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ADVERTENCIA

Conforme a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 188tigo 86, compete ao Sistema de
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes AeronautiedSIPAER — planejar, orientar, coordenar,
controlar e executar as atividades de investigagdte prevencao de acidentes aeronauticos.

A elaboracdo deste Relatério Final foi conduzidancdbase em fatores contribuintes e
hipbteses levantadas, sendo um documento técnia rgfiete o resultado obtido pelo SIPAER em
relacdo as circunstancias que contribuiram ou podeer contribuido para desencadear esta
ocorréncia.

N&do é foco do mesmo quantificar o grau de contrip@io dos fatores contribuintes,
incluindo as variaveis que condicionaram o0 desempenhumano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, e que interagirgmopiciando o cenario favoravel ao acidente.

7

O objetivo exclusivo deste trabalho é recomendarestudo e o estabelecimento de
providéncias de carater preventivo, cuja decisdoaqid a pertinéncia a acata-las serad de
responsabilidade exclusiva do Presidente, DiretBhefe ou 0 que corresponder ao nivel mais alto
na hierarquia da organizacao para a qual estédo serdirigidas.

Este relatério ndo recorre a quaisquer procedimesitale prova para apuracdo de
responsabilidade civil ou criminal; estando em confnidade com o item 3.1 do Anexo 13 da
Convencao de Chicago de 1944, recepcionada pelemachento juridico brasileiro através do
Decreto n ©21.713, de 27 de agosto de 1946.

Outrossim, deve-se salientar a importancia de resmglar as pessoas responsaveis pelo
fornecimento de informacdes relativas a ocorréncia um acidente aeronautico. A utilizacdo deste
Relatério para fins punitivos, em relacdo aos secmaboradores, macula o principio da "néo
autoincriminacéo” deduzido do "direito ao siléncig“albergado pela Constituicdo Federal.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer propgsiti@ ndo o de prevenc¢do de futuros
acidentes, podera induzir a interpretacdes e a dosdes errbneas.
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SINOPSE

O presente Relatério Final refere-se ao incidente grave com a aeronave N-413HB,
modelo Beech 4000, ocorrido em 26AG02009, classificado como perda de controle no

solo.

Durante acionamento da Unidade Auxiliar de Energia (APU) no solo, a aeronave,
sem calgos, se movimentou espontaneamente, colidindo contra outras trés aeronaves

estacionadas no patio.
Os pilotos e os passageiros sairam ilesos.
A aeronave teve danos leves nas pontas das asas e no radome.
N&o houve a designacao de representante acreditado.
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

ANAC Agéncia Nacional de Aviagao Civil

APU Auxiliary Power Unit

ATS Air Traffic Services

CCF Certificado de Capacidade Fisica

CENIPA Centro de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronduticos
CHT Certificado de Habilitacdo Técnica

FAA Federal Aviation Administration

IFR Instruments Flight Rules

INFRAERO Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportudria

Lat Latitude

Long Longitude

PLA Piloto de Linha Aérea - Avido

PPR Piloto Privado — Avido

SBSP Designativo de localidade — Aerédromo de Congonhas, SP

SERIPA Servigo Regional de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronduticos
SIPAER Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos

uTC Coordinated Universal Time

VFR Visual Flight Rules
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Modelo: Beech 4000

AERONAVE Matricula: N-413HB

Fabricante: Hawker Beechcraft
Data/hora: 26AG02009 / 18:00 UTC
Local: Aeroporto de Congonhas, SP (SBSP) | Tipo:

Lat. 23°37°34"S — Long. 046°39'23"W Perda de controle no solo
Municipio — UF: S&o Paulo — SP

Operador:
Hawk Beechcraft

OCORRENCIA

1 INFORMACOES FACTUAIS

1.1 Histérico da ocorréncia

A aeronave, com dois pilotos e um mecéanico a bordo encontrava-se no patio de
estacionamento da Lider Signature S/A, no Aeroporto de Congonhas, SP, (SBSP).
Durante os procedimentos de partida, com APU acionada e motores desligados, ja sem
os calcos, iniciou movimento inadvertido, colidindo contra outras trés aeronaves de
marcas PR-SJE, PT-WVG e PR-ONE, que estavam estacionadas no patio.

Apdés o impacto contra a terceira aeronave, a aeronave parou e o0s pilotos
desligaram a APU.

1.2 Danos pessoais

LesoOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -

Graves - - -
Leves - - -
llesos 02 01 -

1.3 Danos a aeronave
A aeronave teve danos leves no bordo de ataque da asa esquerda e no radome.

1.4 Outros danos

Aeronaves: PR-ONE (Learjet 45), danos no para-brisa e radome; PR-SJE (King Air
C-90), danos no tubo de pitot direito e fuselagem e PT-WVG (Hawker 800), danos no bordo
de ataque da asa direita.
1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido

1.5.1 Informac0bes acerca dos tripulantes

HORAS VOADAS
DISCRIMINACAO PILOTO COPILOTO
Totais 11.150:30 16.000:00
Totais, nos ultimos 30 dias Desconhecido | Desconhecido
Totais, nas Ultimas 24 horas 00:00 00:00
Neste tipo de aeronave 108:10 800:00
Neste tipo, nos ultimos 30 dias Desconhecido | Desconhecido
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 00:00 00:00

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram fornecidos pelos pilotos.
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1.5.1.1 Formacéo

O piloto realizou o curso de Piloto Privado — Avido (PPR) na Moody Aviation (EUA),
no ano de 1984.

O copiloto realizou o curso de Piloto Privado — Avido (PPR) na Bunside Aviation
Scholl, em 1979.

1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certifi cados

Por se tratarem de dois pilotos de nacionalidade norte-americana, os dados
relativos as licencas e certificados sdo da Agéncia Reguladora de Aviagdo Civil dos
Estados Unidos (FAA).

O piloto possuia a licenca de Piloto de Linha Aérea — Avido (PLA) e estava com as
habilitacbes técnicas de Avides Multimotores a Jato, do tipo Beech, Rayteon e Mitsubish
vélidas.

O copiloto possuia a licenca de Piloto de Linha Aérea — Avido (PLA) e estava com
as habilitacdes técnicas de Avides Multimotores a Jato, do tipo Beech, Rayteon e Mitsubish
validas.
1.5.1.3 Qualificacao e experiéncia de voo

Os pilotos estavam qualificados e possuiam experiéncia suficiente para realizar o
tipo de voo proposto.
1.5.1.4 Validade da inspecao de saude

Os pilotos estavam com os Medical Certificates First Class validos.

1.6 Informacdes acerca da aeronave

A aeronave, de numero de série RC-13, foi fabricada pela Hawker Beechcraft, em
2009.

Por se tratar de matricula estrangeira, a aeronave ndo possuia o Certificado de
Matricula ou o Certificado de Aeronavegabilidade emitidos pela ANAC.

A aeronave estava com 173 horas e 55min totais de voo, dados retirados do
Aircraft Flight and Duty Log (diario de bordo).

O peso no momento do acidente era 28.600 libras, abaixo do maximo para
decolagem que era de 39.700 libras.
1.7 Informacdes meteorologicas

Nada a relatar.

1.8 Auxilios a navegacéao
Nada a relatar.

1.9 Comunicagdes
Nada a relatar.

1.10 Informacdes acerca do aerédromo

O aerédromo era publico, administrado pela INFRAERO e operava VFR (voo
visual) e IFR (voo por instrumentos), em periodo diurno e noturno.
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O Incidente Grave ocorreu no patio da Lider Aviacéo, situado no setor oeste do
aerdédromo, e possuia uma leve inclinagdo em dire¢do ao hangar.
1.11 Gravadores de voo

N&o requeridos e ndo instalados.

1.12 Informacdes acerca do impacto e dos destro¢cos
Nada a relatar.

1.13 Informacfes médicas, ergondémicas e psicoldgica s
1.13.1 Aspectos médicos
N&o pesquisados.

1.13.2 Informacdes ergondmicas
Nada a relatar.

1.13.3 Aspectos psicoldgicos
N&o pesquisados.

1.13.3.1 Informacgdes individuais
Nada a relatar.

1.13.3.2 Informag0des psicossociais
Nada a relatar.

1.13.3.3 Informacgdes organizacionais
Nada a relatar.

1.14 Informacdes acerca de fogo
N&o houve fogo.

1.15 Informacdes acerca de sobrevivéncia e/ou de ab  andono da aeronave
Nada a relatar.

1.16 Exames, testes e pesquisas
Nada a relatar.

1.17 Informacdes organizacionais e de gerenciamento

A empresa que dava suporte a operacdo da aeronave no Aerodromo de SBSP
tinha o procedimento de fornecer o pessoal de apoio ao solo, necessario para dar suporte
na saida das aeronaves que utilizavam o seu patio de estacionamento, mesmo que estas
fossem estrangeiras.

No momento do incidente, havia um mecénico de pista no patio da referida
empresa para prestar apoio a aeronave.

Uma das atividades que o mecanico deveria realizar seria a retirada dos calcos, a
comando do piloto, apds a partida dos motores, com a devida sinaliza¢cdo padronizada.
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1.18 Informacfes operacionais

A aeronave realizaria um voo de traslado entre Sdo Paulo, SP, e Rio de Janeiro,
RJ. O acionamento dos motores ocorreria no patio da Lider Aviacao, posicao “T” superior.

Antes de acionar a Unidade Auxiliar de Energia da Aeronave (APU), 0 mecanico
gue apoiava a operacao e fazia parte da tripulacao, retirou os trés calcos da aeronave, que
pertencia a empresa apoiadora, deixando-os ao lado das respectivas rodas.

Com os dois pilotos e 0 mecéanico a bordo, e as portas fechadas, a APU foi
acionada, vindo a funcionar normalmente.

Apoés alguns segundos, a aeronave comecou um movimento involuntario, por
gravidade, em direcao ao hangar.

No painel de alarmes apareceu a informacgédo park brake low pressure — o que
indicava pressao hidraulica insuficiente no circuito de freio de estacionamento. A bomba
hidraulica auxiliar foi acionada pela tripulacdo, porém, a pressao continuou baixa.

Um mecéanico da empresa apoiadora colocou um calgco em uma das rodas, na
tentativa de cessar o movimento, porém a aeronave pulou esse bloqueio.

Ponta de Tmy t

o
Radome N4 I3HB PT-WWVG

X -
Asa PT-WVG

Ponto de Impacto NaI3HB
Asa N413HB
x
Radome ¢ Maotor
PR-SJE

PR-SIE

Ponto de Impocio
Asa Md13HB

X
Radome PR-ONE

PR-ONE

MN413HB

Patio Lider
N413HB
Posigao Inicial

Figura 1 - Croqui da &rea do Incidente Grave.

O N-413HB colidiu contra trés aeronaves estacionadas, sendo duas no patio (PR-
ONE e PR-SJE) e uma na entrada do hangar (PT-WVG), parando logo em seguida.

Apés a colisdo a APU foi desligada.

A aeronave estava dentro dos limites de peso e do centro de gravidade (CG)
especificados pelo fabricante.
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1.19 Informac®fes adicionais
Nada a relatar.

1.20 Utilizacao ou efetivacdo de outras técnicas de  investigacao
N&o houve.

2 ANALISE

A tripulacdo da aeronave era composta de dois pilotos e um mecéanico, todos norte-
americanos. A aeronave estava estacionada no patio, onde seriam acionados os motores,
para posterior taxi e decolagem.

O patio, localizado no setor oeste do aeroporto, possuia leve inclinacdo em direcao
ao hangar. O N-413HB estava com a frente virada para o hangar, com os trés calcos
colocados. Os referidos calgos pertenciam a empresa brasileira de apoio e ndo a aeronave.

Era norma da empresa que dava suporte para a aeronave destacar o pessoal de
apoio ao solo para proceder a saida de todas as aeronaves que estacionavam no patio,
sob sua responsabilidade, o que ocorreu.

No patio havia um mecanico de pista da referida empresa, que deveria fazer a
retirada dos calgcos, a comando do piloto, com sinalizacdo padronizada.

Porém, o mecanico da aeronave retirou os calcos, antes mesmo do acionamento
da APU, deixando-os ao lado das respectivas rodas. ApOs isso, embarcou na aeronave,
fechando a porta.

Apoés o acionamento da APU, no painel anunciador apareceu o alarme park brake
low pressure, o que indicava pressdo hidraulica insuficiente no circuito de freio de
estacionamento. A bomba hidraulica auxiliar foi acionada, porém a pressdo continuou
baixa.

Como a aeronave estava sem calgos, iniciou, por gravidade, movimento
involuntario em direcdo ao hangar, abalroando mais trés outras aeronaves que estavam
estacionadas.

Se os calgos tivessem sido retirados pelo mecéanico que estava no solo, somente
apos a realizagdo de todos os cheques previstos antes do taxi, dificiimente o incidente teria
acontecido, visto que a falha do sistema de freios se apresentou antes mesmo de 0s
motores serem acionados.

E possivel que o leve declive do patio na direcdo do hangar tenha contribuido para
0 movimento inadvertido da aeronave, apds 0 acionamento da APU.

A retirada dos calcos antes do acionamento da APU e motores ndo era o
procedimento correto e ocorreu por falta de coordenacédo entre o pessoal da empresa
selecionado para apoiar a aeronave e 0 mecanico que fazia parte da tripulacao.

Em contato com 6rgdos pertinentes, a investigagdo apurou que ndo houve reporte
desta mesma falha em outras aeronaves deste modelo.
3 CONCLUSAO
3.1 Fatos

a) os pilotos estavam com os Medical Certificates First Class validos;

b) os pilotos estavam com o CHT valido;
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c) os pilotos possuiam experiéncia suficiente para realizar o voo;
d) a aeronave estava com a aeronavegabilidade valida,
e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;

f) a aeronave realizaria um voo de traslado de Sao Paulo, SP, ao Rio de Janeiro,
RJ;

g) o acionamento dos motores ocorreria no patio da Lider Aviagdo, posicdo “T”
superior, setor oeste de SBSP;

h) o mecéanico que fazia parte da tripulacao, retirou os trés calcos da aeronave, que
pertenciam a empresa apoiadora de solo, deixando-os ao lado das respectivas rodas;

1) com os dois pilotos e 0 mecanico a bordo e as portas fechadas, a APU foi
acionada, vindo a funcionar normalmente;

j) apo6s alguns segundos, a aeronave comecou um movimento involuntario, por
gravidade, em direcao ao hangar;

k) no painel anunciador acendeu o alarme park brake low pressure;

[) a bomba hidraulica auxiliar foi acionada pela tripulagdo, porém, a pressao
continuou baixa,

m) um mecanico da empresa apoiadora colocou um calgco em uma das rodas, na
tentativa de cessar o movimento, porém, a aeronave ultrapassou esse obstaculo;

n) o N-413HB colidiu contra trés aeronaves estacionadas, sendo duas no patio
(PR-ONE e PR-SJE) e uma na entrada do hangar (PT-WVG), parando logo em seguida;

0) as aeronaves tiveram danos leves; e
p) os pilotos e 0 mecanico sairam ilesos.

3.2 Fatores contribuintes

3.2.1 Fator Humano

3.2.1.1 Aspecto Médico
Nada a relatar.

3.2.1.2 Aspecto Psicologico
3.2.1.2.1 Informagbes Individuais
Nada a relatar.

3.2.1.2.2 Informagdes Psicossociais
Nada a relatar.

3.2.1.2.3 Informagbes organizacionais
Nada a relatar.
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3.2.2 Fator Operacional
3.2.2.1 Concernentes a operacéo da aeronave
a) Pessoal de apoio — contribuiu

A retirada dos calgos, antes do acionamento do motor da aeronave, ndo era o
procedimento correto e foi realizada pelo mecanico tripulante, em vez do pessoal da
empresa contratada para prestar suporte.

Outro — indeterminado

E possivel que tenha havido uma falha de comunicagéo entre a equipe da empresa
apoiadora e a tripulacdo, mais especificamente com o mecanico da aeronave, pelo fato de
a tripulagéo ser estrangeira. Nao ficou definido claramente quem deveria executar o servigo
de apoio a saida da aeronave e realizar as tarefas pertinentes, como a retirada dos calcos.

3.2.2.2 Concernentes aos 0rgaos ATS
Nada a relatar.

3.2.3 Fator Material

3.2.3.1 Concernentes a aeronave
Nada a relatar.

3.2.3.2 Concernentes a equipamentos e sistemas det ecnologia para ATS
Nada a relatar.

4 RECOMENDACAO DE SEGURANCA

E o estabelecimento de uma acio que a AutoridadeoAgutica ou Elo-SIPAER emite
para 0 seu ambito de atuacéo, visando eliminar oitigar o risco de uma condicdo latente ou a
consequéncia de uma falha ativa.

Sob a dtica do SIPAER, é essencial para a SeguradeaVoo, referindo-se a um perigo
especifico e devendo ser cumprida num determinacaz.

Recomendacdes de Seguranca emitidas pelo CENIPA:
A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomen  da-se:
IG-041/CENIPA/2014 — 001 Emitida em: 02/06/2014

Divulgar o contetdo do presente relatério durante a realizacdo de seminérios, palestras e
atividades afins voltadas aos proprietarios, operadores, exploradores de aeronaves e de
servi¢os de apoio aéreo.

5 ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA
Nao houve.

6 DIVULGACAO
—Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)
—Lider Signature S/A — Aeroporto de Congonhas, SP
-SERIPA IV
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7 ANEXOS
Nao ha.
Em, 02/ 06/ 2014.
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