
::
í-

2464
.«ÿi

MMSTÉRIO DA AERONÁUTICA
ESTADO-MAIOR DA AERONÁUTICA

SIPftEBtj
v

.S’

i
Servi,o de Investigação e Prevenção de

í : Acidentes Acronánticos RELATORIO FINALr -•

í ;
i. ;•,

r>
1 Tino* EMB 110C

ttatncala

Unidad* ou PropxNtin&-

TAM - Transportes Aereos Regionais
AEKJIUVE

! i PP-SBB l

Tipo: *
_

•

Perda de Controle em Vro
. H- "

AQUEME
08 Fev 79 às 2014P /{}

Lacaft

Esíafat
Agudos
São.Paulo G R A V E ;Qasafjcaçáa*í i:

f t HISTtRICO DO ACIDENTE
A aeronave

!
decolou de Bauru para São Paulo as 2009P; com plano de võo

1-- XFR aprovado para o nível 070, na aerovia A-27 e tempo de võo estimado de

- cinqCenta minutos.

Apôs informar ã Rádio Bauru a hora da sua decolagem, os pilotos foram

instruídos para entrar em contato com o Centro Brasília ao atingir a posiÿ
[

\. çao BIIPTA (limite da terminal Bauru)

Pcsteriormente os pilotos entraram em comunicação com a Tática da Com :

ndo a hora da decolagem e a disponibilidade da aeronave para .
tsmi- par.hia,info:

os proximos VCQS.
ritfm
*F As 202QP, a Radio Bauru foi informada, via telefone, que uma aeronave

| havia se acidentado nas imediações da Fazenda Monte Alegre e que se enconVjjj
trava em chamas. Em seguida,foi constatado tratar—se do J£P—£BB, que realiÿ : ;

‘ zava o voo 573-

|} 2> EEEMESTOS DE INVESTIGAÇÃO

i 2.1 Fatcrr Humano

'ií
:

O piloto estava com o Certificado de Capacidade Física válido. Não->ÿ
foram encontradas evidências que pudessem indicar contribuição quanto

;
t.r

aspectos fisiológico e psicológico dos pilotos no acidente. .
'r: aos

r 2.2 Fator Material _
&

Nao foi possível determinar se houve contribuição do fator mate— $5
i

rial para o acidente. ;

2*3 Fator OperacionalF- :
2*3.1 Kanutençao

fator'f Não foi possível determinar se houve contribuição do

manntenção para o aciaente.

2*3.2 Instrução

r

i

formado pelo Aeroclube de Sao Paulo, categoria:g.O piloto erajr
i

Comercial.r
O co-piloto era formado pelo Aeroclube de Sao Paulo, categoyÿ

ria Comercial.
•

2.3.3 Qualificação e Experiência de Võo para o Tipo de Missão Realizada

1

i-
i JSi

Ambos os pilotos possuíam bastante experiência para reali¬

zar O võo.
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'{Totais
<(Totais
(Totais
(Neste tipo de.aeronave:

.Wífsioíool
nas últimas- 24;hóros:?v-í*3K ::C04V30§

':lv:-.V7. S.3.T341:00|- ‘Ne.ste «po.como -lP òu.IN.: ...'-.. :>ÿ1:623V00ÿ
- (Neste:tipo’nos últimos 30rdias 51:103
(Neste tipo nas últimas.24.- horas.'.-V:....V.V04i30

......-.i;.. .:.....:.M&M
(Totais nosiúltimos 30 dias;:: Zi'r:Z-&79tSÓSSjt
jToíÿsVças Últimas;24-hbràá;ÿ%....;..:.i.:.'04:30
(Neste- tipo de aeronave..-.. ......:..;.vl:909:30?Jg
(Neste tipo nos últimos-30;dias2iVfVí2'sfríií79:50fisS
(Neste tipo nas:últimas 24 horas..

HORAS DE VÕO
DO PILOTO

HORAS DE VOO
DO CO-PILOTO

'V'"2.3.4 Meteorologia

Não influiu.
2.3.5 Infra-Estrutúra -

Não influiu.
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2.3.8 Peso e Balanceamento o.v-
O peso de decolagem da aeronave ultrapassava em.125-.Kgyrxó rí

peso máximo' previsto" pára operação, segundo o SuplemenM"|fí(§eraÿ&
cional n9 7 do Manual de Vóo (FAR-135). .. . . „ -

2.3.9 Normas Operacionais • . \j

. No decorrer da investigação não foram.encontrados'ÿiffiHdip
cios de não cumprimento das normas operacionais previstásiípara
o yôo.

_
.

2.3.10 Contra-Incêndio e Primeiros Socorros.

Logo após o impacto da aeronave coo o.solo,.a eqúiÿ-_4'ÿ

- tra-iricêndio da.Fazenda Monte-Alegre;chegou ao local do /ácidenj
te,conseguindo evitar que o foço se alastrasse’por:-toda a plan’;

--«• -:.;v
;> :ÿ ..if-

onstituição da trajetória-da aeronave,]à comissão de irivestiçá'j£
ou que,instantes antes do impacto'com.p solo, a mesma havia - so }.

brevoado a sédê da Fazenda Monte Alegre,onde testemunhas declararam..- terem

avistado a aeronave numa;altura aproximada'de rail pés, com ós motores-i;fun¬

cionando, aparentemente, sem anormalidades; subindo:de-asas- niveladas, fa-ÿ
rol rotativo aceso, luzes de navegação acesas e.trem de.pouso recolhido. í

Levando-se em'consideração a distância entre as- testemunhas;,]a--’c£ta||das e o local de impacto (aproximadamente 1.800 metros), concluímos-ivsquej.
houve;repentinamente,uma modificação brusca de atitude de vco- ... ... í-J?

Nas análises dos impactos - contra as árvores e da distribuição dos des:.

troços no solo, a investigação;concluiu que a-colisão.;se"'deu numaj;ÿtitude|
de võo com um ângulo bastante acentuado dé "picada", asa direita baixa ; èr.

WÊÊHÊÊL

2.3.6 Navegação
Não influiu.

2.3.7 Comunicações
Nao influiu.
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3. ANÁLISE

I

"derrapando" para a esguerda-V.ÿ-i
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?. donando no martento do impacto, cam

Nas pesquisas e analises dos destroços, não fci encontrado o parafu

S so (PN 464 P3 A8}r que prende a haste de comando ã alavanca conjugada do

l compensador "TAB-FLAP" (compensador automático conjugado cora os flapes).

Pelas evidências obtidas na investigação,-os dois motores estavam fun .

uma rotação mínima de 65% Ng.
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>/ Da mesma forma, também não foi encontrada a sua porca, arruela e o pedaço

1 restante da haste de comando- Nos exames realizados nos furos dos dois

olhais da alavanca conjugada, onde deveria estar posicionado o parafuso,

i

*1
sinais de que o referido parafuso tivesse sido arrancadonao-

Ir $por ação de qualquer esforço imprimido. A presença de fuligem nos furos

evidencia que o sistema referido não estava em contato direto com o fogo.

a comissão concluiu que o parafuso nao se encontrava instala < j!

: ,
1 .1 i

|j; Assim sendo,

1 \ do na aeronave no momento do acidente.

Não foi possível a investigação determinar, através de estudos teõ-

;r; .•!

• ; • ..

_
'

j ricos, qual teria sido a influência da falta deste mrafuso como fator con " "

: trlbuinte para o acidente.

A inexistência deste parafusa no local apropriado, significa que a

j. 1 haste de cromando do compensador encontrava-se livre e induzindo uma vibra_ r /

|\ ção no próprio compensadoÿ, que associada ãs vibrações do profundar, podeÿ
• I rias ter provocado o deslocamento da haste (PN 110-506.31.04.03-01) para

lSÿ j. trás i- permitindo que

jjjj . alivio da Ioifgarina dianteira do profundor e caísse no interior do mesmo.

:/Esta situação poderia ter ocasionado o travamento do compensador na posi_

; ;ção "para cima", imprimindo uma atitude de picada no profundon Constatou-

Ise também que este fravaraenta poderia ter ocorrido em outras posições da -
'haste, mesmo que esta não tivesse perdido seu apoio no furo de alívio da

' Tlongarina-

terminal interno perdesse o apoio sobre o iÿuro deseu

- •

í
ív

t-r.

s- Dependendo da deflexão obtida do compensador travado, supòe-se, teo '

„ •

ricamente, que o momento picador resultante poderia chegar a ser incontro

pelo:

í,

ilãvei pelos pilotos, mesmo com o auxilio da deflexão máxima obtida
!v: ! compensador manual. rd
í .

_ _ _
I A Comissão de Investigação realizou ensaios em vo}a fim de observar

j o nível de força atingido, quando o compensador automático travar em de- '-r '\_
í

_
'• r. i

terminados ângulos de deflexão. Verificou-se que na faÿxa de deflexão de

30° para baixo a 30° para cima, a atuação do compensador manual
'< V- • •

suficiente para equilibrar os esforços, e que a força necessária para con'

é

traríar o memento picador é diretamente proporcional â velocidade da aero
*V,

nave_ . • *•••

Devido ãs limitações do sistema utilizado para o ensaio em vôo, nao ’

foi possível determinar-se qual seria a força imprimida e seus efeitos,em

situações de travamento ângulos acima, de 30°- Experiências realiza—
3lã

;ias no solo, constataram que, estando a haste livre da alavanca conjuga-

jda, seria possível atingir deflexões de 36° para baixo a 85° para
ipodendo ocorrer o travamento em varias posições a partir ce 51° para cima

16 para baixo. Teoricamente, estes índices poderiam tornar insuportá

para dois pilotos, contrariar a força resultante.

cima,

5

;\-ei ;mesmo-
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aeronave, no period&
vinha apresentando problemasfde vibração no ;'sistéiiàr|p§?

de casando do ptofundor do leme de'direção e dos:compensadores. A mariuten?ÿÿ|
ção substituiu’a fiaste de comando do "TAB-FIAP", realizou várias regula-.

gens e inspeções de todos os sistemas.citados, não constatando anormaliaa 0

des que poderias contribuir para as vibrações reportadas:'. - •; .j - ‘-rjgf
QU’12 de janeiro de 1979,.a aeronave foi submetida a trabalhos na em -

penagen, comandos è sistema do leme direcionál/.do-pròfundor'e dos cõmuenèvív
sadores. ' ' '

No decorrer das investigações, a comi

aeronaves EMB 110, a folga existente entre a

ça do compensado)

ra evitar um travamento, caso a

xões normais do compensador

atritos

compensador ficar livre e

• . Conforme relatórios,dê bordo da

a 28 Dez 78, a mesma

issão constatou que, cm aígumas
ponta interna do bordó.de

r e o cone de cauda de fibra de vidro; é insóficíéntelvj?aÿ|
haste fique livre- Na situação de defle-:ÿÿí

e;'do profundor,. obviamente não irão ocorrer c .-p

entre a ponta do compensador e o cone de cauda. Entretanto,-se. o•

atingir-grandes valores'de deflexão para cima

sua ponta poderá roçar no.referido cone e travar.. •

O peso de decolagem da aeronave ultrapassou em 125 Kg, o pesò:máximo

previsto para operação. Esse excesso foi devido a um erro involuntário co -rí

|\V metido hos cálculos, quando se considerou o peso básico da aeronave içais

jí? tripulantes como sendo de 3.500 Kg- De acordo com a•última pesagem:da:£ãe?s|§
- ronave, esse peso era de 3:625 Kg. Essa diferença:de.peso; poderia ter;=1;ÿ
do um item decisivo numa situação de falha do motor na decolagem, mas,can: ,!

73ÿ-; siderando-se a situação em que ocorreu o acidente,.esse tórna-se ír .sj:

•]\relevante e não contribuintépara o acidente em si:

Ã-.CONCLUSÃO. '.Cvi:. i:
:

Fatores que contribuíram para o acidente: : V. :

Fator Humano:’ '" - O'SER HCJHANO SOB 0 PONTO DE VISTA BIOLÓGICO ... '

.

de ter contribuído.
DA.ENGENHARIA;AEWJtóUTIcÁjÿÿÿp
DESEMPENHO DA ATIVIDADE AERoílff
, I r -,.,/»,$* "J7.Í '

Indeterminado.
_

.5. CONSEQCÊNCIAS ' ' -
Pessoais - Falecimento dos pilotos e'de todos os passageiros. . .

Materiais • - A aeronave ficou totalmente destrúída.v ;:;

A terceiros’- Não houve. , •" ;. ’
' - • - - • ... '• ’

6- “COMENDAÇÕES • . ' j ,

'

\
'

6.1 A EHB3ÀER, auxiliada pelo CTA,’*devetá efetuar:estudos e ensajos em :

vôo e/ou em túnel de vento aerodinâmico," á.fim de se,determinar o cota:
portamento da aeronave'com o -TA3-FLAP- defletido mais que 30°. éaícímí
o "TAB-FLAP" vibrando jllvremente.

_
6.2 Apesar da investioação não ter determinado os'fatores v-.contribuintesÿ

* • nImBÊU
'iSISI#S§

HC

Não hã indícios
Fator Material - AERONAVE

Indeterminado.

COMPLEXO

r Fator Operacional - AÇÕES IX) SER HUMANO NO
'

NÍUTICA’ •
’

.

:. ... L- mzmmmmLr.::l f3<
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£'ili

- j.
para a inexistência, no local apropriado, do parafuso, recoroenda-se ã
EMBRAER que, auxiliada pelo CTA, estude a melhoria desse sistema' no

- 5U i
r'-

•U'
l

sentido de tomar pouco provável a ocorrência de falhas nessa ãrea./U:£
í; 6.3 O IFI-CTA, em conjunta com a EMBRAER, deverá realizar estudos dos Sis

temas de Deteção de Assimetria dos Flapes, a fim. de' verificarra razãor-
;

do surgimento de'alguns casos de soltura da rotula de fixação da tias-U-ÿ:
Ji

te, cõufcrme verificado no decurso da investigação, reportados

manutenção da TAH em São Paulo. E, também no que se refere ã montagem

algumas delas procedem de fabrica ja.'-.:;.

pela

U;l]l dessa rotula, tendo em vista que

sem condições de movimento. Neste caso, poderia provocar- umt esforço

nao previsto nas hastes de comando, podendo contribuir para o apareci

mento de fraturas jã constatadas em incidentes anteriores.
f ' •-

U/j"í; 6.4 O IFI-CTA deverá estudar a viabilidade de intrcduzir modificações,ocra

"retrofit", nos compensadores do profundor, cortando uma parte da pon

ta interna, no sentida de se evitar qualquer possibilidade de trava|~
ii

U
mento do mesmo, considerando a compensador todo livre.

, 6-5 A Gerência do Controle de Qualidade da EMBRAER deverá estabelecer pro

'i! •. cedimentos para garantir a existência de ura foiqa adequada entre o co
- 'i y

i

I ne de cauda e a ponta do compensador do profundar, em todas as aerona .i;|
í. ves produzidas, i

6.6 Face aos nroblemas constantes reportados no Relatório de Bordo daae-

no que se refere a problemas de vibração, proble¬

mas nos sistemas de comando e problemas de compensação;’ recomenda-se

ronave acidentada r

‘‘

r
que o IFI-CTA verifique se fatos'semelhantes não vêm ocorrendo com ôu

: ji-
tras aeronaves do mesmo tipo.

K 6.7 Para a determinação exata do peso de decolagem, os operadores deverão/ :;

utilizar-se dos dados disponíveis para cada aeronave, a fim de não in;vj

correrem ent erros provocados pelo uso de dados generalizados que ãs

vezes diferem de modo prejudicial â segurança de võo. T““

Em, /Mar/BO.f.
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