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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 o0 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
Convencdo de Chicago de 1944, recepcionada peloemegichento juridico brasileiro em
consonancia com o Decreto n © 21.713, de 27 de tagds 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 erroneas.
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SINOPSE

O presente Relatorio Final refere-se ao incidente grave com a aeronave PT-ICD,
modelo MU-2B-20, ocorrido em 22JUN2012, classificado como pouso antes da pista.

A aeronave realizou o pouso antes do limite inicial da pista, tocando em terreno
irregular, provocando a quebra da haste do trem de pouso principal direito.

O piloto e os passageiros sairam ilesos.
A aeronave teve danos substanciais.
N&o houve a designacao de representante acreditado.
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ANAC
ATS

CA
CMA
CENIPA
CG

CHT
IAM

IFR

Lat
Long
METAR
MLTE
PLA
SBBR
SERIPA
SIPAER
SIQE
UTC
VFR

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

Agéncia Nacional de Aviacao Civil

Air Traffic Services

Certificado de Aeronavegabilidade

Certificado Médico Aeronautico

Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
Centro de Gravidade

Certificado de Habilitacdo Técnica

Inspecédo Anual de Manutencéao

Instruments Flight Rules

Latitude

Longitude

Meteorological Aerodrome Report

Avides multimotores terrestres

Piloto de Linha Aérea

Designativo de localidade — Aeroporto Internacional de Brasilia
Servigo Regional de Investigacdo e Prevencéo de Acidentes Aeronauticos
Sistema de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Designativo de localidade — Aerédromo Fazenda Botelho
Coordinated Universal Time

Visual Flight Rules
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Modelo: MU-2B-20

Matricula: PT-ICD

Fabricante: MITSUBISHI

Data/hora: 22JUN2012/12:30 (UTC)
OCORRENCIA Local: Aerddromo Botelho (SIQE)
Lat. 15°56'30"S — Long. 047°43'13"W
Municipio — UF: Brasilia-DF

AERONAVE Operador: Particular

Tipo: Pouso antes da pista

1 INFORMACOES FACTUAIS
1.1 Histérico da ocorréncia

A aeronave decolou do Aeroporto Internacional de Brasilia (SBBR), com destino
pista da Fazenda Botelho (SIQE), com o piloto e dois passageiros a bordo.

ApOs quinze minutos de voo, durante a aproximagao para pouso ha cabeceira da
pista 32 de SIQE, a aeronave tocou o solo apds o ponto ideal.

O piloto realizou uma arremetida no solo e prosseguiu para um novo circuito de
trafego, porém, desta vez, a aeronave tocou o solo antes do limite inicial da pista.

A aeronave teve danos na haste do trem de pouso principal direito, em razdo do
impacto contra terreno irregular e teve um pneu do referido trem estourado na corrida apos
0 pouso.

1.2 Danos pessoais

LesoOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -
Graves - - -
Leves - - -
llesos 1 2 -

1.3 Danos a aeronave
Danos substanciais na haste do trem de pouso principal direito e estouro do pneu
do referido trem na corrida apos o0 pouso.
1.4 Outros danos
N&o houve.
1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informacdes acerca dos tripulantes

HORAS VOADAS

DISCRIMINACAO PILOTO
Totais 3.500:00
Totais nos ultimos 30 dias 03:35
Totais nas ultimas 24 horas 01:00
Neste tipo de aeronave 100:00
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 03:35
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 01:00

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram fornecidos pelo piloto.
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1.5.1.1 Formacéo

O piloto realizou o curso de piloto privado pela Academia da Forca Aérea, em
Pirassununga,SP, em 2003.

Durante a instrucdo aérea para adaptacdo a aeronave Mitsubishi MU-2B-20, o
piloto relatou que nédo apresentou dificuldades.

1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certifi cados
O piloto possuia a Licenca de Piloto de Linha Aérea — Avidao (PLA) e estava com as
Habilitacdes Técnicas de aeronave tipo MU2B, Multimotor Terrestre (MLTE) e voo por
instrumentos (IFR) validas.
1.5.1.3 Qualificacao e experiéncia de voo
O piloto estava qualificado e possuia experiéncia suficiente para realizar o tipo de
VOO.
1.5.1.4 Validade da inspecao de saude
O piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido.

1.6 Informacdes acerca da aeronave

A aeronave, de namero de série 215, foi fabricada pela Industria Aeronautica
Mitsubishi, em1972.

O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido.

As cadernetas de célula, motores e hélices estavam com as escrituracdes
atualizadas.

A Ultima inspecdo da aeronave, do tipo “100 horas” e a Ultima revisdo, do tipo
Inspecédo Anual de Manutencédo (IAM) foram realizadas em 27MAIO 2012, em oficina
homologada, estando com 03 horas e 35 minutos voadas apoés a inspecao.

A aeronave totalizava 6.851h 50min desde nova.

1.7 Informacdes meteoroldgicas

As condi¢cbes eram favoraveis ao voo visual, de acordo com as mensagens
meteorolégicas (METAR) do Aeroporto Internacional Juscelino Kubitschek, em Brasilia,
localizado a aproximadamente 19NM de distancia, as quais forneciam as seguintes
informacdes:

22/06/20121200 SBBR 20015KT 9999 SCT010 SCT030 BKN100 20/16 Q1024
22/06/20121300 SBBR 21011KT 9999 FEWO010 SCT020 21/15 Q1024

1.8 Auxilios a navegacgéao
Nada a relatar.

1.9 Comunicagbes
Nada a relatar.
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1.10 Informac®es acerca do aerodromo

A pista da Fazenda Botelho €é particular, opera VFR diurno e fica a cerca de 19NM
afastada do Aeroporto Internacional de Brasilia, DF (SBBR).

A pista € de cascalho, com cabeceiras 14/32, dimensfes de 1750m x 30m, com
elevacao de 3.399 pés.

Havia, na lateral da pista, uma biruta aeronautica.
No momento da ocorréncia, a pista encontrava-se desobstruida e seca.

1.11 Gravadores de voo
N&o requeridos e ndo instalados.

1.12 Informacdes acerca do impacto e dos destrogos

Ao tocar o solo, houve a quebra de uma haste do trem de pouso principal direito,
ocasionando o estouro do pneu do referido trem de pouso.

A aeronave percorreu, aproximadamente, 550 metros na pista. Apos a parada total,
0 avido permaneceu na pista até o abandono de seus ocupantes.
1.13 Informacfes médicas, ergondmicas e psicoldgica s
1.13.1 Aspectos médicos
N&o pesquisados.

1.13.2 Informacdes ergondmicas
N&o pesquisados.

1.13.3 Aspectos psicoldgicos
N&o pesquisados.

1.14 Informacdes acerca de fogo
N&o houve fogo.

1.15 Informacdes acerca de sobrevivéncia e/ou de ab  andono da aeronave
O piloto e os passageiros abandonaram a aeronave pelas portas principais, sem a
necessidade de auxilio.
1.16 Exames, testes e pesquisas

Na Acéo Inicial, foram identificadas marcas que evidenciam o toque dos trens de
pouso principais no solo a cerca de nove metros antes do limite inicial da cabeceira 32 de
SIQE.

A fratura sofrida pela haste do trem de pouso principal direito indicou que a
aeronave tocou o solo desalinhada com o eixo de pouso.

O estouro do pneu do trem de pouso principal direito, durante a corrida apds o
pouso foi consequéncia da falta de estabilidade no conjunto provocada pela quebra da
haste do referido trem de pouso.
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Todos o0s sistemas, incluindo os comandos direcionais, estavam funcionais e
atuantes durante os exames realizados na agéo inicial.
1.17 Informac®es organizacionais e de gerenciamento
Nada a relatar.

1.18 Informacfes operacionais

A aeronave estava dentro dos limites de peso e do centro de gravidade (CG)
especificados pelo fabricante.

Tratava-se do segundo voo do dia da aeronave e do piloto. No primeiro voo, foi
realizado o trecho entre Goiania e Brasilia, ndo sendo relatada qualquer anormalidade
pelo piloto.

Segundo o piloto, a aeronave foi abastecida em SBBR e prosseguiu normalmente
para SIQE.

Ao realizar o primeiro trafego visual para a cabeceira 32, o piloto fez uma
aproximacgdo desestabilizada, tocando a pista apds o ponto ideal.

O piloto realizou uma arremetida no solo para novo trafego visual.

Apds a arremetida, a aeronave foi preparada normalmente para o pouso, com
pequenas correcdes de proa, velocidade e cheques previstos.

Na aproximagao final, a aeronave tocou o solo antes dos limites iniciais da pista.

A aeronave teve danos graves na haste do trem de pouso principal direito devido
ao impacto contra terreno irregular, além do estouro do pneu do referido trem na corrida
apos 0 pouso.

O piloto relatou que, na aproximacao final, observou a biruta aeronautica e estimou
um vento de intensidade moderada com direcdo predominante de través direito. O
tripulante jA havia pousado outras vezes na pista da Fazenda Botelho com a mesma
aeronave.

1.19 Informacgdes adicionais

ApOs a ocorréncia, a aeronave foi retirada da pista sem a autorizacdo do Comando
Investigador.

Segundo o Cddigo Brasileiro de Aeronautica, Art. 89: “Exceto para efeito de salvar
vidas, nenhuma aeronave acidentada, seus restos ou coisas que por ela eram
transportadas, podem ser vasculhados ou removidos, a ndo ser em presenga ou com
autorizacdo da autoridade aeronautica.”

1.20 Utilizacao ou efetivacdo de outras técnicas de  investigacao

Nao houve.

2 ANALISE

A aeronave, com o piloto e dois passageiros, decolou do Aerdédromo de Brasilia,
DF (SBBR), com destino a pista da Fazenda Botelho, DF e, segundo o piloto, ndo foram
observadas anormalidades durante o voo.
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Ao chegar a pista da Fazenda Botelho, a aeronave foi preparada para o pouso na
cabeceira 32, porém, em razdo de uma aproximacdo ndo estabilizada, houve o toque na
pista apos o ponto ideal, forcando o piloto a realizar uma arremetida no solo.

Apds a arremetida, a aeronave foi novamente preparada para 0 pouso, com
algumas correcdes de proa, velocidade e cheques previstos.

Na segunda aproximacao, o piloto relatou que a aeronave estava estabilizada,
porém, o avido tocou o solo antes do limite inicial da pista, ocorrendo a quebra da haste do
trem de pouso principal direito e o estouro do respectivo pneu.

O piloto informou que, na aproximacao final, observou a biruta aeronautica,
estimando um vento de intensidade moderada com direcdo de través direito predominante.

O tripulante ja havia pousado, outras vezes, na pista da Fazenda Botelho com a
mesma aeronave. A pista estava seca e desobstruida.

Na primeira aproximacdo, que resultou na arremetida no solo, o piloto teve
dificuldades para manter os parametros ideais de uma aproximacao estabilizada, que
possibilitasse pousar e parar a aeronave dentro dos limites da pista com seguranca.

Na segunda aproximacgao, tal erro foi invertido e o piloto impactou a aeronave em
terreno irregular, antes do limite inicial da pista.

Na sequéncia, a aeronave tocou desalinhada na pista de pouso, provavelmente em
decorréncia da desestabilizacdo causada pelo impacto inicial.

Os danos sofridos pelo trem de pouso principal direito e as marcas deixadas na
pista conduzem a essa deducéo.

Considerando-se as evidéncias levantadas, pode-se afirmar que o piloto néo
avaliou adequadamente os parametros de rampa nas duas aproximacdes finais realizadas,
bem como néo utilizou corretamente os comandos da aeronave, de modo a evitar 0 pouso
além do ponto ideal de toque, bem como o impacto antes da cabeceira da pista no segundo
pouso.

3 CONCLUSAO
3.1 Fatos

a) o piloto estava com o CMA valido;

b) o piloto estava com o Certificado de Habilitagdo Técnica (CHT) valido;

c) o piloto era qualificado e possuia experiéncia suficiente para realizar o voo;

d) a aeronave estava com o CA valido;

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

f) a aeronave decolou de Brasilia (SBBR) para a Pista Botelho (SIQE);

g) o piloto ja havia pousado na pista Botelho em outras oportunidades;

h) na primeira aproximacao para a cabeceira 32 de SIQE, o pouso ocorreu além do
ponto ideal de toque, forcando o piloto a arremeter no solo;

1) na segunda tentativa de pouso, a aeronave tocou o solo antes do limite inicial da
pista;

J) a aeronave sofreu danos substanciais na haste do trem de pouso principal direito
e posterior estouro do pneu do referido trem de pouso;
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k) a aeronave foi retirada da pista sem a autorizacdo do Comando Investigador; e
l) o piloto e os passageiros sairam ilesos.

3.2 Fatores contribuintes
3.2.1 Fator Humano
3.2.1.1 Aspecto Médico
N&o pesquisado.
3.2.1.2 Aspecto Psicologico
3.2.1.2.1 Informagbes Individuais
N&o pesquisado.

3.2.1.2.2 Informag0des Psicossociais
N&o pesquisado.

3.2.1.2.3 Informagbes organizacionais
N&o pesquisado.

3.2.2 Fator Operacional
3.2.2.1 Concernentes a operacao da aeronave
a) Aplicacado dos comandos — contribuiu

O piloto ndo atuou corretamente nos comandos da aeronave, de forma a evitar o
toque no solo antes do limite inicial da pista, ocorrendo a quebra da haste do trem de pouso
principal direito e estouro do respectivo pneu.

b) Julgamento de Pilotagem — contribuiu

O piloto ndo avaliou adequadamente os parametros de rampa na aproximacao
final, resultando no pouso antes do limite inicial da pista com a consequente quebra da
haste do trem de pouso principal direito e estouro do respectivo pneu.
3.2.2.2 Concernentes aos 6rgaos 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

Medida de carater preventivo ou corretivo emitidal® Autoridade de Investigacao
SIPAER, ou por um Elo-SIPAER, para o seu respectigambito de atuacao, visando eliminar o
perigo ou mitigar o risco decorrente de uma condigi@atente, ou de uma falha ativa, resultado da
investigacdo de uma ocorréncia aeronautica, ou dmaiacao de prevencao, e que em nenhum
caso, dara lugar a uma presunc¢éo de culpa ou resgatrilidade civil.
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Em consonéncia com a Lei n® 7.565/1986, as reconagi@@s sdo emitidas unicamente em
proveito da seguranca operacional da atividade a@ére

O cumprimento da Recomendacdo de Seguranca seréegponsabilidade do detentor do
mais elevado cargo executivo da organizacdo a cuaecomendacao foi dirigidaO destinatério
gue se julgar impossibilitado de cumprir a Recomegéo de Seguranca recebida devera informar
ao CENIPA o motivo do ndo cumprimento.

Recomendacao de Seguranca emitida pelo CENIPA:
A Agencia Nacional de Aviagdo Civil, recomenda-se:
IG-123/CENIPA/2013 — 001 Emitida em: 15/05/2015

Divulgar o conteudo desse relatério em seus diversos eventos de prevencdo de acidentes
aeronauticos.

5 A(;AO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA
N&o houve.

6 DIVULGACAO
—Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)
-SERIPA VI

7 ANEXOS
Nao ha.
Brasilia, 15/ MAI / 2015.
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