COMANDO DA AERONAUTICA

CENTRO DE INVESTIGACAO E PREVENCAO DE
ACIDENTES AERONAUTICOS

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 ¢ 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 prevencdo de acidentes aeronauticos. O uso deste Relatorio Final Simplificado para
qualquer outro propdsito podera induzir a interpretagdes erroneas e trazer efeitos adversos a Prevengao de
Acidentes Aeronauticos. Este Relatorio Final Simplificado € elaborado com base na coleta de dados,
conforme previsto na NSCA 3-13 (Protocolos de Investigagao de Ocorréncias Aeronauticas da Aviagao Civil
conduzidas pelo Estado Brasileiro).

RELATORIO FINAL SIMPLIFICADO

1. INFORMAGOES FACTUAIS

DADOS DA OCORRENCIA
DATA - HORA INVESTIGACAO SUMA N°
06 JUN 2012 - 14:05 (UTC) SERIPA VI 1G-543/CENIPA/2017
CLASSIFICACAO TIPO(S) SUBTIPO(S)
[SCF-NP] FALHA OU MAU
INCIDENTE GRAVE FUNCIONAMENTO DE COM TREM DE POUSO
SISTEMA/COMPONENTE
LOCALIDADE MUNICiPIO UF COORDENADAS
AERODROMO DE SANTA " —— y .
GENOVEVA (SBGO) GOIANIA GO 16°37’41”S | 049°20'20”"W
DADOS DA AERONAVE
MATRICULA FABRICANTE MODELO
PR-CMF HAWKER BEECHCRAFT C90GT
OPERADOR REGISTRO OPERACAO
CONSTRUTORA MAIA LTDA. TPP PRIVADA
PESSOAS A BORDO / LESOES / DANOS A AERONAVE
LESOES N
A BORDO DANOS A AERONAVE
lleso Leve Grave Fatal Desconhecido
Tripulantes 3 3 - - - - Nenhum
Passageiros - - - - - - X | Leve
Total 3 3 - - - - Substancial
Destruida
Terceiros ‘ - - - - - - Desconhecido
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1.1. Historico do voo

A aeronave decolou do Aerédromo de Santa Genoveva, GO (SBGO), a fim de
realizar um voo local de verificacdo de sistemas, ap0s uma inspecado de manuten¢do, com
um piloto e dois mecénicos a bordo.

Durante a corrida ap6s o pouso, houve o recolhimento do trem de pouso principal
esquerdo. O piloto perdeu o controle direcional e a aeronave ultrapassou os limites da
pista, parando a cinco metros da lateral esquerda.

Figura 1 - Aeronave apds a parada total.

A aeronave teve danos leves. O piloto e 0s mecanicos sairam ilesos.

2. ANALISE (Comentérios / Pesquisas)

A aeronave bimotora de asa baixa, modelo C90GT, numero de série LJ-1768, foi
fabricada pela Hawker Beechcraft, em 2006.

As cadernetas de célula, motores e hélices estavam atualizadas.
O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido.

A Ultima inspecéo da aeronave, do tipo Inspe¢cdo Anual de Manutengédo (IAM), foi
realizada no dia 15MAI02012, na oficina Alianga Aviacdo Ltda., em Goiania, GO. Na data
da inspecao, a aeronave possuia 762 horas totais de célula.

No dia 06JUN2012, a aeronave havia concluido uma inspe¢do de manutencdo e
prosseguiu para o voo de verificacdo de sistemas.

Apés a decolagem a aeronave ascendeu para o FL210 e realizou os cheques
previstos.

Os calculos de peso e balanceamento da aeronave indicaram que esta se
encontrava dentro dos limites estabelecidos pelo fabricante.

No momento da ocorréncia, a torre de controle reportou vento de direcdo 140°, com
intensidade de 03kt.
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Ao realizar a aproximacao para a pista 14 e comandar o trem de pouso para baixo,

foi constatado que a perna esquerda ndo havia se estendido completamente.

O sistema de trem de pouso da aeronave possuia trés luzes indicadoras de

travamento das pernas de forga. Quando todas as luzes estivessem verdes, os trens de
pouso estariam baixados e travados.

Um mau funcionamento do sistema seria indicado ao piloto pelo acendimento de

luzes vermelhas. Além desta indicacéo visual, a aeronave possuia um alarme auditivo que
disparava quando ambos os manetes de poténcia dos motores eram reduzidos e os trens
de pouso nao estivessem travados embaixo.

A analise dos dados contidos no Cockpit Voice Recorder (CVR) da aeronave revelou
que:

apos a constatacdo do problema, foi solicitada uma arremetida no ar, ascenséo
para o FLO75 e ingresso no setor “W” do Aerédromo Santa Genoveva (SBGO), a
fim de verificar a pane no sistema de trem de pouso;

foram feitas tentativas de abaixar e recolher o trem de pouso pelo sistema normal
com a intengéo de trava-lo embaixo, porém sem sucesso;

foi realizado o abaixamento do trem de pouso pelo sistema manual, sem que o
circuit breaker do sistema fosse desativado;

nao foi efetuada a leitura do checklist previsto para a solucdo da pane. Os
tripulantes buscaram uma saida baseada nos conhecimentos proprios da
aeronave e experiéncia acumulada da equipe que estava a bordo;

nao foi obtida uma indicacéo visual (luz) de travamento embaixo;

foi solicitado o regresso e pouso, mesmo sem indicacdo luminosa de travamento
do trem de pouso embaixo;

nao foi declarada emergéncia para os 6rgaos de controle de trafego aéreo;

em que pese o0 alarme sonoro do trem de pouso indicar falha no travamento na
aproximacao final, a tripulacdo decidiu efetuar um pouso mais longo e sem
aplicacao do reverso;

na corrida apdés o pouso, depois de percorrer 1.100m, o trem de pouso principal
esquerdo recolheu, ocasionando a perda de controle direcional e saida da pista.

A pégina 3A-10, LANDING GEAR MANUAL EXTENSION, da Section 3A

ABNORMAL PROCEDURES, preconizava, incialmente, os seguintes procedimentos em
caso de falha no abaixamento do trem de pouso:

LANDING GEAR MANUAL EXTENSION

if the Landing Gear Fails to Extend After Placing the Landing Gear Confrol
Down, Perform the Following:

1. Landing Gear Relay Circuit Breaker (Pilot's right subpanel)........ PULL
2. LandingGearControl . .. ... ... ..o il COMNFIAM DM
3. Alternate Extension Handle. . . ... e UNSTOW AND PUMP

a. Pump handle up and down until the three green gear-down annuncia-
tors are illuminated,

b. While pumping, do not lower handle to the level of the securing clip as
this will result in loss of pressura.

Figura 2 - Pag. 3A-10, Section 3A - Abnormal Procedures.
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Da mesma forma, a Section 7, Systems Description - Landing Gear Manual
Extension enfatizava que, para o abaixamento manual do trem de pouso, a alavanca de
comando do trem de pouso deveria estar na posi¢cdo baixada e o circuit breaker deveria
ser puxado, conforme descrito na Figura 3:

LANDING GEAR MANUAL EXTENSION

An altemmate extension handle, placarded LANDING GEAR ALTERMNATE
EXTEMNSION, is located on the floor on the pilot's side of the pedestal. To engage
the system, pull the LANDING GEAR RELAY circuit breaker, located to the left of
the landing gear control and ensure that the landing gear control is in the DN
position. Remove the alternate extension handle from the securing clip and pump
up and down. While pumping, do not lower the handle below the level of the
securing clip during the down stroke as this will allow accumulated hydraulic
pressure to bleed off. Continue the pumping action until the three green gear-
down annunciators are illuminated, then stow the handle in the securing clip. If
one or more gear down annunciators do not illuminate, the alternate handle must
not be stowed. Instead, leave it at the top of the up stroke. Continue to pump the
handle when conditions permit until the gear is mechanically secured after
landing. Refer to LANDING GEAR MAMUAL EXTENSION in Section 3A,
ABNORMAL PROCEDURES. If any of the following conditions exist, it is likely
that an unsate gear indication is due to an unsafe gear and is not a false indication.

1. The inoperative gear down annunciator illuminates when tested.
2. The red light in the handle is iluminated.

3. The gear waming horn sounds when one or both power levers are retarded
below a preset Ny.

Figura 3 - Manual da aeronave com as recomendacdes para o abaixamento por
emergéncia do trem de pouso.

Conforme se pbéde depreender, houve um aproveitamento ineficiente dos recursos
humanos disponiveis para operacdo da aeronave, em virtude de um julgamento e
gerenciamento inadequados das tarefas afetas a cada tripulante.

Durante a investigacao, o cilindro atuador TDP LH (PN 90-388000-1 e SN 1804) e a
bomba hidraulica (PN 50200-4 e SN1086) foram removidos da aeronave, a fim de serem
testados.

Como né&o havia nenhuma empresa habilitada para realizar o teste desses
componentes, os itens foram devolvidos a empresa responsavel pela manutencdo da
aeronave, a fim de que fossem remetidos ao fabricante nos Estados Unidos (EUA) para a
realizacdo dos exames necessarios.

Os componentes foram enviados no dia 030UT2012, porém, no dia 26FEV2013, a
empresa Alianca Aviacao recebeu um comunicado de que o item cilindro atuador TDP LH
(PN 90-388000-1, SN1804) havia se extraviado, ndo sendo possivel verificar sua
funcionalidade.

Na verificagéo interna da bomba hidraulica, foi constatado que havia duas arruelas
gastas (PN NAS620A10); duas conexdes deformadas/dobradas (PN 20619-1); e um
solenoide com corroséo excessiva (PN 20624-1). Nao foi possivel realizar o cheque de
funcionalidade deste item.

De acordo com a ICA 100-12 “Regras do Ar e Servigos de Trafego Aéreo”, em vigor,
uma aeronave € considerada em emergéncia, quando se encontra “em situaciao de perigo
latente ou iminente”.

7

A emergéncia é classificada em socorro (uma condicdo em que a aeronave
encontra-se ameacada por um grave e/ou iminente perigo e requer assisténcia imediata)
ou urgéncia (uma condi¢do que envolve a seguranca da aeronave ou de alguma pessoa a
bordo, mas que nao requer assisténcia imediata).
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A declaracédo de emergéncia, nesse caso, garantiria uma pronta resposta dos meios

disponiveis do aerédromo para atendimento as vitimas ou eventual combate a incéndio,
onde se concluiu que 0 ndo acionamento destes meios, apesar de ndo terem contribuido

para a ocorréncia, além de mostrar-se como um fator latente, evidenciou que houve

descumprimento de regulamentos, sem que houvesse motivo justificado para tal,
denotando um inadequado processo decisorio.

3. CONCLUSOES
3.1. Fatos

a) o piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido;
b) o piloto estava qualificado e possuia experéncia para o tipo de voo;

c) o piloto estava com as habilitacbes de Avido Multimotor Terrestre (MLTE),
aeronave tipo BEECH e Voo por Instrumentos - Avido (IFRA) validas;

d) a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido;
e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;

f) as escrituracbes das cadernetas de célula, motores e hélices estavam
atualizadas;

g) as condi¢cdes meteoroldgicas eram propicias a realiza¢éo do voo;

h) durante a aproximagdo para pouso, 0 trem de pouso nao travou na posicao
embaixo ao ser comandado pelo sistema normal;

i) os procedimentos previstos para abaixamento do trem de pouso pelo sistema
manual ndo foram executados de forma integral,

j) o alarme auditivo de n&o travamento do trem de pouso soou durante a
aproximacéao final;

k) nao foi declarada em emergéncia aos 6rgaos de controle de trafego aéreo;

[) na corrida apés o pouso, ap0s a aeronave percorrer cerca de 1.100m, o trem de
pouso principal esquerdo recolheu;

m)apdés o recolhimento do trem de pouso principal esquerdo, o piloto perdeu o
controle direcional e a aeronave saiu da pista;

n) na verificagdo interna da bomba hidraulica foi constatado que havia duas arruelas
gastas (PN NAS620A10); duas conexdes deformadas/dobradas (PN 20619-1); e
um solenoide com corrosao excessiva (PN 20624-1);

0) ndo foi possivel verificar a funcionalidade do cilindro atuador TDP LH (PN 90-
388000-1 e SN 1804), pois o item se extraviou,

p) a aeronave teve danos leves; e
() os ocupantes sairam ilesos.

3.2 Fatores Contribuintes

- Coordenacéo de cabine - contribuiu;

- Indisciplina de voo - indeterminado;

- Julgamento de pilotagem - contribuiu;

- Manutengao da aeronave - indeterminado; e
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- Processo decisorio - indeterminado.

4. RECOMENDACOES DE SEGURANCA

Recomendacdes emitidas no ato da publicacéo deste relatoério.
A Agéncia Nacional de Aviacéo Civil (ANAC), recomenda-se:

IG-543/CENIPA/2012 - 01 Emitida em: 27/07/2018

Divulgar os ensinamentos colhidos na presente investigacao, a fim de alertar pilotos e
operadores da aviacéo civil brasileira sobre os riscos decorrentes da ndo observancia do
constante no checklist apropriado a cada aeronave e nos regulamentos de trafego aéreo,
sobretudo em situacdes de emergéncia.

5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS

Nao houve.

Em, 27 de julho de 2018.
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