MINISTERIO: DA AERONAUTICA
ESTADO - MAIOR DA AERONAUTICA

Sistema de Investigagdo e Prevengdo

de. Acidentes Aeronduticos RELAT()RIO FENAL @ |

Modelo:  c-90a OPERADOR
Matricula: 'N31434 Mineracdo Taboca S/A

AERONAVE

‘ Data/hora: 30 Mai 90 s 15009 TIPO
AC‘DENTE .| Local: Manaus

Estado : Amazonas

Colisdo em V8o com Obsticulo

I. HISTARICO DO ACIDENTE

A aeronave procedia de Pitinga (SWPF) para Eduardo Gomes
(SBEG ), com sete pessoas a bordo.

" Devido as condigdes meteoroldgicas reinantes, estava sendo ve-
; torada. em um procedimentc de aproximagdo por  instrumentos (ILS)
f quando,- encontrando chuva moderada a partir do marcador medio
(instrumento real ), veia a colidir com o solo a 450 metros antes do

infcio da cabeceira da pista 10, do aerddromo Eduardo Gomes .
I1. DANOS CAUSADOS

1. Pessoais

Lestes Iripulantes Passageiros Terceiros
5 i Fatais 02 0s -
} Graves - - -
Leves ) - — —_
Ilesos - -

2. Materiais
a. A aeronave
' A aeronave ficou completamente destruida.
b. A terceiros
v‘ Ouebra de dois estagios do ALS, sendo cada estdgic com-
posto de cinco luminarias.

Danificados, tambem, 15 metvos de tela de arame da cerca
:limite, tudo de propriedade da INFRAERD.
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II1. ELEMENTOS DE INVESTIGACAO

1. Informagado sobre o pessoal envolvide

a. Horas de vio EILOTO . CO=-RILOTQ
B 0 = T 3 O Y 20.000:00 600:00
Totais nos Ultimos 30 dias....o.oviinenn.. 22:00 30:00
Totais nas Oltimas 24 horas........ccceece.on 01:30 01:30
Neste tipo de aevonave...... ..ol DESC DESC
Neste tipo nos Gltimos 30 dias.............. DESC DESC
Neste tipo nas Gltimas 24 horas............. DESC DESC

OBS: as horas foram declaradas por terceivos.
b. Formagdo
0 piloto era formado pelo Aeroclube de Botucatu, $3o0
Paulo, desde 1956. k
0 co-piloto era formado pelo Aeroclube de Bauru S3o Pau-
lo, desde 1987. )
c. Validade e categoria das licengas e certificados
0 piloto possufa licenga categoria Piloto” Comercial e
certificado IFR vélido.
0 co-piloto pussufa licenga categoria Piloto Comercial e
certificado IFR valido.
d. Qualificagdo e experiéncia de v@o para o tipo de missdo rea-
lizada
0s pilotos eram qualificados para a realizagdo da mis-
sdo. '
Ndo foi possivel constatar o nimero de horas de voo.dos
pilotos nesse tipo de aeronave. Em conseqgiéncia, a experién-
cia de vbo & indeterminada.
Ambos os pilotos jé haviam pousado, em épocas anterio-
res, em SBEG.
e, Validade da inspe¢ao de salde
Os pilotos estavam com os Certificados de Capacidade F{-
sica validos.

[\

. InformagGes sobre a aeronave

- Fabricante: Beech Aircraft Corporation.

- Nimero de seérie: LJ 1186, com 416:20 horas totais.

- Wltima inspeg¢do: tipo SF .150:00 horas, rea)izada na .CONAL, - em

28 Fev 90. N

A aeronave estava com 72:00 horas ‘apés; inspegdo. - e éindé‘nSQ
tinha sofrido qualquer reyisﬁo geral‘(afaérohave era nova)f‘f‘
0 peso e o CG (centro de gravidade) eséavam dentro dos limi%
tes. :
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- 0s servigos de manutengdo foram considerados periddicos e ade-
quados. ‘
Exames, testes e pesquisas

Ndo foram efetuados devido ao estado dos destrogos.

Em virtude dos danos causados pelo impacto, seguido de fo-
go, bem como o trabalho de resgate das vitimas, ndo foi possivel
identificar as posigdes e indicacBes dos interruptores e ins-
trumentns de bordo.

Ndo foram encontrados indicios de falha material.
Informacdes meteovroldgicas

As condigBes meteoroldgicas reinantes eram - favordveis a
formagdo de "wind shear” devido a proximidade de CB na cabeceira
10.

METAR de SBEG. 1900 16008KT 9999 &4O0RA S5SSCO15 5C1400 32/24
1010 TCU NE Sw.

Navegacao

A aeronave .estava realizando a descida ILS CHARLIE 1 DE

"SBEG “( Eduardo Gomes).

De acardo com o Relatdrio Final de Inspecdo em Voo de ILS,
realizado pela Divisdo de Inspec@o em V6o da DEPV, o ILS operava
dentro dos parametros previstos.

Comunicagao

Nada a relatar.
Informagdes sobre o aerddromo

A pista de SBEG - 10 X 28 - & de asfalto, possuindo as di-
mensées de 2.700 X 45 metros, sendo compatfvel com a operacio
desse tipo de aeronave.

InformagGes sabre o impacto e os destrogos

A aeronave colidiu com o solo a 650 metros antes do infcio
da pista 10 do aerdédromo.

Os destro;os flcaram concentrados no local do impacto.
Dardos sobre fogo

Ocorreu em decorréncia de explosdo apéds impacto com o solo.
Aspectos de sobrevivéncia e/ou abandono da aeronave

Ndo aplicéavel. :

Gravadores de vGo

N&o requeridos e ndo instalados.

. ASPECtOS operaulonals

De acordo ‘com a apresentagao radar, 0 N31484 1nterceptou [¢]
curso do 1ocallzad0r aid, 5 mllha ‘naut ica do marcador extern0,5 a
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13.

14.

15.

1.500 pes de altitude, guando esta altitude deveria-ser atingida

sobre 0 marcador externo, conforme as instrucdes do controle e a

carta do procedimento CHARLIE 1, de Eduardo Gomes.

Aspectos humanos

a. Fisioldgico ~ Nada a relatar.

b. Psicolégico ~ havia um elevado nivel de expectativa favaravel
40 pousc, tendo muito provavelmente influenciado na decisdo
do piloto em prosseguir na descida em busca de condigBes
visuais, pois a aercnave a sua frente, PP-UMT, arremetera e
imediatamente reportara: - "Controle, o VICTOR MIKE  TANGO
arremeteu  nos minimos, porém imediatamente apos achou
condigBes visuais absclutas”. E a mesma aeronave, a sequir,
reportou: "Nos cremos que, dentro. de mais trés ou quatro
minutos, estard completamente visual, a final”. Na mensagem

seguinte, 0o APP-MN perguntou ao N31434 "Informe suas
condigBes de vdc no momento”, ao que este respondeu:
"Instrumento, senhor”. O APP-MN informou: "Meia milha do

marcador médio, provavelmente-encontrard -condigdes visuais “a
partir da presente, OK?".
Aspectos ergondmicos
Nada a relatar.
InformagBes adicionais
As informagdes prestadas pelo comandante da PP-UMT foram:
a. descida em condigdes instrumentos até FL 100, efetuando des-
vios de CB (cumulunimbus ), esparsos; .

b. aproximagdo C~1 (CHARLIE 1) para pista 10 em condigdes meteo~

roldgicas visuais, quando observamos o pequeno, porém intenso
"CB" que se deslocava de NE para SW, prdéximo ao Norte da pis-
ta 10/28, tendo sido alertado varias vezes pelo APP Manaus
sobre a chegada do mesmo sobre o aerddromo;

C. nas 4ltimas trés milhas, antes da cabeceira 10, entramos em
chuva forte continua, intenso aguaceire que reduziu a zero a

visibilidade horizontal e vertical, levando-nos. a arremeter
nos minimos ILS do referido procedimento;

d. encontramos turbuléncia leve somente nas pr0x1m1dades do VOR

MAN. Aproximacdo e arremeticla em turbulen01d.

- e. foi feita uma leitura do vento a 1. 300 pes, (radlo altimetro)”‘

- de, dlLlLude (correspondente a mais ou- menos 1,000 pes de al—

tura qobre aelevacdo do aerddromo ), entre oM e d‘“MM“k} Sf'z

'1 tando o vento. entre 3200/280° com 107 14 KTS. Q‘:
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f. ao cruzarmos a cabeceira 28 (oposta ), durante - a arremet ida,
encontramog novamente condigOes meteoroldoicas visuais.
ANAL ISE

A aeronave, procedente de Pitinga (SWPF ), reportou na. TMA-MN,
as 18427, auando o APP autorizou © infcio da sua descida, inicial-
mente para o FL 050, sendo informado que Eduardo Gomes (SBEG) ope-
rava visual para a pista 10. Mais proximo se encontrava o trafeqo
do VARIG PP-UMT (DC-10), autorizado a descer para dois mil pés, al-
tura de infcio do procedimento CHARLIE 1, I1LS da pista 10 de SBEG.

As 18:52:12Z o APP informou, tanto ao PP-UMT quanto ao N31434,
que ocorria chuva leve sobre o aerodromo e que este permanecia
aberto visual. 0O N31434 foi autorizado pava o FL 030, com O PP-UMT
no blogqueio do VOR Manaus, apds o que o APP informou chuva moderada
em SBEG para ambos.

a fim de manter separagdo entre os trafegos, apds atingido o
FL 30, o N31434 foi orientads a voar na proa 223° € descer para
2000 pés. 0 VARIG PP-UMT, j& estabilizado no ILS, foi orientado a
chamar a TWR-EG e, novamente, foi notificado de formagdo de chuva
sobre o marvcador médio.

As 18:58:37Z, o N31434 foi orientado a curvar A esquevda, proa
180° e redugdo de velocidade. - T

As 18:58:446Z o PP-UMT reportou.a TWR-EG na final com trem bai-
xado e As 19:00:06Z reportou que avistava nos minimos, mas -ainda
muito prejudicado pela chuva e arremeteu .

As. 19:00:11Z, © N31434 foi autorizado a curvar & esquerda,
proa 1309, interceptar o localizer e, as 19:00:58Z, foi informado
que o tr&fego do DC-10 & sua frente arrvemeiera, sendo-lhe informado
o procedimento para 0 Caso de aproximagdc perdida.

As 19:01:20Z o PP-UMT informou aue "1med1atamente apds a arre-
metida; achou condigBes visuais absolutas" ., e, as 19:01:36 informou
"nés Cremos que dentro de mais ty8s ou quatro minutos estaréa com—
pletamente visual, a final".

As 19:02:58Z, 0 APP-MN perguntou ao N31434: *Informe suas con-
digoes de vBo no momento®

As 19:03:01Z, o N31434 respondeu “Instrumentos, senhor”.

As 19:03:05Z, o APP-MN informou ao. N31434: "Meia milha do mar-
cador medio, provavelmentP encontraréd condigles visuals a partir da
presente, OK?".

‘As 19:03:08Z, o N31434 respondeu: "OK".
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As 19:03:11Z, 0 APP-MN questionou: "Visual j& com o campo?”,
mersagem esta que o N31434 ndo respondeu.

As 19:03:167, ocorreu na frequéncia 121.5 um curto alarme de
emergéncia..

Pela proximidade das aervonaves, havia a possibilidade da ocor-
réncia de esteiras de turbuléncia, cujos efeitos basicos sdo: o ba-
lango violento, a perda de altura ou de velocidade ascencional e os
esforcos de estrutura. O perigo maior ¢ o balango violento da aero-
nave que penetra a esteira até um ponto que exceda sua capacidade
de comando para resistir a esse efeito. Se o encontro com o virtice
ocorre na adrea de aproximagdo, seu efeito & maior pelo fato de a
aeragnave que segue atrds se encontrar numa situagdo critica com
relacdo a velocidade, empuxo, altitude e tempo de reag3do.

No recheque do piloto que estava no comando da aeranave, efe-
tuado em 30  de novembro de 1988, consta, na parte da ficha utili-
zada para comentarios sobre o vfio: "22 - Plano de vBo = Cavece de
haioves tonhecimentos. Realizadas duas descidas IFR, sendo uma ve-
torag3o radar e uma NDB, monomotor simulado. Seu vOo b&sico por
instrumentos & apenas satisfatério, levando-se em consideragdo sua
experiéncia, variagdo de proa e altura” (o grifo e nosso).

algumas hipGteses, baseadas no quadro do acidente, Serac con-

.sideradas.

: Primeira hipotese

] A vertical do ponto de arremetida da descida CHARLIE 1 ¢ bem
préxima do local do impacto do N31434 com o solo (650 metros antes
da cabeceira da pista 10). 0 PP-UMT arremeteu nesse ponto entre
19:00:06Z € 19:00:40Z e o N31434 ali chegou as 19:03:16Z (conside-
rado o maomento do impacto), portanto, a separagdo entre ambos era
entre 03710 a 02’36"

0 fato do DC-10 ter arremetido a frente dc N31434 leva-nos a
supor que a esteira de turbuléncia deste, um jato de grande porte,

tenha. influenciado no comportamenta da trajetdria do C-90A N31434,

aeronave de categoria leve, no ILS.

U primeiro impacto do N31434 com o solo aconteceu numa atitude
de vbo praticamente nivelada, contrariando com isso a teoria' de que
-~ aeranaves leves sob o efeito de esteira de turhuléncia de aeronaves -

}71pesadas tendem ac movimento de rotagdo sobre o eixo ]ongltud1nal

. o ‘atitude  de 1mpacto reduz substanc1a1mente a p0831b111dadef;v
: debta hlpotese no acndente

-
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Segunda hipotese

Havia condigOes para formagdo de "wind shear"?

0 pequeno, poreém intenco CR presente no momento do acidente,
no setor N da pista 10/28 de SBEG e se deslocando de. NE para SuW,
responsavel pela chuva leve/moderada e condigBes IMC no. ILS da
pista 10, levava a variagdes nas condigBes do vento no momento do
acidente, sendo vejamos: o vento repartado no METAR das 19007 (o
acidente deu-se as 19:03:147) era.de 16008, o'da TWR 10004 .e o do
DC-10, medido a 1000 pés de altura, era de 320° a 280°, com 10 a 14
kt, portanto, variando muito de intensidade e direcdo. Estas varia-
s0es bruscas de diregdo e/ou intensidade do vento representam uma
das caracter Isticas mais perigosas da "wind shear".

Como ¢ sabido, a “wind shear" ¢ comprovadamente causa de
indmeros acidentes com aeronaves na aproximacdo final, pois, muitas
das vezes, causam variagdes de velocidade relativa aergnavesar, com
consequente perda de sustentagdo, que induzem razdes de descida
acentuadas, requerendo altura suficiente e acdoc imediata por parte
do piloto em comando a fim de contrariar a perda de sustentagao da

B

deronave. Neste caso, em condigdes IMC e prdximo ao solo (altura de

decisdo: 197 pés) tal ocorréncia torna-se critica. Além disto,
deve-se levar em consideragic o Gltimo cheque do 1P (supostamente
no comando da aeronave no momento do acidente), no qual o seu vdo
por instrumento bdsico €& considerado “... apenas satisfatériag,
levando-se em consideragdo sua experiéncia..."

Terceira Hipotese

Expectativa de pouso favoravel .

E provével aue um elevado nfvel de expectativa favaravel ao
pousc . tenha influenciado na decisdo do comandante do N31434 em
prosseguir na descida em busca de condigBes visuais -para o pouso. O
PP-UMT, & sua frente, arremetera e vepartara “condigﬁes visual
absoluto” e gue “"dentroc de tr@s a quatyo minutos. a final estaria
completamente visual®. 0 APP-MN, por. sua vez; informou que o
N31434 “provavelmente” . encontraria condigdes visuais préximo ao
marcador médio. Isto, associado a experiéncia do comandante em
SBEG, pade ter gerado uma motivagio excessiva pa}a'a'tentativa de
pouso, mesmo em condigGes marginais de operacdo; tendo o p]loto se
desviado do perfil da debCLda CHARL.IE °1.

Das trés hip6teses anallsadas, a segunda - ocorrencxa de “wind
shear” ~ ¢ a mais provével de:ter ocorrldo.

1280 



V. CONCLUSAD
1. Fatos
a. Os pilotos estavam com os Certificadeos de Capacidade F{sica
validos.
b. Os pilotos eram qualificados para realizar a missdo.
A aeronave possuia condigBes normais de véo e estave dentro
dos- limites operacionais previstos.
‘d. 0-piloto tinha dificuldade em manter proa e altura quando em
.vB0 por instrumentos.
e. 0 piloto, devido as condicBes meteoralégicas, foi instruido a
realizar uma aproximagdo de pouso por instruamentos real
(ILS).
f. 0 Gltimo contato com a aeronave se deu quando a mesma estava
a meia milha do marcador médio.
2. Fatores contribuintes
a. Fator Humano
(1). aspecto fisioldgico - Ndo contribuiu.
(2). Aspecto psicolégico - Houve suspeitas de ter havido for-
te motivagdo em pousar.
b. Fator Material - N3o contribuiu.
c. Fator Operacional
(1). Condigdes meteoroldgicas adversas - As condigdes meteo-
rolégicas, encontradas no trecho final do procedimento
para ‘pouso, eram propicias & formacdo de tesoura de
JA ventor("wihd shear " ).
(é); peficiente instrugdo - Indeterminads. 0O pilotd tinha di-
' ficuldade‘em‘manter proa & altitude quando em vdo por
? o O ihstrumentos: ndo obstante, ndo se pode asseverar a con-
4 ' : ""tribuiﬁﬁd deste fator tendo em vista as hipdteses consi-
'deradas.

Deflclenre superv18ao ~ A empresa ndo possul um programa

de 1nstrurao visando a reciclagem, atualizagdo e treina-

;mento Leévlco/prétlco dos pilotos.

_,:(4) Pouca eXPEYlenCla de vBio ‘na aeronave - Indeterminado.
VI RCCOMENDAFUES ' : '

ﬁj1{TAo DAC
';1RS 042/91-A)

Determlnar a reallzagao de ‘uma Ulstorla de Seguranga de Vo
= ho setor de operagoes,,ou ‘equivalente, da M]nerdgao Taboca S/A,

:obqetlvandn 1dent1F1car~‘e‘ ekradicar del ciéncias porventura.
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existentes no tocante ao treinamento e proficiéncia dos seus

tripulantes, e ainda Quanto av controle das horas de vBorsexperi-

éncia no equipamento voado .

A DEPV devera:

(RS 043/91-a)

a. Deixa de ser emitida recomendagdo referente a instalagdo de
detetores de ‘wind shear® em aerddromos, tendo em vista Jé
ter sido emitida no relatdrio final do PT-KYR, acidentado em
05 Ago 89,

b. Reavaliar os atuais valores previstos na separagdo para pouso
entre trédfego de categorias pesada ¢ leve, levando em consi-
deragdo a possibilidade de arremetida da primeiro no ponto
Critico do procedimento de descida IFR e a conseqliente influ-
éncia no trafego seguinte.

. A Mineracdo Taboca S/A, atraves do Setor de Operagoes:

(RS 044/91-3)

a. alertar seus pilotos da necessidade de cumprir 4 risca o per-
fil de descida previsto nas Cartas de aproximacdo por instru-
mentos.

b. alertar seus pilotos acerca da ocorréncia de "wind shear"” e

steliva de turbuléncia, enfatizando os procedimentos correti-
s Hrlicaveis. )

s 2001 .

.

PAULO RERNANDO RERALTA . — Cel aAv

JCC/NP.

Chefq dd ceENIPA

APROVO 0 CUMPRIMENTO DAS RECOMENDACUES DE
SEGURANCA: : :

(%h
Por Del Ten Brig do Ar - LELIO VIANA ‘LOBO

Chefe do EMAER

Maj Brig do Ar - FERNANDO CESAR DE OLIVEIRA






