso de barriga.

Nunca esquegca que, no caso de perda de poténcia na decolagem, vocé deve
imediatamente abaixar o nariz da aeronave para manter a velocidade. Devido a linha de
tracédo elevada inerente a configuragéo “pusher’, uma subita perda de poténcia fara o nariz
da aeronave subir, tendéncia agravada pela atitude da aeronave na decolagem.

Figura 5 — Trecho do Manual de Voo da Aeronave.

Além das consideracfes descritas no trecho acima, vale ressaltar que a tendéncia
de cabrar durante uma falha de motor ainda € maior ou menor conforme a posi¢cdo do CG
da aeronave. Com um CG mais a frente (usual com duas pessoas a bordo) a tendéncia
de cabrar é reduzida. Com CG mais proximo ao limite traseiro (geralmente em voo solo) a
tendéncia de cabrar é acentuada.

Instrucdo de voo:

Segundo o RBHA 103A, com as alteracfes da portaria 1635/DGAC, em vigor desde
28 de janeiro de 2004:

103.87 — REQUISITOS PARA VEICULOS ULTRALEVES AUTOPROPULSADOS

(c) Instrucdo de vbo: o instrutor deve assegurar-se de que o solicitante possui
experiéncia operacional ao nivel do desempenho exigido para um piloto de
recreio, no minimo nos seguintes aspectos:

(4) Vbo em velocidades criticas baixas, reconhecimento e recuperacao de pré-
estol;

(10) Operacgbes de emergéncia, incluindo falhas simuladas de equipamentos;

(d) Pericia: O solicitante deve ter demonstrado sua capacidade para executar,
como piloto em comando, os procedimentos e manobras especificados no item
relativo a instrugdo de vdo pertinente, com um grau de competéncia apropriado as
prerrogativas que o certificado de piloto de recreio confere ao seu detentor, e para:

(5) Manter controle da aeronave durante todo o tempo do véo, de modo que nao
ocorram dividas quanto ao éxito de algum procedimento ou manobra.

O piloto realizou trés voos de instrucdo duplo comando na aeronave Super Petrel
LS. Nos trés voos, realizou treinamento de pane simulada, recebendo grau 5 neste item
nos trés voos. Apenas no terceiro voo, com duracdo de 1hl1l2min, o piloto realizou
treinamento de recuperacao de estol, com e sem motor, tendo recebido grau 3 em ambos
0S exercicios.

As definicbes de graus dos exercicios podem ser verificadas no Manual do
Comando da Aeronautica (MCA) 58-3 “Manual do Curso de Piloto Privado — Avidao”. De
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acordo com este Manual, o grau 5 significa que o piloto-aluno demonstrou facilidade e
perfeicdo na execucdo do exercicio, enquanto o grau 3 significa que o piloto-aluno
apresentou dificuldades normais.

O RBAC 61, de 05 de junho de 2012, previa o seguinte:

61.79 Requisitos de instrucdo de voo para a concessao da licenca de piloto
privado

(a) O candidato a uma licenca de piloto privado deve ter recebido instru¢édo de voo
em um centro de instrugdo certificado pela ANAC, ministrada por um instrutor de
Voo autorizado que registre tal instru¢éo nos registros de voo (Sistema Eletrdnico
de Registro de Voo ou CIV) do aluno piloto. O instrutor é responsavel por declarar
gue o aluno piloto é competente para realizar, de forma segura, todas as
manobras necessarias para ser aprovado no exame de proficiéncia para a
concesséo da licenca de piloto privado. Tal declaracéo tera validade de 30 (trinta)
dias, a partir da data do Gltimo voo de preparacao para o exame de proficiéncia. O
contelido da instrucao de voo devera ser, no minimo, o seguinte:

(1) categoria aviao:

(v) voo em velocidades criticas baixas, reconhecimento e recuperacdo de pré-
estol, estol completo e parafuso, quando possivel;

61.99 Requisitos de instrucdo de voo para a concessao da licenca de piloto
comercial:

(a) O candidato a uma licenca de piloto comercial deve ter recebido instrucdo, por
um instrutor de voo autorizado que registre tal instrucdo em seus registros de voo
(Sistema Eletrénico de Registro de Voo ou CIV). O instrutor é responsavel por
declarar que o candidato é competente para realizar, de forma segura, todas as
manobras necessarias para ser aprovado no exame de proficiéncia para a
concessédo da licenca de piloto comercial. Tal declaragcdo tera validade de 30
(trinta) dias, a partir da data do Ultimo voo de preparacdo para o exame de
proficiéncia. O conteddo da instrugcao de voo devera ser, no minimo, o seguinte:

(1) categoria aviéo:

(v) voo em velocidades criticas baixas, reconhecimento e recuperacdo de pré-
estol, estol completo e parafuso;

O piloto da aeronave PU-PEK possuia licenca de Piloto Privado — Avido (PPR).
Verificou-se, durante a investigacdo, que o piloto nunca havia realizado treinamento de
recuperacéao de parafuso.

Ao indicar que o treinamento de parafuso seria realizado quando possivel, a
legislacdo permitiu que tal treinamento ndo fosse realizado. Diante de tal possibilidade,
alguns aeroclubes e algumas escolas de aviacédo possivelmente ndo estariam realizando
o treinamento de parafuso, alegando que suas aeronaves ndo eram certificadas para tal
exercicio.

No entanto, a maioria destas entidades de instrucdo aérea, também realizava o
Curso de Piloto Comercial — PCM, o qual apresentava como requisito o treinamento de
identificacéo e recuperacao de parafuso.

Manual de voo da aeronave

O Manual de Voo da Aeronave, recebido pelo operador, trazia o seguinte
procedimento para recuperacéo de parafuso:
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3.11 Parafuso
Manete | MARCHA LENTA
Aileron e profundor | NEUTRO
Leme OPOSTO AO PARAFUSO
Manche para traz ATE RETOMAR O VOO NIVELADO
Manete AJUSTAR PARA RETO NIVELADO

Figura 6 — Procedimento para recuperacéo de parafuso segundo o Manual de Voo
disponivel para o piloto.

O Manual foi revisado em 2014, alterando o procedimento para o seguinte:

3.3.12 Parafuso Inadvertido
Manete de poténcia MARCHA LENTA
Aileron e profundor NEUTRO
Leme OPOSTO AO PARAFUSO
NEUTRO, ATE O PARAFUSO TENHA
Manche PARADO E ENTAO APLICAR O
PROFUNDOR PARA VOO NIVELADO
Manete de poténcia AJUSTAR PARA RETO NIVELADO

Figura 7 — Procedimento para recuperacgéo de parafuso segundo a revisdo do Manual
de Voo da aeronave.

Verificou-se que o operador ndo estava ciente da revisdo do Manual. O Manual de
Voo da aeronave solicitava que o operador buscasse atualizacbes deste mesmo Manual
de Voo no site da Edra Aeronautica. No entanto, verificou-se que o site do fabricante, o
qgual mudou sua denominacdo para SCODA Aerondautica, ndo disponibilizava nenhuma
atualizacao.

Atualizacbes

£ importante gue o operador/done da aeronave mantenha os seus dados com a Edra
aeronautica, e informe a mesma no caso de venda da aeronave. Além disso, é necessario
Que o site da Edrz seja consultado pericdicamente em busca de atualizagdes deste manual,
e eventuais boletins de servico que possam ser gerados.

Figura 8 — Trecho do Manual da aeronave sobre atualizagdes.

EMPRESA PRODUTOS MANUTENGAO CURSOS BLOG DEALERS FALE CONOSCO

- PUBLICAGOES PETREL / MANUAIS

ARTIGOS

Desculpe, no momento ndo ha postagens nesta categoria

DEPOIMENTOS

NOTICIAS

vibeos

IMAGENS

PUBLICAGOES TECNICAS

PUBLICAGOES DYNAMIC

BOLETINS DE SERVICO

PUBLICAGOES PETREL

BOLETINS DE SERVICO

Figura 9 — Pagina do fabricante da aeronave sem publicacéo de atualizacdes.
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1.20. Utilizac&o ou efetivacdo de outras técnicas de investigagao.
N&o houve.

2. ANALISE.

Segundo o DCTA, ocorreu um desprendimento de um fragmento da camada interna
da mangueira, junto ao distribuidor de combustivel do motor. Esse fragmento obstruiu
total ou parcialmente a passagem de combustivel para os carburadores. Isto provocou o
funcionamento irregular do motor e iniciou toda a sequéncia de eventos que culminou com
0 acidente.

O fabricante do motor emitiu o boletim ASB-912-061UL, em 26MAIO2012, e a
revisdo ASB-912-061UL R1, em 31MAIO2012. Estes boletins versavam sobre a
substituicdo das mangueiras de combustivel P/N 874335 por mangueiras P/N 874336,
instaladas em bombas de combustivel P/N 893114, conforme citacao.

1.4) Subject

Replacement of the pressure side fuel hose at fuel pump part number 893114 for
ROTAX engine type 912 (Series).

O mapa informativo de controle de cumprimento de boletins de servico do motor
(Figura 2) informava que o boletim SB-912-061UL (ASB-912-061UL) havia sido cumprido
durante a fabricacdo da aeronave. No entanto, durante a investigacdo, observou-se que a
aeronave estava equipada com uma mangueira P/N 874335, da qual desprendeu o
fragmento que provocou a falha de motor. O cumprimento do boletim implicaria na
instalacdo de uma mangueira P/N 874336 no motor da aeronave. Portanto, a aeronave
nao se encontrava de acordo com as especificacdes do boletim de servico ASB-912-
061UL R1, no momento do acidente.

Considerando os componentes encontrados junto aos destrocos da aeronave (motor
S/N 6.780.086; fuel pump P/N 893114 e S/N 11.4536; e fuel hose P/N 874335 e S/N
WMT-SL12-216-2,DE.212G.0219/DE.145.0417 11-4536 AD/PT1Q12), foi solicitado, por
meio da autoridade de investigacdo de acidentes aeronduticos austriaca, um
posicionamento oficial do fabricante do motor (ROTAX Aircraft Engines) quanto a
aplicabilidade, ou nédo, do boletim ASB-912-061UL R1 na aeronave PU-PEK.

A ROTAX se manifestou oficialmente indicando que qualquer mangueira (fuel hose)
instalada nas bombas (fuel pumps), com S/N listados no boletim, deveriam ser
substituidas.

The highlighted language of the ASB indicates that any pressure side fuel hose of
the listed fuel pump S/N should be replaced.

Entretanto, a prépria ROTAX reconheceu que, aparentemente, o serial number do
motor do PU-PEK n&o estava no intervalo afetado pelo boletim.

Based on the express terms of ASB 912-061UL R1, it would appear that the
engine serial number is not in the affected range.

Essa situagao denotou fragilidades na redagao do ASB-912-061UL R1, no que tange
a clareza das informacbes prestadas aos proprietarios, operadores e organizacdes de
manutencao que operem seus equipamentos. A redacgéo gerou possibilidade de diferentes
interpretacbes sobre a necessidade de se aplicar o Boletim de Servico no motor da
aeronave PU-PEK.

O texto do ASB-912-061UL R1 apresentava posicdes que poderiam gerar
divergéncias no entendimento quanto a necessidade de substituicdo das mangueiras P/N
874335 por mangueiras P/N 874336 para determinados serial numbers de motores, ou
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guando envolvendo situacbes de componentes instalados como spare parts ou partes
instaladas durante a realizacdo de manutencao ou revisao geral.

O projeto do motor da aeronave (ROTAX 912 ULS) nao contribuiu para o acidente,
uma vez que o Boletim de Servico ASB-912-061UL R1 estabelecia a substituicdo da
mangueira de combustivel de composi¢éo inadequada, corrigindo a deficiéncia do projeto.

A aeronave era experimental anfibia, de construcdo amadora (apesar de ter sido
toda construida pela empresa EDRA Aeronautica) e estava com o Certificado de
Autorizacéo de Voo (CAV) vélido.

A aeronave possuia 0 motor em posicdo traseira, com eixo de tracdo acima do eixo
longitudinal da aeronave. Estas caracteristicas produziam comportamentos aerodinamicos
diferentes em relacdo as aeronaves que eram usualmente utilizadas na instrucéo aérea,
as quais possuiam motor dianteiro, com eixo de tracdo coincidente ou muito préximo ao
eixo longitudinal da aeronave.

Devido as caracteristicas citadas acima, durante uma falha de motor, a aeronave
tinha a tendéncia de cabrar. Isto acontecia porque a impulsdo do motor, a qual produzia
um momento de forca a picar, era reduzida, provocando também a reducdo do momento
de forca a picar.

Esta tendéncia de cabrar durante uma falha de motor era agravada durante a
subida, uma vez que a aeronave ja estava compensada para cabrar. Além disso, o piloto
estava solo, com o CG mais proximo ao limite traseiro, 0 que acentuava ainda mais a
tendéncia de cabrar.

O piloto possuia Licenca de Piloto Privado — Avido (PPR), no entanto, nunca havia
realizado treinamento de recuperacéo de parafuso.

O RBAC 61 previa que o candidato a uma licenca de piloto privado deveria receber
instrucdo de voo que incluia reconhecimento e recuperacdo de parafuso, quando
possivel.

O piloto realizou trés voos de instrucdo duplo comando no modelo de aeronave
Super Petrel LS, tendo realizado recuperacao de estois em apenas uma destas instrucdes
e recebendo grau 3 nestes exercicios.

Verificou-se, durante a investigacao, que o piloto néo teria condi¢cdes de solucionar a
falha do motor, uma vez que suas a¢des ndo seriam capazes de desobstruir a mangueira
de combustivel. No entanto, ele poderia ter mantido o voo em condi¢cdes controlaveis,
apesar das caracteristicas da aeronave, o que ndo ocorreu. Durante os eventos de estol e
parafuso, o piloto manteve o manche cabrado e, durante o parafuso, com giros a direita, o
piloto utilizou o manche a esquerda. Também se verificou que o piloto em nenhum
momento reduziu 0 manete do motor.

Com base no exposto acima, pode-se afirmar que a instrucéo recebida pelo piloto no
modelo de aeronave nao foi suficiente, uma vez que este ndo soube identificar e
recuperar a aeronave de uma situacao de estol.

Tal situacéo evidenciou-se no fato de o piloto ter mantido o manche levemente
cabrado durante a falha de motor, possivelmente tentando resolver a falha de motor e
esquecendo-se de voar a aeronave. Ademais, ao perceber o estol da asa direita, a reacao
do piloto foi tentar contrariar o giro de asas com aplicagdo do manche a esquerda, ndo
sendo efetivo nesta recuperacao e acelerando a entrada em parafuso, em virtude da néao
observancia do previsto no procedimento revisado para esta situacdo de voo pelo
fabricante.
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Além da instru¢cdo no modelo de aeronave, a instru¢cdo do Curso de Piloto Privado —
Avido, também néo foi suficiente pra que o piloto reconhecesse e recuperasse a aeronave
da situacdo de parafuso. A despeito da informagdo confusa do Manual de Voo da
aeronave sobre recuperacao de parafuso (a qual foi revisada), o piloto ndo havia recebido
0 minimo de instrugdo pratica para reconhecimento e recuperagao de parafuso.

Esta situacdo foi comprovada por meio da atitude do piloto. Durante o parafuso, o
piloto manteve o manche atras e a esquerda e nao reduziu o motor. Tais procedimentos
contrariavam as técnicas consagradas na aviacdo para recuperacdo de parafuso e
aplicaveis a aeronave em questdo. Além disso, observou-se que o piloto apresentou
duvida na identificacdo do parafuso ao informar a situacéo através do radio da aeronave.

E possivel, ainda, que diante do fato de n&o ter recebido treinamento pratico para
identificacdo e recuperacdo de parafuso, o piloto tenha esquecido os procedimentos
tedricos para recuperacao de parafuso.

Também, sua pouca experiéncia de voo contribuiu para o agravamento da situacao,
uma vez que o piloto nunca havia vivenciado situagdes desse tipo, ou seja, parafuso em
situacao de falha de motor real.

Ainda em relacdo a instrucdo, observou-se que a legislacédo vigente foi permissiva
ao indicar que o treinamento pratico de parafuso ocorreria “quando possivel”. Desta
forma, verificou-se que os aeroclubes e as escolas de aviacdo possivelmente nao
estariam realizando o treinamento de parafuso.

Em relacédo a legislacao pertinente as aeronaves experimentais, observou-se que a
mesma encontrava-se em fase de transicdo. As aeronaves construidas por amadores
tinham que comprovar o critério da por¢cdo maior, ou seja, a maior parte da aeronave
deveria ter sido construida pelo construtor amador.

Ao longo do tempo, a industria aeronautica de aeronaves experimentais consolidou-
se e passou a vender aeronaves de construgcdo amadora, as quais eram entregues
prontas a seus clientes, mesmo ndo atendendo ao critério da porcdo maior.

Em 2009 foi criado um Grupo de Trabalho a fim de discutir melhorias na
regulamentacao relativa as Aeronaves Leves Esportivas e os RBHA 37 e 38. Este grupo
teve a participacdo de associacdes e fabricantes de conjuntos para constru¢do amadora.
A ANAC participou das reunibes do GT como ouvinte.

Verificou-se que a ANAC realizou alteracdes e atualizacdes na legislacéo da aviacéo
civil, no que concerne as aeronaves experimentais, em especial aquelas de construcéo
amadora, com base no relatério deste Grupo de Trabalho, emitido em 31 de marcgo de
2010.

Em relacdo ao relatério do Grupo de Trabalho, observou-se que, apesar das
sugestdes de melhoria na regulacao do setor que impactavam positivamente a seguranca
de voo, o mesmo teve como foco o aspecto econémico, o qual se sobrepds as demais
guestdes, como o atendimento a legislacdo em vigor ou a seguranca de voo, 0 que se
verifica pela proposta de isencédo do critério de por¢cdo maior, a qual foi concedida pela
ANAC, pelo consenso de que a atividade deveria ser “pouco regulamentada”, pela
alteracdo da legislacdo de “aeronave construida por amador’ para “aeronave de
construcdo amadora”, situagao que conflitava com o CBA, entre outras questdes.

Tal situacdo reveste-se de especial relevancia porque, ao comprar uma aeronave
pronta, o operador da aeronave deixava de obter todos os conhecimentos tedricos e
préaticos que seriam adquiridos durante a construcdo e a fase de testes da aeronave, uma
vez que estes conhecimentos ficavam restritos ao fabricante da mesma.
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3. CONCLUSOES.

3.1.Fatos.
a) o o piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido;
b) o piloto estava com o Certificado de Habilitacdo Técnica (CHT) valido;

c) o piloto estava qualificado e possuia 80 horas de voo totais, sendo 20 no modelo
da aeronave;

d) a aeronave estava com o Certificado de Autorizacéo de Voo (CAV) valido;
e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;

f) os servicos de manutencdo foram considerados periddicos, apesar de as
cadernetas de célula, motor e hélice estarem desatualizadas;

g) no mapa de cumprimento de Boletins de Servico, disponibilizado pelo fabricante,
constava que o Boletim SB-912-061UL (ASB-912-061UL) havia sido cumprido
durante a fabricacéo da aeronave, em 01NOV2012;

h) a mangueira encontrada junto aos destrocos da aeronave era do tipo P/N 874335;

i) a aeronave nao se encontrava de acordo com as especificacées do boletim de
servico ASB-912-061UL R1, no momento do acidente;

j) o fabricante do motor foi consultado e respondeu que o Boletim de Servico era
aplicavel ao motor do PU-PEK;

k) o fabricante do motor reconheceu que, aparentemente, o serial number do motor
do PU-PEK né&o estava no intervalo afetado pelo boletim;

[) a redacdo do Boletim de Servico possuia fragilidades, no tocante a clareza das
informacgoes;

m)as fragilidades propiciavam divergéncias no entendimento quanto a necessidade
da aplicacdo do boletim para determinados serial numbers de motores;

n) as fragilidades propiciavam divergéncias no entendimento quanto a necessidade
da aplicacéo do boletim quando envolvendo situa¢gées de componentes instalados
como spare parts ou partes instaladas durante a realizagcdo de manutencdo ou
revisao geral,

0) a aeronave decolou do Aeroporto Municipal de Toledo-PR (SBTD) para o Clube
de Ultraleves Aeroleve de Cascavel-PR (SILQ), as 22h01min UTC, com um piloto
a bordo, para um voo privado, sob condi¢cbes visuais;

p) ocorreu um desprendimento de um fragmento da camada interna da mangueira
gue deveria ter sido substituida por forca do SB-912-061UL (ASB-912-061UL);

q) trés milhas nauticas ap0s a decolagem, ainda em subida, a aeronave teve uma
falha de motor;

r durante a falha de motor, a aeronave cabrou bruscamente e, ap0s, entrou em
parafuso, vindo a colidir contra o solo;

S) a aeronave teve danos substanciais; e
t) o piloto sofreu lesbes fatais.
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3.2.Fatores contribuintes.
- Aplicacdo dos comandos - contribuiu.

O piloto utilizou os comandos de forma inadequada na tentativa de recuperacao do
estol e na tentativa de recuperacédo do parafuso.

E possivel que, diante do fato de ndo ter recebido treinamento pratico para
identificacdo e recuperacdo de parafuso, o piloto tenha esquecido os procedimentos
tedricos para recuperacao de parafuso.

- Fabricacao - contribuiu.

O mapa informativo de controle de cumprimento de boletins de servico do motor,
emitido pela EDRA Aeronautica, informava que o boletim SB-912-061UL (ASB-912-
061UL) havia sido cumprido durante a fabricacdo da aeronave. No entanto, durante a
investigacdo, constatou-se que a aeronave estava equipada com uma mangueira P/N
874335, da qual desprendeu o fragmento que provocou a falha de motor. Desta forma,
observou-se que houve deficiéncia no controle de qualidade da aplicacdo de boletins de
servico, durante a fabricacdo da aeronave.

- Instrucéao - contribuiu.

O processo de treinamento previamente recebido pelo piloto contribuiu para o
acidente. Em relag&o a formacgdo no Curso de Piloto Privado — Avido (PPR), ndo houve
treinamento de identificacdo e recuperacdo de parafuso. Em relacdo ao treinamento
recebido na aeronave Super Petrel LS, o treinamento de estdis foi insuficiente tanto para
evitar que o piloto entrasse nesta situacdo quanto para possibilitar que o piloto
recuperasse de tal situacdo. Assim sendo, a instrugcéo recebida pelo piloto ndo Ihe atribuiu
a plenitude dos conhecimentos e demais condicbes técnicas necessarias para o
desempenho da atividade.

- Pouca experiéncia do piloto - contribuiu.

O piloto tinha pouca experiéncia nas circunstancias da operagao, uma vez que havia
realizado apenas um voo com exercicio de estdis na aeronave Super Petrel LS. Além
disso, na ocasidao do acidente, pela primeira vez o piloto teve um estol com a aeronave
monotripulada e, também pela primeira vez, o piloto entrou em situacéo de parafuso.

- Sistemas de apoio - contribuiu.

A legislacdo aeronautica vigente a época do acidente permitiu que o piloto
recebesse licenca de Piloto Privado — Avido (PPR) sem nunca ter recebido treinamento de
identificacéo e recuperacao de parafuso.

A legislacdo aeronautica vigente a época do acidente permitiu que uma aeronave
experimental, de construcdo amadora, fosse adquirida por um operador que ndo era
construtor amador e que, portanto, ndo possuia todos os conhecimentos tedéricos e
praticos que seriam adquiridos durante a construcéo e a fase de testes da aeronave.

A redacéo do Boletim de Servico ASB-912-061UL R1 possuia fragilidades no que
tange a clareza das informagfes e gerava possibilidade de divergéncias no entendimento
sobre a necessidade de se aplicar o Boletim no motor da aeronave PU-PEK.
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4. RECOMENDAGCOES DE SEGURANCA

Proposta de uma autoridade de investigacdo de acidentes com base em informac6es
derivadas de uma investigacdo, feita com a intengdo de prevenir ocorréncias aeronauticas e que
em nenhum caso tem como objetivo criar uma presuncao de culpa ou responsabilidade. Além das
recomendacgBes de seguranca decorrentes de investigacfes de ocorréncias aeronauticas,
recomendacgdes de seguranca podem resultar de diversas fontes, incluindo atividades de
prevencao.

Em consonancia com a Lei n°® 7.565/1986, as recomendacdes sdo emitidas unicamente
em proveito da seguranca de voo. Estas devem ser tratadas conforme estabelecido na NSCA 3-13
“Protocolos de Investigacio de Ocorréncias Aeronduticas da Aviagdo Civil conduzidas pelo
Estado Brasileiro”’.

Recomendacdes emitidas anteriormente a data de publicacdo deste relatério.
A Agéncia Nacional de Aviac&o Civil (ANAC), recomendou-se:
A-003/CENIPA/2015 - 01 Emitida em: 16/06/2016

Incrementar a fiscalizacdo no ambito da aviagdo experimental, garantindo que todas as
aeronaves construidas por amadores cumpram com o critério da por¢ao maior.

A-003/CENIPA/2015 - 02 Emitida em: 16/06/2016

Restringir todo tipo de solicitagdo de isencéo relativa ao critério da por¢cdo maior, ndo mais
permitindo que aeronaves de construcdo amadora sejam entregues prontas aos
operadores.

A-003/CENIPA/2015 - 03 Emitida em: 16/06/2016

Atuar junto a EDRA Aerondutica, para garantir que os servicos declarados tenham sido
efetivamente executados, tanto na fabricacdo quanto na manutencédo de aeronaves, além
de corrigir falhas nos processos de divulgacéo de atualizacdes de Manual de Voo.

A-003/CENIPA/2015 - 04 Emitida em: 16/06/2016

Atualizar a legislagéo referente a instrucdo de voo, tornando mandatério o treinamento
pratico de voo em velocidades criticas baixas, reconhecimento e recuperagcdo de pré-
estol, estol completo e parafuso nos cursos de piloto privado.

A-003/CENIPA/2015 - 05 Emitida em: 16/06/2016

Rever os requisitos minimos para habilitacdo de pilotos na aviacdo experimental, através
da Licenca de Piloto Desportivo (CPD), Piloto de Recreio (CPR) ou Piloto de Aeronave
Leve Esportiva (CPL), visando incrementar a instrugdo pratica, em especial, com
exercicios de prevencao e recuperacao de atitudes anormais e treinamentos em voo solo.

A-003/CENIPA/2015 - 06 Emitida em: 16/06/2016
Estabelecer requisitos minimos de certificagdo para aeronaves leves fabricadas e

comercializadas por indastria aeronautica que garantam condicbes seguras de
aeronavegabilidade.
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Recomendagdes emitidas no ato da publicagdo deste relatorio.
A Ageéncia Nacional de Aviac&o Civil (ANAC), recomenda-se:
A-003/CENIPA/2015 - 07 Emitida em: 04/09/2018

Atuar junto a ROTAX Aircraft Engines, para garantir que a redacédo do Boletim de Servico
ASB-912-061UL R1, de 31MAIO2012, emitido por aquele fabricante, seja claro quanto a
sua aplicabilidade nos produtos afetados, excluindo a possibilidade de interpretacdes
errbneas por parte dos proprietérios, operadores e organiza¢gées de manutencao.

5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS.

Nao houve.

Em, 4 de setembro de 2018.
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