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RELATORIO FINAL N° 04/INCID/2007

NOTA

O presente relatério exprime as conclusées técnicas apuradas pelo
Investigador Responsavel as circunstancias e as causas desta ocor-

réncia.

Em conformidade com o Anexo 13 a Convencao sobre Aviagao Civil
Internacional, Chicago 1944, com a Directiva da C.E. n° 94/56/CE, de
21/11/94, e com o n°® 3 do art.®° 11° do Decreto Lei N° 318/99, de 11 de
Agosto, a investigacdo, analise, conclusdes e recomendacdes deste
relatorio ndo tém por objectivo o apuramento de culpas ou a determi-
nagao de responsabilidades mas, e apenas, a determinagdo de causas

e a formulagéo de recomendacgdes que evitem a sua repeticao.

O unico objectivo deste relatorio técnico é retirar ensinamentos suscep-

tiveis de prevenir futuros acidentes.
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SINOPSE

No decorrer de um voo de Ponta Delgada (LPPD), nos Agores, para
Lisboa (LPPT), no dia 28 de Janeiro de 2007 pelas 23:03 UTC', encon-
trando-se estabilizado em cruzeiro a 38 000’, depois de passar a posi-
cao “BEKUN”, o Airbus A-310 da SATA Internacional, n° de série 661,
matricula CS-TKM, sofreu uma extensao inesperada e ndo comandada

de “spoilers”.

O “spoiler’ n° 6R, estendeu e ficou bloqueado na posicdo de maxima
deflexdo, mesmo depois de terem sido executados os procedimentos

recomendados para a situagao.

O Piloto Automatico (AP) desengatou e ficou dificil controlar o aviao
manualmente, até ter descido para uma altitude mais baixa e reduzir a

velocidade.

Depois de ter re-engatado o AP, a tripulagdo decidiu alternar para o
aeroporto de Sta Maria (LPAZ), onde a aeronave aterrou as 00:20 do

dia seguinte, sem mais problemas.

Nenhum dos 9 ftripulantes e 181 passageiros sofreu qualquer lesao,

tendo abandonado o avido pelos proprios meios.

A aeronave nao sofreu danos mas houve que proceder a acgbes cor-
rectivas de manutencdo antes de poder prosseguir para o destino
(LPPT).

'~ Todas as horas referidas neste relatério, salvo indicagdo em contrario, s&o horas UTC (Tempo Universal Coordenado).
Naquela época do ano, a hora local, nos Agores era igual a hora UTC - 1. Em Portugal continental era igual a hora UTC.
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1. INFORMAGCAO FACTUAL
11 Historia do Voo

Pela 22:35 do dia 28-01-2007, descolou do aeroporto de Ponta Delgada (LPPD), nos Ago-
res, o voo RZ0-128, da SATA Internacional, operado por uma aeronave da marca Airbus
modelo A-310, N° de Série 661, matricula CS-TKM, levando a bordo 9 tripulantes e 181

passageiros, com destino ao Aeroporto Internacional de Lisboa (LPPT).

Pouco depois de ter passado a posi¢ao “BEKUN”, nivelado a 38 000’, com o Piloto Automa-
tico n° 2 (AP2) engatado em Comando (CMD), cerca das 23:03, o “spoiler’ n° 6 da asa direi-
ta (6R) estendeu completamente, sem que tivesse havido qualquer selec¢ao intencional da
alavanca actuadora dos travdes aerodindmicos (speed brakes) ou uma manobra de inclina-
cao lateral. O avido estava de asas direitas, estabilizado em altitude e velocidade, sem que

se fizesse sentir qualquer turbuléncia.

A tripulagédo executou os procedimentos estabelecidos no checklist de “Spoiler Fault”, mas
o referido “spoiler” (6R) manteve-se completamente estendido, mesmo depois de ter sido

cortada a pressao hidraulica para o sistema.

No decorrer da execugao do checklist anormal de falha de “spoiler’, 0 AP2 desengatou e a
aeronave entrou numa situagao de “Dutch-roll”. A tripulagdo conseguiu manter o controlo
manual do avido, desceu para uma altitude inferior, reduziu a velocidade e conseguiu re-

engatar o AP, desta vez em “CWS”.

Perante a situacédo de assimetria de voo, com uma tendéncia de viragem para a direita, a
tripulacao optou por aplicar poténcia diferencial nos motores, reduzindo o motor direito (#2)

e acelerando o motor esquerdo (#1).

Por sentir dificuldade no controlo da aeronave, a tripulagao decidiu alternar para o aeropor-

to de Sta Maria (LPAZ), onde aterrou, pelas 00:20 do dia seguinte, sem mais problemas.

1.2 Lesoes

Nao houve lesdes a registar entre tripulantes e passageiros.

Lesoes Tripulantes Passageiros Outros
Mortais 0 0 0
Graves 0 0 0
Ligeiras 0 0
Nenhumas 9 181
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1.3 Danos na Aeronave

A aeronave nao sofreu danos.

14 Outros Danos

N&o se registaram danos a terceiros.

1.5 Tripulagao

A tripulacdo técnica era constituida por dois pilotos, com as seguintes referéncias:

Referéncias Comandante Copiloto
Pessoais: Sexo: Masculino Masculino
Idade: 48 54
Nacionalidade: Portuguesa Portuguesa
Licenca de Voo: ATPL(A) CPL(A)
Validade: 10-05-2007 30-04-2007
Ultimo Exame Médico: 06-11-2006 28-09-2006
Restricoes / Limitagdes: VNL NIL
Experiéncia de Voo: Total: 7 600 7 800
Nos ultimos 28 dias: 31:15 33:20
Na ultima semana: 10:55 10:55
Nas ultimas 24 horas: 04:20 04:20
Aterragens ultimas 24 horas: 2 2

1.6 Aeronave

A aeronave, propriedade de “International Lease Finance Corporation” e operada pela

SATA Internacional, era um avido de transporte de passageiros, com as seguintes caracte-

risticas:

AERONAVE

Tipo: Airbus

N° Série: 661

Massa Max. Desc.: 157ton

Certificado de Navegabilidade N°: 2556/1
Data da Emissao: 2005-05-16

Modelo: A-310

Ano de Fabrico: 1993

Max. Pes. Bordo (Trip/Pax): 4+12/18+206
Emitido por: INAC

Validade: 2007-05-16

MOTORES

#1 #2

Fabricante:
Modelo:
N° Série:

General Electric
CF6-80-C2A2

695361 695531
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TEMPOS DE VOO CELULA MOTOR 1 MOTOR 2
Tempo desde Novo (TSN): 46 881 36 858 41 391
Tempo desde Inspec¢ao (TSO): 421 4944 4944
Aterragens / Ciclos™ 153 1549 1549
Ultima Inspecc¢ao: 2006-03-12 2005-04-18 2005-05-05

* - Desde a Ultima inspecgao geral.

1.7 Meteorologia

Nao foi relevante para a ocorréncia.

1.8 Ajudas a Navegacao

Nao aplicavel.

1.9 Comunicagoes

Nao aplicavel.

1.10 Aerédromo

Nao aplicavel.

1.1 Registadores de Voo

A aeronave tinha instalados os seguintes gravadores de voo:

- Gravador Digital de Dados de Voo (DFDR) — P/N: 980-4100DXUN; S/N: 4383;

- Gravador de Acesso Rapido (QAR) — P/N: 2248000-41; S/N: 168;

- Gravador de Voz da Cabina de Pilotagem (CVR) — P/N: 93-A100-80; S/N: 60086.

Os dois primeiros foram removidos da aeronave, tendo sido descodificados e analisados os

seus dados. Os dados fornecidos pelo QAR foram considerados suficientes e disponibiliza-

dos ao fabricante (Airbus) para analise.

O CVR nao foi retirado atempadamente da aeronave e os dados relevantes foram apaga-

dos por gravagbes subsequentes, pelo que nao foi possivel utiliza-los.
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1.12 Destrocos e Impactos

Nao aplicavel.

1.13 Médica ou Patolégica

Nao aplicavel.

1.14 Fogo

N&o houve fogo.

1.15 Sobrevivéncia

Nao aplicavel.

1.16 Ensaios e Pesquisas
1.16.1 Generalidades

Foi enviada uma equipa de manutencao para Sta Maria, a fim de repor a aeronavegabilida-
de da aeronave. A “servo-valve” avariada (P/N: 73020; S/N: 2656-A) foi substituida e, efec-

tuado ensaio, funcionou normalmente.

113 ”

Para pesquisa de avaria, a mesma ““servo-valve™ foi instalada na posi¢cao correspondente

da asa esquerda. Logo que foi pressurizado o sistema, o “spoiler” 6L estendeu sem que

111 99

tivesse havido qualquer selecgcéo. A ““servo-valve™ foi removida definitivamente e enviada

para a secgao respectiva, para investigagdo complementar.

1.16.2 “Servo-valve” do “Spoiler”’ 6R

Os exames preliminares efectuados na seccdo, conforme especificagdo do Manual de
Manutencdo da Aeronave (AMM-27-60-01) indicaram uma avaria no sistema eléctrico da

“servo-valve” (fuga a massa).

Por sugestdo da Airbus, a “servo-valve” 73020 / 2656-A foi enviada para “Parker Hannifin
Gmbh & Co.KG”, em Mainz-Kastel, na Alemanha, para ser encaminhada para o fabricante,
“Abex/Parker”, em Dublin, Georgia, USA.

A mesma desapareceu durante o trajecto e nunca foi recebida pelo fabricante.
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1.16.3 Documentagao

Foram consultadas as Cadernetas Técnicas da aeronave, a procura de registos anteriores
relacionados com eventuais falhas ou mau funcionamento dos “spoilers”. Tanto quanto foi

possivel pesquisar, ndo se detectaram registos de avarias do sistema de “spoilers”.

1.16.4 Registos de Dados

O estudo das gravagdes do QAR revelou alguns avisos de falha, esporadicos e momenta-
neos, em terra e em voo, anteriores ao acontecimento, os quais ndo foram do conhecimen-

to da tripulacao (figura n° 1).

i 1|
3 S

S e “m

Figura N° 1

Depois de uma extensdo normal, presume-se que durante a verificagdo de comandos antes
da descolagem (evt 1 e 2) e coincidindo com o movimento dos “ailerons”, houve uma falha
(evt 3) durante a corrida de descolagem, a qual nao foi anunciada, por efeito da concepgéao
do sistema de aviso (inibicdo do aviso desde a introdugdo da poténcia de descolagem, até
1 000’ AAL, depois da descolagem), em relagdo com a seleccao de prioridades do ECAM

(figura n° 6).
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A situagdo normalizou até as 22:56:00 (evt 4), com o avido estabilizado em cruzeiro, asas
niveladas, sem alteragdao de poténcia ou movimentacdo de comandos de voo, quando o
“spoiler” 6R estendeu momentaneamente e fez accionar o aviso de falha. Este aviso foi

momentaneo e nao permitiu que a tripulacao tivesse identificado a origem do mesmao.

As 23:02:40 (evt 5) o “spoiler” 6R voltou a estender, para permanecer estendido durante o
resto do voo. A confirmar esta extensdo podemos verificar a deflexdo dos “ailerons”

(comandada pelo AP) e a compensacao (introduzida pela tripulagdo) no leme de direcgéo.

Posteriormente poderiam ver-se outros avisos esporadicos, relacionados com as acgdes de

execucao dos “checklists” recomendados para a situagao.

Para além destes factos, os registos do QAR confirmam o desenvolvimento de um fenébme-

no de “Dutch-roll”, com o qual a tripulagdo nao soube reagir da melhor maneira.

A accio da tripulacdo, para contrariar o i
efeito de volta para a direita, criado pelo Il
aumento de resisténcia do “spoiler’ . J
estendido (6R), caracterizou-se por uma
reducdo da poténcia do motor direito (#2) T
e um aumento da poténcia do motor

esquerdo (#1). Esta poténcia diferencial

nos motores (figura n° 2) aumentou a

4+

necessidade de aplicacdo de leme de
direccao para la dos limites impostos pelo

“envelope”, contribuindo para o desenvol-

s
.

vimento de “Dutch-roll”, quando a veloci-

dade da aeronave aumentou.
Figura N° 2

1.17 Organizagao e Gestao

1171 Operagoes e Gestao

O operador é uma companhia de transporte aéreo regular e nao regular, titular de um Certi-
ficado de Operador Aéreo (COA) concedido pelo Instituto Nacional de Aviagao Civil (INAC),
operando de acordo com as normas nacionais e internacionais e os procedimentos estabe-

lecidos no seu Manual de Operagoes de Voo (MOV), conforme os requisitos JAR-OPS 1.
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1.17.2 Manutencao

A manutengdo da aeronave e seus equipamentos era garantida pelo operador e efectuada
por si (manutengdo de linha na base) ou por empresas contratadas e devidamente licen-
ciadas (assisténcia fora da base, revisées e outros trabalhos de manutencio), conforme
especificado no Manual de Gestdo de Manutengao (MME) e as especificagdes e recomen-

dagdes dos fabricantes.

1.18 Informagao Adicional

O fabricante da aeronave, Airbus, esteve envolvido na investigagdo desta ocorréncia, tendo
emitido um relatério técnico sobre o assunto. Essas conclusdes foram consideradas na

elaboracéao deste relatorio.

1.19 Técnicas de Investigagao Utilizadas

Nao foram utilizadas quaisquer técnicas especiais de investigagcao, dado o desaparecimen-
to da “servo-valve”. Todas as evidéncias utilizadas foram obtidas a partir do testemunho
dos intervenientes, dos registos de voo e dos manuais oficiais da aeronave, emitidos pelo

fabricante.

Gabinete de Prevengéo e Investigagéo de Acidentes com Aeronaves Pag. 11/19



RELATORIO FINAL N° 04/INCID/2007

2. ANALISE
2.1 Generalidades

Até ao momento da ocorréncia, a tripulagdo cumpriu com os procedimentos normais da
companhia, conforme especificado no Manual de Operagdo da Aeronave (FCOM) e dos
Procedimentos Operacionais Uniformizados (SOP), ndo tendo detectado qualquer mau
funcionamento ou alerta, encontrando-se o copiloto aos comandos (PF), com o Piloto Auto-
matico n° 2 (AP2) engatado em Comando (CMD).

Quando apareceu o aviso de mau funcionamento do “spoiler” 6R, a tripulagdo executou os
procedimentos indicados no “ECAM” e no “checklist” “SPOILER FAULT” do “QRH”, procu-

rando corrigir a anomalia e trazer o avido de volta a uma operagdo normal.

No decorrer da execucdo do “checklist’, quando o sistema hidraulico “Y” foi desligado, o
AP2 saltou e foi necessario reverter para controlo manual da aeronave. Perante a correc-
cao direccional introduzida, devido a altitude e variacdo da velocidade, o avidao entrou em
“Dutch-roll”, com o que a tripulacao teve certa dificuldade em lidar, até ter diminuido a alti-

tude e velocidade, altura em que foi possivel re-engatar o AP.

A analise subsequente baseia-se na informacao recolhida no Manual de Manutengao da
Aeronave (AMM), no Manual de Operacéo da Aeronave (FCOM) e no relatorio técnico ela-

borado pelo fabricante (Airbus) sobre esta ocorréncia.

2.2 Operacao dos “Spoilers”

221 Operagao Normal

A asa do A-310 esta equipa-

SPEED E’.ﬂk[i SPEED BRAKES

da com sete superficies

moveis, conhecidas como

travbes aerodinamicos ou A 14 ,3'—-_1'
“spoilers”, de cada lado (figu- {‘; U
L. N Ty
ra n° 3). Estas superficies sao _ 1 /.7
¥ 1
controladas electricamente e i e
operadas hidraulicamente. Figura N° 3

Em voo séao utilizadas como travbes aerodindmicos (speed brakes) ou como auxiliares de
volta (roll spoilers), sendo activadas por uma alavanca especifica (speed brakes) ou de
acordo com a deflexao do volante de controlo lateral (roll spoilers). No solo todas sao utili-

zadas como travbes aerodinamicos (ground spoilers).
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Figura N° 4

O sistema de “spoilers” foi conce-
bido e construido de modo que a
sua extensdo sO seja possivel
depois de ter pressurizado os
sistemas hidraulicos, abrir as val-
vulas dos comandos de voo
(SERVO CTL valves) e as valvu-
las actuadoras respectivas (SPLR
& SPD BRK valves) (figura n° 4).
Caso

contrario  manter-se-ao

recolhidos.

Do mesmo modo, se for desenergizada a respectiva valvula, quando o “spoiler” estiver

estendido, este devera recolher.

A actuacao dos “spoilers” pode ser confirmada através da pagina de Comandos de Voo

(FCL) do ECAM (figura n°® 5) onde cada superficie é representada por um trago verde (-),

quando recolhida, ou por uma seta verde (A ), quando estendida.

= SFEED BEAFES EXTEMNDED
/FLT CTL mm
SPLR
Rﬁl.l.-f"""i i*r"ﬁn_ﬁ LL
— e
- _i%?l 1§3i_ B
SE54°— spoBRk — 45 g
Emrvon, a5as dvefdas - speed bvakes selecionados
N
{ RLICIL . 1051 . Q© ( sLars | (kruakr|[ FLAPS @
PLR _
o gad T pap HH
i+*$3?1 1?3$f 4
r6 50— seoerk — 4 5% p—
Nodhdo - fodos os spoilers esfmdidos
r T .
/FLT CTL mm ) | /Arcn -
ou—— M o o PR
~ _- - ~ -
737! 175+ 737! I?Eiiii
76 5 —— SPDBRK — 5% 5 =554 — spoerk — 4 5%
No diiio o @ voo - fodas o5 spales redhides Earvon SAB recolridos - volla para a drada (rancharnendo > §)
Figura N° 5
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Adicionalmente, sempre que € actuada a alavanca dos travées aerodinamicos (speed bra-
ke’s lever), aparece uma mensagem na pagina “MEMO” do ECAM e acende uma luz no

painel indicador da posigao de “slat/flap (SFPI) (figura n°® 5 superior).

2.2.2 Operacao Anormal
Sempre que ocor- SPLR FAULT SPLR & SPD BRK _
| seorLer coutroL svsTen L SR
re uma falha no FAULT {0R OFF) CElR y
sis-tema de opera- . + 1k
. GO SPLR WOT EXTENDED & Qu[
an dOS SpO”erS 2 GROUND SPCILERS
WOT EXTENDED
€ activado um
sinal acustico e um
aviso visual (ﬁgura ECAM AUTOMATIC FLIGHT PHASE INHIBITION
ELEC PWR ON N FIRST Tkt J00FT A00Ft 7OKL 5 Mn LATER
n° 6) g teme To. FIRST ENGINE
i START  POWER TAKE OFF __1000FL LANDING SHUT DOWN
1 1 ";{; L A | 1 ]
o A A o - - e A 4 /
I é “ . ’% s S /j’ Z; R W e A é I
; # INHIBITED OKLY IF NO MORE THAM 2 SPOILERS GROUP INOPERATIVE

Figura N° 6

Ao mesmo tempo aparece uma mensagem na pagina “MEMO” do ECAM, as superficies
afectadas (na pagina “FCL”) mudam de verde para dmbar e no painel superior dos “SPLR
& SPD BRK” acende a luz de “FAULT” (figura n° 7, esquerda).

SPLRESPDBRK 1fu ' SPLR FAULT
[T SPLR affoctod] OFF/R

FALILT FAULT FALLT FAULT FAULT a8 =
I 4 or more rodl spollers per wing afiected :
OFF OFFg OFFy OFFy OFF o

LDG CONFIGGPWS . . . . . FLAFS 20
LOG SPD INCREMENT . | . oa .+ KT
LDGDHST .. . . ..o i MULTIFLY BY 1.8

SPLA PARTIALLY INOP (or SPLES INOP)

B I3 or more spollers per wing aMected :
LDGDIST . . . -2 a s s « « « MULTIFLY BY 1.3
_ SPLR PARTIALLY INOP

l
'
P
P
'
¥
P
'
P
P
'
P
'
'
P
'
'
P
'
[
i
L

R nn?:llm SPLR FAULT withowt any other

. waming sctivatbon :
/f-’ . SPLR (affoctod) . . . . . . e OoN
/" FLT CTL 5,
- - :f.lsrmlt:.m in 'l'x?-ndud position, 1o sttempt 1o
ROLL _— SPLR ~— ROLL SERVO CTL (affected spoiles) . . . . . . .. ... OFF
— _ _ T~ @ After about 10 seconds :
~ —37 1 1 7T = A SERVO CTL (offected spoiler) . . . ON
<% ?,_—— 5PD0 BRK —~=_,'L5 67 ® [ SPLR cannot b retracted :
7 - SPEED INCREMENT ONVLS . . . .. .. + 20KT

LANDING SPEED . (VLS + 20 KT) OR (VREF + 20 KT)

Figura N° 7

A superficie associada é desactivada automaticamente.
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A execucao do respectivo “checklist” de anomalia (figura n° 7, direita) ao seleccionar o
interruptor “SPLR” para “OFF”, isola o respectivo “spoiler” e rearma o sistema de monitori-
zacao. Havendo presséao hidraulica disponivel, a respectiva “servo-valve” vai pressurizar o

actuador para a posicao de retracgcado, de modo a manter o “spoiler” recolhido.

Ao seleccionar a valvula “SERVO CTL” para “OFF” é cortada a pressao hidraulica para
todas as unidades, dos comandos de voo, alimentadas por esse sistema, entre as quais se

inclui o Piloto Automatico.

2.3 Operacao Nao Comandada do “Spoiler 6R”
2.31 Generalidades

O “spoiler” 6R ¢é activado quando o sistema hidraulico “Y” se encontra pressurizado, a res-
pectiva valvula “SERVO CTL” se encontra ligada (ON) e a “servo-valve” n° 6 dos “SPLR &
SPEED BRK” é seleccionada para “ON”.

Por accao da selectora de “speed brakes” (no chdo) ou actuagédo do controlo dos ailerons
para um pranchamento superior a 5°, para a direita, o actuador do “spoiler” é accionado no

sentido da extensao deste, completa ou proporcionalmente, conforme o caso.

Em voo, com asas direitas, o “spoiler’” 6R deveria manter-se recolhido. Sem qualquer acgao
intencional, ou razdo aparente, o “spoiler” 6R estendeu completamente e manteve-se

estendido, activando todos os sinais de aviso de anomalia no seu funcionamento.

2.3.2 Actuacgao da Tripulagao

A tripulacio reagiu ao aviso executando o respectivo “checklist” (figura n° 8).
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ciohado pata I_ZJFF, cotando a ehergil Pt | [ [ ] [re] [romcs
'll}ii'l (M octond) QFER I para a respectiva sermoswabe. L Uz de | [letry [ “‘-I el ."’"'31
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# M only one SPLR FAULT without sny other temovendo 3 pressio do skelema AP2 || T p—
4 PTG Seklvaiios; : dezengatou por falla de prezsdo hidruli | D | = of = = T
= SPLR (affectod) oM - L = L. |
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SERVD CTL (affected spolles) . . . . OM pressﬁn hidraulica recuperada. D W] = =] i
® I SPLR cannot ba retracted : 4 — O comporaments da aeronae ficou = = =y
4 SPEED INCREMENT ON V LS . & 20KT afectado e sera necezzdio aumentar a
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Figura N° 8
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Quando foram executadas as accdes 1 e 2, ndo houve qualquer alteragdo no posiciona-
mento do “spoiler” 6R, pelo que a tripulagéo prosseguiu para a acgao 3, desligando a valvu-
la “SERVO CTL” do sistema hidraulico “Y”.

Com esta accgao foi cortada a pressao hidraulica para todas as unidades servidas por este
sistema, incluindo o AP2. Este saltou automaticamente e a tripulagcéo reverteu para coman-
do manual do avido. O piloto sentiu dificuldades no controlo direccional e iniciou uma des-
cida para uma altitude inferior. Ao comecar a descer, aumentou a velocidade, o que exigiu
um aumento da correcgdo lateral, ao mesmo tempo que o sistema de protecgéo diminuia a
amplitude limite do deslocamento do leme de direcgao. O sistema de “yaw damper” nao
tinha a capacidade necessaria para contrariar esta tendéncia de volta e a aeronave entrou
em “Dutch-roll”, com as correspondentes oscilagdes. S6 depois de ter diminuido a veloci-

dade e a altitude foi possivel recuperar o controlo normal e re-engatar o Piloto Automatico.

Conforme se confirma pelos registos do QAR, para fazer face a tendéncia do avido voltar
para a direita, por resisténcia extra criada pela extensao do “spoiler”, a tripulagdo optou por

reduzir o motor direito (# 2) e aumentar a poténcia do motor esquerdo (# 1).

I i

I il

N '

—r

CORRECTO

-

ERRADO

Figura N° 9

Considerando que a extensao do “spoiler” 6R provocava uma tendéncia de volta para a
direita, a combinacido de poténcia diferencial dos motores deveria ter sido no sentido de

acelerar o #2 e manter, ou reduzir, o #1 (figura n°® 9 esquerda).

Ao aumentar a poténcia no motor # 1 e reduzir no motor # 2 (figura n° 9 direita), a tripulagéo
foi criar um sistema de forgas que aumentava a tendéncia de desvio da aeronave para a

direita, o que tornava muito mais dificil o controlo direccional.

Dai a grande dificuldade, sentida pela tripulacdo, no sentido de controlar a aeronave € a

entrada desta em “Dutch-roll”.
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233 Fiabilidade da “Servo-valve” do “Spoiler”

Uma vez que a “servo-valve” 73020 / 2656-A desapareceu durante o transporte para o
fabricante, nao foi possivel investigar a verdadeira razdo do seu mau funcionamento e
saber porque é que o actuador permaneceu pressurizado no sentido da extensao do “spoi-

ler” e nao permitiu a retracgdo do mesmo.

De acordo com as estatisticas do fabricante da aeronave (Airbus), durante a vida do pro-
grama A-300/310 (cerca de vinte milhdes de horas de voo e nove milhdes de ciclos) ape-
nas seis unidades deste tipo estiveram envolvidas em sete situacées de mau funcionamen-

to.

Este elevado grau de fiabilidade nao justifica o investimento em investigacdo e modificacao
destas unidades, tanto mais que o simples facto de uma unidade de “spoilers” bloquear na
posicao de deflexdo nao cria problemas graves de controlo ou comportamento que nao

sejam facilmente contornados.

Neste caso especifico, a actuagao da tripulagdo causou mais inconvenientes do que a pro-

pria avaria que se propunha corrigir.
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3. CONCLUSOES
3.1 Factos Estabelecidos

A analise de toda a documentacao, conforme referido nos capitulos anteriores permite-nos

retirar as seguintes conclusdes:

12 — O voo era um servico regular de transporte de passageiros e decorreu normalmente
até ao momento em que o “spoiler” 6R estendeu e permaneceu estendido, em voo,

activando os respectivos avisos;

22 — O Piloto Automatico manteve o controlo direccional da aeronave até a mesma ter sido

compensada pela tripulacio;

32 — A tripulacdo executou o checklist de “Falha de Spoiler” mas o “spoiler” 6R permane-

ceu completamente estendido;

42 — Ao cortar a pressao do sistema hidraulico “Y” (conforme checklist) o AP2 desengatou

(conforme concepgao do sistema);

52 - A tripulacdo estabeleceu uma configuragcao de poténcia assimétrica dos motores que

exigia um grande deslocamento do leme de direcgao para a esquerda;

62 — Durante o voo manual, a tripulagado deparou-se com o fendmeno de “Dutch-roll”, devi-
do a uma correcgdo de leme vertical superior a sua amplitude limite (para aquela

velocidade), por forca de uma manobra incorrecta;

72 — Apos ter reduzido a velocidade e a altitude, a tripulacdo conseguiu reaver o controlo

efectivo da aeronave, reengatar o AP e efectuar uma aterragem sem problemas;

82 — Os testes efectuados detectaram uma avaria eléctrica na “servo-valve”, a qual foi

removida e enviada para o fabricante;

92 — Durante a viagem, a “servo-valve” desapareceu e nao foi possivel determinar a ver-

dadeira causa da avaria;

102 — As estatisticas do fabricante da aeronave confirmaram um elevado grau de fiabilidade

deste tipo de “servo-valve” e uma baixa percentagem de avarias deste género.

3.2 Causas do Incidente

A extensao ndo comandada do “spoiler” 6R deveu-se a uma avaria da “servo-valve” P/N
73020, S/N 2656-A. A causa exacta nao pdde ser confirmada mas foi detectado um pro-

blema de ordem eléctrica (passagem a massa) que se supde estar na origem da avaria.
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4. RECOMENDAGOES DE SEGURANGCA

Considerando que a maior dificuldade encontrada foi durante a pilotagem manual, espe-
cialmente devido a uma accéo inadequada da tripulacédo, por deficiente interpretacdo dos
factores de desvio lateral provocado pela extensao do “spoiler” 6R e aplicagao de poténcia
assimétrica dos motores em sentido oposto, foi dirigida uma observacado ao Operador, rela-

tiva ao treino recorrente das tripulagdes de voo.

Lisboa, 19 de Margo de 2008

O Investigador Responsavel,

Anténio A. Alves
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