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I. HISTORICO DO ACIDENTE

A aeronave PT-LCG decolou de Congonhas com destino a Bauru. A
tripulagdo era composta de um piloto em 1nstrugao para comando, um
instrutor e um comissario.

0 vdo transcorreu sem anormalidades e o Controle Bauru (APP)
autorizou a descida. Na altitude de trafego 4000 ft, o plano IFR,

foi cancelado e a aeronave efetuou uma aproximagio para pouso

direto.

0 piloto em instrugio, Julgando estar alto, disse ao instrutor
que iria circular para efetuar o pouso.

0 instrutor assumiu os comandos da aeronave e prosseguiu na
aproximagéo di:eta para a pista 32.

0s motores foram reduzidos e a aeronave trazida para a
situagdo de véo nivelado, a fim. de desacelerar e configurar a

aeronave .para o pouso,

Para perder altura, foi estabelecida uma atitude picada, muito
acentuada. k ¢

Devido a velocidade adquirida. com a descida, o toque na pista
foi longo e; inicialmente,; com a roda do nariz.

Quando o togue efetivo dos-dois trens principais ocorreu, o
espago era insuficiente para a desaceleragio da aeronave dentro dos
limites da pista. A arremetida foi iniciada.

A aeronave assumlu uma atltude multo cabrada e, ap0s percorrer

cerca de 500 metros, colidiu com algumas residéncias, fios, postes
e um-automével .

:0 " combustivel derramado, quando -as asas foram arrancadas-
incendiou. ' o S ; o
Rpési‘a: parada, os passageiros ‘abandonaram a aeronave.
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Duas. pessoas, ocupantes do automével atingido pela aeronave,
faleceram em conseqiiéncia do impacto e do fogo.
0 comandante da aeronave faleceu, posteriormente, em virtude
das lesdes sofridas pelo fogo e pela fumaga.
II. DANOS CAUSADOS

1. Pessoais

Lesdes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 01 -- 02
Graves ) 0l 01 C ==
Leves ) 01 10 --
Ilesos : == 25

2. Materiais
a. A aeronave
A aeronave sofreu perda total.
b. A terceiros:
Danos em varias residéncias e num automdével que passava
pelo local no momento do acidente.
III. ELEMENTOS -DE-INVESTIGAGKO e

1. Informagdo sobre o pessoal envolvido

a. Horas de vodo BILOTO CO-PILOTO

Totais....... et e e e e 5.706:00 10.010:54

Totais nos ultlmos 30 dias. e ...48:00 37:42

Totais nas Gltimas 24 horas ................ 00:54 00:54

! Neste tipo de aeronave...........cou.in. 3.578:12 1.286:24

S Neste tipo nos altimos 30 dias........,.....48:00 37:42
2 Neste tipo nas Gltimas 24 horas............00:54 00:54

b. Formagdo é
0 piloto era formado pelo Aeroclube de Santos, desde
1973.
o co-piloto é formado pelo Reroclube de Braganga Paulis- ‘
ta, desde 1974. : 3
c¢. Validade e categoria das licen¢as e certificados
0 piloto possuia licenga categoria Piloto de Linha Aérea
e certificade IFR valido.
0 co-piloto possuia licenga categoria Piloto de Linha
Pérea e certificado IFR valido. ;
d.. Qualificagdo e experiéncia de vdo para o tipo .de misséo
realizada F

0s pilotos possulam quallflcagao e experlencla de voo Py
para o tlpo ‘de missédo reallzada. ‘
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e. Validade da inspegdo de saide
Piloto e co-piloto estavam com os Certificados de
Capacidade Fisica validos.

Informagdes sobre a aeronave

Aeronave FOKKER F-27, ano de fabricagdo 1962.

Bltima inspecdio tipo 63:00 horas realizada em 29 Jan S0. A
aeronave possﬁia, ap6s esta inspegZo, 106:20 horas.

fltima revisdo geral tipo "CHECK" 5 -~ 6.000 horas,
realizada em 25 Set 84. A aeronave possuia, apdés esta revisdéo
geral, 11.854:28 horas. '

Os servigos de manutencdo reéalizados pela TAM - Transportes
Réreos Regionais S/A foram considerados periédicos e adequados.
Exames, testes e pesquisas

Foram analisados 0s grupos moto-propulsores.

Os motores foram removidos, com suas hélices acopladas, e
enviados a Motores Ralls Royce Ltda
MOTOR_NC SERIFE 13375/INSTALAROS. POSICAQ ESQUERDRA

0s sistgemas de. 6leo e combustivel foram examinadoes e
encontrados livres de contaminagio. Foram coletadas amostras de
6leo da hélice, tanque, filtro principal e filtros de retorno da
redutora e intermediéria.

Amostra de combustivel foi recolhida da bomba de alta pres-
s3o, posto o alojamento do filtro no controlador de. combustivel
estar seco por provavel acgdo de calor. Ndo foi coletada amostra
de &gua metanol devido a unidade contrcladora encontrar-se seca.
Gondjunte da Turbina/caixa de:bocais:

a. .o cone de escapamento apresentava-se excessivamente amassado
e distorcido devido a acio de impacto. Sua remogdo revelou
severos danos de impacto nas palhetas e laminas guias (NGV)‘
de baixa pressdo (LP), bem como fragmentos de componentes dos
estidgios anteriores;

b. remogic das camaras de combustdo revelou ruptura das palhetas
de HP.

c. desmontagem do conjunto da turbina/caixa-de bocais conflrmou

os danos no estdgio de ‘baixa 'pressao Todas “as ' palhetas’ -~

apresentavam severos danos de 1mpacto na borda de. ataque, ei"

danos: dispersos na borda de: fuga. As laminas guias (NGV)

de metal submetldo a altas temperaturas,
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de metal fundldo nas plataformas ‘externas e coloracao t1p1ca5




d.

4

remogdo do disco de turbina de pressfo intermediaria (1p)
revelou todas as palhetas rompidas a meia altura do aerofé-
lio, com caracteristica tipica de severo superaquecimento.

A4s léminas guias (NGV) apresentavam-se bastante danificadas
por acédo de impacto, além de incrustragio de metal fundido:
remogdo do disco de turbina de alta pressido (HP) revelou
todas as palhetas rompidas a meia altura do aerofdlio, com
caracteristicas tipicas de. severo superaquecimento. As
laminas guias (NGV) apresentavam-se severamente incrustradas
com metal fundido e com danos de impacto no bordo de fuga;

Conjunto da. Caixa de Reducio:

a.

o exame do conjunto da caixa de reducdo revelou estar a mesma
travada. O vedador dianteiro do eixo de hélice e parte da
carcaga dianteira da redutora estavam faltando, pois foram
removidos do motor quando da remogio da hélice;

remogdo. do painel dianteiro da caixa redutora revelou
condigdo normal dos componentes principais, exceto sinais de
rogamento -da face - traseira da -engrenagem - anular —contra o
painel dianteiro, como resultado da severa carga de impacto a
que:a hélice foi submetida;

Conjunte.do Compresser e Secdo Intermedisria

Apés a remogdc da turbina e caiza de redugdo o, compressor

e a segdo intermediaria apresentavam-se livres, quando acionados

manualmente, em ambos os sentidos de rotagio. Nio foi observado

nenhum sinal de danos e/ou rog¢amento no conjunto rotative. Havia

grande = quantidade de 4gua no interior do compressor,

provavelmente injetada durante a exting¢3o do incéndio.
Combustio

As . sete. camaras apresentavam-se sem danos externos e com

deterioragdo térmica considerada normal e compativel com a vida
alcancada pelo motor.
Comandos..do. motor;

a.

b,

todas as hastes estavam corretamente fixadas;

algumas hastes apresentavam distorgles devido 3 agio de
impécto e calor. Por este motivo, nfo feoi possivel reallzar a
verificagéo das_folgas. "

'Ac.&ssm;ms.;

'a.

b

todos os acessorlos estavam 1nsta1ados no motor;
f01 efetuado teste em bancada nas segu1ntes unldades‘
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- controlador de Combustivel (FCU) tipo CCU/AY, NQ Série

13536;

- bomba de Combustivel tipo GB 263/3AU N2 Série B 4536 LR;
- Controlador de Hélice tipo CU 84 N2 Série DRG/84/59/331.

As unidades rotativas (PCU e bomba) gquando removidas,
apresentavam-se com giro livre. O controlador de combustivel
apresentou o eixo de acionamento da torneira de corte com
arrasto para acionamento, decorrente da expcsigdo ao calor e
empeno do eixo em fungdo de carga de impacto. Esta anomalia,
contudo, ndoc prejudicou o desempenho da unidade durante o
teste realizado. .

0 resultado dos testes confirmou estarem as trés
unidades em condigdes satisfatérias, notando-se apenas peque-
nos desvios considerados normais e compativeis com o tempo de
funcionamento e das regulagens previstas;

¢. o conjunto dos termoelementos apresentava quatro termopares
com o corpo- rompido por agdo de impacto e/ou alta temperatu-
ra. A fiagio externa apresentava-se exposta e danificada como
conseqiiéncia do fogo-ao qual o motor foi submetido.

MOTOR_NC SERIE NS SERIE 14291/INSTALADO. POSIGEQ DIREITA

Encontrava-se externamente sem sinais de fogo e apenas o
eixo de hélice e carcaca dianteira do conjunto da redutora apre-
sentavam sinais de carga de impacto. Todas as hastes de comando
estavam conectadas.

0s sistemas de 6leo e combustivel foram examinados e-encon-
trados livres de contaminacfo. BAmostras de combustivel e Gleo
foram coletadas da hélice, tanque, filtro principal e filtros de
retornc da redutora e intermedidria, bem como combustivel do
alojamento do filtro do controlador.

Nio foi colhida amostra de agua metanol devido a unidade »
controladora encontrar-se seca. "; i
Coniunto da iurbina/caixa_de hocais:

a.  remocdo do cone de escapamento revelou severos danos de

impacto nas palhetas e laminas guias (NGV) do estaglo de

baixa pressfo (LP) além de indicios de exposi¢do e altas tem-

peraturas;
remogio do disco de turbina e laminas guias de balxa pressao;

confirmou os danos acima descritos, bem. -como 501 notada

. severa incrustragdoc de metal fundido nas plataformas externas,
‘das laminas guias; : T Sl
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c. desmontagem do disco de turbina de pressdo intermediaria (IP)
revelou rompimento de todas as palhetas 3 meia altura do
aerofélio. As laminas guias de pressdo intermedidria apresen-.
tavam severos danos de impacto e metal fundido incrustrado
nas plataformas externas; .

d. remogio do disco de turbina de alta pressio (HP),revelou
estarem todas as palhetas rompidas a meia altura do aerofd-
lio, o gqgue é caracteristico de severo superaquecimento. As
laminas guias apresentavam danos de impacto na borda de fuga
e severa incrustragido de metal fundido nas plataformas ex-
ternas; ‘

e. verificagdo do alojamentc do rolamento da turbina (Mounting
Drum) revelou rachadura no flange dianteiro, em um arco de
aproximadamente 90 graus com o centro no "top" do motor;

f. apdés remogdo da turbina, constatou-se a ruptura, por torgéao,
do eixo de acoplamento da turbina a redutora;

g. durante a desmontagem da turbina foi constatada a presenga de
detritos vegetais parcialmente queimados ou intactos no
interior dos bocais de deﬁcarga. ' '

Conjunto da Caixa de Redugdo:

a. o eixo de hélice encontrava-se travado e bastante deslocado
em relagdo a linha de centro do motor;

b. tanto a carcaga dianteira da caixa de redugdo como a extensio
da entrada de ar encontravam-se quebradas/fachadas em
diversas posigdes;

c. exame na carcacga dianteira da caixa de reduglo reveiou severo
deslocamento do painel dianteiro, tendo a engrenagem anular
adentrado ao painel na posiclo inferior;

d. o painel traseiro estava destruido, o que permitiu aos eixos
flutuantes superiores soltarem-se de suas posiqﬁeé. O eixo
flutuante esquerdo teve um dos denteS‘helicoidais;dé baixa
velocidade quebrado; : : :

e. todos os danos acima descritos foram atribuidos ao éevero im-
pacto da hélice contra o solo. SARN k

Conjunte do Compressor e.Secio_Intermedidria :

a. apés a remogdoc da turbina e da caixa de fédu¢50'o“conjunto do ;
compressor e secdo intermedidria apresentou giro livre em
ambos os sentidos. Ndo foi observado neﬁhum‘déndkdé impacto. -
ou rogamento no conjunto rotatiyo} ' E Lo J
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b. foi observado grande guantidade de residuos vegetais ndo car-
bonizados agregados ao impelidor do primeiro estagio.

Combusiioe

As ‘sete camaras encontravam-se sem danos externos dignos de

nota e apresentavam deterioragdo térmica considerada normal e

compativel com a vida alcangada pelo motor.

Comandos_do Motor.:

a. todas as hastes estavam corretamente fixadas;

b. cheque das folgas dos comandos do motor apresentou valores
satisfatdrios.

Agessorios:

a. todos os acessérios estavam instalados no motor;

b. foi efetuadc teste em bancada nas seguintes unidades:

- Bomba de Combustivel tipo GB 263/3CE N2 Série B 6721LR;
- Controlador de Combustivel (FCU) tipo CCU/AY N2 Série B
7654;
- Controlador de Hélice (PCU) tipo CU 84 NOC Série B88/56/146.
As .unidades rotativas (PCU e bomba) gquando removidas
apresentavam-se com giro livre. O controlador de combustivel
apresentava todos os comandos com acionamentc normal.

O resultado dos testes confirmou estarem as trés unida-
des em condigdes satisfatdrias, notando-se apenas pegquenos
desvios considerados normais e compativeis com o tempo. de
funcionamento e das regulagens previstas;

c. o conjunto dos termoelementos apresentava quatro termopares
com o corpo rompido por acdo de impacto ef/ou alta temperatu-
ra.

Cong clus Oes

a.’ Ambos os motores foram objeto de severo superaquecimento.

; b. 0s acess6rios e componentes dos 51stemas de hélice e combus-

. tivel ndo revelaram anomalias que pudessem ter de alguma for-

ma contribuido para o superaquecimento dos motores,

c.ﬁo travamento dos conjuntos rotativos (caixa de redugdo e

fturbina)‘foi decorrente da -carga de impacto e de material
. tragmentado no interior das turbinas devido ao
:superaqueclmento

Durante a desmontagem nao foram notados indicios de fogo no

E”1nter1or dos motores. e .

Durante: o curso da 1nvestlgagao, ‘nenbuma falha ou defeito foi

observado no;v,motores ou seus acessbérios que . pudessem, de
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forma direta ou indireta, ter contribuido para o mal funcio-
namento dos mesmos. A condigdo dos motores, -como descrita
neste relatério, sdo atribuidas, portanto, a fatores externos
aos mMesmos.

Analise.de comando, alavancas.e interuptores

0 comando do compensador do profundor estava posicionado
no batente traseiro, indicando que a aeronave estava compensada
totalmente cabrada. Esta posigédo correspondia com o compensador
no profundor.

A alavanca do flape estava fora do batente, entre zero e
11,5 graus. O flape estava na posigdo de 8 graus. O indicador de
flape indicava 16 graus.

Provavelmente o flape foi posicionado em zero grau no mo-
mento da arremetida. Esta afirmativa baseia~se em trés fatos
basicos:

a. o flape se movimentou de 40 até 8 graus;

b. entre os batentes de 11,5 e zero nio existe outra posigéo;

¢. com a alavanca em posigdo intermediiria (fora do batente) o
flape n3o teria se movimentado.

Informagoes meteoroldgicas

Nio houve influéncia das condi¢des meteorolégicas.

METAR SBBU 1200 06006KT 8.000 05 HZ 6CI200 26/22 1013,

LOCRL SBBU 1229 03010KT 8.000 05 HZ 6CI200 28/21 1014.

METAR SBBU 1300 07010KT 6.000 05 HZ 6CI200 28/22 101l4.
Navegagdo

Nada a relatar.

Comunicagao

Devido ao trafego congestionado em certas horas do dia,
existe uma demora na liberagdo da aeronave em v6o de cruzeiro
para a descida. Este fato ocorreu no acidente em questdo e pro-
vocou uma demora entre trés e quatro minutos na liberagdo da
descida. ‘
Informacdes sobre o aerddromo

Aerédromo de Bauru. Pista com 1501 X 35 metros. Eleyaqéo de
2.018 ft, com piso de asfalto.

Informactes sobre o impacto e os destrogos

A primeira colis8o se deu com o trem . de: pouso: dlrexto'
contra o teto de uma residéncia. A roda do trem de pouso f01 ar—1

‘rancada. e projetada contra o telhado de outra re51den01a.

8
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A aeronave bateu em uma rede elétrica da rua e, em seguida,
sua fuselagem entrou em um terreno baldio. As duas asas foram
seccionadas pelos muros laterais que ladeavam o terreno.

Um automével que cruzava a frente foi atingido pelo nariz
da aeronave.

A cabina de pilotagem foi quase totalmente separada da fu-
selagem.

0 controle central e o piso da cabina foram deslocados, im-
prensando a cadeira da direita contra o painel do co-piloto.

9. Dados sobre fogo

Testemunhas declararam que, gquando a aeronave estava arre-
metendo, avistaram labaredas saindo pelos escapamentos dos moto-
res. As labaredas logo se extinguiram e deram lugar a uma fumaga
escura.

Nem as. testemunhas, nem os ocupantes da aeronave observaram
qualquer outro sinal de fogo antes da colis@o com o solo.

0 fogo occorreu com a aeronave no solo, sendo indeterminado
o momento e a forma como iniciou. Ha possibilidade de que as
descargas dos cabos elétricos, em contato com a fuselagem,
inflamaram o combustivel derramado.

10. Aspectos de sobrevivéncia e/ou abandono da aeronave

A porta dianteira esquerda ficou travada a 1/4 do curso
inicial. :Essa pequena abertura ndo possibilitava a saida segura
e rapida dos ocupantes da aeronave.

As saidas de emergéncia funcionaram normalmente.

11. Gravadores de vdo

N&o .instalados.

12. Aspectos operacionais

Tentativa de pousc direto, sem um brifim adequado e condi-
¢bes que viabilizassem tal procedimento.

Arremetida em desacordo com- os procedimentos operacionais
recomendados.

13. Aspectos humanos ’

0 instrutor ndo apresentou um compqrtamentofcompativel com
sua funcdo de obServador, orientador e avaliador de desempenho
do piloto em instrucéo. , ' '

O excesso de confianc¢a do instrutor, em si e no equipamen-
to, determinaram:-a) quéfele'Subestimasse~a avaliagio 'do aluno;

b)‘due'ele;supérestimassefseu desempenho na manchra para’ pouso;
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e c¢) que ele desrespeitasse as limitacGes da aeronave e os pro-
cedimentos operacionais recomendados.

Diversos companheiros do grupo de vdo haviam percebido o
comportamento excessivamente autoconfiante do instrutor.

Provavelmente, por falta de conhecimento sobre as implica-
¢Ses que este comportamento poderia trazer para a seguranga de
vbo, n8o foi levado ao conhecimento da chefia para que a
padronizacio do piloto fosse observada e os seus desvios
corrigidos.

14, Aspectos ergondmicos

Nada a relatar.

15. InformagSes adicionais

0 aerédromo de Bauru ndc possui Plano de Emergéncia em Re-
ré6dromo, nem é dotado de equipe de combate ao fogo.

Os servigos contra-incéndio do aerédromo sZo realizados pe-
lo grupamento de incéndio da cidade.

0 grupamento de incéndio demorou mais de v1nte minut os para
chegar ao local do acidente. Esta demora contribuiu para aumen-
tar as dificuldades dos servigos de combate ao fogo e de resga-
te.

IV. ANALISE
Examinando-se os dados deste relatério se verifica que, até o
inicio da descida, o véo transcorreu sem anormalidade.
Segundo declaragdes do aluno, a descida foi iniciada a 27 NM
de distincia para Bauru.
A altitude de inicio do procedimento IFR em Bauru é de 4000
pés. O nivel de vdo era de 14,000 pés.

O F-27 percorre trés milhas para cada 1.000 pés de descida e
ainda precisa de dez milhas para reduzir a velocidade.

A descida padrfio, nas condigdes existentes, deveria ter sido
iniciada a 40 NM para Bauru.

0 motivo alegado pelo aluno para o atraso na descida foi o
congestionamento na freqiiéncia do Centro Brasilia.

Do acima exposto se pode concluir gque a execugdo da descida,
foi deficiente e contribuiu para gue a aercnave alcangasse a al-
“titude-de inicio do procedimento IFR com excessiva velocidade eﬂ

‘muite proxlma do aerodromo.

Foi solicitade o cancelamento do Plano IFR. A plsta em uso. era

: a'32;'o que 90551b111tava uma aproximagio d1reta para. o pouso
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O aluno observou gue a aeronave estava muito proxima do aerd6-
dromo, a 4000 -pés, e ndc havia desacelerade para a velocidade de
trafego.

Segundo suas declaragdes, além das condicdes que a aeronave se
encontrava, ele ndo gostava de fazer aproximagio direta.

Considerando o julgamento do aluno, o instrutor afirmou que
dava. para realizar o pouso e comandou o trem de pouso em baixo e os
flapes para 16 e 40 graus. No entantc, somente esperou a redugdo de
velocidade até aproximadamente 135 kt.

A intervengdo do instrutor niic se limitou ao comandamento do
trem e flape, Sem definir quem estava operando, permaneceu com as
mdos ‘nos comandos {manche e manete de poténcia). Incomodado pelo
fato, o aluno interrogou quem iria pousar, ao gque o 1ngtrutor res~
pondeu: vocé.

O instrutor continuou com as mios nos comandos e o aluno, sen-
tinde que, devido & velocidade, altura e proximidade da pista, nio
conseguiria efetuar o pouso direto, indagou pela segunda .vez gquem
~iria pousar, O instrutor, desta vez, respondeu gue ele, instrutor,
iria efetuar o pouso. O aluno tirou as mios dos comandos. )

A razdo de descida chegou a mais de 2.500 pés por minuto, mo-

tivo pelo qual a aeronave, gue ji estava com mais de 130 kt, emba-
lou.

A aproximagdo e pouso foram observados por varias testémunhas.
Cruzando-se as posi¢des da aercnave por elas obseryadas, se chegou.
a conclusdo de que o pouso oéorreu de nariz baixo. O primeiro
togue, com o trem direito, ocorreu a cerca de 775 metros da
cabeceira. A aeronave flutuou e, alternadamente, tocou o trem es-
querdo e direito, que, freados, provocaram o desprendimento‘de fu-
maga azul clara. .

0 segundo toque ocorreu a 959 metros da cabeceira, 3,5 segun-
dos apds e a aproximadamente 184 metros do primeiro.

A velocidade de estol (VS8) da aeronave era de 70 kt. A veloci-
dade de referéncia para o pouso é de 1,3 da velocidade:de ‘estol,
baseada na configurac¢8o normal para pouso (flape 40). Ndskcélculos'
diretos equivale a 91 kt. R :

O fato de ter flutuado grande espaco entre os toqués altetna—
tivos, com os motores em "IDLE", definiu a excessiva ve1001dade cem
que a tentatlva de pouso foi xeallzada.
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Para as condi¢des de altura do aerédromo, slope e pavimento da
pista, vento nulo, a aeronave precisava de 980 metros de pista, dos
quais 585 metros seriam de corrida na pista.

A pista tem 1501 metros de comprimento. O ponto limite para o
togque (inicio da corrida no solo) seria na marca dos 916 metros e
numa velocidade wmenor ou igual a 91 kt, para permitir a parada
dentro dos limites da pista.

A pista 32 ainda possui uma area desimpedida, de grama, com
103 metros. de comprimento. Sem considerar as diferengas de atrito
na grama seca € a diferenga de resisténcia desse piso, a aeronave
poderia contar com aproximadamente 71 metros para a desacele:agéo.

A arremetida foi uma alternativa correta. A demora em inicia-
la 1levou a aeronave a uma pequena disténcia da cabeceira oposta.
Esta proximidade, na velocidade em gue ainda estava a aeronave,
provocou o procedimento atropelado de arremetida. Em desacordo com
a padronizagdo, a arremetida nfio foi anunciada. 0O motor foi
acelerado bruscamente. 0s flapes foram acionados pelo instrutor e
pelo aluno, provavelmente para zero grau, posicdo esta, inferior a
prevista para decolagem (16 graus). O compensador permaneceu na po-
sigdo em que havia sido colocado para pouso, isto é, todo cabrado.

O manual 'do F-27 '(Flight Training Manual - péagina 12 BAPR
15/81) recomenda que, na selegdo de poténcia,  as manetes sejam
levadas até meio curso e, enquanto os motores estiverem acelerados,
gradualmente levar as manetes para a posiééo de poténcia de arreme-
tida. .

No Manual de Véo (AFM), pagina 7, Cap 1.5.6; na pagina 16, ca-t
pitulo C-e no Manual de ManutengZo do Motor pagina 511/6, Cap 71-00
existem as recomendagdes para gque os movimentos através das manetes
de aceleragdo, para atingir a RPM de decolagém devem ser feitos
suave e progressivamente, em tempo nfo menor gque cinco segundos e
que extremns cuidadoé devem - ser tomados neste movimento quando
executados na faixa de 14.000 RPM para 15.000 RPM.

Se estes cuidados ndo forem observados, a temperatura  dos ga—
ses da turbina (TGT) estara sujeita a excessiva  elevagdo,  provo-
cando a queima da mesma. ‘

Em conclusdo &s pesquisas realizadas nos motores da aeronave
acidentada, é possivelfafirmar‘que houve uma adeleragﬁq bru?ca noé

motores. As cémaras de combustfo. receberam o excesso.de combustivel

enviado-pelos FCU. Aé‘baiﬁas'rotagﬁes,das,hélices ﬁSO proprociona~

‘ram ar suficiente:para a mistura ar/combustivel. 0 excessivo angulo -
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de ataque provocou o desalinhamento das entradas de ar dos motores

com o deslocamento da aeronave, contribuindo para a redugidv do

fluxo de ar.

A gqueima dos motores se deu em aproximadamente cinco segundos.
A poténcia inicial e a velocidade da aeronave permitiram a acelera-
gdo, quase instantinea, para a velocidade de decolagem.

Apés sair do solo, a aeronave assumiu um dngulo excessivamente
cabrado, enquanto o aluno, segundo suas declaragdes, sentia os mo-
tores falhando. O trem de pouso niic foi recolhido.

R aceleragdo dos motores e os flapes sendo recolhidos provoca-~
ram a cabrada que aumentava com a velocidade. Esta atitude da aero-
nave exigiu uma réagﬁo de ambos os pilotos para evitar o estol. e
desviar a atencdo dos mesmos em relagdo aos instrumentos que indi-
cavam as falhas dos motores.

0 aluno ajudou a empurrar o manche & frente com a finalidade
de evitar o estol e recuperar a velocidade. A aeronave afundou até
o choque da fuselagem com varios obstéculos.

CONCLUSKO

1. Fatos

a. A aeronave iniciou a descida atrasada em relagdo ao ponto
ideal de descida.

b. A aeronave atingiu a altitude de inicio do procedimento IFR
muito préxima do aerddromo e com grande velocidade.

¢. O plano de véo foi cancelado e a aeronave prosseguiu para o
pouso direto.

d. 0 piloto em instrucfic para comando informou ao instrutor que
pretendia efetuar o trifego para pouso.

e. 0 instrutor afirmeu que o pouso direto era possivel e assumiu
os comandos prosseguindo para o pouso.

f. Sem espago para desacelerar, iniciou a descida acima da velo-
cidade de aproximacg3o.

g. O arredondamento ocorreu do primeiro tergo da pista e o
priméiro togue ap6s.a metade da pista, a 775 metros da cabe-
ceira. ’

h. Quando a parada‘completa, deritro dos limites da pista, j& niao

era possivel, o instrutor iniciou 'a arremetida.

i Enquanto a aeronave acelerava na arremetida, os flapes foram

Q;recolhldog e os: motores atlnglram a faixa de snperaquecxmen?
to. ‘ '
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j. Compensada para 0 Ppouso,; a aeronave decolou. A medida que os
flapes recolhiam, a aeronave acentuava o angulo de arfagem.

k. Enquanto os piloto tinham suas atengdes voltadas para as di-
ficuldades de controle, os motores perderam poténcia.

1. A aeronave afundou até bater nos obstaculos localizados no
prolongamento: da éista.

2. Fatores contribuintes

a. Fator Humano
(1). Aspecto fisioclégico - N3o contribuiu.
(2). Rspecto psicolégico - contribuiu.

b. Fator Material - Nio contribuiu.

c. Fator Operacional
(1). peficiente instrugdo.
(2). Deficiente aplicagdo dos comandos.
(3). Deficiente coordenagao de cabina.
(4). Deficiente julgamento.
(5). Deficiente planejamento.
(6). Deficiente supervisdo.

VI. RECOMENDAGOES
1. O DAC deveré:

(RS 056/90-4)
a. exercer um controle mais efetivo da instrugdo de vdo nas em-

presas de transporte aéreo regular;
b. realizar uma Vistoria de Seguranga de Voo na TAM.
2. A Diretoria de Eletrédnica e Proteclio ao Vdo deverd:
(RS 057/90-A) ,
a. Verificar as condig¢des de coordenacdo entre o ACC Brasilia e ‘i‘

i
H
:
B
;
{
3
4
:
o4
i
b
H

o APP Bauru a fim de identificar as anormalidades constantes
desta ocorréncia;

b. estudar a colocagdo, nos procedimentos de descida VOR, de in- ' . 'f

formagbes DME, quando disponiveis, a fim. de proporcionar

aproximagdes mais bem apoiadas.
3. Ao COMAR4
(RS 058/90-3)

Deverd solicitar ao Departamento Reroviario de sio Paulo a

implantagdo, com urgéncia, do Plano de Emergéncia: Aeronautica emf
Aerédromos (PEAA), no Rerédromo de Bauru.

 1244,;
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4. A TAM Transportes Réreos Regionais S/A devera:

(RS 059/90-3)

a. cumprir o previsto em 135.339 e 121.413 do RBHA para a quali-
ficagdo e promogdo de tripulantes; )

b. orientar seus tripulantes para que notifigquem og incidentes
de trafego aéreo e dificuldades de comunicagbes com o érgdo
ATS, & DEPV, através do preenchimento de um formulario de
notificagdo de  Incidentes de Trafego Aéreo, conforme o
rAc-141-6 do AIP Brasil.

em 4N\ 7 VeV /po.
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PAULO FERNAND® PERRLTA - Cel Av
Chefe {o CENIPA

APROVO O CUMPRIMENTO DAS RECOMENDACUES DE
SEGURANGCA:

Por Del Ten Brig do Ar ¢ LELIO VIANA LOBO
chefe do EMAER

Maj Brig do Ar - FERNANDO CESAR DE OLIVEIRA
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