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MINISTERIO DA AERONAUTICA )
ESTADO-MAIOR DA AERONAUTICA
SIPAER

Servico de Investigaciio e Prevenclio de

Acidentes Aeronsuticos R E L ATOR I O F | N AL

AERONAVE

Tipo: BOEING 737 Unidade ou Proprietario:

Matifcila: PR = BNC VASP - VIACAO AEREA SKO PAULO S/A

ACIDENTE

Data/hora: 22 Fev 83 as 02:58Q Tipo: . COLISEO COM O SOLO
Local: Manaus

Estado: ~ Amazonas ) Classificagio: G R A V E

HISTORICO DO ACIDENTE

A aeronave realizava um vOo cargueiro, EG/SP, transportando
televisores, com o peso de decolagem de 116.698 Lbs (302 Lbs abai
X0 MTOGW). A decolagem se deu no periodo noturno, as 02:58 hs lo-
cal.

A aeronave correu normalmente e apds a rotacdo apresentou um
angulo de subida menor do que normalmente observado.

Nas imediacOes da cabeceira oposta, a aeronave iniciou um
desvio a esquerda, girando sobre o eixo longitudinal, perdendo al
tura e vindo a colidir com o solo.

Ao colidir, houve explosdo e ocorréncia de fogo, ficando a
aeronave totalmente destruida. bs tripulantes sofreram lesdes fa-
tais.

ELEMENTOS DE INVESTIGAGAO
2.1 - Fator Humano
Os tripulantes estavam com seus certificados de capaci-
dade fisica em dia.
A tripulagio chegou a Manaus, vindo como tripulante ex-
tra no voo VP 290, as 13:11 hs.
Segundo informagdes de testemﬁnhas, no pernoite, a tri-
pulagdo ndc foi vista. nas dependéncias sociais do notel 2
partir das 18:00 hs, somente sendo vista novamente as 02:00
hs quando da chegada da condugdo que os levou ao aeroporto.
Segundo estas mesmas testemunhas, n3do houve ingest3o de be-
bidas alcdolicas pelos tripulantes nas refeicdes efetuadas
bem como em sua permanéncia no hotel.
Havia um grande relacionamento de amizade entre o co-
mandante e 5 co-piloto. 1257
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2.2 - Fator Material
No exame dos destrogos nada foi encontrado que pudesse
indicar mal funcionamento de algum componente, e no exame
da Area, nada foi encontrado que indicasse alguma falha es-
trutural na aeronave, anterior ao chogue com o solo.
No exame das turbinas verificou-se que a turbina 1, no

choque com o solo, encontrava-se com poténcia menor que a
2.

2.3 - Fator Operacional

2.3.1 -~ Manuteng3o ]

A manutengdo da aeronave desenvolvia-se de acor
do com o manual do fabricante e nos livros de bordo
nao foi encontrado nenhum reporte que indisponibili
zasse a aeronave, nem alguma discrepancia que pudes
se contribuir para o acidente.

2.3.2 - Instrugao
0 comandante foi admitido na Empresa em 17 Ago
73 como 12 Oficial de DC-6, sendo promovido a coman
dante de DC-6 em 20 Abr 74 e indicado instrutor de
rota de DC-6 em 15 Mai 74.
Iniciou o curso de B-737 em 23 Ago 74, tendo
concluido o mesmo em 13 Nov 74, sendo promovido a
7 comandante em 20 Jan 78 e indicado instrutor de ro-
ta em 21 Ago 82.
-y Seu Ultimo recheque foi realizado em 11 Jan 83.
0 co-piloto foi admitido na Empresa em 12 Nov
73 como co-piloto de EMB 110, saindo da mesma em 30
Jul 76, retornando em 16 Ago 78, iniciando curso de
co-piloto de B~737 em 21 Ago 78.

Foi habilitado como co-piloto de B-737 em 13 de
novembro de 1978, permanecendo neste equipamento a-
té 06 Oout 80, quando iniciou curso de B-727 sendo
habilitado como co-piloto em 12 Dez 80,

Retornou ao equipamento B-737 em 27 Set 82 para
inicio de curso para comando, tex"minado em 25 Nov
82, iniciando instrug:%o em rota em 10 Dez 82, tendo
voado 101:08 hs sendo que 32:50 hs com o instrutor
a época do acidente.
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2.3.3 -

2.3.4 -

Seu Ultimo recheque foi realizado em 21 Nov
82.

A ficha técnica dos tripulantes nada apre-
senta, em todas as fases da instrugdo, que indicas
se alguma deficiéncia que pudesse ter contribuido

para o acidente.

Qualificagao e experiencia de vdo para o tipo de
missao realizada

0 comandante n3o estava habilitado para mi-
nistrar instrugdo de base (vdo local) e sim para a
fase de instrugdo em rota.

0 co-piloto ja havia ultrapassado 50% das
horas previstas de instrugdo em rota para promogac
a comando.

Em declaragac feita pelo instrutor a um che
cador do DAC, no vdoo de ida para Manaus, o co-pilo

to apresentava um bom rendimento de instrugao.

HORAS DO COMANDANTE

TOLAiS.eeeeectscecocoecsacncsncnanns T 8 835:17
ComO 1P OU IN.coeseooasscassasasnoccnnssssss 3 204335
Nos 11ltimos 30 di@Sceeccreceencrecannnnns 35:45
Neste tipo..... a7s ' = = win'e s o1 avsus. w: whe e eeeaes. 5 128:05

Neste tipo como lP.eeeseccacanscssacsnsss 3 297:41

Neste tipo nos dltimos 30 dias...... v 35:45

Nas 1ltimas 24 horas......cecseeeess

HORAS DO CO-PILOTO
TobaiSivssiman snsasswas nssssssnsssnnessmas 0 836837
Como 1Pou IN...ecuecenn. seis steres wie w6 sie wen & 2 D56 500
Nos 11ltimos 30 di@S.ceccesecesacesaccscnss 29:32
Neste tipO.:cscssnssssecssssassesssnsssesns 576:37
Neste tipo como 1P......cceeuuenn.. GLe S e -
Neste tipo nos iltimos 30 diaS...ccecenas. 29:32

Nas 1ltimas 24 hoXasS....eeceoecseccasanas -
Meteorologia

Nao contribuiu.
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Infra-estrutura

A infra-estrutura era adequada ao tipo de equi
pamento e as condigdes reinantes.

A decolagem foi realizada na pista 28, em dire
G3o oposta a cidade, em diregdo a uma Area sem ilu-
minag3o, consequentemente nd3o possibilitando refe-
réncias visuais.

2.3.6 - Navegagao

58y
o~
~ J
2.3.8
2.3.9
)
7 2.3.10

N3o pertinente.

Comunicagodes

Foram efetivas e ndo contribuiram para a ocor-
réncia.
Peso e balanceamento

A aeronave foi despachada com 116.698 lbs para
um peso maximo de decolagem de 117.000 1lbs.

O CG estava bastante & frente porém dentro do
envelope de operagiao normal.

Os paletes estavam distribuidos normalmente e,
tendo em vista estar a cabine totalmente ocupada,

havia pouca probalidade de um deslocamento dos mes-

mos ter vindo a modificar o CG da aeronave.

Normas operacionais

Os cheques iniciais até o "after start check"
nao foram lidos.

Foi realizada uma simulagdo de pane de turbina
apds v, com redugao da turbina 1.

Nao houve "briefing" e nem estava previsto no
tipo de instrugdo que o co-piloto devesse realizar
tal tipo de treinamento.

O comandante ndo tinha treinamento para minis-
trar tal manobra.

N3o houve comunicagdo por parte do  instrutor
das atitudes tomadas (redugdo da turbina e poste-

rior restauragio da poténcia da mesma).

- Legislagio

Nada a relatar.

(continua)
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2.3.11 -

2.3.12 -

Contra-incéndio e primeiros socorros

Existentes e acionados. Porém, como nao foi exa
tamente plotado o local do impacto, pois apenas se
observava o clardo das chamas, o contingente dos
bombeiros deslocou-se para o prolongamento da pista
28 e somente em 14 chegando verificou que o local
em cgue se encontravam os destrogos ultrapassava os
limites do aerdédromo e estava além da estrada que
liga o aeroporto a cidade.

Em consequéncia tiveram que retornar, sairam do
aeroporto e dirigiram-se pela estrada até o ponto
de impacto, 14 chegando aproximadamente 10 min apds
o choque da aeronave com o solo, apagando o fogo re

manescente e resgatando os corpos dos tripulantes.

Informagdes complementares

Do exame dos destrogos verifica-se que a aerona
ve chocou-se com o solo, de dorso, num angulo de
60°, com a asa direita mais baixa e com um movimen-
to de rotagao da direita para a esquerda. (A posi-
¢3o dos horizontes e de um dos manches apds o impac
to, evidenciavam esta afirmacgio).

0 simulador de B-737 da Empresa, onde é realiza
do todo treinamento inicial e periddico dos tripu-—
lantes, é bisico, isto &, sua motoragio & de turbi-
na JT 8D-9, enquanto que toda a frota possui turbi-
nas JT 8D-17 que possui 1.500 lbs a mais de empuxo
por turbina.

0 Gltimo recheque do comandante foi realizado em
outro simulador de B-737 cuja motoracio & JT 8D-17
ndo apresentando o mesmo nenhuma restrigdo técnica.

Somente no inicio da operagdo de tédxi o coman-
dante veio a se inteirar do peso de decolagem, com-
bustivel a bordo e dos possiveis reportes no livro
técnico.

0 co-piloto, antes de iniciar seu treinamento em
rota, realizou 10 saidas de simulador no assento es
querdo, conforme o programa “"CAPTAIN'S INITIAL' da
Boeing. Sendo trés saidas em simulador JT 8D-17, sem

(continua)
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ter apresentado nenhuma restrigao.

Quando restabelecida a poténcia da turbina re
duzida foi verificado ruide caracteristico de "
stall" de compressor, bem como o soar do "stick
shaker" antes do impacto.

As informagdes do "flight recorder" ficaram
prejudicadas pela ocorréncia de fogo no gravador.

Foram realizados virios vdos em simuladores
de B-737, podendo ao final ser reconstituida a se-

R :
quencia de eventos que culminou com o choque da ae-~
ronave com o solo.

3. ANALISE

w Examinando-se todos os dados e circunstancias do presente
¢ relatorio de investigagi3o, conclui-se que no exame dos destrogos,
% bem como na acareagdo das testemunhas, nada pode ser verificado
5 que indicasse a causa provavel do acidente.

Posteriormente, no exame da gravagiao do "voice recorder" e
dos dados que puderam ser extraidos do "flight recorder", conse-
guiu-se levantar a sequéncia provavel dos eventos que, levados
apds para o simulador de vdo, permitiram reconstituir todas as fa
ses do vdo até o impacto final.

Pode-se observar da gravacio do "voice recorder" inicialmen
§ te um distanciamento dos tripulantes na fase de preparagao da ca-
| bine para o vdo. Enquanto o co-piloto executava os cheques inici-
ais ("safety inspection, cockipt preparation" e "before start")
© comandante preocupava-se com problemas de alféndega e comissa-
ria. O problema de alfandega deveu-se ao fato de a condugao te-
los levado diretamente ao aviio sem que passassem pela vistoria
de bagagem normalmente realizada,

Note-se também que por diversas vezes © co-piloto, que exe-
cutava os cheques acima citados, dialogou com o comandante sobre
Os problemas que o preocupavam.

; Conforme a transcrigdo do "voice recorder", em nenhum momen
to, até a partida das turbinas, houve leitura e conferdncia dos
cheques efetuados.

Mesmo durante a partida das turbinas houve didlogo paralelo
sobre assunto n3o relacionads com a condugdo do vbo.

(continua)
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Somente apds o contato com a torre, na solicitagdo para ini
cio de tixi, onde se optou pela decolagem da pista 28, foi que o
comandante se inteirou do peso de decolagem, combustivel disponi-
vel e dos langamentos nos livros técnicos de bordo.

Durante o taxi houve uma discussdo acerca da preparagaoc da
subida prevista, tendo o comandante chamado a atengdo o co-piloto
de maneira um pouco &spera, porém, deve-se levar em conta a exis-
téncia de um lago de amizade bastante forte entre ambos. Tanto
que, logo apds, existe um didlogo sobre como retornariam ao  Rio
apdés o pouso em Sao Paulo.

Este fato ndo afasta a possibilidade do co-piloto ter fica-
do ressentido com a ocorréncia, pois havia falhado com o seu ins-
trutor e amigo.

0 alinhamento e inicio da rolagem da aeronave na pista foi
realizado normalmente até apds ser atingida a Vr (velocidade de
rotagao) quando o comandante reduziu a turbina 1 ("voice recor-
der", gravagio e teste de frequéncia).

Utilizando-se o levantamento de tempos do CVR, as variagdes
de poténcia constatadas no teste de fregliéncia da gravagido do CVR
e os dados confidveis do FDR foi preparado um programa que, utili
zado no simulador, permitiu a reconstituicdo das agdes realizadas
e das consequentes reagoes da aeronave.

Conforme registro do FDR a aeronave nao rodou para o "pitch
15" (PILOT'S TRAINING MANUAL, pag 04.20.16 - Rotation and Lift
of f) mantendo-se numa atitude em torno do "pitch 10" consequente-
mente tendo uma menor razdo de subida por prejudicar o comporta-
mento aerodindmico da aeronave.

0 que provocou os seguintes comentarios por parte do coman-
dante:

- “Olha a razdo. Ta descendo".

Esta atitude do piloto poderia ter sido influenciada pelos

sequintes aspectos:

1 - O equipamento anteriormente voado pelo mesmo até quatro
meses antes da data do acidente (B-727) tem como padrao
uma rotagao mais suave que a do B-737;

{(continua)
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2 - 0 simulador no qual o piloto realizou sete missdes do
"CAPTAIN'S INITIAL TRAINING" apresenta uma caracteristica

de soar o "stick shaker" em rotagdes bruscas: e

3 - Estar a aeronave muito prdéxima ao peso miximo de decola-
gem.

Ccinco segundos apds estas advertencias, o comandarte resta-
beleceu a poténcia na turbina que havia reduzido, fato comprovado
pelo teste de frequéncia do CVR e pelo silenciar da campainha.

Quatro segundos apbs identificam-se na gravagdo ruidos ca-
racteristicos de "stall" de compressor, permitindo considerar uma
rapida abertura da manete do motor n2 1.

Neste meio tempo o comandante dirigiu-se ao co-piloto como
para iniciar um comentario sobre o ocorrido sendo interrcmpido pe
lo co-piloto que diz:

- "Comegou a descer. T4 descendo. T4 descendo".

Estas frases pronunciadas inicialmente em tom normal de voz
e no seu final quase gue num grito, podem traduzir sua dificulda-
de em controlar a aeronave.

Estando o co-piloto voltado ao controle da aeronave na con-
dig3o monomotor, ndo tendo sido advertido em nenhum momento quan-—
to a variag3o de proa, nos permite concluir que a pressido exerci-
da no pedal direito era a correspondente a necessiria para esta
condicao. Nesta situagdo foi restabelecida, sem aviso, a poténcia
da turbina 1.

Levada esta situacio ao simulador verificou-se elevagdo da
asa esquerda quando restaurada a potencia, e procedendo conforme
o encontrado na andlise dos destrogos (volante 90° & esquerda) po
de-se observar que, como reagdo, a aeronave gira violentamente pa
ra a esquerda passando para o dorso.

Como ja havia uma press3o no manche para tras, para contra-
riar a tendéncia de "nose down", a aeronave reage cComo num "re-
tournament" (verificado no local 60° de 3ngulo de impacto) sendo
inevitavel o choque com o solo devido a baixa altura atingida apds

a decolagem.

Toda a sequéncia descrita acima, feita no simulador, corres

(continua)
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Foi verificado que em nenhum momento houve uma preparagdo
para a manobra executada, nem é previsto pela filosofia da ins-
trugdo e rota da Empresa, tal tipo de treinamento.

Por outro lado, o comandante nao era habilitado nem havia
recebido instrugdes para realizagdo de treinamento local.

4. CONCLUSAO

Fatores que contribuiram para o acidente:

Fator Humano
HA indicios de ter contribuido, tendo em vista a confianga
do comandante no desempenho do piloto pelo desenrolar da instru-
g3o em rota.
Pt Fator Material

Nao contribuiu.

Fator Operacional
Contribuiu na medida em que o comandante simulou uma situa-
¢30 para a qual n3o estava habilitado, na3o havia recebido treina
mento especifico e nem estava prevista na miss3o que executava.
Contribuiu, pois as atitudes do piloto frente a situagdo si
mulada pelo comandante ndo estavam de acordo com as previstas no
Manual de Operagdes da Aeronave.

5. CONSEQUENCIAS

Pessoais : Lesoes fatais nos dois tripulantes.
- Materiais : Perda total da aeronave.
A terceiros : Nao houve.

6. RECOMENDAGOES

6.1 - Todo elemento ligado & atividade aérea deve ter em mente

que qualquer treinamento deve obedecer aos seguintes requi
sitos:

a) instrutor formado e habilitado para a fungi3o especificas
b) instruendo informado e orientado para as manobras a se-
rem executadas: e

c) instrutor e instruendo aterem-se a finalidade especifi-

ca da fase da instrugao.

(continua)
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6.2 - Todo tripulante deve estar consciente de que o vbo tem ini
cio, n3o no giro dos motores, mas sim, desde sua apresenta
gdo para o mesmo. A partir dai, toda a tripulagao deve fun
cionar como uma equipe, evitando que assuntos paralelos ve

nham a comprometer a ef icécia do trabalho de grupo.

1
/1,' ///c

LUIZ CARLOS SARAZVA DA SILVA - Cel Av
Chefe do CENIPA

Maj Brig do Ar - ANTONIO ARISON DE CARVALHO
MACM/IRFE. -
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