COMANDO DA AERONAUTICA  SIPAER |
CENTRO DE INVESTIGACAO E PREVENCAO DE | R
ACIDENTES AERONAUTICOS ‘Q’

ADVERTENCIA

O unico objetivo das investigacdes realizadas pelo Sistenmlavdstigacdo e Prevencdo de Acidenfes
Aeronauticos (SIPAER) é a prevencéo de futuros acidentes atcosa De acordo com o Anexo 13 da
Organizacdo de Aviacdo Civil Internacional (OACI), da qual asBré pais signatario, o propésito degsa
atividade ndo é determinar culpa ou responsabilidade. E&ofe Final Simplificado (SUMA), cuja
concluséo baseia-se em fatos, hipéteses ou na combinacdo de@jding exclusivamente a prevengao jde
acidentes aeronauticos. O uso deste Relatério Final Siraglifi(SSUMA) para qualquer outro proposifo
podera induzir a interpretacdes errbneas e trazer efeitossasi\ée Prevencdo de Acidentes Aeronautigos.
Este Relatério Final Simplificado (SUMA) € elaborado com reseoleta de dados, conforme previstojna
NSCA 3-13 (Protocolos de Investigacdo de Ocorréncias Aeromaudicadviacdo Civil conduzidas pel
Estado Brasileiro).

RELATORIO FINAL SIMPLIFICADO (SUMA)

1. Informacoes Factuais
1.1. Informacdes Gerais
1.1.1 Dados da Ocorréncia

DADOS DA OCORRENCIA
N2 DA OCORRENCIA DATA - HORA INVESTIGACAO SUMA N¢
017/1G/2013 25/JAN/2013 - 13:55 (UTC) SERIPA VI 1G-017/CENIPA/2013
CLASSIFICACAO DA OCORRENCIA TIPO DA OCORRENCIA COORDENADAS
INCIDENTE GRAVE COM TREM DE POUSO 16°37°47"S | 049°13'36”W
LOCALIDADE MUNICIPIO UF
AERODROMO SANTA GENOVEVA (SBGO) GOIANIA GO
1.1.2 Dados da Aeronave
DADOS DA AERONAVE
MATRICULA FABRICANTE MODELO
PR-JFN MITSUBISHI MU-2B-60
OPERADOR REGISTRO OPERAGCAO
PARTICULAR TPP PRIVADA

1.1.3 Pessoas a Bordo / Lesdes / Danos Materiais

PESSOAS A BORDO / LESOES
A BORDO LESOES - DANOS A AERONAVE
lleso Leve Grave Fatal Desconhecido
Tripulantes 1 1 - 5 2 . Nenhum
Passageiros - - - - - - Leve
Total ]1\ ]1\ - - - - N Substancial
Destruida
Terceiros | - - |- | - - - Desconhecido
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2. Histdrico do voo

A aeronave decolou do Aerédromo Santa Genoveva, GO (SBGO) para a realizacao
de um voo local, em condi¢des visuais (VFR), somente com um piloto a bordo, a fim de
verificar o funcionamento do sistema de pressurizacao.

No retorno para o aerédromo, ao comandar a alavanca do trem de pouso embaixo, 0
piloto observou que a luz de “trem em transito” ndo havia apagado. Houve a coordenacao
com o controle de trafego aéreo, a fim de solucionar o problema, porém sem sucesso.

O piloto declarou emergéncia e optou por realizar 0 pouso com 0s trens de pouso
recolhidos, na pista 32 de SBGO.

A aeronave teve danos substanciais e interditou temporariamente o aerédromo.

O tripulante saiu ileso.

Figura 1 - Estado geral da aeronave ap6s o acidente. |

3. Comentarios

Tratava-se de um voo de experiéncia, a fim de verificar o funcionamento do sistema
de pressurizacao da aeronave, uma vez que havia sido realizada a troca de para-brisa e
janelas laterais da cabine.

O voo foi conduzido até o nivel 240, quando o piloto encontrou condi¢des de voo por
instrumentos (IFR) e constatou a formacao de gelo, optando pelo regresso e pouso.

Durante o procedimento de preparacdo para pouso, a0 comandar o trem de pouso
embaixo, o piloto observou que a luz de “trem em transito” ndo havia apagado, decidindo
arremeter e tentar solucionar o problema.

Durante a nova tentativa de abaixamento do trem de pouso, o respectivo disjuntor
saltou. Posteriormente, foram realizadas outras tentativas de abaixamento do trem de
pouso, inclusive por emergéncia, porém sem sucesso, culminando com o pouso com 0s
trens de pouso recolhidos.

A aeronave possuia 5.731 horas e 12 minutos totais de voo.
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O Certificado de Aeronavegabilidade estava valido.
As cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas.

A Ultima inspecdo da aeronave, realizada concomitantemente com a ultima revisédo
geral, tipo Especial de 2 anos, foi realizada em 01JUN2013, pela oficina Construtora
Nacional de Avibdes Ltda. (CONAL), em Sorocaba, SP, tendo voado 36 horas e 35 minutos
apos a inspecao.

Havia informagcBes meteorologicas disponiveis para o piloto no momento de sua
saida do Aerdédromo Santa Genoveva (SBGO).

Na tabela 1 consta o METAR da hora na regido do voo.

251300Z 34008KT 8000 VCSH FEWO013 SCT015 BKN090 25/21 Q1016

METAR SBGO

251400Z 30012KT 9999 SCT015 BKN020 BKNO90 26/20 Q1015

Tabela 1 - METAR de SBGO.

Durante a Acao Inicial foi identificado que o pino de cisalhamento da haste do
mecanismo da porta do trem principal apresentava caracteristicas diferentes do pino
original (PN: 035A-38864), conforme ilustrado nas fotos a seguir.

Figura 2 - Haste do trem de pouso instalada na Figura 3 - Haste do trem de pouso apds remogao.
aeronave.
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Figura 4 - Comparativos entre um pino original e o Figura 5 - Comparativos entre um pino original e o
instalado na aeronave. instalado na aeronave.
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No caso em questdo, houve uma falha no mecanismo de destravamento das portas
dos trens principais e o pino de cisalhamento ndo se partiu, impedindo o abaixamento dos
trens em emergéncia, levando o piloto a realizar um pouso com o0s trens de pouso
recolhidos.

O pino de cisalhamento - safety pin (n°® 52 da Figura 09) atua no caso de problemas
com o sistema de destravamento das portas dos trens principais. Ao cisalhar, ele libera
todo o mecanismo das portas, fazendo com gque as mesmas se abram por gravidade,
permitindo o abaixamento dos trens por emergéncia.

O pino instalado apresentava caracteristicas de ter sido usinado em oficina e
aplicado na aeronave. O material usado para a usinagem do pino ndo permitiu 0 seu
cisalhamento e impediu o destravamento do mecanismo das portas dos trens principais
em emergéncia.

Os testes realizados no safety pin (PN: 035A-38864) e no pino instalado indicaram
que:

- 0S pinos possuiam durezas diferentes (164,50HV no original e 143,8HV no
instalado);

- a microestrutura observada no pino original era condizente com a de uma liga de
aluminio e a do pino instalado com uma liga de cobre; e

- a analise quimica realizada confirmou que o pino original foi fabricado a partir de
uma liga de aluminio 7075, ao passo que o pino instalado foi fabricado a partir de uma liga
de cobre (latdo) USN C37700.
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Figura 6 - Esquema do trem de pouso.

Nos cheques realizados no sistema de emergéncia de operacéo do trem de pouso
foram encontradas algumas discrepancias em seu mecanismo.

Foi identificado um problema na regulagem do gancho de travamento da porta
dianteira (PN: 030A-38441-11) do trem de pouso principal esquerdo. Comparado com o
lado direito, a distancia entre o gancho e o rolete da porta do lado esquerdo era menor.
Tal discrepancia também impediu o abaixamento do trem pelo sistema de emergéncia,
uma vez que 0 mesmo manteve a porta esquerda do trem de pouso travada.
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Figura 7: Mecanismo de travamento da porta
esquerda.

-

Figura 8: Mecanismo de travamento da porta
direita.
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PN:030A-38441-11

PN:030A-38557-31

Figura 9 - Mecanismo com o afastamento do
gancho previsto pdés destravamento.

‘CONIUNTD DO CABO BE ACIONAMENTO DO SIST. DE EMERGENCIA

£ EMERGENOIA

Figura 10 - Esquema do trem de pouso.

Com o acionamento da alavanca do sistema de abaixamento do trem de pouso em
emergéncia (PN: 010A—38896-11), o gancho do lado esquerdo nao destravou a porta
dianteira do trem principal esquerdo. Tal fato impediu a sequéncia do ciclo de
abaixamento, pois a perna do trem de pouso caiu sobre a porta bloqueando todo o

sistema.

Foi constatado também que o terminal do conduite do cabo que se conecta ao
gancho do mecanismo da porta do lado esquerdo - localizado abaixo do piso interno da
aeronave — apresentava-se deslocado de seu ponto de fixacdo. N&ao foi possivel confirmar
se tal afastamento ja existia antes do voo, ou foi provocado pela tentativa de abaixamento

dos trens de pouso.
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Figura 11 - Terminal do conduite deslocado.

Nao foi identificada qualquer alteragdo nos componentes elétricos do sistema do
trem de pouso.

3.1 Fatores Contribuintes

- Manutenc&o da aeronave — contribuiu;e
- Supervisao geral — contribuiu.

4. Fatos
a) o piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido;
b) o piloto era qualificado para o tipo de voo;
C) a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido;
d) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;

e) o piloto decolou para efetuar um cheque no sistema de pressurizagdo da
aeronave;

f) no regresso para pouso, 0 piloto ndo conseguiu baixar o trem de pouso pelo
sistema normal,

g) ndo foi possivel realizar o abaixamento do trem de pouso pelo sistema de
emergéncia,

h) o piloto optou por realizar um pouso com 0s trens de pouso recolhidos no
Aer6dromo Santa Genoveva (SBGO);

i) houve danos leves a aeronave;
j) o tripulante saiu ileso;

k) o pino de cisalhamento (PN: 035A-38864), instalado na haste de destravamento
das portas dianteiras do trem de pouso principal, era diferente do previsto em
manual com caracteristicas fisicas e quimicas distintas do original;

) os exames e testes detectaram problemas na regulagem do sistema de
emergéncia de operacgao do trem de pouso; e
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m) ndo foram detectados problemas elétricos no sistema de abaixamento do trem de
pouso.

5. Acoes Corretivas

O SERIPA VI emitiu a Divulgacdo Operacional 001/SERIPAVI/2013, que foi
divulgada no site do CENIPA e do SERIPA VI, além de ter sido encaminhada ao
Representante Acreditado do Japan Transport Safety Board (6rgdo de investigacdo do
pais de fabricacdo da aeronave).

6. Recomendacdes de Seguranca

A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomen  da-se:
IG — 017/CENIPA/2013 - 001 Emitida em 28 /04 / 2014

Atuar junto ao operador da aeronave, tendo em vista os fatos levantados durante a
investigacdo deste incidente grave.

Em, 28 de abril de 2014.
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