COMANDO DA AERONAUTICA
CENTRO DE INVESTIGACAO E PREVENCAO DE

ACIDENTES AERONAUTICOS

Estado Brasileiro).

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 é 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 preven¢ao de acidentes aeronauticos. O uso deste Relatorio Final Simplificado para qualquer
outro propoésito podera induzir a interpretagdes erroneas e trazer efeitos adversos a Prevengao de Acidentes
Aeronauticos. Este Relatorio Final Simplificado é elaborado com base na coleta de dados, conforme previsto
na NSCA 3-13 (Protocolos de Investigacdo de Ocorréncias Aeronauticas da Avia¢do Civil conduzidas pelo

RELATORIO FINAL SIMPLIFICADO

1. INFORMAGOES FACTUAIS

DADOS DA OCORRENCIA
DATA - HORA INVESTIGACIT\O SUMA N°
07 OUT 2009 - 21:00 (UTC) SERIPA VII A-530/CENIPA/2016
CLASSIFICACAO TIPO(S) SUBTIPO(S)

[SCF-NP] FALHA OU MAU
FUNCIONAMENTO

ACIDENTE COM TREM DE POUSO
DE SISTEMA/
COMPONENTE
LOCALIDADE MUNICIPIO UF COORDENADAS
AERODROMO DE QUERARI SAO GABRIEL DA - . ccarman
(SWQE) SACHORIRA AM 01°05’29”N | 069°51’02”W
DADOS DA AERONAVE
MATRICULA FABRICANTE MODELO
PT-ESN EMBRAER EMB 810C
OPERADOR REGISTRO OPERACAO
AMAZONAVES TAXI AEREO LTDA TPX TAXI-AEREO
PESSOAS A BORDO / LESOES / DANOS A AERONAVE
LESOES N
A BORDO DANOS A AERONAVE
lleso Leve Grave Fatal Desconhecido
Tripulantes 1 1 - - - - Nenhum
Passageiros - - - - - - Leve
Total 1 1 - - - - Substancial
Destruida
Terceiros ‘ - - - - - - Desconhecido
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1.1. Historico do voo

A aeronave decolou do Aerédromo de S&o Joaquim (SWSQ), para o Aerédromo de
Querari (SWQE), ambos localizados no municipio de Sdo Gabriel da Cachoeira, AM, por
volta das 20h40min (UTC), para realizar um voo de transporte de carga, com um piloto a
bordo.

Ao ingressar no circuito de trdfego de SWQE, o piloto comandou o baixamento do
trem de pouso. No entanto, ndo houve o acendimento da luz verde do trem do nariz que
indicaria o seu travamento.

Assim, o piloto confirmou, por intermédio do espelho na carenagem do motor
esquerdo, que o trem de pouso do nariz realmente ndo havia descido.

Em seguida, ele tentou baixar novamente pelo sistema normal e pelo de emergéncia,
sem obter sucesso.

O piloto realizou o pouso com o trem do nariz recolhido.

A aeronave teve avarias substanciais nas hélices e nos motores com a parada brusca
e avarias leves nas carenagens inferiores.

O piloto saiu ileso.

Figura 1 - Vista da aeronave apoés parada total.

2. ANALISE (Comentérios / Pesquisas)

Tratava-se de um voo de transporte de carga entre os aerodromos de SWSQ e SWQE.

O piloto, embora experiente em termos de horas totais de voo, possuia pouca
experiéncia neste modelo de aeronave, tendo em torno de 264 horas. Seis meses antes,
ele havia se envolvido em acidente neste mesmo modelo de aeronave, onde a sua pouca
experiéncia contribuiu para o evento.

Era sua primeira missao na regido dos Pelotdes de Fronteiras, cujos locais de pouso
nao eram familiar ao tripulante, ndo possuindo o conhecimento da area onde estava para
realizar a misséo.

O planejamento da misséo fora realizado no dia anterior na sede da empresa em
Manaus, sendo previsto sair pela manha, realizar um pouso intermediario em Tefé, AM
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(SBTF), para abastecimento e chegar a Sdo Gabriel da Cachoeira, AM (SBUA), por volta
de 15h30min (UTC). Neste local, seriam realizados os devidos contatos com o contratante
a fim de acertar os detalhes de abastecimento e carregamento da carga para 0s
aerdédromos de S&o Joaquim, AM (SWSQ) e Querari, AM (SWQE).

No entanto, este planejamento inicial teve alteracdo em razdo de condicdes
meteoroldgicas desfavoraveis na rota de Manaus para Sao Gabriel da Cachoeira, o que fez
com que o piloto atrasasse a decolagem em Manaus e permanecesse por uma hora e
cinquenta minutos em Tefé, AM (SBTF), aguardando a melhora do tempo. Isso fez com que
a chegada a SBUA ocorresse somente por volta das 18h20min (UTC).

Ao chegar a SBUA, o tripulante foi recebido pelo representante do contratante que Ihe
passou as informacfes da operacdo. Por sua vez, a aeronave foi carregada e abastecida
com a capacidade total de combustivel.

O carregamento se deu ao mesmo tempo em que a aeronave estava sendo
abastecida, fato que sugeriria uma provavel pressa para realizar 0os procedimentos e seguir
viagem, visto que havia intencdo de retornar a SBUA para o pernoite, conforme o
planejamento anterior, seguindo para Manaus no dia seguinte.

Levando em consideracao que o pér do sol em Sao Gabriel seria as 22h08min (UTC),
restava, aproximadamente, 03 horas e 50 minutos, das quais 02 horas e 40 minutos seriam
utilizadas para executar as etapas de voo e 01 hora e 10 minutos restantes seriam para
executar todos os procedimentos de solo (abastecer, transmitir o plano de voo, carregar e
descarregar a aeronave, etc).

Um fato que corrobora com a ideia de que o piloto queria otimizar ao maximo o tempo
em solo foi o pedido que este fez em Sdo Gabriel para informar em Sao Joaquim a sua
estimativa de pouso e o pronto atendimento para descarregar.

O planejamento inicial de uma operacao pode sofrer alteracbes em razao de varios
fatores, entre eles a meteorologia. Embora em S&o Gabriel da Cachoeira e nas pistas de
SWQE e SWSQ as condi¢cdes estivessem favoraveis, ja havia um atraso acumulado de
guase trés horas para o inicio da operacao devido a meteorologia desfavoravel na rota. No
entanto, o piloto julgou que este tempo restante seria suficiente para realizar as pernas
previstas para atender o contratante.

Durante o carregamento, o piloto colocou uma caixa no bagageiro dianteiro, entre a
porta e a carenagem da roda do trem do nariz, sendo que o fabricante alertava para nao
executar este procedimento em razdo de haver a possibilidade de o trem de pouso néo
baixar. No compartimento de carga dianteiro da aeronave havia um painel de aviso com o0s
seguintes dizeres: “EVITE QUE BAGAGENS FIQUEM PRESSIONADAS ENTRE A
PORTA E A CARENAGEM DO ALOJAMENTO DA RODA”.

A despeito do conhecimento, ou ndo, por parte do piloto da restricdo e desse aviso, a
carga foi colocada no compartimento, contrariando assim a recomendacao do fabricante. A
pressa em realizar os procedimentos em solo pelo pouco tempo disponivel que possuia
para o regresso a SBUA pode ter concorrido para tal agéo, contribuindo inclusive para a
nao identificagdo do aviso no painel ao utilizar o compartimento de carga dianteiro de forma
indevida.

No circuito de trafego em SWQE, o piloto comandou a descida do trem de pouso. No
entanto, ndo houve o acendimento da luz verde do trem do nariz, que indicaria 0 seu
travamento. Por intermédio do espelho na carenagem do motor esquerdo, o piloto
confirmou que o trem de pouso do nariz ndo havia descido.
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Na sequéncia, ele recolheu o trem de pouso e ascendeu para 3500 pés, executando
duas tentativas, sem sucesso, de baixa-lo pelo sistema normal. Em seguida, optou por
comandar o abaixamento pelo sistema de emergéncia, conforme o checklist e, mais uma
vez, somente 0s trens de pouso principais baixaram e travaram, sendo que a roda do trem
do nariz permaneceu no alojamento.

Deste modo, o pouso foi executado somente com os trens principais, vindo a aeronave
a tocar com as hélices na pista, arrastando em torno de 180 metros até a parada total.

Os testes de baixamento e recolhimento dos trens de pouso, realizados apos a
ocorréncia, evidenciaram que o nao travamento se deu em virtude da caixa que foi colocada
no bagageiro, a qual forgou lateralmente o bergo do trem do nariz, impedindo o seu correto
baixamento.

3. CONCLUSOES
3.1. Fatos
a) o piloto estava com o Certificado e Capacidade Fisica (CCF) valido

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

c) o piloto possuia experiéncia no tipo de voo, mas ndo no modelo da aeronave;
d) a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido;

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

f) as escrituragbes das cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas;
g) as condicdes meteoroldgicas eram propicias a realizacéo do voo;

h) durante o carregamento em S&o Joaquim, o piloto colocou uma carga entre a porta
do bagageiro dianteiro e a carenagem de alojamento da roda do trem do nariz;

i) havia recomendacéao do fabricante para que néo fosse colocada nenhuma carga no
local citado anteriormente, sob risco de prejudicar a operacéao do trem de pouso;

J) durante os preparativos para o pouso em Querari (SWQE), houve problemas no
baixamento do trem de pouso do nariz;

k) o piloto realizou o pouso com a bequilha recolhida;

[) testes posteriores no sistema de baixamento do trem de pouso da aeronave
indicaram que a carga colocada no bagageiro impediu o funcionamento correto do
trem de pouso;

m)a aeronave teve danos substanciais; e
n) o piloto saiu ileso.

3.2 Fatores Contribuintes

- Atitude — contribuiu;

- Capacitacéo e treinamento — indeterminado;

- Percepcéo — indeterminado;

- Motivagéo — indeterminado;

- Pouca experiéncia do piloto - indeterminado; e
- Outro/Carregamento de carga - contribuiu.
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4. RECOMENDAGCOES DE SEGURANGA

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

A-530/CENIPA/2016 - 01 Emitida em: 28/06/2019

Atuar junto a Amazonaves Taxi Aéreo Ltda., a fim de que aquele operador oriente e
alerte seus tripulantes quanto aos corretos procedimentos para o0 carregamento das
aeronaves operadas e aos calculos de peso e balanceamento necessarios a manutencao
da seguranca operacional.

5. AGOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS

N&o houve.

Em, 28 de junho de 20109.
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