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. HISTÓRICO VO AClfewrr >

Durante a corÀda de decolagem, à aeronave teve o pneu direito estourado.

Os pilotos nãcj conseguiram pará-la dentro dos Unites disponíveis; a aerona

ve ultrapassoÿ a pista, caindo ém um barranco acentuado, gue igravou o ad¬

ie de tripulan '/*•dente, provocandc um incêndio, com perda material total e mor
tes e passageijros. . •>?i

3
2. ELEMENTOS. DE BliVESTIGAÇÂO

2.1 Fator Kurnÿno
Os pilotoii estavam com os Certificados de Capacidade Física
não havengo indícios de influência dos aspectos fisiológicos e psicolõ- j

cicos , no .
2.2 Fater Material

Pesquisadas os sistemas da

terial. houve pesquisa òos pneus, quanto ao tempo de uso e

ção às condições da pista.

Os sistemas associados aos trens de pouso também não for im pesquisados.; 3?

I
válidos, ãj

aeronave, conclui-se que não ouve falha ma-

adequa-

l

I

2.3 Fator Opeiacional

2.3.1 Manutenção
;A iÿvestiçaçãp.constatou que, no período de 05 de novembro de V* I

*1975 a 21 de janeiro <jle 1976, foram reportadas dezoito panes do

sistema hidráulico e jirero de pouso. Foi detetada u roa lubrifica- i-.*

ção«.nos contactores mánométricos, procedimento nác previsto polo }

fab/icante. Alguns outros procedimentos inadequade s

. :

!I-":-

-i

determinaram . j

indícios de deficiência na manutenção, não sendo j esquisadas as ••

relações de causa e efeito com o acidente. :‘:i!
estado no acl- .!]Uãò;houve pesquisa do; tempo de vida dos pneus, se

dénté e sua adequação; ao tipo de piso (grandes ca

2.3.2 Instrução

O pileto era formado pelo Centro de Formação de P

desFle dezembro de 1970, categoria Piloto de Linha

0 co-çiloto era formado pela Escola Gaúcha de Avi

vemtrc de 1972, categoria Piloto Comercial.

; calhos)

: ••• i
.lotos Militares, ?

Aérea.

ição, desde no- j

!
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2.3.3 Experiência de Voo

0 piloto possuía suficiente experiência para realizar este vôo,
entretanto, as pesquisas constataram que poderia ter utilizado

o sistema de recolhimento do trem de pouso, em emergência,

que forçaria a parada da aeronave, provavelmente antes dos obs¬

táculos, que provocaram o agravamento dos danos. Entretanto, a

investigação não determinou a origem dessa omissão.

(Totais.....
(Como IP ou IN...

HORAS DE VOO 3° d ias ••••••.— -•
DO PILOTO <{íeste tipo comoÿlP..... .

(Neste tipo nos últimos 30 dias
(Nas últimas 24 horas..........

o

1.360:10
275:10
73:40 r

1.360:10
275:10
73:40
06:30

Ir

2.3.4 Meteorologia

Não contribuiu.

2.3.5 Infra-estrutura

A pista de Chapecó, Santa Catarina, mede 1.120m X 30m, com piso

de cascalho. A investigação constatou que na realidade a largu¬

ra disponível era de 10 metros, sendo o restante ocupado

..

por

grama alta sem trato. 0 piso de cascalho, era formado de pedras >;•

grande e ponteagudas, podendo rasgar pneus de aeronaves.

2.3.6 Navegação
Não contribuiu.

2.3.7 Comunicações
Hão contribuiu.

2.3.8 Peso e Balanceamento

Não contribuíram.

2.3.9 Normas Operacionais

Para as condições da pista no momento, a investigação constatou

que a tripulação deveria obter da aeronave, o seu máximo desem- ,;j
penho; 1460 lib/ft de torque,

cados). Hã indícios de que os tripulantes não utilizaram estes ;f

limites; em conseqfiência, ê provável que a aeronave tenha gasto

distancia razoável para atingir a velocidade de rotação, in

D

j:rn:
t'"" &‘-i

aceleração-parada (freios apli-e

si uma

do atingir o ponto de estouro do pneu.

A investigação constatou que o piloto não utilizou a máxima po- •;

tência no reverso; este ê um procedimento possível, uma vez que

a operação é desconfortável para os passageiros; em conseqflên-

pilotos sc descondicionaram deste recurso, deixando

nas emergências. £ também provável que o sistema de trar

vas das manetes de potência, exigindo maior esforço para o

comando na reverso (corrida de decolagem), tenha contribuído pa

não tenha sido totalmente acionado.

ff

d«cia os

usá-lo
seu

f;::

ra que o reverso

0 interruptor EMERG, normalmente frenado na posição desligado,

é usado para o recolhimento do trem em emergência no solo. Hão

?!

$
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foi utilizado pelo piloto, o que provavelmente impediria que

aeronave atingisse a depressão do terreno onde se acidentou. A

rondicionado

o arame de

nac pôde ser rompido no curto laps 3 de tempo

mais

a

investigação constatou que, ou o piloto não estava

para a'j- utilização do cisterna ou, como tem ocorrido,
freno Inadequado nã
dispoiiSv.il. Foi detetado, também, que o assunto pode ser

explichtivo no Manual dÿi Voo da aeronave, Seção III, principal¬

mente jnas emergências de decolagem, associadas a pistas sem

costamííRto das çapeceirqis e a : estouro ou esvaziamer to de pneus.

a-

:
: Foi ' constatado, também qúe a aeronave estava com 98C • Kg de com-'

bustlvjel para o peso má j<imo de decolagem em Chapecc ; entretan¬

to, hãi indícios de que poderia ter operado com aper as 660 Kg; ,
que dariam para cumprirj a etapa, melhorando as performances da

aerona.v«i na decolagem, j»m termos de diminuição de corrida

pista js/ou parada antesj de atingir o barranco da cabeceira opos

;
na

:
ta.

2.3.10 Legisliição

Nada felatar.
2.3.11 Contra-incêndio e primejiros socorros

N:ão havia no local. Os Sprimeiros socorros foram prsstados pelo

pesso<yl que correu

:•i

:

<k
aò local.

3. AímLISF

Examinando-se todos os dados e circunstancias do presente Relatorio de In

vestigação, concp.ui-se que o estqdo do piso, com cascalhos

nho c pedras poi*. eagudas, provavelmente provocaram o estoure

reito de aeronave, durante a çorírida de decolagem. 0 piloto

todos os recurscís disponíveis da;aeronave, nao se podendo

origem da omissão.. Poderia ter tentado o reverso total e nao

do pelo aperto demasiado das manétes, ou poderia ter tentado

. trem de pouso, e» emergência, e ;’ião ter conseguido romper o

mando.

As condiçpes da *pista de Chapecõ; sao precárias. NTão se enco itra disponí¬

vel, na sua largura registrada. Não possui o acostamento dap cabeceiras e

existo uma depressão rm cabeceira OU, com 16 metros de prof

foi o aspecto principal que provpeou .4 destruição da aerona/e, com as con

sesflências descritas. Hãó possuij qualquer recurso de atendimento de emer¬

gência.

A investigação &ão pesquisou os pneus da aeronave, aspecto (importante do

acidente, pois ó seu estado, a aidièquação ao tipo de piso, ;oderia deter-

; atinar a sua part icipação na serie de eventos que concorrera ra para o aci¬

dente’. A. hipoteçe do préndXmentoi da roda estaria associada aos freios ey,;.

. , :i isterna hidráulico, também não pjesquisados pela comissão d» investigação;

1

cjo grande tama

do pneu di-

não utilizou

determinar

ter consegui

recolher o

freno do co-

a

:

jnd idade, que

s

:
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4. CONCLUSÃO
Fatores que contribuíram para o acidente:

» 0 SER HUMANO SOB O PONTO DE VISTA BIOLÓGICO

Não contribuiu.

- AERONAVE l O COMPLEXO DA ENGENHARIA AERONÁUTICA

Não pesquisado.

AÇOES DO SER HUMANO NO DESEMPENHO DA ATIVIDADE AER.

Deficiência de infra-estrutura.
Deficiência na operação da aeronave.

Deficiência de pessoal de apoio.

3

Fator Humano

Fator Material

Fator Operacional

5•CONSEQUÊNCIAS

Pessoais - Falecimento dos pilotos e seis passageiros, lira

sofreu ferimentos graves.

- A aeronave ficou destruída.

passageiro

Materiais

A terceiros - Não houve.

6. RECOMENDAÇÕES

6.1 - A Seção de Operações da Transbrasil devera estudar os procedimen¬

tos de abastecimento dos (Bandeirantes, para um peso mínimo necessá¬

rio, uma vez que a utilização de pistas do interior, de infra-estru

5*- tura deficiente, exige que as aeronaves operem coro as melhores con¬

dições possíveis. Um peso desnecessariamente elevado de combustível i

pode deteriorar a performance nas decolagens, durante uma emergên¬

cia, tirando as chances dos pilotos de evitarem o acidente.

- A Direção da Transbrasil devera efetuar uma Vistoria de Segurança

na Manutenção dos Bandeirantes, a fim de detetar procedimentos ina¬

dequados ou omissões, que podem afetar o comportamento dos pilotos j:

na cabine. Um descondicionamento dos pilotos irã provocar a

são ou a falha na utilização dos recursos das aeronaves, durante as

emergências, o que naturalmente tornara os acidentes irreversíveis,

desnecessariament

A Direção da Empresa deve exigir que os

procedimentos de cabine. A Seção
existem praticas inadequadas de utilização dos regimes de motor e

dé sistemas, para que as aeronaves possam atingir o máximo de

desempenho.

*

-'4;
c

6.2

omis-

e.

pilotos sejam rigorosos6.3 nos-
de Instrução devera verificar se

seu
St:

<í;;
6.4 - A Seção de Operações deve orientar os pilotos de Bandeirantes, quan

to a importância do BRIFIM de decolagem. £ nesta comunicação que

pilotos e co-pilotos se ajustam para os procedimentos de emergência,

e se ajustam para as diversa3 pistas precãrias, havendo muito mais

condições de se impedir que situações de emergência se transformem

em acidentes fatais.

6.5 - A EMBRAER devera rever o Manual do Võo do Bandeirante

afetas ao recolhimento do trem de pouso em emergência no solo, pro-

partesnas

Continua
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curando das: maior clareza possível, para que a sua utilização seja

melhor condicionada pelos pilotos.

6.6 A .Direção Trahsbrasil ; devera

feitos dae* cidades que recébem Bandeirante, procurand

con

.
entrar era contato com todos os pre-

mostrar as
dições fie infra-estrutura necessárias para a operafcão segura de •*(

suas aerorfaves. 0 ihteressja e da empresa e da cidade J devendo ambos •

entrarem em acordo, quanto jaos recursos a serem requeijidos
cumprimento da tarefa. /

para o

:

i i-

En, 31 /Dez/7õ.
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