COMANDO DA AERONAUTICA
CENTRO DE INVESTIGACAO E PREVENCAO DE

ACIDENTES AERONAUTICOS

ADVERTENCIA

O unico objetivo das investigagdes realizadas pelo Sistema de Investigacdo e¢ Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos (SIPAER) ¢ a preven¢ao de futuros acidentes aeronauticos. De acordo com o Anexo 13 a
Convencdo 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 Relatério Final
Simplificado, cuja conclusdo baseia-se em fatos, hipdteses ou na combinagdo de ambos, objetiva
exclusivamente a prevencao de acidentes acronauticos. O uso deste Relatorio Final Simplificado para qualquer
outro propo6sito podera induzir a interpretagdes erroneas e trazer efeitos adversos a Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos. Este Relatorio Final Simplificado € elaborado com base na coleta de dados, conforme previsto
na NSCA 3-13 (Protocolos de Investigacdo de Ocorréncias Aeronauticas da Aviacdo Civil conduzidas pelo

Estado Brasileiro).

1. INFORMAGOES FACTUAIS

RELATORIO FINAL SIMPLIFICADO

DADOS DA OCORRENCIA
DATA - HORA INVESTIGACAO SUMA N°
16AG0O2012 - 14:45 (UTC) SERIPA IV A-511/CENIPA/2021
CLASSIFICACAO TIPO(S) SUBTIPO(S)

[SCF-NP] FALHA OU MAU

ACIDENTE FUNCIONAMENTO DE COM TREM DE POUSO
SISTEMA/COMPONENTE
LOCALIDADE MUNICiPIO UF COORDENADAS
AERQDROMO RE A JIB 2 ATIBAIA SP 23°07’42”S | 046°34’29”W
(SDTB)
DADOS DA AERONAVE
MATRICULA FABRICANTE MODELO
PR-ODM BEECH AIRCRAFT B 58
OPERADOR REGISTRO OPERACIRO
SMART SOLUGOES IMOBILIARIAS LTDA. TPP PRIVADA
PESSOAS A BORDO / LESOES / DANOS A AERONAVE
LESOES N
A BORDO DANOS A AERONAVE
lleso Leve Grave Fatal Desconhecido
Tripulantes 1 1 - - - - Nenhum
Passageiros 1 1 - - - - Leve
Total 2 2 - - - - X | Substancial
Destruida
Terceiros ‘ - - - - - - Desconhecido

FORM RFS 0321
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1.1. Histoérico do voo

A aeronave decolou do Aerédromo de Atibaia (SDTB), Sao Paulo, SP, por volta das
14h35min (UTC), a fim de realizar um voo de experiéncia para fins de Vistoria Técnica Inicial
(VTI), com um piloto e um passageiro a bordo.

Na decolagem, durante o recolhimento do trem de pouso, houve a perda total do
sistema elétrico da aeronave, causando a parada do trem de pouso em posicdo
intermediaria.

O piloto optou por ingressar no circuito de trafego e, apds a tentativa de realizar o
abaixamento do trem de pouso manualmente, optou por realizar o pouso.

Apés o toque, o trem de pouso recolheu inadvertidamente.
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Figura 1 - Aeronave ap0s a ocorréncia.
A aeronave teve danos substanciais. O tripulante e o passageiro sairam ilesos.

2. ANALISE (Comentérios / Pesquisas)

O piloto possuia a licenca de Piloto Privado - Avido (PPR) e estava com as habilitacdes
de Avido Multimotor Terrestre (MLTE) e Voo por Instrumentos - Avido (IFRA) validas. Ele
estava qualificado, possuia 450 horas de voo no modelo da aeronave e 3.600 horas totais
de voo. O seu Certificado Médico Aeronautico (CMA) estava valido.

As condi¢cdes meteorologicas eram propicias a realizagdo do voo.

O Aerddromo Atibaia (SDTB) era publico, administrado pela Prefeitura da Estancia de
Atibaia, SP, e operava sob Regras de Voo Visual (VFR), em periodo diurno.

A pista era de terra, com cabeceiras 02/20, dimensdes de 1.057 x 30 m, com elevagéo
de 2.615 ft.

A aeronave Beechcraft Baron, modelo BE 58, numero de série TH-587, foi fabricada
pela Beechchraft Corporation no ano de 1975. Era um avido bimotor a pistdo, asa baixa,
fuselagem cantilever, trem de pouso triciclo e escamoteavel.

A aeronave realizava o seu primeiro voo ap0s a inspecao de 100 horas. A Organizagao
de Manutencdo (OM) Cheyenne Manutencao de Aeronaves Ltda. protocolou na Agéncia
Nacional de Aviacao Civil (ANAC) a Solicitacdo de Autorizacdo de Voo de Experiéncia com
a finalidade de realizar um voo de teste para fins de Vistoria Técnica Inicial (VTI), para que
pudesse receber seus certificados de Matricula e de Aeronavegabilidade, conforme previsto
pelo Art. 109 da Lei 7.565, de 19 de dezembro de 1986 (CBA).
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A aeronave operava dentro dos limites de peso e balanceamento e possuia Certidao
de Reservas de Marcas PR-ODM.

Cumpre esclarecer que a reserva de marcas, como medida inicial, tinha como objetivo
possibilitar a pintura da aeronave e nao gerava direitos ou prerrogativas. Além disso, a
referida Certiddo ndo permitia a operagao da aeronave.

Por isso, foi expedida, pela ANAC, uma Autorizacdo de Voo de Experiéncia sob o
namero 220/2012/DAR/SAR/UR/SAO PAULO, datada de 08AG0O2012, com validade até
24AG02012, para que a aeronave pudesse realizar o voo.

O voo de experiéncia anterior a uma VTI, ap6s a manutencéo, visava aferir se 0s
parametros de aeronavegabilidade e operacionais cumpriam os requisitos definidos pela
autoridade de aviacgédo civil do pais onde a aeronave seria registrada.

A Autorizacéo de Voo de Experiéncia da aeronave PR-ODM trazia, em seu titulo V -
‘Restricdes e Observacdes”, a observacdo de que o voo deveria ser realizado sem
passageiros e/ou carga. Portanto, a operacdo contrariou 0o que estava determinado na
autorizagéo emitida pela ANAC.

A aeronave possuia um sistema de trem de pouso composto por duas pernas
principais e uma auxiliar, localizada sob o nariz, e toda a operacdo (extensédo e
recolhimento) era realizada normalmente por um conjunto atuador operado eletricamente
(Figura 2).
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Figura 2 - Esquema ilustrativo do sistema do trem de pouso da aeronave.

O motor elétrico que ficava conectado a um conjunto de engrenagens / “rosca sem
fim”, responsaveis pelo acionamento de trés hastes, distendiam a sua respectiva perna do
trem de pouso, levando-a a posi¢ao de travamento (downlock).

Esse travamento era totalmente mecanico, provido pela propria extensédo dos bracos
de forca do trem de pouso, permanecendo calcado pelo mecanismo de acionamento.

Segundo o fabricante da aeronave, o travamento do trem de pouso embaixo era
suportado pelas hastes de ago e pelos mecanismos de travamento. Um par de dispositivos
de seguranca (safety switches), instalados nos trens principais prevenia a retracdo do trem
de pouso no solo, caso houvesse a atuacéo na alavanca de comando do trem de pouso
para cima.

Conforme relatado pelo tripulante, ele chegou a oficina por volta das 10h00Omin local.
A aeronave estava, ainda, com as naceles do motor abertas e, sem bateria, uma vez que a
oficina as tinha retirado para dar carga.
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Ao iniciar o ciclo de partida do motor esquerdo, a fonte externa foi desconectada e
iniciou-se o ciclo de partida do motor direito; porém sem sucesso. A equipe de manutencao
foi acionada e constatou que os polos da bateria estavam invertidos.

ApOs a troca dos cabos, um novo conjunto de baterias foi instalado para a realizagcéao
do voo. Nao foi informado & Comisséo de Investigacdo a condicdo dessa nova bateria.

O manual da aeronave previa uma bateria de 24 volts ou duas baterias de 12volts,
condicao essa apresentada pelo PR-ODM (Figura 3).

AD

Figura 3 - Baterias utilizadas pelo PR-ODM e o esquema basico elétrico.

Um novo ciclo de partida foi iniciado somente pela bateria, sem a fonte externa estar
conectada. Segundo a declaracdo do piloto, a marcacao dos alternadores parecia nao se
mover, apesar de estarem indicando um pouco acima da marca inicial. A poténcia foi
elevada, por sugestdo da manutencéao e a rotacdo dos motores até 2.000 RPM para verificar
a indicagdo de carga nos alternadores.

Os alternadores foram retirados do seu barramento e as luzes se acenderam no
painel. O inverso foi realizado e as luzes se apagaram, dando a entender que os
alternadores estavam carregando a bateria.

O piloto e a manutenc¢éo constataram que os alternadores estavam em funcionamento
normal. Foi iniciado o téxi para a cabeceira 02 de SDTB. Os checks foram realizados e foi
informado na frequéncia livre que o PR-ODM iria ingressar na pista e iniciar a corrida de
decolagem.

No segundo segmento de decolagem, a aeronave apresentou uma possivel pane
elétrica. O tripulante identificou a pane a partir do recolhimento parcial do trem de pouso e
da baixa intensidade luminosa no painel.

Por causa da pane, o piloto decidiu manter-se no circuito de trafego e realizar os
procedimentos para o abaixamento do trem de pouso pela alavanca do trem de pouso.
ApOs as tentativas, 0 avido realizou uma passagem baixa sobre a pista e o piloto percebeu
gue os colaboradores da oficina cruzavam os bracos de forma negativa para a condi¢céo do
trem na posigao down.
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Figura 4 - Seletora de posi¢éo do trem de pouso e luzes indicadoras da posi¢do do trem.
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Durante a entrevista o tripulante ndo informou que utilizou os checklists previstos.
Manteve-se no circuito de trafego e iniciou o procedimento de abaixamento por emergéncia
(Figura 5) motivado pela incerteza da condi¢do da posicao do trem de pouso.

Figura 5 - Posicdo da alavanca de emergéncia.

Segundo o piloto, o abaixamento do trem em emergéncia foi realizado pelo
passageiro, motivado pela dificuldade em executar o procedimento e manter o circuito de
trafego.

Conforme o relato do piloto, a interacao entre eles durante o circuito de trafego teria
sido positiva e 0 passageiro auxiliou no gerenciamento do abaixamento do trem de pouso,
diminuindo a carga de trabalho durante a situacdo anormal daquele voo. Acrescentou que,
para uma melhor operagéo do sistema, o passageiro deslocou-se para o assento traseiro.

O piloto nao soube informar se o ciclo previsto no manual foi cumprido pelo passageiro
gue o auxiliava (Figura 6).
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Figura 7 - Procedimento de Emergéncia (manual do fabricante).
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O piloto informou que utilizou o espelho instalado na carenagem do motor esquerdo
como auxilio para verificar a posi¢cao do trem de pouso. Além disso, por precaucéo, realizou
passagens baixas sobre a pista para que os colaboradores da organizacao de manutencgao
observassem a posicdo do trem de pouso, recebendo a informacdo por sinais dos
mecanicos que estavam proximo a pista, de que o trem estava na posi¢cdo de pouso; ou
seja, embaixo, porém sem afirmarem que a sua condicao estava travada.

Mesmo estando mais claras em decorréncia da pane elétrica, os ocupantes da
aeronave verificaram as luzes verdes acesas no painel, indicando a situacdo do trem de
pouso baixado e travado.

Durante a corrida ap0s o pouso, o trem de pouso recolheu e a aeronave desacelerou
apoiada em sua propria fuselagem (Figura 8).

Parada Final da aeronave
450 mts ap6s o toque.
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Figura 8 - Croqui da ocorréncia.

Considerando-se a execucdo de um procedimento de abaixamento do trem de pouso
em emergéncia por uma pessoa sem o conhecimento técnico requerido, pode-se inferir que
houve uma atitude de complacéncia do tripulante ao demandar que o passageiro realizasse
0 abaixamento do trem de pouso em emergéncia, 0 que pode ter contribuido para a
inadequada realizagdo dos procedimentos previstos para aguela agao.

Durante a acgao inicial, os investigadores realizaram uma inspecao visual e funcional
no mecanismo de acionamento do trem de pouso e ndo identificaram qualquer falha
estrutural ou mecanica que pudesse ter ocasionado o seu recolhimento inadvertido.
Contudo, néo foi possivel aferir a condicdo de carga da bateria instalada.

ApOs a aeronave ser icada, o sistema de trem de pouso travou normalmente e a
aeronave foi rebocada sem anormalidades.

Os investigadores e a equipe de mantenedores constataram que alguns fusiveis do
alternador estavam queimados, sugerindo que o alternador tenha sido desconectado do
barramento devido a variacbes de tensdo ap0Os a partida antes do voo, fato que afetou o
funcionamento do motor elétrico de atuagéo do conjunto do trem de pouso (Figura 9).
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Figura 9 - Fusiveis do alternador queimados, verificados apds ocorréncia.

A consumagéo da ocorréncia pode estar associada a dificuldade do entendimento da
pane pelo piloto, do procedimento de emergéncia executado pelo passageiro e da possivel
utilizacdo de uma bateria sem carga necessaria para suprir a energia da aeronave.

A realizacao do procedimento da emergéncia executada pelo passageiro pode nao ter
sido eficiente ao ponto de realizar a extensdo dos bracos de forca do trem de pouso,
permanecendo cal¢cado pelo mecanismo de acionamento.

Ressalta-se, ainda, que a presenca de um passageiro a bordo no voo especifico ndo
estava permitida conforme autorizagdo de voo emitida pela ANAC. Essa condicéo pode ter
contribuido para a ocorréncia em tela, haja vista que a execucdo do procedimento de
abaixamento do trem de pouso em emergéncia realizada pelo passageiro tenha sido
inadequada.

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

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

c) o piloto estava qualificado e possuia experiéncia no tipo de voo;

d) a Autorizacdo de Voo de Experiéncia ndo permitia a presenca de passageiro a
bordo;

e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;
f) as escrituracdes das cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas;
g) as condi¢cdes meteorologicas eram propicias a realizacéo do voo;

h) o piloto decolou de SDTB para realizar um voo local com a finalidade de executar
testes para fins de Vistoria Técnica Inicial (VTI), sob uma autorizagéo expedida pela
ANAC em 08AG02012;

i) a aeronave apresentou falhas no sistema elétrico ap6s a decolagem;
]) a aeronave regressou para SDTB;

k) o piloto relatou que o procedimento da abaixamento do trem de pouso em
emergéncia foi executado pelo passageiro;

[) antes do pouso, a aeronave realizou passagem baixa na pista com a finalidade de
confirmar a posi¢céo do trem de pouso;

m) apods o toque, o trem de pouso recolheu;
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n) durante a andlise, os investigadores e a equipe de manutencdo da organizacéo de
manutencdo localizaram os fusiveis do alternador queimados;

0) a aeronave teve danos substanciais; e
p) o piloto e o passageiro sairam ilesos.

3.2 Fatores Contribuintes

- Atitude - contribuiu; e
- Manutencao da aeronave - indeterminado.

4. RECOMENDACOES DE SEGURANCA
Nao ha.
51 ACGES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS

Nada a relatar.

Em, 21 de setembro de 2022.
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