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: Datashora: o4 5un 92 , osrase| TIPO |
ACIDENTE | Locar: MAR {220 34°'S/41023% :

" Estado : RIO BE JANEIRO o FOGOD

I'. HISTORICO DO ACIDENTE

0 vBo consistia em transporte de pessoal e carga para
diversas plataformas. :

Antes da partida._ 0 comandante . do hellcéptero chamou a

atengdo do  mecanico . para. .um Tuldo - estranho no moter. A

: anormalldade ndo. se apresentoy a nivel perceptfvel na ocasido.
o A -aeronave decolou, establllzando —Se na ' radial 137 do VOR
" de Macae, a 3500 pés de altitude. - "
: Com cerca de doze minutos de véo, ocorreu 0. acendlmento
yf,‘dé luz de aviso de falha do gerador dois. 0 " procedimenta
corretivo foi realizado e o qerador desligado. EE
A “aproximadatente 28 mllhas ‘de Macae acendeu a luz de
;}av1so de fogo do motor dois. U comandante observou que os
.parémetros do motor estavam normals e pedlu ‘a0 co= piloto que
“ilregressasse. em curva pela dlrexta. a flm de verlflcar se havia
5?rastros de fumaga. A velocidade f01 reduzlda e. em .contato com
 2 0 controle Macaé, baixaram para 2500 pés 1

Ao iniciar " a veducio de- poten01a Dara corte, os
"f:_ par§metros de pressdo e temDeTatura de 6leo e .pressdo de
- -combust fvel, do motor deis, comeécaram a’ osc1lar.f7"*

iNo  painel de. aviso, acenderam-se ‘as luzes de “"CHIP"
i (llmalha) e "GEN OVHT" (superaquec1mento do: gerador)

:0s passageiros acusaram a p'esenga de Fumaga no fundo da
,cabine de passage:ros. Apos cortar 0. motor.flo 'comandante
‘dlsparou a garrafa prlnc1pal de extlntor de foqo i
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A cerca. de 2200 pés  j& havia fogo a bordo. Enquanto og

passageiros tentavanm controlar o foga, o DllDtO comandou auto-

.rotacdo para pouso na dgua.

Um ‘passageiro pulou para a cabine de comando, enquanto
uma fumaya' quente’ e. negra- escureceu tode o 1nterior do

‘helicéptero.‘ﬁ 300 peés de altura, o comandante deixou de

énxergar. o painel - de instrumentos € prosseguiu puxando o
ciclico para ‘realizar o POUSO com a cauda do helicéptero bem-

:ba1xa

~DPevido a0 fogo, alguns dos ocupantes saltaram do
helicépterd em vio.
‘ VApés o pouso, o helicéptero ficou sobre gs: quatro
Fluﬁuadofes‘ até que um. deles foi atingido Por material
superaquecido, estourando e  murchando. Desequilibrado o

‘helicdptero: adernou, ficando submerso.

0 co-piloto faleceu e um Passageiro desapareceu. Outros

cinco  ocupantes sofreram. lesdes graves. 0 sexto passageiro

’ faleceu.‘quinze dias apés, no’ centro de Tratamento de Queimados

do Hospltal de Forga Aérea do Galedo.
0 hellcoptero sofreu perda total.
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111. ELEMENTOS DE INVESTIGACAO

1. InformacSes sobre o pessoal envolvido

a. Horas de vbo ) PILOTO CO-PILOTO
e o = N 6.193:12 3.125:36
Totais nos altimos 30 dias......... 88:18 75:30
Totais nas (ltimas 24 horas........ 07:12 07:12
Neste tipo de aercnave.......i..... 2.383:30 .981:36
Neste tipo nos ltimos 30 dias..... 88:18 75:30
Neste tipo nas (ltimas 24 horas.... 07:12 07:12

b. Formagio ’ ;
0 piloto ¢ formado pela Escola Pratica desde 1979.
0 co-piloto era formado pela HELIMAR SANTANA desde 1983.

€. Validade e categoria das licengas e certificados .

0 piloto possufa licenga categoria HELICBPTERO e
certificado IFR v&lido.

0 co-piloto possuia licenga - categoria HELICUPTEROV e
certificado IFR valido.

d; Qualificagdo e experlenCIa de véo para o tlpo ‘de véo
realxzado :
Os . pilotos  possufam qualificagdo e “experiéncia de véo
pafé'o'tibo de véo ?ealiiado
valldade da 1nspega0 de’ saude : .
0 plloto estava com o Certlflcado de Capac1dade F{sica
valldo. "‘ g ‘ o ST
: j 0 co-paloto estava com o Certlflcado de Capac1dade Fi{sica
g vando.,, S S g ‘
'2 Informaqoes sobre a: aeronave : ‘; : .
e Aeronave BELL 212 fabrlcada fpela BELL HELICOPTER em

1980 Numern de’ serle 31121 Ag cadernetas dos motores estavam
atuallzadas .

Sy

k . . fk', U]t1ma 1nspe¢ao; tlpo 100 horas,freallzada na oficina da

. [Aeréleo.yhacae em 03 66 92.‘A aeronave possuia 00 30 minutos [
MMSemalnam%o fﬁw, SRR R '“r,h i . ‘ _RH1
’ Ultlma revxsao geral t1po 1000h. reallzada na 0f1c1na da ‘
Aeréleo_- Hangar SDU ”em 24, 06 91 A aeronave possufa 953:18h

»Eapés esta reV1sao o




Gs serv1qos de manutenqao foram considerados periddicos e
adequudos i

‘3. Exames.-testes e pesquisas
' ‘Foram  realizados .pelo = Centro. Tecnico Aeroespacial ,

exames. testes e pebqu1sas em varios componentes da aeronave
ac1dentada com as seguxntes conclusoes-

a. Fuel heater. tubo de entrada . de combust!vel tubo de
entrada da shut off, shut off e FCU.

‘Os. exames - e os ensa1os realizados,. nestes componentes,
nao comprovaram defeitos (pré-trincas) ou mecanismos atuantes
que tivessem. caracter isticas de fadiga ou corrosdo sob tens3o.

Constatou se a ‘presenga. " de -material fundido - na
extremldade _da. mangueira de. combust fvel’, onde estava fixado o
Joelho "de  conexdo com o “fuel  heater". Isto evidencia a
ocorréncia de temperatura elevada nesta regido, transformande
esta extremidade, provavelmente, num “bico de magarico®. :

Nos —exames visuais realizados na_  mangueira _ de

‘cbmbustivél.“.Qerificou-se qQue a regido externa da mesma
fencontfaVa—se totalmente queimada.

"0 “joelho de uma mangueira normal foi submetido a
temperatura de aproximadamente 5400C, em laboratério, e em
*segu1da resfriado em Agua. Esta experiéncia Provocou a soltura

. possa ter ocorrldo Com & mangueira acidentada.

b ~Inspecdo dimensional em dois eixos do starter- generator{
(PN 026100-04) S
& F01 ‘usado como  referéncia um eixo . ndo acidentado,fe'”’
 ret1rado do suprimento da Aerdleo.

‘*f01 dentro das’ tolerdncias normais de ensaio, eauivalente ao
’Itorque do eixo referenciado. '

Inspeqao visual no. starter-generator. (modelo 23046fdi9{f7
PN 209-060-221-1) G
: Durante a analise do gerador, verificou-se que 8] seu"
“’,rolamento travou em operagdo, pois: as esferas estavam aqruoadas :
-1pr6x1mas umas as outras. fora das posigles nOrmalS A plsta!fb

Cex ' 'rolamento estava desallnhada em: relagao ao. elxo. :

Fdo JOE]hD nas regides da scolda, indicando que o mesmo fenﬁmenoi

Constatou-se que o torque de ruptura do eixo ac:dentador‘ ”




Observou-se, também, gue houve desyaste excessivo da
pista interna do rolamento, evidenciando o seu funcionamento
sem lubrificagdn adequada.

‘0 eixo do starter ndo cisalhou, fazendo com aue a pista
externa do. rolamento comecasse a girar, rogando contra o seu
apoio.. Este apoio desgastando-se  por  atrito causou o
desalinhamento do rotor, que passou a  interferir fisicamente -
com © estator, gerando calor.

. Considerando que n3o foi observado indicios de esmalte
isolante dentro do gerador, provocads por aquecmento externo,
pode-se . inferir que o calor ‘gerado pelo atrito 1nterno foi o
responsavel pela queima dlreta do esmalte isolante dos fios
‘elétricos .do estator, transformando-se, portanto,” no - foco
~-inicial -da chama.

-0 relatério. de dificuldades em servicos (Lear Sieg]erk
starte’r .generator malfunction), emitido pela Faa  (Federal
Aviat ion Admlmstratmn) em 16 de junho de 1992, mestra que
houve 73 ocorréncias de falhas de rolamentos do gerador,  no
perIDdo de 01 de Jane1ro de B6 A& 18 de Junho de 92
“diferentes aeronaves. COm apenas . um c1salhamento do- EJXO do'

gerador .. Na maioria dos casos foi: observada a exlstenma de
fumaga e fogo no gerador, altém de vibragdes estruturals e
oscilagSes do motor das aeronaves: envolwdas.; Em nenhum dos_ :
casos o0 fogo se generalizou POT toda & aeronave.

d. Ensaio de queima de. d01s tubos de combustivel (imo‘delp"'v“'y
1560539100 ) : :

Este tubo de. combustfv =1 éiimpre a noffna "TSO CSSA type"
C", isto e consegue manter’ a‘presséo‘ n'om‘inazl‘. ‘dé; ,,combu‘s‘tlyel
pPor 5 minutos, ' quando exposto a ‘uma ¢
distancia predeterminada. ey :
: A experiéncia con31st1u em tomar dms madat;o0 de tubos de
combust fvel, um com o revestlmento de am:anto
‘querosene e o odutro  seco

1 mpregnado 4com

‘acima de uma  bandeja com JET Al
“aeronave acidentada).

Verificou-se que, aprox:madamente 20 segundo
ter sido ateado a bandEJa




 'ﬁf1utuandq sobre “os quatro

com querosene -comegou a se queimar, perdendd completamente sua
forma externa, desprotegendo assim o tubo de combust fvel . ,

Cerca de 5 minutos depois, O revestimento do tubo seco
comegou também a perder a sua forma externa.

Portanto, no acidente, se a protegdo termica do tubo de
combust fvel  estivesse amida’ e‘ se fosse  exposta as chamas,
pegaria fogo quase que ihstantaneamente, .desprotegendoc. o
condutor interno de borracha-por onde flui o combustfvel.

Este tubo em chamas, com vazamento provéavel - préximo a
conexdo com: o “fuel heater*, teria provocado o rompimento dq
Jjoelho de conexdo na solda de fixagdso, espalhando auevosene
sobre a 4rea de acess6rios do motor e cabine.

e. Instrumentos
Todos os instrumentos de contvole apresentavam A&gua  em
seu interior em consequéncia de submersdo do helicépterd.~
0 corta ‘circuito do @ gerador n@ 1 . estava saltado,
provavelmente. em conseaiéncia do calor na . carcaga do
componente, provocando a d11ata9ao do sensor.

4. Informagoes meteorologlcas, _
as ,condiqﬁes meteoroiégiCas eram boas no momento  do
acidente '
METAR | SBME 10002 29003KT CAVOK 18/17 1014
““SBME ‘1100Z ZSOOBKT CAVOK 20/19 1015
~ SBME 1200Z .31005KT CAVOK 24/19 1015
S. Navegagaoy R ' ‘ :
A aeronave estava em. vxgllénc1a radar e regressava a ”?
Macae dev1do a. problemas tecnlcos, quando - acusou emergéncia e}f'
em segu1da. auto—rotagao. A posxgao radar, 25.2NM de Macae na”f
radial 130 colnc1d1a com a posxqao do acidente. :

5. Comunlcagao
Nada a re]atar

7. Informaqoes sobre o aerédromo .
Nada a re]atar.-

8. Informagoes sobre o 1mpacto e os destrogos
0 pouso .. do halxcéptero na égua foi normal, onde

',flutuadores a;el~que um




“viseiras 1nfer10res estavam ' queb- adas.

“natAgua G6m Gert

Bo corte 'do motor Vfd

estourou, provocando o desequx]Ibrlo do

helicéptero aue adernou
e ficou semisubmerso. '

0 helicéptero apresentou 0 lado dianteiro direito mais

destrufdo (achatado)

A parte Super ior dianteira, ate a altura do‘mastro. foi
destruida pela agao do fago'.

Na ' parte 1nfer1or, 08 esauis. estavanm intactos. As

Havia amassamento na
parte que ligava a fuselagem a0 boom de cauda

0 boon de cauda, ateé ‘um pouco apos o alojamento de carga,

estava ligado ag hellcoptero. 0 restante do boom de cauda n3o
foi resgatado.~f

. A parte interna do helicéptero apresentava marcas
1ntensas de fogo e fuligem.

0 flutuador leEltO foi furado, Provavelmente Por algum

Pingo de quuldo em chamas ou POY um pedaco de metal em brasa.

0 rotor prlnn:pal apresentava sinais de que uma pad batey
ta potén01a

A transmisgdo estava presa peio mastro ao

rotor_e sofreu
acdo intensa de fogo.

9. Dados sobre o fogo

0 fogo em vBo- comegou na segao de acessérlo do motor 2.
0 superaque01mento causadn peln gerador em. pane.

proyocoq
o fogo no esmalte Jsolante dos fios do estator. o

Um provavel vazamento na, tubo de entrada de combustivel

do "fuel heater" 1mpregnou -de querosene o amlantu de protegao

deste tubo. Umido de combustivel fo amlanto

tornou sev
facilmente 1nf1amével

~Por sua pr0x1m1dade ‘com g’ gerador em .
chamas, o amianto pegou Fogo quase que: 1nstantaneamente : ‘

Considerando a grande probabllldade de vazamento estar;
localizado " junto -ao Joelho de’ conexao.f que fixa o tubo de_
combust fvel  ap “fuel heater" V{p, Fogo oiylocal
temperatura superlor a. 540°C

at1n91uw
g provocando 0 romplmento desta 4
Jungdo. na solda. Em consequénc1a o combustivel vazou DDT esta'“

> regido, reallmentando e’ ampllando as chamas no.- local

0 tempo decorrldo entre o romplmento do Joelho de canexao{]

superlor a dois ‘mJnutos.; o

L representa mals de c1nco;quilos dejquerosene espalhados D




antes do pouso.

secdo de acessérios  pelg teto da cabina,
transmissio, etc.

alojamento da

A elevadfssima temperatura do querosene ‘e sua lenta
queima elevaram, POY conducaoc e radiacdo, ‘a temperatura
cabine de Passageiros, tornando o calor insuportavel .

na

A fumaca resultante da queima Penetrou, na cabine, pelas
entradas de ar e de ventilagdo, tornando 0.ar. irrecpiravel .

Guando a elevagdo de temperatura alcangou os "loop™. do
alarme de fogo do motor ele disparou Corretamente.

0 aviso de Superaquecimento do gerador Nao acusou a
condicgdo ocorrida naquele componente.

10. Aspectos de sobrevivéncia e/oy abandono da aeronave

o Segundo os passageiros, o fogo e a fumaca aumentaram apos
a abertura da saida de emergéncia (uma  grande janela de
plexiglass). _ : -

A porta do co-piloto (lada #saquerdo do helicéptera)
estava aberta e, pelas ' deformacies das dobradigas, fai
arrancada, no pouso, pelo esforgo do flutuador de baixo para
cima.

A abertura desta porta, dinda em v8o, apesar da baixa

. velocidade desenvolvida pelo helicéptero, pode ter contribufde
para O agravamento das candicdes de fumaca e fogo na cabine.

0-passageiro que estava Na esquerda, atras do comandante,

€ que  permaneceu na cabine ate O pPouso, foi o que sofreu

maiores queimaduras.
g Trés  passag

eiros ‘e o co-piloto Pularam do helicéptero

o 0st-dois primeiros a saltarem do helicéptero auase ndo

Z';sbfferam, ]es6es.j'O~ terceiro passageiro a saltar fraturou as
- duas pefhas.'brOVaQelmeﬁte no choque contra o esqui .

,D',co¥piloto teve "o coragio per furado por uma costela

- fraturada. a hipdtese mais provdvel e de aue o mesmo tenha se
‘”chocadoﬂcdntfa ofesqui*ao'sair do helicéptero,

i;?'Umypassagéirb pulou’ por cima dos encostos das cadeiras e

g ihstalpu—selfatfas do console entre gs cadeiras dos pilotos.
»“?Es;e fato.ptejudiédu o desempenho dos tripulantes.

APSS 0 pouso, o Comandante, " ja com  a mio direita.
inutiljiada ,pelanfqueiméduras,i'nEQV conseauiu abrir a porta




direita pelo trinco e ndo. se lembrou-de acionar a ‘alavanca de
ejecdo da’ mesma, resolvendo. sair do helicoptero pelo lado. do
co-piloto, que estava vazio e sem porta. ’

0 comandante langou um  bote ac mar e  providenciou o
embardque de todos os sobreviventes.

Todos 0s sobreviventes reclamaram do colete salva- -vidas.
Uns devido as dificuldades em aciona-lo; outros devido aoc
atrito gue o mesmo provocava com as partes queimadas do corpo.

0 colete salva-vidas utilizado & o “"LIFE PREgERUER ‘MOD
KSD-35", o qual & preso a cintura do usuario. :

Conforme as instrucdes ‘dadas em brifins, o passageiro
deve vetirar o salva-vidas do invSlucro e prendé-lo éo pPEesSCcog0,
aguardando o abandono do helicéptero para infla-lo.

No acidenté em questdo, 'a ocorrenc1a de Foqo e fumaga a
bordo “tumultuaram as aqoes na cabine e, por’ ‘isso, alguns dos
sobrev1ventes tiveram dificuldades em acionar os coletes.

0 colete . "MOD KSD-35" ¢ incomodo para o uso dos
tripulantes, dévido a sua interferéncia com a posicdo do fechao
dos cintos e _suspensérios.. ' _ _

Nio ¢ possfvel usar o cinto de  seguranca pora sobre ‘o
invélucro .do colete. Se for colocado o invélucro .do '¢dlete
sobre o fecho do cinto de seguranga, poder& haver uma restfig&o
na amplitude de movimento. do ctclico” atrés, aﬁfapa]handol os
movimentos do piloto e, em caso de emergencna. ihterferifkna
abertura rapida do cinto de seguranga. _ A

0 helicoptero de resgate utilizado, S-61, Pousou h‘agua‘e
com sua rampa semi submersa recolheu rap1damente 0 bote com os
sobreviventes e, em deslocamenta, recolheu 0‘ co~p110to quef
estava mais distante. : 4

0 tempo decorrido entre o ac1dente e a notlfxcagao ao~

SALVAERO foi de cerca de cinco mlnutos. porem as prov:denc1asﬂ'~

para socorrer a aeronave comegaram a serjtomadas 1med1atamente,§
apés & declaragao de  emergéncia
acidentado.

hellcépterof

11. Gravadores de vio

Seria de: grande utilidade, para. a prevenqao de a01dentesf,

medlo e grande porte.

ihg!j8;:   

a instalag3e de CUR (Cockipt Voice Recorder) em hellcnpteros def"




k12. Aspectos operacionais )

. Ocorréncias anteriores de alarmes falsos de fogo no
motor, induziram a tripulagdo a agir de farma incorreta frente
a situagdio de alarme de fogo, deixando de cortar o motor o mais
rapido possivel.

. Apesar ~da grande experiéncia de vbo, a tripulagdo ndo
teve “a “iniciativa de descer para um nfvel de véo mais baixo,
“que’ redu21sse o] tempo de auto-rotagdo para o pouso.
0. comandante- do helicéptero n3o informou, de 1med1ato. ao

Centro  de Controle .a anormalidade existente de indicagdo dek

fogo no motor. Declarou que estava com problemas técnicos.

13. Aspectos ‘Humanos
‘Os:.pilotos.vinham se queixando de fadiga, em virtude da
reduqao do - nimero de aeronaves por parte da PETROBRAS e
conseqﬁente aumento do ndmero de wviagens para transporte de
pessoal’.
' 0 comandante ¢ considerado na empresa como um excelente
'”p1lot0, experiente e responsavel. Esta satisfeito com a empresa
e confxa na manutenqao do equipamento.

14.,Aspectos ergonomlcos
Nada a relatar

'15 Informaqoes adlclonans
Durante as partldas. de acordo com-o comandante, o motor
doxs estava apresentando um "barulho“'dlferente e vibragio no
':CICIICO e pedals do’ hellCéDteY0. 
Esta 1nformagao foi passada ao mecénxco da aeronave.
Os pllotos nao sao submetldos a tre1namentos periddicos
:fem 51mulador i Co '

. ANALISE ‘ T
: De acordo ‘com os dados constantes no presente relatdrio,
 ver1f1ca se que 0 co- p:luto realxzou o cheque de poténcia no
‘iz'helxcéptero. o qual foi. consmerado nurmal

: Antes da” partlda. o co pxluto 1nformou ao comandante que
>f¢; motor - leS : havxa L apresentado L novamente um - "barulho"-
":dlferente.' o ccmandante so]xcitoui a ,atenqao ‘do . mecnico e
’itentou passar ao mesmo a percnpgao de ‘uma ‘- vibraqao queera
' ;sent1da nos. peda;s e no cIcllco.,'i :

083’ -




tentou passar ao mesmo a percepcdo de uma vibracdo que era
sentida nos pedais e no ciclico. . :

0  mecé@nico rdo percebeu . nenhuma anormalidade e o
comandante resolveu continuar a pesquisa apds o regresso do
vio.

Na verdade, havia uma falha Em progresso  no rolamento
dianteiro do eixo do gerador. a falha do rolamento provocou o
desalinhamento e o giro excentrxco do eixo, que por sua vez,
rogando  contra o apoio  causou desgaste e vibracdo - de
intensidade variavel. “ }

As engrenagens e o0s amortecedores existentes.:entre 0
compunente em duestado, .o motor e a estrutura do. helicépteroi
reduziram substancialmente as vibracdes, exigindo dos pilotos e
mecdnicos  experiéncia e conhecimentos para’ perceberem e’
identificarem as vibragdes, correlacicnando-as com as devidas
falhas. :

No relatério de Dificuldades . Reportadas, da  "Federal
Aviation Administration" (Faa), dos iltimos seis anos, constam
'dezenas de falhas de geradores LEAR SIEGLER. Mu1tas delas foram
de.: falhas de rolamentos e, as caracteristicas apresentadas
foram de vibragGes na aeronave e/ou ruidos. v

Essas informagSes ndoc foram divulgadas pelo fabrzcante a-
4Aeréleo Taxi Aéreo, operadora do equipamento, dificultando a
1dent1f1cagao e pesquisa do problema. .

L ’Apés a decolagem, com cerca de onze minutos de-. vﬁo&
,acendeu ‘se a luz de aviso de falha do gerador. 8] comandante'
Vitentou o reset“ do gerador sem sucesso.
‘ ‘0-piloto ndo tem condigBes de verificar se o gerador esta‘
,k¥desconectado do motor, exceto se o mesmo gerar calor e a luz de.
i superaquec1mento (GENERATOR OVERHEAT) se acender. A luz gde

k"r;‘av1so de superaquec1mento demarou a acender.

: De’ fato, o gerador n3o desconectou-se do motor. 0:'seu
:rdlamentofdlanteiro havia se travado em vdo.

Em-seguida, a luz da punho ‘de fogo do motoy 2 acendeu se :

'iUmaT:vezj que - os - par@metros do motor  estavam normals.v'qf“

“”}comandante orientou. 0o co-piloto para reduzir a velocidade: ef

:f3fretornar; em curva pela direita, a fim de observar, v1sualmen—*f""

V,te se hav1a rastros de fumaga.

11




0 comandante verificou que ndo havia fumaga mas, mesmo
assim, decidiu reduzir o motor dois para corté-lc e regressar
monemotor . . .

Durante a redugdo do motor os indicadores -de pressdo e
temperatura de 6leo.e de pressdo de combust fvel ascilaram.

~.As luzes de aviso "Chip" ‘e superaquecimento. do gerador
( GEN UVHT) acenderam-se. Um bassageiro avisou que havia fumaga
na. cabine de passageiros.

0 fogo em voo teve inicio na-segdo de acesstrios do motor
dois. 0 -atrito interno do gerador foi o responslvel pela queima
dos fios eletricos do estator, transformando~se no foco inicial
da chama. .

Um provavel vazamento no tubo de entrada de combust {fvel
“.do. “fuel heater' ‘impregnou de . querogsene o amianto de protecdo

deste tubo. Por sua proximidade com o gerador em chamas. o©

mesmo pegou. fogo guase que instantaneamente.

Considerando-se - a - grande probabilidade do vazamento de
combust fvel. estar -localizado  junto ao Jjoelho de conex3o, que
~fixa--0-tubo-de—combust fvel ~ao "fuel ~heater”, o fogo no  local
atingiu temperaturas superiores a . 540°C,  provocando o
rompimento desta Jjungdo na solda, em. conseqiéncia o ‘combust ivel
vazou por esta regifio, realimentando e ampliando as chamas. no
local. o Ee ’

0 tempo decorrido entre o romp]mento do* Joelho de conexao o

e o0 corte do motor foi SUDEY!OT a dois. minutos, o que’

representou. mais c1nco qullos de: querosene espalhados pela 
segdo de acessérios, pelo. teto da,}cablne..faquamento da
transmissdo, etc. e o B :'“ 

Em caso de ocorrén01a de aviso de fogo num_ motor,"o
procedimento recomendado no Manual (segao 3 paglna 3-3 e 3- -4

- vevisio 13) é o de cortar o motor pelo punho "T“' dlsparar a
garrafa principal de extlntor de 1ncend10. fechar a manete dofﬂj

motor afetado etc e pousar 0 mals rapldo possivel
Como ocorreram.kem outros voos, a]guns alarmes falsos de :
fogo no motor, este fato gerou nos tr1pulantes um comportamentc‘:
de descredito em relagao ao alarme. ‘ 3 e :
0 alarme passou a -ig cun31derado como ‘um 'av1so queff
deverla ser conflrmado“pela observaqao do rastro de fumaga. Noﬁf
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acidente em guestdo, ndo havia fumaca., os par@metros do motor

‘estavam normais, mas havia fogo.

Evitar voar monomotor devido a um alarme. falso de fogo
parece ldgico, e o procedimento de pesauisar a existéncia de
fogo antes de cortar o motor parece coerente. No entanto, o
procedimento. recomendado em tal situacdo ¢ de agdo imediata. -

Apesar ‘das recomendagles contidas no manual da aeronave,
a decisdo de cortar o motor ¢ de respansabilidade do comandante
e depende do seu condicionamento. 0 condicionamento depende de
experiéncia anterior, conhecimento e treinamento. ' ,

A ComiésSo de Investigagdo verificou que, antes do aci-
dente em an&lise, outros pilotos, inclusive de outras compa-
nhias, teriam tomado. a mesma atitude de ndo cortar o motor,
fato este preccupante pois envolve doutrina, conhecimento . .e
supervisdo.

Para os casos de fogo no motor o manual de vBo prevé o
pouso tao logo seja possivel.

A Operadora, de acordo com sua apootlla de trelnamento.w i
‘orlente a descida para uma altitude que abrev1e O POUSO, . Gaso
necessario. Perlodlcamente. com base nesse. documento, rvealiza
iuma avallagao de seus trlpulantes. 0 comandante e o co-piloto
'V«reallzaram a avallagao -com . SUCesso.

",Por outro lado . os. tripulantes nio s3o submetidos a

trelnamentos per1éd1cos “em simulador, onde ¢ possivel o
?tre1namento de qualquer tipo de emergéncia, proporcionando um
“‘,melhdr condicionamehtO‘da‘tripulagEo em situagBes reais.

No a01dente em anadlise, o piloto estava voando a 3.500

1 pés e, apés 0 acendlmento da luz de alarme, decidiu-regressar,
’balxando para 2500 pee

U tempo de auto rotaqao para. pouso no mar foi superior a

‘150 segundos.,Caso estlvesse a 1000 pes de altura o helicdptero
,'1evar1a 60 segundos na. desc1da. Se estivesse a 500 pés, levaria
,apenas 40 segundos.,‘

. tempo gasto na desc1da em auto rotaqao contribuiu para

'ampllar as’ lesoes nos: ocupantes e os danos no helicéptero.

Alguns yltens do “procedimento  de  corte do motor e

'ﬂeva uagao de fumaga nao foram executados.
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Um.dos passageiros invadiu a cabipe de vbo e instalou-se
no. espago. existente entre as cadeiras dos . tripulantes.
Provavelmente, este ‘passageiro apoiou o joelho no. comando do
coletivo, restringindo a utilizagdo do mesmo durante o pouso.

" Os. péra—bfisas do helicoptero  ficaram impregnados de
fuligem, - impedindo .  a  visibilidade para. fora. Segunda o
comandante, ao cruzar 300 pés a fumaga encobriu o painel de
instrumentos. 4

Sem -qualquer referéncia interna e externa, o piloto
buscou controlar o helicéptero puxando o.ciclico pouco -a pouco,
de forma a tocar na &gua com a cauda bem baixa.

A fumagé; o calor e o fogo exigiram forte detérminaqéo do
comandante em prosseguir nos comandos - até o pouso. - As
queimaduras de  ate 32 grau - atingiram seus ombros, pescogo,
bracos, palpebras e mdo direita.

Apés o pouso na A&gua o piloto acionou os flutuadores e
tentou abrir a porta direita pelo trinco, sem sucesso.

A abertura das portas dos tripulantes fica restrita com
"os flutuadores inflados. Neste caso, a abertura das portas deve

ser realizada pelo punho de alijamento. S

0 comandante nd3o se lembrou de  puxar. o “punho de
alijamento da porta e, ao perceber que & porta do cojpilotof
estava aberta, saiu por aauele lado. : o

0 helicoptero flutuou normalmente’ por -aproximadamente

vinte minutos, guando o flutuador direito. foi peffufadcige,,'!'“'

queimatlo  por um - objeto . superaguecido. Desequilibrado, ‘d_
helicéptero emborcou, ficando semisubmerso.

CONCLUSAD
1. Fatos

a. Os pilotos possufam qualificagdo e :experiéncia-de vBo-
para o tipo de vbo realizado. i o

b. 0s pilotos estavam com o Certifibadof‘de  Ca?aqidade'”;"
Fisica valido; B T :

c. Durante o vbo ocorreu pane no gerador 'do. motor n@ 25 -
d. Houve ocorvéncia de fogo em v&o, com infcio na secdo de.
acessérios . do motor; B R s
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e. 0 piloto realizou auto-rotagdo & pouscu .no mar;

f. 0 helicoptero flutuou normalmente coh auxilio doé quatro
flutuadores;

. B flutuador dianteiro direito foi perfurado e o helicdp-
tero, desequilibrado. emborcou;

[{+]

h. 0 cc-piloto faleceu e um passageiro desapareceu. Outros
cinco  ocupantes sofreram lesBes graves e o - sexto
passageira faleceu, quinze dias apés, em virtude das
lesdes sofridas no acidente; e

i. Houve a perda total do helicéptero.
2. Fatores contribuintes

a. Fator Humano
(1). Aspecto Fisioldgico - Ndg contribuiu.
(2). Aspecto Psicoldgica -~ Ndo foram verificados indicios

de. aque as condigOes p31coléq1cas possam ter
‘contribuido ‘para o acidente. N

b Fator Material
(LY. Def101enc1a de pYOJEtD - Indetermlnado
"(2) Def1c1enc1a de: fabrlcagao - Indetermlnado.
: Baseado no Relatérlo de D1f1cu1dades Reportadas, da
Federal Aviation. ﬁdmlnxstratlon. verifica-se gue houve dezenas
de falhas de gerador Lear Siegler nos u1t1mos seis. anos. Muitas
"delas foram falhas de 'fo}amento, sendo que,, em . apenas uma
,ocorreu o c1salhamento do eixa_do. gerador.,_ ' '
: Tal Fato %fai‘ supor’ . que “exista uma provavel
"deflulenc1a de prOJeto e ou fabrxcagao destes geradores.

Gy Fator 0perac10nal
(1) Defxclente Intrugao

falta “de trexnamento m“simulador pode ter
 00ntr1bu1d0 para éé}' Falhas ”,naVI execuqao integral dos
iprocedlmentos de emergénc1a recomendadas no Manual de Vbo.
(2) Def1c1ente Manutengao :

. NEo fo1 " possfvel determlnar }ai existéncia | do
azamento'que 1mpregncu de. quevosene 6 amlanto de protegao-do
Jtubo de entrada de combust!vei do “fueliheater ; e~se 0 1nicxp_
"ﬁdeste vazamento ocorreu na: solo ou em voo. e
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VI.

Durante a inspegdo de 100 horas. e o preé=vlo &
manutengdo ndo constatou a exist&ncia do vazamento.

Ndo - foi possivel determinar - a causa aque provocou” a

demora do acendimento do aviso "GENERATOR QUHT"-.

(3). Deficiente Julgamento

A tripulagdo avaliou inadequadamente a situacdo, nao
considerando o alarme de fogo e a urqenr:la das agOes que .o
momento requeria.

(43. Outros

0. fabricante nd3o informou a empresa operadora . 0s .
dados sobre as falhas da famflia de geradores Lear Stegler. que,

eaquipa os helicépteros BH-212. Esse desconhecimento contribuiu

Para gue os tripulantes ‘e mwecl8nicos ndo reconhecessem as

‘condigdes da falha em progresse.

RECOMENDACUES

1. 0 Departamento de Aviagao Civil devera:

(RS 058/93-A, RS 0597/93-A, RS 060/93-A, RS 061/93—A e
RS 062/93-a)

a.r Enviar uma cépla deste relaténo ao representante dak‘_.'

Federal Aviation Administration (FAAY, no Brasil,

_sollcltando aue o mesmo tome as providéncias cabiveis

,Junto ao . fabricante - dos geradores Lear Siegler quanto
'aos ~ problemas de falha de rolamento do gerador e
cisalhamento de seu eixo. '

::%i»;,que o DAC possa realizar a divulgagdo.

’ ipetrol iferas.

= ‘4ac1dentada

16

Solicitar ao representante da ®AA gue encaminhe a este -
- Departamento os Relatérios dé Dificuldades em Servigos,
de' componentes de agronaves que operam no Brasil, para.

~~Incrementar as -inspegdes e o controle das empresas que"ﬁ
,,operam no -transporte -aéreo nas édreas das Plataformas,’-”g

’_[Em ‘coordenagdo com o Instituto de Fomento e Coordenagao,f
“Industrial-IFI, verificar a necessidade de ser ou n‘aoi
, /;v*,adotado um colete salva-vidas mais adequado em :
_ “substituigdo ao modelo KSD-35 (PN PO723-109; Féa Tso),.?'
’-,,f"ut1llzad0 pelos passageiros .e tripulantes da agronave: ..
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e. Estudar a viabilidade ‘da ‘instalagzdo de uma separacdo
entre as cabines de véo e de passageivos, de modo a
evitar-se a  interferéncia ~de elementos estranhos  na
cablne de pllotagem

2. A Aer6leo Taxi Aereo Ltda devera _
(RS 063/93-A, RS 064/93-A e RS 065/93-3)

a. Complementar & instrucdo de seus pilotos com treinamen-
tos de emergéncia no solo ou, se possivel, utilizando
‘simuladores.

b. Enfatizar aos'pilotos a necessidade de serem cumpridas

 todas as . .instrugBes = contidas no . manual de véo,
executando 'os"prqcedimehtos previstos nos casos de
,emergéncia o

c. Drlentar a manutengdc para realizar inspegles periddi-
cas, - com a finalidade de se detectar possiveis
'vazamentos nos  dutos. do sistema de combustivel das
_aeronaves Bell-212. . ... '

CARLOS -MACHAD! UALLIM - Cel av
i Chefe do CENIPA

“APRAVO 0 CUMPRiMENTO DAS RECDMENDACUES

DE"SI GURANCA ; : :
Por Del Tg¢n Br g do r - ARCIU GBREGA DE A RogA

Chefe do EMAer

Maj Br1g do AT = ANTONIU ALBERTU DE TOLEDO’LDBATG
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