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Sistema de lnvest_iga;:ﬁo e Prevenpéo RELAT()R‘O FlNAL

de Acidentes Aeronduticos

Modelo: BOEING 737-241 | OPERADOR™  VARIG
AERONAVE Nhhwum:_PP-VMK ' o

Data/hora: 03 Set 89 TIPO  Pouso Forgado
ACIDENTE | Local: S30 José do Xingu ' : :
Estado: Mato Grosso

I. HISTORICO DO ACIDENTE . |
No dia 03 de setembro de 1989, o B-737-200 PP-VMK, da VARIG,

TR realizava o vdo comercial regular RG-254; com-escalas em Brasilia,

Imperatriz e Maraba.
Em Brasilia houve troca de tripulagdo, tendo esta conduzido o

véo normalmente até Maraba, sendo as duas (tltimas etapas operadas

pelo co-piloto.
' A operagdo da aeronave no trecho Maraba- -Belém foi assumlda pe-

jlo comandante _ 4
Nos cheques que antecederam a partida nos motores, o comandan- a

_te consultou o plano de vdo computadorizado fornecido pela empresa
e 1nser1u no cirso do HSI (“Horizontal Situation Indlcator“) a':-'

_ 'radlal 270 graus, cento e dezessete graus defasada com a rad1a1 027'
fgraus, esta prevista para a rota pretendlda ' -
_ Foi ainda colocado no PMS ("Performance Manaqement System“) a_
' dlstancla para Belém (187 milhas nauticas). R
Bpés a decolagem, gue se deu as 20:35 UTC (Tempo Un1versa1 Co-

'xiordenado) a aeronave interceptou e manteve a radial 270 qraus de_'

.'_{Maraba, ascendendo para o FL 290. _
. : Julgando-se dentro da disténcia de alcance dos auxlllos de Be—j;f[}M
rfilem,_os radios de navegagio e vomunlcagao foram selec1onados, porem:EI b
lfrnao foram obtldos 51na15 “de 1dent1f1cacao,_nem marcacoes dos auxi~?i
"ffgllos aludldos. _ ; ' - . o
 _ Os contatog,bllaterals ‘com os ‘6rghos de controle,;normalmente:ﬁ
-gcondu21dos em VHF ("Verv quh Frequency"), mostraram—se 1nfrutife-i
nir Foram velculados entao em’ HF. (quh Frequencv),_dado o 1nsuces-5“
;so c1tado Entretanto, foram consequ1dos contatos em VHF com outraﬁ“

ﬂﬁaeronave__qqe “também ‘se dlrlq1a para o mesmo. destlno,; tendofj
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esta algumas vezes intermediado as comunieagﬁes:com c).Centro de
Controle de Belém. '

"Vinte e trés minutos apés a decolagem, o RG 254 efetuou o pri-
meiro contato com a Sala AIS (sala onde se prestam Servigos de
Informagdo Aeronduticas - AIS) - Belém, quando solicitou autoriza-
¢80 para iniciar a descida. O ponto dito ideal para inicia-la fora
calculado com base em informagdes de distancia contidas no PMS. A
descida foi eutorizada pelo Centro de Belém, através da Sala AIS
(via HF), até o FL 200, com a recomendacdo de gue o piloto
egntinuasse tentando o contato em freqiiéncia VHF eom aquele Centro.

" Com base na distincia voada indicada no PMS, o RG 254 prosse-
guiu seu vdéo e ao ultrapassar em 30 NM a suposta "vertical de

Belémf; o piloto executou uma curva de reversdo, tomando a proa

oposta, 090 graus, tentando alcangar de volta o destino, mantendo

ainda o FL 200,
Instantes mais tarde, o comandante informou a4 Sala AIS - Belém
que continuava sem contato em VHF com o Centro de Controle de Belém

e solicitou prosseguir na descida, sendo autorizado para o FL 40.

" Néste momento, sintonizou as freqiiéncias de duas emissoras de radio

de Belém, a Radio Liberal (1330 KHz) e a Radio Guajaré (1270 KHz) .

Ao cruzar o FL 100, O RG 254 curvou a direita'para_aeprea-IGS

graus e baixou para o FL 40, mantendo-se nesta altitude por 01;14

hora. A proa geral para o sul foi mantida pelas marcagdes de duas
estaches, supostas serem as Radios Liberal e Guajara, gque coinci-

diam com a proa geral de um rio, fatos gue significavam, para o '

piloto, estar no rumo correto para Belém.

Continuava ainda o RG 254 sem receber os auxlllos de navegacaoje;°-f§cﬁ,-~

do destlno

Prossegulndo no véo, o Centro de Controle de . Belem autorleU"'

(via Sala AIS) o RG 254 a prosseguir na descmda ate 2000 pes, ao

mesmo tempo em gque o liberava para prossequlr v1sua1 para pouso,

sem restrigdes. Entretanto, a aeronave manteve o FL 040 conforme_'

posterlor confirmacd3o através do FDR (Flight Data. Recorder)

Preocupado com o siléncio da aeronave,'o Pentro Belém ac1onou ,f
o Centro Brasilia {ACC BR), para que, atraves do SELCAL (sttema del
Chamada Seletiva), cédiqo‘ HL-EG, chamasse 0 RG 254 Este,_ ao
respoﬁder, solicitou que Belem aquardasse um’ 1nstante.;1nformou,t

‘minutos mais tarde, estar voando na proa 350 qraus,L31ntongando o

NDB de Santarém, e com quarenta e c1nco mlnutos de autonomla -,;w:“
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Neste interim, decorridas 02:10 horas da decoclagem, a tripu-
lacio, incomodada com a demora da chegada e estlmulada por outros
fatores, percebeu entdo o erro da proa, inserido na salda de
Maraba. Ascendeu para o FL 085 e buscava agora localizar-se nas

cartas de rota, a fim de 1dent1f1car um aerodromo para um pouso

: alternativo, sem no entanto, ate aquele momento informar suas
1ntencoe5 para os Orgdos de controle.

Manifestou-se em seguida como estando na marca¢do 170 graus de
Carajas, v1rando depolis para 160 graus e mantendo o FL 085.

0 RG 254 fora informado, por Belém, de gue Carajas ja hav1a
encerrado suas atividades, mas gue o© aux1110 rédlo VOR desta
estacdo continuava operando normalmente. _

A orlentagao direcional para Carajés fora baseada nas
freqiiéncias daquela estacdo, bem como da estagao Maraba, 320 KHz e
370 KHz, respectlvamente A proa geral contlnuava sendo a sul.

Ap6s a parada do motor esquerdo, a descida foi 1n1c1ada Dois

minutos mais tarde, o motor direito parou, e com ele os gravadores

-de vdo cessaram suas operagdes.

Dlversos contatos foram estabelecidos em HF, mnas fregiiéncias
8855 KHz (Sala AIS - Belém e Manaus) e 5533 KHZ (VARIG), pelo
Centro- Manaus, Centro Belem, pelas aeronaves RG 231 e RG 266, ate a
parada dos motores do RG 254, as 23: 45 UTC.
Os flapes foram balxados ‘até a posigdo "dois" e a velocidade
mantlda proxlma a0 limite de estol. _
_ A descida f01 reallzada no escuro, com oS faréis apagados e
sem referen01as externas. _ - _
L 0s prlmelros 1mpactos ocorreram com as arvores de cerca de 30
metros de altura.

" Do lmpacto decorreu grande desaceleracao, tendo a aeronave So-

.frldo danos graves e 1rreparave15 Dentre os 54 ocupantes, 12

faleceram, 17 flcaram qravemente ferldos e 25 tlveram ferimentos

leves

A aeronave f01 encontrada nas coordenadas 10046 S/052°2l W a
1.100 qullometros do destlno pretendldo, cerca de 44 horas apbs o

'ac1dente..
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ITI, DANOS CAUSADOS
1, Pessoais _ _
Lestes Trivulantes Passageiros Terceiros
Fatais - 12 .
Graves 02 15 . -

Leves - 04 21 - --
Ilesos ' - -- o
2. Materiais
a. A aeronave
. Ficou completamente irrecuperavel,
b. A terceiros
Ndo houve.
II1. ELEMENTOS DE INVESTIGAGRO

1. Informagéio sobre o pessocal envolvido o o
a. Horas de véo PILOTO CO-PILOTO

Totais...... et et e e s et e e 6.928:06 884:48
Totais nos ultlmos 30 dias...ciiiiiiiiiinen 56:27 60:00
_Totais nas Gltimas 24 horas................06:27  06:27
Neste tipo de aeronave........cicoiiuivans 980:00 442:12
Neste tipo nos Gltimos 30 dias.............56:27 60:00.

Neste tipo nas Ultimas 24 horas......... ...06:27 - 06:27
b. PFormacgao |

O piloto é formado pelo Centro de Formagdo de Pilotos .
Militares, desde 1976. '

0O co-piloto é formado pelo Reroclube do Brasil,_désdg*

1982,

c. Validade e categoria das licencas e certificados

O piloto possui licenc¢a categoria PLA e certlflcado IFR ‘

valido. : S
O co-piloto possui licenga cateqorla comerclal a. certl-ﬁn

ficado IFR valido. _ _ Nt
d. Quallflcagao e experiéncia de vdo para o tipo de ﬁiséﬁdfa:¢§f35.~'
lizada ' el
_lnigxmacﬁguaghne_nannxlgtpﬁ . I
_ -0 COMANDANTE, na501do no Rio Grande do Sul em 195
CanuiStdu o brevé em 1976. Foi declarado piloto de 11nh::ae
reé em 01 Set 82. Voou-vérlos avides (B 727, L~ 188 e: outr
73

s modelos militares), antes de tornar-se ¢§mandantem§m

Inlclou o curso . teorlco em aeronave tlpo B 737 200ﬁe

f;de marqo de 1988 v1ndo a conclul lo com grau satlsfator.OJem
;}19 de . abr11 de 1988 [
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Foi considerado apto para voar na funcdo de comandante
- no equipamento B-737 em 14 de setembro de 1988, tendo obtido

bom rendimento nesta Gltima fase de formagdo. ‘Seu altimo
cheque operacional foi realizado em 26 de maio de 1989.

Foi considerado gualificado e com experiéncia suficiente
para realizar a missao. B

0 CO-PILOTQ foi declarado piloto comercial em 02 de
abril de 1984. Voou varios modelos menores'de aeronave, antes

de tornar-se co-piloto em aercnave B-737-200. Seu curso
tedrico, nesta aeronave, teve inicio em 01 de agosto de 1988

tendo-o concluido com mencido satisfatéria em 19 de agbsto~de
1988. | |
- Foi declarado apto a exercer a func@o de co-piloto em
aeronave tipo' B-737-200 em 27 de marcgo de 1989, tendo,
naquela data, também realizado o seu Waltimo cheque -
operacional.
Foi . considerado gualificado e possuidor de suficiente
_experiéncia para reallzar a missao.
e, Validade da inspecdo de saude
Os trlpulantes estavam com os Certlflcados de Lapac1dade
Fisica validos.
2. Informagoes sobre a aeronave
A aeronave foi fabricada em 1974 pela BOEING COMPANY,
modelo B-737-241. B R
Sua 1ltima 1nspegao,_chamada'de'"check Dh; fora'realizada
cumulativamente com a u1t1ma rev1sao qeral .em 09'Ago 89, tendo
voado, apés estas inspegdes, 203 30 horas .
Possuia Certlflcado de Matrlcula numero 8. 233 expedido em
20 de ijaneiro de 1985 e Certificado de Aeronavegabllldade namero
8. 233 expedldo em 24 de Junho de 1982, _ o
Fni adguirida e operada pela VARIG . désdé' ﬁova até o
acidente, ‘tendo voado um total de 33.373 horas. '

No 11vro ‘de bordo nao foram encontradas dlscrepanclas que
pudessem apresentar contrlbulqao para 0. ac1dente A manutengao e
as revisdes foram con51deradas adequadas e perlodlcas..; '
3. Exames, testes e pesqulsas o ' 
| Confrontando asu 1nformagoes do FDR e do CVR com _ as
| 1declaragces dos trlpulantes e alnda com o estudo do alcahce L
"-nomlnal dos auxillos no trecho voado, de Marabé até 0. local dogf]f r?}: N

o ac1dente, onde a malor parte do voo f01 baueada em marcacoes Tfaﬂﬁ”
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VOR e/ou NDB, “a Comissfo afastou a possibilidade de falha dos .

equlpamentos de radio navegagao.

Quanto as condlgoes das bussolas, a CIAA avaliou a
"bissola magnetlca (stand by Magnetic Compass) gque se
apresentava em ‘boas condigtes, e efetuou os testes gue se
seguem: ‘ *

- a bissola foi colbcada em diversos pontos da aeronave e scobre
toda a carga recolhida nos pordes. Em nenhum momento foi

possivel observar variagdes, por peguenas gque fossem, indican-

biissola ou qualsquer dos equipamentos.

A proprla carga foi aberta e verificada, inclusive com
detetor magnético, ndo sendo - evidenciadas anomalias gque
pudessem sQnsibilizar o detetor;

- o PMS (Performahce Management System) era o egquipamento pelo
gual os pilotos estavam conduzindo o vdo do RG 254. Geren-

-fﬁm]~%~ﬁ;+{~:~~ e .. ciador .de desempenho da aeronave, permite o PMS um étimo i '

_ '.controle sobre o consumo e o desempenho de todo o perf11

| S __fvertlcal da aeronave Conjugado com o piloto~automatice e com
E-_-- ' ' :_0 '“auto throttle (controle automatico da - poténcia dos
V o ' motores) esse equlpamento permlte ainda o ajuste automatlco

o da potenc:.a desegada, a aqua.sl(;ao e manutengao de subidas,

PO =.f:;'f q.;jn1ve1s de cruzelro e de501das

B '""":‘ o Pelas declaracoes dos trlpulantes e pelo rendimento do
.:;fcombustlvel ﬁa_ ‘comissdo 1nvest1qadora concluiu gue o PMS
il :ioperou corretamente durante todo o vdo.

'§  ; 7 :5'4 Informaqoes meteoroloq1cas B :

N 0 tempo era bom e a n01te se mostrava estrelada

5 Naveqagao
5@]- 0 PP VMK pretendla ehecutar um vbo direto de Maraba (SBMA) ‘a
V};;Belem (SBBE), no nlvel 290, fora de aerovia e na FIR Belém,
'lg;por 1nexlst1r aerov1a superlor nesta rota pretendida, entre as
“‘duas localldades. . - :

“T ?Todos os auxlllos da FIR Belem, 4 excegdo do NDB de Carajas
?nff(CRJ 320 KHz),; se encontravam_ operando normalmente, sendo

mesmo{déstlno (FG 266)

qra de serv1co desde o dla 05 Mal 87 conforme NOTAM classe I
' ”régﬁb}icadQEpQIQ;NOTAM;clésSénll, 05 Nov 88, 'Como o

do que na carga houvesse material magnético capaz de afetar a .

recebldos e. detetados por outras aeronaves que voavam para o

OQNDB Carajas, supostamente.utlllzado pela trlpulacao,‘estavaff

s'p"

_;1164;;Qggffrfﬁﬂ
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‘auxilio se encontrava temporariamente inoperante, foi mantido
nas cartas aeroniuticas por forga de legislacdo.

- Na manhi'do dia seguinte ao acidente, uma aeronave laborats-
rio, pertencente ao Grupo Especial de Inspegdo em V60 - GEIV,
inspecionou os auxilios de Marabi, Tucurui, Belém e o VOR de.
Carajés,:donsiderando-os dentro dos padrdes recomendados e
éstabelecidbs pela OACI, para operaq&: no Brasil. A radial
027° de Marabid foi também avzliada. Quanto ao "STATUS" dos
equipamentos avaliados, o parecer foi de gue o desempenho dos
auxilios oferecidos nio influiu_pa:a-a.ocorréncia do acidente.

- De'acordd com o0s registros do CVR (Cockpit Voice Recorder)

~ durante os altimos 30 minutos de véo o RG 254 foi orientado

- pelas marcagtes indicadas pelos'NDB, de f:eqﬁéncias 320 KHz e
370 KHz, supostamente Carajds e Marab4, respectivamente. Ambos
apresentavam orientagio geral para proa sul. Entretanto,
conforme parecer emitido por aeronave laboratério em inspegio
de vﬁo, reallzada no dia 13 de setembro de 1989, concluiu-se

' gue ag¥ " estagdes sintonizadas " eram outras, possuidoras de

freqliéncias similares:

Estacfio Pretendida " Estacio Recebida

Marabd 370 KHz ' Goiania - 370 KHz
Carajds 320 KH=z Barra do Gargas 320 KHi

de forma precaria, uma vez que a transmissfo do indicativo ndo
ocorria continuamente. Ouviu-se, em duas situagdes diferentes,
apenas um sinal, gue os tripulantes acreditaram ser do NDB
Maraba. _ | _ '

Na tentativa de localizar Belém, foram também sintonizadas as

fregiiéncias de duas emissoras daquela localidade, Radio

preflxos

';_Comunlcagao
~para a comunlcagao com os O6rgaos localizados na FIR Belem,

3'vadas a termo com outra aeronave (RG 266)

Pelo CVR, foi possivel ouvir a identificacio do NDB GOI, porém

Guajara (1270 KHz) e Radio Liberal (1330 KHz) que, entretanto,”

nao foram con51deradas confiaveis por nao emitirem seus:ﬁ
As comunicagdes com a Radio Maraba (125.9 MHz) se deramfl
'normalmente As frequencaas do Servigo Mobvel Aeronéutlco (SMA)-'

;Qestavam dlSpOﬂlVElS naqueles orqaos e operando normalmente no'g’y
"”fdla 03 de setembro de 1989 conforme reglstro das gravacoes le- R

T+
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Todas as comunicagdes da aeronave com o ACC Belém se deram
em HF na freqiiéncia de 8855 KHz. |

As comunicag¢des em HF do ACC Belém nd3o sdo gravadas, porém

~estas s3o registradas normalmente no Livro de Registro de

Comunicagdes (LRC).
As 21:35 UTC, exatamente uma hora apés a decolagem do PP-

VMK, o ACC Belém declarou esta aeronave como incursa na Fase de
Incerteza.

As 21:40 UTC, o BACC Belém suspendeu todas as operagdes de

pousc e decolagem em SBBE (Belém). |
As 22:30 UTC, a Radio Carajas deixou de operar, cumprihdo o
seu horario de servigo previsto no AIP e ROTAER.

As 22:47 UTC, o ACC Belém suspendeu todas as operagoes de

pouso e decolagem em Santarém (STN).
As 23:07 UTC o ACC Belém tentou contato telefénico com

conseguida a comunica¢d3c com o superintendente' da INFRAERO,

‘daquela localidade.

i 00 :04 UTC do dia 04 Set 89, a éstagao Carajas entrou em
operacao.

A 01:35 UTC, gquatroc horas mais tarde; o ACC Belem expedlu'

'radlo Detresfa PP-VMK, acionando os recursos SAR.
Informagoes sobre o aerddromo

0 aerddromo de Marabd dispde oe uma pista de pouso medlndo

2000 X 45 metros, de asfalto, com cabeceiras dlre01onadas para

as proas 070° ¥X 2509,

Dispde de toda infra-estrutura requerlda para a operacio,

_ diurna_ e noturna, de aeronaves do tlpo Boelnq 737 200. Nio
;éxiste qualquer restrigdo operacional para a aeronave citada,
' Jque afete o peso maximo de decolagem, com excecao das restrlgoes
‘élmpostas em funcio do peso maximo de pouso nc destino.

E um aerédromo nao controlado Isto tambem 51qn1f1ca gue

‘e desprov1do de torre de controle - (TWR) Esta equlpado com- uma
radio gue. presta Servigo . de Informacoes de Voo de aerédromo' _
ﬁ (1tem 5-7 da IMA 100-12). Desse modo,_a Radlo Marabé nio teve{f[ _ IR
fnenn terla como observar se o RG 254 hav1a -saldo ‘no. Tumo de:'f*fl-‘mfh""J'”

Y + 3

~Carajds visando a preparacdo daquele aerédromo para um Pousoc €m. ... . .. . .
emergéncia do PP-VMK., Depois de algumas tentativas, foil
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A empresa nao possui DOV (despéchante operécidhal de v8o)
naguela localidade, nem ha obrigatoriedade paré tal, conforme o
gue se encontrarassente ha legislagﬁo (IAC 2218, 03 Ago 73).
Informagbes sobre o impacto e os desﬁrogos

0 impacto com o solo  se deu  nas coordenadas
10°046'S/052921'W, em &rea de floresta’ densa. A aeronave se
chocou com varias érvores'antes da pérada final. Veio a sofrer
grande desaceleragao quando do chogue das asas com as arvores,
tendo o piso sofrido torgao, permitindo a soltura das poltronas
e o empilhamento destas na parte dianteira da cabina de
passageiros da aeronaﬁe. As portas dianteira esquerda e traseira
direita ficaram emperradas. A escorregadeira dlante1ra nao
permaneceu inflada, provavelmente por ter 51do furada por
galhos, na abertura. _

Todas as cadeiras, exéeto as duas ﬁltimas filas dé esguer-
da e a ultima da direita, soltaram-se ou foram arrancadas dos
trilhos. As fllas completas (trés cadeiras, lado a lado) foram
projetadas para a frente, amontoando-se emmuéiéﬁhé““ﬁbhﬁds ‘da
cabine. Essa. hgloméraqéo foi responsévél pela maioria. dos

traumatismos sofridos pelos passageiros. Uma cadeira apresentava

corrosio numa das pernas de tixacdo; outras foram arrancadas do

ponto de fixagdo e algumas soltaram- -se dos trilhos.

A borda da cadelra do 2P, de metal que se sobressai ao es-
tofamento do ‘encosto, provocou 0 traumatismo na parte posterior
do cranlo do co- pllDtO.

. A aeronave sofreu danos totals, sendo con51derada 1rrecupe—
ravel. RAs partes mals atlngldas foram.

a. fusgLaggm - torcida por flexdo e dobramento em varios pontos,
porta dlantelra_-esguerda__emper:ada, janela de emergéncia
'empéfrada; port&'tréseifé.direith presa contra o solo;

b. _aggjuLwdian;gixa'- arrancado o radome e, ainda, rasgo na
lateral dlrelta,- ' B | -

'c.fagas - arrancadas no 1mpacto com arvores,

a d. mghonﬁs - arrancados no- 1mpacto,

e. Lnﬂn_dgmpqndg - apesar de recolhidos, foram arrancados e
- danificados. | C e

;Dados sobre fogo

Nao houve foqo. 0 pouso forcado se deu com a aeronavei'-

_;exaurlda de combust1ve1 com os motores apagados e extlntores de”
'ﬂ[lncendlo acionados.-' e » :

 f1i6§€i °?"
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Aspectos de sobrevivéncia e/ou abandono da aeronave

‘a.

5 o plotada, postexlormente, nas coordenadas 10049 S/052°045 W

Das. buscas .
Dos 54 ocupantes, 11 faleceram no local, sendo os demais

atendidos apos guarenta e oito horas, guando veio a falecer

"mais um passagelro.

0 primeiro e o tltimo sobrev1ventes foram resgatados.

cerca de 48 horas e 63 horas, ap6és o acidente, respectiva-
mente, _ ' | |
Quatro horas apbs a decolaqem, o ACC Belém declarou a
aeronave na "Eaaﬁwmdg_.Rﬁnng tendo o RCC. (Centro de
Coordenacio e Salvamento} nesse mesmo horario, acionado o
29/102 GAv (Campo Grande) para engajamento nas ‘buscas. _
A 01:45 UTC, o RCC Belém iniciou tentatlvas de contato

com o INPE (Instituto de Pesquisas Espa01als) com fins de

obter 1nformagops de possiveis sinais de alarme, captados
pelos satélites de busca e salvamento.
As 12:50 UTC do dia 04, o RCC Belém recebeu da Diretoria

‘"de Eletrdnica e Protegao ao Véo, via telefone, as coordenadas
~09050°'S/052204'W e 10957'8/051255'W, fornecidas pelo INPE,

como alarmes recebidos do Sistema de Busca e Salvamento por
Satélite (COSPAS - SARSAT).
De posse desses indicios, o RCC programou as buscas para
aquela area, na manhi do segundo dia. _
Na &rea de probabilidades, todas as aeronaves SAR

recebiam, intermitentemente, oS sinais de emergéncia. da

radio-balisa na fregiiéncia de 121.5 Mhz. Entretaﬁto,' em

nenhum momento, este sinal sensibilizou o equipamento VHF-DF

(RECALADA) dos avides de busca.

“As 21:00 UTC do dia 04, o RCC Belém recebeu da DEPYV

mais trés coordenadas fornecidas pelos satelltes, que foram.

10943'5/052920'W, 10851’ §/051241'W e 10945’ S/051045 W.
As 10:20 UTC do dia 05, foi concentrada a- qrande parte

dos recursos SAR e 1n1c1adas as buscas na area de qao Jose do

 Xingu (MT). | . sl
As 17:15 UTC, o RCC Belém, através do RCC Bri'a'ss;ii'a',..
recebeu a 1nformagao de gue sobrev1ventes terlam'CHéQédb“if"
Fazenda Curumaré, mun1c1plo de S8o0 José do X1ngu, sem contudof{'
"_dlspor da identlflcacao geoqraflca daquela Fazenda.;'Foi}if

'ib.
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~ Ato continuo, para 14 foram deslocadas trés aeronaves
SAR, tendo o SC- 130 2462 avistado os destrocos da aeronave, €
langado material de ‘sobrevivéncia e primeiros SOCOrros.

Para r_nelhor coordenagio das. atividades de resgate, foi
montado na prépria Fazenda Curumaré o subcentro RCC Belém.
s.ob,na.vi.méngia

Na hoite do dia 3 para 4 de setembro, dia do acidente,
foi impossivei '_a.rétirada dos feridos dentre as ferragens das
poltronas, devido a pouca iluminacio, ao teto tombado e &
grav1dade das lesdes. _

‘Na manh® seguinte foi iniciado o socoOrro das vitimas que
estavam entre as ferragens. A falta do KIT de sobrevivéncia
na selva, inexi'stente 'a bordo, bem como a deficiéncia de
medlcamentos e material para curativos, dificultou as
co_ndlgoes de sobrev1venc1a e agravou a 51tuag50 de alguns
feridos. | -

Aproximadamente 3s 11:00 UTC, o comandante retirou o TLE
{Transmissor Localizador de Emergéncia) do seu compartimento

-0 - ac:Lonou,__' utilizando-se de équa resultante do gelo
derretldo das calxas de refrlqerantes, acr_escido de URINA, ija
que este TLE ndo & do t1po ativado por impaéto; e sim, por
imersao em ‘liquido. ' '

Ndo foi possivel submergl -1lo completamente, porém, assim
mesmo, sua ativagdo foi confirmada pelo receblmento de sinais
gque foram detetados, atraves da interferéncia provocada no
som de um “NALKMAN" de ‘um dos sobrev1ventes. pal sinal foi
recebido pelo satellte do s:.stema COSPAS/SARSAT alnda nessa
manhi. o :

Nesse’ interlm f01 orqanlzada uma expechgao para tentar

- 1ocalizar agua na regido, bem sucedida pela presenga, no

grupo, de um garimpeiro, cu';a experlenc:la mu:.to " contribuiu

' para a descoberta de um rlacho.

Na manha do dia 5, foi orqanlzada nova expedlqao, agora

para ir em ‘busca de ..)ocorro._: N&o foi feita nenhuma

51nallzaqao efetlva que facnlltasse a visua'lizac;ﬁo pelas

aeronaves SAR, que sobrevoavam as proxlmldades. 0s fumlgenos

utlllzados demonstraram .,er 1nef1cazes em condlcoes ‘de mata
fechada.

E.Jta expedlgao atlnqlu a Fazenda Curumaré e, _as 17"15'

UTC, notlflcou as autorldades aeronautxcas, Tres aeronaves se P

1169
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deslocaram para o local, sendo entdo finalmente localizada a -
aeronave acidentada. ‘ |
Nesta mesma noite, um helicbptero :esgatou' um dos
feridos. ' . o '
Os procedlmentos de sobrevivéncia'adotados foram intui-
tivos, Jja gque 08 tripulantes nac haviam recebido treinamento
especifico de sobrevivéncia. A preSencé de um qarimpeiro com
experiéncia em mata muito contrlbulu para o relativo sucesso.
da sobrevivéncia. _
Nas atividades'de preparagao pafa o pouso de emérgéncia,
de socorro e de atendimento aos Eéridos,'ficaram.'evidenciaf
das a lideranca do comandante e a experiéncia e 1n1ciativa da
comissaria-chetfe, mormente nos instantes flnals que
antecederam o pouso forgado. ' o
gravadores de vbo _ _ _
A aeronave estava eguipada com um registrador de voz (Cock-
pit Voice Recorder), montado no porao traseiro. Dotado de

quatro canals de gravagdo através de fita- magnética, foi

encontrado ileso e  funcionando de forma” adequada ‘@ PEYMILLIL v

leituras corretas.

Também eStava equipada com FDR' (Fllqht Data Recorder) do
tipo analoq1co, montado no cone de cauda. Este equipamento é

capasz de gravar até c1nco parémetros, servindo-se de flta

'metallca para efetuar tais qravacoes. Foi encontrado 1ntacto,

todav1a,_dols dos cinco parametros existentes, se apresentaram

-1nadequados para a leitura (ve10c1dade e altltude)

" 0s’ parametros_'ace551vels a lextura foram os seguintes:'

igmpg (hora' e minuto), ndlcagao de rumc magnético e PTT

(transmlssao externa) A indicacdo de altitude apresentou dados

'”dgia, dga e nao houve 1nd1cagoes de velocidade.

Ambos os qravadores foram recuperados dos destrocos, e

'_demonstraram ter func1onado até !) ‘momento do apaqamento dos

doxs motores, ocasiao 'em gue cessaram suas gravagoes.

Aspectos opera01onals

'_a. Plano de Voo Comnutadorlzado

_ A rota’ prev1sta a ser voada Maraba - Belem, deveria seyr
ZCOnduz1da de acordo com © plano de voo JIADS (Intellqenc1af
 7Art1f1c1a1 Dados e Slstemas) qerado nos computadores da
if;VARIG e d1501p11nado no Boletlm RG/OZ 046 Rev1sao 3, de 125

?ﬂd 1unho de 1989 Neste plano IADS, o rumo maqnetlco _e
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representado com guatro diqltos, sendo o] ﬁltimo

representativo de deQMML*damgxﬁu. porém sem a v1rqu1a {ou

"ponto) dec1ma1. Para as aeronaves B-737- 200 _este altimo

digito é sempre igual a zero (1600 = 160. 0). Tal plano,,que
em verdade se const1tu1 num planejamento, 'previa, paré o
trecho MA-BE, dentre outras 1nformacoes, ‘o MC 0270 {Magnetic
Course). Na realldade, o ultzmo digito deveria ser
considerado decimal zero, passando o MC a ser 027.0 (027
graus). ' : _
0 boletim RG 0%Z- 046, edltado em 10 Jan 86, complemeﬂtado
posteriormente por guatro r9v1soes,_t1nha por flnalldade dar
conhec1mento das caracterlstlcas do p}ano de vbo IADS,'
atualmente chamade Plano VARIG. _ _ _ '

A primeira revisdo (0Z-046 - Revis3o 1, de 23 Jan B9).
fora feita para incluir descrlqao das siglas usadas na
identificagio dos dados do planoc de vébo. - '

A segunda rev1sao do mesmo boletlm, datada de 12 Fev 86,

visava a 1nclusao do 51qn1f1cado de algumas 1nformagoes do

plano de vbo e melhora da redagio de ‘ertos textos: Neste -
boletlm,'tal gual no anterior, a indicagdo "MC" (Magnetic
Course) vinha sinalizada com guatro d1q1tos, dos quais o
altimo da direita propunha ‘valores dec1mals, sem, entretanto,
existir uma virgula para confirmar esta proposta
A terceira revisio fora emitida para comunxcar a 
extensdo do uso do sistema de planos de voo computadorlzados_
para todas as bases domésticas, em substituicdo aos planos o
até entdo em vigor. | |
Em todas as revisodes referldas, nao ha qualquer alerta

sobre o "lay out" do parametro "MC“, em especial a necessiria

atengdo ao guarto digito, dito decimal, porem sem a virqu1a _f'

ou ponto que o distinquiria como tal. _
A guarta revisdo (0%Z-046 - Revisdo 4, emltlda no dia 05_

de setembro de 1984, dois dias, portanto, apos a ocorrenc1a

do acidente), teve por finalidade COMPLEMENTAR A INFORMAQAO.w 4"

SOBRE O CAMPO MC - MBGNETIC COURSE (RUMO MAGNETICO)

0 qLarto diqlto mereceu, nesta rev1sao, acentuado desta—;J- :

que.

‘A empresa possu1 um 51stema de acompanhamento da progra
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decolaqem, namero de passaqeiros, atrasos e seus motivos e
outros. Este- acompanhamento é feito por um setor conhec1do
por QQQtﬂenﬁgag gue, eventualmente, aciona as aeronaves, via
HF, com a- flnalldade de coordenacio de trafego. Entretanto,
neste dia, a aeronave ultrapassou o tempo de vbo estimado
pelo piloto no seu contato inicial, sem gue a COORDENAGKO
viesée a efetuar gualguer chamada para alertar, informar ou
auxiliar o piloto.. | '
c. ngrienﬁqao_.dg_cgblne
A tripulacdio é composta de um Piloto Voando (PF) e um
Piloto N3o Voando (PNF). Um é seguranga do outro (filosofia
BOEING).
_ Um piloto, ac selecionar uma proa ou rumo, deve ser
supervisionado pelo outro (e nio ser seguido ou acompanhado) .
Uma descida padrao inclui um brifim sobre o procedlmento a
ser realizado, o que ndo foi feito.
Ao perceber gue algo ndo parecia normal, ambos os
pilotos deveriam ter checado os procedimentos ate entao
“mm_;realzzados.; L_- _
d. Asp_e_ct.usm_dgm_,_mﬂo _ _
A busca ao plano computadorlzado do sistema VARIG deu-
se em funcdo da carta de radio-navegagdo de alta ndo conter a
proa Maraba - Belém. _ |
0 piloto interpretou erradamente o rumo; € o co- plloto
limitou-se a inserir o mesmo rumo em seus instrumentos, sem
" conferi-lo. N '
'.13. BAspectos humanos
‘a. Enfoque f£isiolégico
Nio havia guaisquer restrlcoes 1mpostas aos. trlpulantes
por  condigOes de saide para reallzagao da" at1v1dade aérea.
Nioc foram realizados exames tcx1c010q1cos nos trlpulan—
_tes, em virtude do tempo decorrido entre o ‘acidente e o
inicio do resgate. _ o ) '.  h -
' Nao ha ev1denc1as de fadlqa aérea, p01s oS periodos
precedentes de. repouso e a qualldade do descanso usufruldo 7
_fazem concluir que 0S trlpulantes estavam descansados. _ ' :
A jornada de trabalho realizada no dla anterlor comec;ou:_:_”f
no Galeao, as 0630P ‘e se encerrou em Bra5111a,,as 1400P:ﬂf3

_apos cerca de 07 30 horas de 1ornada e c1nco pousos.;.
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representado com : quatro digitos, ,sendo o} ‘ﬁltimo
representativo de dgglmQ,JhLﬂg;an, ‘porém sem a virgula (ou
ponto) decimal. para as iaeronaves_ B-737- 200, este Gltimo
digito é sempre idual a zero (1600 = 160. 0)._Ta1 plano, gue
em verdade se constltul num planejamento, previa, paré o}
trecho MA—BE,_dentre outras informacdes, o MC 0270 (Magnetlc
Course)}. - Na realidade, 0 ﬁltimo '_d;glto deveria ser

considerado decimal zero,_passéndo o MC a ser 027.0 (027

graus).
. 0 boletim RG 0Z-046, edltado em 10 Jan 86,_comp1ementado
posteriormente por gquatro revlsqes, tinha por flnalldade dar

conhecimento das caracteristicas do plano de vdo IADS,
atualmente chamadc Plano VBRIG. | - -

A primeira revisio (0Z-046 - Revisdo 1, de 23 Jan 89)
fora feita para incluir descrigdo das siglas usadas na
identificagao dos dados do plano de vbo.

A segunda revisdo do mesmo boletlm, datada de 12 Fev 86,

visava a 1nc1usao do 51qn1f1cado de algumas 1nformagoes do

~plano de voo e nmlhora da redacio de certos textos. Neste

boletim, tal gual. no anterlor, a indicagio "MC" ‘(Magnetic

Course) vinha sinalizada com guatro digitos, dos’ guais o

_ultlmo da direita propunha valores dec1mals, sem, entretanto,

existir uma v1rqu1a para confirmar esta proposta.

A terceira- rev1sao fora emitida para comunicar a
extensao do uso do s1stema de planos de véo computador1zados
para todas as bases domestlcas, em substltulgao aos planos
até entao em v1gor

Em todas as rev1soes referldas, nao ha gualguer alerta

sobre o "lay out“ do parametro "Mc"f]em especxal 4 necessaria

'.atengao ao, quarto d1q1to,_d1to dec1ma1 porém sem a virgula

_mfjmagao de seus voos,

ou ponto que 0 dlstlnqulrla como tal
A quarta rev1sao (OZ 046 Rev1sao 4, emitida no dia 05

de getembro de 1984 d01s dlas, portanto,_apés a ocorréncia

:do ac1dente), teve por flnalldade COMPLEMENTAR A INFORMAGEO
'-SOBRE o CAMPO MC - MAGNETIC COURSE (RUMO "MAGNETICO}.

0 qLarto dlqzto mereceu,_nesta reV1sao, acentuado desta—

'_quef
'C_Q.Q.Kﬁﬁllﬁl.g_ﬁﬂ._,dﬁ_.. m_a

A empresa possu1 um 31stema de acompanhamento da progra-17

através de um controle da ‘hora de pouso{fi*.5*75"
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decolagem, numero de passageiros, atrasos e seus motivos e

outros. Este acompanhamento & feito por um setor conhecido

por Cooxdepagio gue, eventualmente, aciona as aeronaves, via

a

HF, com a flnalldade de coordenacao de trafego. Entretanto,
neste dia, a aeronave ultrapassou o tempo de véo estimado

pelo piloto no-geu contato inicial, sem gque a COORDENACAOQ

viesse a efetuar gualguer chamada para alertar, informar ou

auxiliar o piloto.

Coordenagdo de Cabine
A tripulacio é composta de um Piloto Voando (PF)} e um

Pilotb“Néo”Voandq (PNF). Um & seguranga do outro (filosofia
BOEING).
' Um piloto, ao selecionar uma proa ou rumo, deve ser

supexvisionade pelo outro (e nio ser seguido ou acompanhado) .

Uma descida padrfo inclui um brifim sobre o procedimento a

ser realizado, o que ndo foi feito.
7 Ao perceber gue algo nio parecia normal, ambos os
pilotos deveriam ter checado os procedimentos até entdo

realizados.

A&Q&.:Lﬂ&..dQMEr.é__}LQQ

A busca ao plano computadorizado do sistema VhRiG deu- -

- se em funcdo da carta de radio-navegacdo de alta ndo conter a

proa Maraba - Belém.

O piloto interpretou erradamente o rumo, e o co-piloto

limitou-se a inserir o mesmo rumc em seus instrumentos, sem

‘conferi-lo.

13 Aspectos humanos

Enﬁggne“_ixsm.l.mm

'N3o havia guaisqguer restrigdes impostas aos trlpulantes,

por condigdes de satde para realizagdo da at1v1dade aerea.

Nao foram realizados exames tcxicolégicos nos trlpulan- :

*_tes; em v1rtude do tempo decorrldo entre o ac1dente e o

dinicio do resgate.

I Nio ha ev1denclas de fadiga aérea, pois 0s. perlodos-"
ffprecedentes de repouso e a gualidade do descanso usufruido::"'f
::fazem concluir que 0S trlpulantes estavam descansados.-:- h_

A .jornada de trabalho reallzada no dia anterlor comegou  1f

f@no Galeao, as 0630P, e Se encerrou em Brasilla,‘as 1400P,%i*

“'*fapés cerca de 07:30 horas de . 1ornada e cinco pousos. Hﬂf

urz

&
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O comandante havia retornado de um periodo de férias

regul amentares.
b. Enfoaue psicolfgice
0 laudo do exame psiquidtrico a gque se submeteu. o
comandante, apés o acidente, gonclulu pela capauldade fun-
cional do avaliado, ndo estando vivendo reflexos pSibopa?

tolégicos. Nio foi apontado qualquer dlaqnostlco nosolog1co.

Foram ainda evidenciadas caracterlstxcas p51coloqlcas

que contribuiram para o desenrolar dos eventos, tais como:

- excesso de_autoconfianga nos trlpulantes - acompanhamento
inadeguado e desprovido da supervisao reciproca entre os
pilotos e demasiada conftianga de ambos no plano
computadorizado; -

- deformacio._perceptual - percepgdo enganosa de—pafte do

padrio estimulativo - auditivo, confundindo o NDB 370 KHz
(MRB), com 370 KHz GOI, de Goiania.
Tais estimulos auditivos foram alterados pela "expectativa

‘de chegatr"

_O0s aspectos psicolégicos, a seguir descritos, foram T TTTTTTn

identificados como presentes, e como tal, seguem suas definigbes
operacionais: -

Ansiedade - Mal-estar ao mesmo tempo psiqu1co e f151co,'carac-
terizado por temor difuso, sentimento de inseguranga, desgraca
iminente. '
'Anhgmatlﬁmg - Aqao executada sem reflexao ou 1ntu1to consciente.
Blggualg - Termo usado para designar os obstaculos que 1mpedem a
transmlssao de informagoOes perceptlvas ao cerebro. A capa01dade

dos processos racionais e das p0551b1116ades mentals do

'_1nd1v1duo permite uma reagdo, mais ou menos imediata, gue busca

- reativar as estruturas de agdo, suprimidas ou 1n1b1das. _
.BLanngmEmgg;gnal Inibigéo do pensamento ou outras formas de
féacio conciliatéria,. dev1do ao excesso de emogoes,_usualmente
:do grupo do medo. . L
_Dnr.agahq._,_._da.,.,_pnesimp_ogl_ca.q - as predisposi¢Bes - diferem,

extraordlnarlamente, guanto & sua duracao. -quumaS' 530

7gextremamente rapidas, e duram apenas o tempo suf1c1ente para dar.

ﬁluqar  é* predlspo ifdo para @& percepgao ﬂsequlnte.. Outrau

3-predlsp051coes sao mais duradouras.

”-=Eﬁﬁgln§§§9_ﬂamat¢ngac - Nesse caso ©O plloto percebe todos o8

«3

E'.aspec_to :51gn1£1cat1vos da SLtuaqao mag nédo. da a reuposta certa.«j17;$fffgf7

11731iffﬁiﬁi;?f;.
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Embora. esteja con301ente da 51tuagao, ele se sente desligado
dela, como se fosse irreal, como se estivesse observando-a de
fora, de longe. Os aconte01mentos parecem nao ter uma
significagdo pessoal. Em geral, isso ocorre em situagdo muito
sensivel, em.que 0 periqo de morte é real, e em gue o controle
da situacgfio foi perdido quase totalmente. ’
.Elxagag,da_gigngag Ocorre quando o plloto se concentra em um
grupo de estimulos, excluindo outros que também exigem a sua
atencao. _ .

Bg:ggngﬁg_Engangsa - Ocorre por multiplicidade de estimulos,
proximidade de 1mpulsos, ou contigiiidade do campo visual.
Eﬁxgcpcan_ialhar= Quando um estimulo nfo é bem recebido pelos
sentidos, leva ao cerebro uma 1de1a falseada da realidade.
Rxgdlangslgap - Os efeitos da predlspoalgao na percepgao
dependem: das caracteristicas da predisposigdo; da forca da
" estrutura do padtab de estimulo; do'écordo ou desacordo entre o

que---é------"exiéido'..'. pela.predisposicio e o que é "exigido" pelo

padrio de estimulo. _ _
 "galiéncia" _da Predisposicdo - Algumas predisposi¢des dominam
inteiramente a consciéncia do percebedor. Se o Sr. Fulano esta,

insistentemente, em busca de nova chave perdida numa gaveta em

desordem, tem uma saliente predisposigdo para ver a chave nas
coisas mais disparatadas. |

. _ 14. Aspectos ergonﬁmicds

N : Nao apiicével.

IV. ANALISE

200, matricula PP-VMK, dotada de modernos recuréos tecnoldgicos,

objetivo. ‘Permaneceu voando durante trés horas e guinzé minutos,
até que, esqotado o .combustivel, pousou forgado, znoturno;:_na

floresta amazbnica.

"gaida, rumo diferente do exlgldo para aquela rota.

*favoravels a execucao do voo,

Os dados coligidos levam i conclusfo de gue a aeronave B-737-

pretendends voar de Maraba para Belém, nio conseguiu atingir seu o

Tal fato se deu em fungdo de haver a aeronave. adotado, naf 

. Concluiu também a Comissdo de Investigagdo, que"tOdos'oSffé—fi
‘quisitos necessarios e essenciais & realizagdo do. véo, tais como: i
 ”'san1dade ‘da tripulacdo, condlgoes func1cna15 'da aeronave, - 1nfra—’ _

”festrutura aeronautlca, meteorologla dentre outros, apresentavam~seff[ 

B
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_ FATOR_HUMANOQ

Embora os pilotos apresentassem condigdes psicoléaicas
adeguadas ao vdo, foram identificadas variaveis tais como: percep-
¢do enganosa, distracdo, blogueios, automatismos, predispbsigﬁes,
fixacio da atencdo ao objetivo, erro de posic¢io gebgréfica; dentre
outros. _ | _

‘Tais caracteristicas psicol 6gicas serﬁd_apresentadas conforme
a seqiiéncia cronoldégica dos acontecimentos. ' ' |

O rumo incorreto de saida foi 1nlclalmente ajustado pelo .
comandante e posteriormente imitado pelo co—plloto, quando retornou
da inspegac externa da aeronave.

Conforme 7ja descrito, a proa fora llda no plano de vdo IADS,
visto n3o haver, na carta de alta, esta indicagdo. O rumo correto
para aguela rota deverla ser 0272 e o planejamento fornec1a esta
informacdoc como sendo 0270. Os pilotos 1dent1flcaram-na como sendo

270 graus.

A contigiiidade de apresentaqoes do campo visual, somada a

--combinagdo namerica, redundou numa proa exeguivel (270 graus), o

culminando por .induzir = os pilotos a uma falha de percepcao, iogo

‘no inicio das atividades. E de se notar gue, se o rumo sugerido

exibisse valores superiores a 36 graus, por exemplo, 0380 graus, o
erro nio se apresentaria,.upor exorbitar .dos limites de proa
magnética. o ' ' | |

Assim, o© comandante, ao. consultar o ‘plano computadorizado,
passou por um processo de falha perceptual (percepcao falha) na
leitura dos dados. _ . .

0 fato da atengao estar, no momento da consulta, distribuida a
outros estimulos (dlstrlbulgao da atengao), facllltou a falha na
percepcio das 1nformagoes. | _‘ ” | | |

Da decolagem até o inicio da descida'-pdré o destino
pretendldo, a trlpulagao acabou por envolver se num processo de
automatismo,- porquanto,.em que pese, negte trecho,'nao estarem
recebendo . qualquer-'fduxilid de radlo naveqacao f de Belém,
acredltarah, por pred15p051gao,_estarem no rumo corretoﬁ' | _

“Com dlflculdades de comunlcacao em VHF com o0 Centro Belem,

efetuaram contato com | outra aeronave que, voando para o mesmo

-_destlno, 1nformou estar recebendo normalmente os auxlllos daquela-
' 1oca11dade. Dev1do a atengao marqlnal nao despertou aos pllotos a’

-nece551dade de uma reavallaqao na sua naueqacao, preferlndo aceltarj'
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a hipotese de falha nos instrumentos de bordo. E assim prossequiram
o vfo por simples manutencio de proa. _ _

Tal a confiénga em chegar ao destino, Que levou o comandante a
solicitar "autorizagio para iniciar a desc1da. A crenca' de gue
estava préoximo a Belém foi refor¢ada pela llberagao da descida para
o nivel 200.

Apds ultrapa sada a vertical do “destlno apenas evidenciada
pelas 1nd1cagoes negativas no PMS, o comandante decidiu retornar,
na proa oposta, motivado pela predisposigio e reforgo da posigdo
"Vertical Belém" Estava influenciado pelas marcagdes do PMS, que

'1nd1cavam ja haver ultrapausado_ em trinta milhas a estagﬁo
pretendlda._ . ' '

Nao locallzando 0o destino proposto, o comandante buscou, de-
balde, atingir o obgetlvo. Sintonizou a frequen01a de duas emisso-
ras de Belém e, autorizado, desceu para o FL 040, Passou a
acompanhar as curvas de um rio (Xingu), persegulndo as marcagdes do
equipamento ADF. Estes estavam sintonizados nas FREQUENCIAS das
Radios Liberal--e“Guajaré"que,“'apesar"dé“”féééﬁéﬁb "auditiva, nfo
forneciam os prefixos, tornando; por conseguinte, nio confiéveis

~suas marcagdes, ' |

0 -piloto ¢oncentrou;se em um grupo de estimulos visuais,
buscando contato visual com Belém, e mantendo-se na proa indicada

- pelas emissoras gque supunha serem do destino, esqueceu-se de ouiros
estlmulos gue exigiriam sua atencao, como a nece551dade de subir
para locallzar -se, _econow1zar combustivel, etc. Acabou por
envolver- -se em um processo de fixagdo de atencgio e ansiedade, que
flzeram -no acredltar e esperar o contato visual com Belém.

0 co- plloto _uentlndo~ue incomodado com a demora da chegada,
 1embrou-se de que'as proas de CheQada‘a Belém correspondiam a uma
numera¢ao balxa; Alem disso, divisou- a constelagi@io do Cruzeiro do
Sul, reforcando a concepcao de gue alqo galra 1ncorreto.j Estes
estimulos vao provocar uma mudanca do foco de atencao, obrlqando 0s

-_pllotos a reverem a naveqacao e a posi¢do da aeronave. Surpreende-
V'ram—se por nao portarem régua ou’ plotador de bordo. De01d1ram por
'consultar a. carta de radlo navegaqao ‘de ‘baixa altltude, e, ao faze-
k rem no, perceberam o erro da proa adotada ‘na salda de Maraba.

Dlante da. 51tuacao, o comandante dec1d1u sublr para o FL 085,
a flm de locallzar'um aerodromo para um pouso alternatlvc.
Eram decorrldas 02 10 horas de voog”

.IJL7(:  :“
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‘Com a confirmagio da desorientacdo, um estado de comogio aba-
teu-se_SObre o comandante. A certeza de haver rumado corretamente,
ter_ultrapassadq, voltado, pro¢urado mapear-se com o uso do radaf,
perseguido auxilios de emissoras comerciais, buscado reteréncias
visuais, enfim, fizeram crer ao comandante que agira corretamente.

A forga de éstimulagao "achar Belém" causou um tipo de bloqueio, a

nivél*‘-emoéional/perceptual, agravando a multiplicidade de

predisposigdes e a fascinacdo da atenclo, fazendo inclusive a
tripulagdo ignorar o tempo voado & baixa altitude, bastante signi-
ficativo para o tipo da aeronave.

0Os pilotos reconheceram a gravidade da situacio, todavia, nio
notificaram  o Centro de Controle. -tampbuco a Coordenagao da

‘empresa, do estado emergencial em que se encontravam.

"Por duas vezes o CVR registra diidlogos em gque a tripulacgdo

acreditava ter havido uma pane de bissola. Entretanto, a Comissio

nao encontrou guaisquer evidéncias de mau funcionamento da bussola,

ou dos equipamentos de riadio-navegacgdo.

Uma vez cientes da falha cometida, presume-se gque o didlogo

registrado fora desenvolvido num c¢lima de autodefesa, pautado no
receio de repercussbes negativas gue poderiam ser infligidas i
tripulagio. ' ' '

Mesmo com. davidas, surge agora uma segunda e diferente

predisposicdo: atingir Maraba ou Carajas.

Os pilotos sintonizaram nos ADF as freqiiéncias 370 KHz

'(Marabé)-e 320 KHz (Carajas) e, obtida desta sintonia uma proa
:geral_sﬁl, para l& rumaram.

Envolvidos pelo erro de posigio geografica, pois julgaram ter

voado préximo a Belém, a proa sul se mostrava vidvel. Ocorre que os
-31na15 de radlo receb1dos nao prov1nham das estagoes pretendidas, e
‘sim, de Golanla ‘e Barra do Gargas - MT. Chegaram a ouvir um

'findicatlvo.gm'codlgo morse e, sob pressdo emocional e ansiedade,

ransideraram-no como sendo o indicativo de Maraba.

Predispostos a crerem estar no rumo de Marabd, os pilotos

' seguiram as marcagdes do ADF. A predisposig3oc é salientada ao
escutarem os ‘dois unicos indicativos do NDB de Geoi&nia. Todos os
”estimulos sﬁd-aiustados'de forma a corroborar a predisposigdo de

ﬁ at1ng1r Maraba, A atengao estava fasc1nada com tal hlpotese,fdeiﬁ

ifrustrada, verlflcou que a alternatlva serla o pouso forqado.

orma que a trlpulacao manteve se . em voo nlvelado, até - que,ﬁ

B
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) inteteséante lembrar que a fascihacéo da atencao foi

obvervada em pleno processo de ansiedade.R gravagdc enfatiza: -

(...) que isto ndo passe de um sonho” " Oue isto ndo passe de-

um sonho para todos nés

Verifica-se entio, sob o enfoque psicolégico, gue o excesso de
confianga do comandante na sua navegagao, do co~p110to no
comandante da aeronave, de ambos no plano computadorizade, agravado

pelos diversos aspectog psicolégicos ja mencionados, maxime para

agueles voltados & falha perceptual, tixacio de atengao:'e A

predlsp051gao a acreditar estarem num rumo correto, redundannn na

ultuagao emergenc1a1, tornando irreversivel .o acidente.
| | FATOR_MATERIAL |
N3o houve contribuigfio do fator material para a ocorréncia do
ac1dente.
0 exame dos destrogos indica gue, no momento do impacto, a
aeronave estava pratlcamente nivelada, com os trehs de pouso
recolhidos, motores girando em catavento ou parados, os flapes

baixados.a 20% e. 08 tanques de combustivel vaz1os._

Quanto ao desprendlmento das cadeiras, a Comissdo sollcltou a

. Divisao de Homologagdo Aerondutica do IFI-CTA, um parecer sqbre_as

falhas ocorridas com a estrutura do piso, das cadeiras e ‘suas

flxagoes, que levaram ao colapso total das mesmas conforme 'ja

descrlto.

A avallagao foi efetuada utilizando-se fotos do local de aci-

dente e do interior da aeronave, da apresentagdao de duas gravagoes'
de video realizadas no local do acidente, no levantamento de dados

e distancias medidas pela eguipe de investigacdo e nas_iﬁspegﬁes

efetuadas nas partés das poltronas_retiradas (pernas e fixagdes). A

partir destes dados foram efetuadas as seguintes observa¢6es é

‘analises:

Est. ma.t,l_ua,.d o.,.“ElaLt_m:__slf:mCa rga_Horizontal Maxime:
Foram_utlllzados-os sequintes dados:

Velodiaadélde éproximagﬁo = 205 km/h (111 kt).
Dlstanc1a percorrlda apos o corte das asas = 30 m.

Con51aerou—;e a hlpotese de que o fator de carga maxima
ocorreu. durante o corte das asas e isto ocorreu com um des{ocamenfﬁﬁfa
igual a corda na raiz. :_ o _ ." _t.' i ;_
| A ve1001dade com que a fuselaqem'aalu apbs © corte das asas;J
podera ser estlmada pela dJstan01a percorrlda (30 ln) e COH\ uma“
' degace1eragao de 0 5 q,_o que nos da uma ve10c1dade de 60 km/h

52
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portanto a variagdo de velocidade no corte das asas foi de 145
km/h. | |

a aceleragﬁo desenvolvida para se ter tal variacio. de
velocidade num espaco de 5 metros nos d& o valor aproximado de
"15g". '

Embora este valor esteja baseado em estlmat1va e hipéteses,
podemos ver gue provavelmente a aceleracgdo desenvolvida foi maior
que a utilizada no PROJETO DA RERONAVE, estabelecida em 9g.
Analise do Piso da Beronave ,

Pelas fotos e pelas gravagdes do video pbde-se observar que o

piso de cabine de passageiros ficou destruido. A parte inferior da
fuselagem apresentou deformagﬁes muito grandes, causadas por
impacto direto com as arvores.

pbéde-se = ver que as divisérias da cabine estavam com

: deformagdes causadas pelo rebaixamento do teto.
As poltronas gue permaneceram incélumes no local estavam na

regifo do piso que nao sofreu deformac¢des significativas.

{ Um dos requlsltos para homologagiio e aprovagao da aeronave

i funcionar adequadamente apdés um “minor crash", isto &, com

desaceleragio de até 9g. Duas portas (dlantelra esquerda e traseira

% direita) e as ' saidas de ~ emergéncia sobre as asas flcaram
: emperradas, devido as deformacﬁes da fuselagem. ' |

Bnalise das Falhas das Poltronas e suas Fixaches

As poltronas sao de fabrlcagao da WEBER Bircraft Corporatlon.

Normalmente a parte dlantelra das pernas. falha por compressao,
0 gue era de se esperar numa apllcagao de carga para frente ou para
baixo, fatos que devem ter ocorrldo neste 301dente.

Entretanto, existem partes dianteiras das pernas "das poltronas
gue falharam por tragao, condlcao inesperada que nao deveria ter
ocorrido neste tipo de aq;dente.-Nota—u , nestes . casos, gue houve
solicitagdes difetentes ‘das esperadas, ._pot. exemplo, 5Quelas

devidas’ as defoLmagoes do piso:

travam vazias. ‘ RS _ L :

Pelo exposto,_conclul—ge que neste ac1dente foram ultrapassa—
dos os llmltes de proieto prev1stos para esta aeronave,'sendo,
portanto, de se egperar, a 11bera¢ao das poltronas._} S '

"das poltronas,.uma vez. que nao re51de al a causa dag falhas.--‘””

Isto pode 1ust1f1car a 11beragao de poltronas que se encon-.

"

(FAR 25) preconiza gue as portas e saidas de emergéncia devem

- Ndo_ houve nece351dade de anallae metaloqraflca da° fraturas:»VW'lu
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As cadeiras dos tripulantes possuem uma borda metalica que
acompanha o estofamento do encosto. Esta -borda nioc possui uma
cobertura protetora. Durante‘os impactos, o co-piloto bateu com.a
cabega contra a referida borda, vindo a sofrer lesio grave com
suspeita de fratura na parte posterior da cabeca.

A Comissdo constatou gue a proteciio da borda da cadeira foi
motivo de DIVOP (Divﬁlgag50-0peraciona1) emitida pelo DAC, mas nfo
considerado pela Operadora.

FATQR _OPERACIONAL
Meteoralogia

“As cartas meteoroldgicas de tempo significativo do dia 03 de

setembro de 1989 indicavam auséncia de formagdes em toda a regiio
sobrevoada pelo PP-VMK.
Os Boletins Meteorolégicos (METAR) das 20:00 e 21:00 UTC de

Maraba, Belém e Caraijas 1nd1cavam condigdes sastisfatérias para a
realizagdo de vdo visual.

Pelas declaracoes dos pilotos, as ~condigdes de névoa seca efou_

'fumaqa, caracterlstlcas dessa época naquela regifo, dlflcultaram a

. aproximacio para O pouso no trecho Imperatriz - Maraba, etapa ante-

rior ao ac1dente' Essag condlcoes se apresentaram um pouco mais -
deterloradas dev1do a prox1m1dade do pér-do-sol no local onde foi

-reallzada a desc1da ' | _

o Pela tabela, _o por do sol em Marabi e em Belém ocorreu as

21:16 UTC. S - o

: No local onde f01 reallzada a descida, cerca de 250 milhas

_'fnautlcas a" oeste de Maraba,'o pdr-do-sol foi calculado ter ocorrldo

P-as 21 33 UTC kS : ' _ :

' 0 PP- VMK atlnglu o FL 040, nesta drea considerada, aos 21:28
':.UTC; cerca de c1nco mxnutos antes do pér-do-sol.

”30 pouso forgado na uelva ocorreu aos 23:50 UTC, em condigdes
':;de n01te escura, sem pontos de referenc1a externa

As dlflculdades de v1aua112agao, dev1do a proxlmldade do pdr-

7";fdo sol ce A nevoa seca, contrlbulram para as dificuldades de

'T£°Llentaga° quando da tentat1va de 1ocallzar ‘Belém ou outro ponto
j'!f?_;f_marcante.:':._______,.._-_ ,.._ _

g

e O voo pretendldo pelo PP VMK terla como aux1llos ballsadoresQf'v
”de proa os VOR/DME;e NDB de Belem efde cauda o0s VOR/DME e NDB de. :




_“obtengao de™ marcagoes conflavezs destas radloa d1fusoras..“~'“

: pelo FDR lndlcavam o rumo geral sul (aproxlmadamente 200 qraus)
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Todos esses auxilios a navegagdo permitem a superposigdo de
sinais de VOR/DME e de NDB no nivel voado, o gque asseguta uma
navegagdo completamente apoiada nos auxilios da origem (Marabid) e
do destine (Belém). | _

Aproximadamente a meia distdncia entre Marabi e Belém ainda se

encontra Tucurui, cujos auxilios (NDB e  VOR/DME) possibilitam

tomadas de marcagdes relativas, assegurando uma alternativa de

controle de navegagdo em aititude, em caso de falha dos auxilios &
navegagdo de Belém. A sintonizag8o destes auxilios teria, de
imediato, indicado que o rumo voado_era_divergénte e incorreto para
Belém. Bastaria para isso um chegque cruzado com a carta de rota.
Porém, nao foi realizado. _ '

Distantes do destino planejado cerca de trinta'minutos:de véo,
encontram-se S3o0 Luis e Macap&, ambos com superposigao de cobetfura
de NDB e VOR/DME em relagdo aos auxilios de Belém. '

A Oeste de Marabd (radial 270),'na distancia calculada (240

NM), onde o PP-VMK desceu para o FL 040, os auxilios mais préximos
eram os de Santarém, Altamira e Carajas, distantes mais de 180 NM;
portanto - fora de suas coberturas nominais gue - sdo de
aprox1madamente 80 NM no FL 100,

Todos os auxilios foram 1nspec10nadog no dia subsegiiente ao

acidente e considerados como operando normalmente. Entretanto;_pelo

exposto anteriormente, o PP~VMK encontrava-se em uma regido e em um
nivel de vdo onde nao se tem cobertura dos auxilios da FIR Belém.

Os canais de comunica¢50 do ACC Belém em HF nio estio sehdo

gravados, porem através do Ilvro de registro de comunicacdes e das
declaracdes . dos operadores do ACC, foi <constatado ‘que o

procedimento de de501da aprovado pelo ACC Belém pautou-se nas- soll--f

~

Y« 3

citagbes e 1nformagoes do' PP=VMK quanto 4 sua intencgdo e_credlblll-” .”

dade de posigdo no espago, entendendo-se, sem gue a aeronave tenha

declarado, que a mesma encontrava-se com alguma divida quanto-a sua

posigao.

emissoras comerciais, Ré&dios Guaiaré e Liberal, respectlvamente,:

Foram também utilizadas, como auxilios para Belém, duas =

1270 KHz e 1330 KHz . Tddavia, pela distancia gue se encontravam def ”'

: As marcagoes -obtldas, acusadas pelos pllotos e conflrmadas

‘Belém, e a baika'altitude em que- voavam, tornou-se multo dlflcll aT jf '”
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As radio-difusoras, com fregiiéncias iguais ou proéximas as que
foram selecionadas e com maior probabilidade de sintonia pelo pPP-
VMK, seriam a Radio Clube de Goiania (1320 KHz) e a Radio Brasil
Central (1270 KHz), ambas da cidade de Goiania e ao sul.

As distancias entre a aeronave e aguelas estagdes eram maiores
que ‘a dlstanCla para Belém, porém a grande variagio de poténcia de
transmlssao de radio-difusoras e as condigdes atmosferlcag de
propagagao de ondas eletromagnéticas contribuiram para gue ©0s ADF
do PP-VMK captassem os sinais das estacgdes ao sul e ndo as de
Belém, afastando a aeronave em vez de aproxima-la de Belem.

A emissfo ‘dos sinais dos auxilios de radio- navegaqao sofre in-
terferenc1as de solo, portanto, seus alcances sdo proporcionalmente
maiores, quanto maior for a altitude de vbo da aeronave. No local
onde o PP-VMK desceu ndo seria possivel a obtengdo de nenhum
auxilio prlmarlo de naveqagao (VOR/DME e NDB). Entretanto, marca-
gdes de radio-difusoras foram recebidas, tudo devido a poténcia e
caracteristica de transmissdao e aos fenémenos atmosféricos que
afetam essas transmissoes.

Quanto i recepcio eguivocada dos: sinais de. Maraba e Carajas,

sabe- se que as dlgtanc1as da aeronave para Barra _do Gargas e

Goi&dnia eram bem maiores gue as dlstan01ag para Carajas e Maraba.

Em condicdes normais, os ADF ndo captariam agueles radio-farédis.

Entretanto, por fendmenos atmosféricos ja citados, findaram por

serem recebidos.

Com a finalidade de esclarecer este fenomeno de recept1v1dade,

_“declaragoes dos tripulantes, repetlu parte da rota voada pelo PP-
; VMK,_ entre 0s pontos  de coordenadas 10041 S/052021'H e
08900'5/054°04 R, no FL 085, das 22:13 as 22:34 UTC. Durante este
 voo foranl recebidas marcacbes em tolerdncia de- acordo com oOs
crlterlos de avaliacldo no Brasil e recomendados pela OACI, porém
sem 1dent1f1¢agao dos radio-auxilios de GOI -e BAG Quando 3o
ﬁi_abandono da é&rea de avallaqao para Cachlmbo, no FL 110, foi
i';‘:ol;)seruracia a 1dent1f1cagao de ambos NDB (GOI e BAG) -

: ;éauxlllos,u as marcagoes recebidas eram ‘orlundas -dg_ propagagao

ffﬁlonosferlca de ondas eletro magnetlcas._f

1182

um av1ao laboratério do GEIV, baseado nos dadog do FDR, CVR e nas

i Em que pesem 0S tons de 1dent1flcagao recebldos no FL 110, na
fﬁétota-para Cachlmbo, devido a dis tancia de cerca de 600 NM para OS

Em face dlStO, conclui-se. ~gue. o‘; NDB BAG e GOI apresentam"'

B

'marcacoes 1nterm1tentes naquela area, nao se: con51derando coberturah -
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confiavel de auxilios, por ndo existir a identiticégéo dos mésmos.‘
Este fato ainda justifica as variagdes apresentadas'pelos ponteirbs
dos ADF e a proa geral voada no trecho final do vdo. | N

Foi obuervada alguma dificuldade do ACC Belém em atender a
solicitagdo do PP-VMK para colocar em operagao a 1nfra estrqtura de
Carajés. Ndo obstante a brevidade dos 57 minutos dispendidos, do

momento do inicio das providéncias para a entrada em operécﬁo_

daguele aerddromo, acredita-se gque ac1onamentos de 1nfra estrutura

de aerddromos para situacdes de emergéncia devam ser objeto de

estudo e criada uma legislagio especifica.

O ACC Belém cobre, em VHF, toda a darea do véo planejado

(Maraba-Belém) e suas alternativas, no nivel 290 entretanto,'os
contatos com o PP-VMK s6 se deram em HF, pelo fato do mesmo estar
fora da cobertura VHF daquele Centro. _

0 contato em VHF do PP-VMK com o RG-266, outra aeronave-que'se"
aproximava de Belém, sé foi possivel eanaﬁto as duas'aeronaves
voavam em altitude, mas ndo era possivel com os rédios de comunica-
cdo VHF de Belém. ‘

Em VHF é prev1sta a escuta da freqiiéncia 121.5 MHz e no hemls~

fério sul o siléncio radio, aos 15 e 45 minutos de cada hora. Isto
poderia ter sido usado numa tentativa de <contato com outras
estagoes e/ou aeronaves, o gque facilitaria a localizacdo e orlenta*
: cido da aeronave ainda em vdo.

Nio foi utilizado o servigo de recalada (VHF DF), dlsponlvel'
no ACC Belem, por ser este servigo atrelado as comunlcaqoes em VHF

‘nao conseguidas pelo piloto.

As interdigdes dos aerddromos de Belan e Santarmn pelo ACC_H*j: ” ';'

Belém deram se em cumprimento ao estabelecido na ‘IMA 100 212 de 22Z7j¥{f'“'"“f
de outubro de 1987, e em fungdo das 1nformagoes do_ PP VMK 
fornecidas aquele érgdo de controle. '
ASPECTOS_OPERACIONALS o L

Pelos fatos e circunstancias presentes nesta - 1nvest1qagao, a;

Comlssao pbde verlflcar gue, apesar de os _ intmeros fatores que“

contribuiram para a desorientagdo do voo e para o ac1dente terem

et e e M TR 8 e R B T T e

. seus mecanlsmos dlsparados por desvios p51coloq1cos, suas agoes se

‘manifestaram no campo operacxonal

Sequlndo a cronoloq1a dos eventos, og;_itens maisfreﬁevan£es

[foram.

---selegao de uma proa 1ncorreta,

1ncapa01dade de verlflcar o erro em tempo hab11
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- descida. para:niveis baixos sem a certeza da recepgio dos auxilios
do destino planejado, ' -
- ut111zagao de marcagdes de radlo -difusoras e de auxilios NDB sem '

a devida identificacgdo dos mesmos ; :

- atuagtes insuficientes para uma correta locallzacao antes e apds

a 1dent1flcacao do erro inicial (proa incorreta).

' Tambem contribuiu para aumentar as dlflculdades de locallza—'

gao, .o veo nlvelado a baixa altitude, até que 0 comhust1ve1 se

" esgotasse, C)-vao em altitude permite um baixo consume, "além de
aumentar a recepgio dos sinais dos auxilios-radio, a volta.
1. D_essisia_sermx eferéncia |

Reforgados pela redugao da nulhaqan vbada,'indicada na

tela (DISPLBY) do PMS, os tripulantes abandonaram o nivel de

cruzeiro sem terem obtido qualgquer sinal de radio- navegag¢ao, que

' confirmasse a distancia e a proa para Belém (PEloeFDR_as 20:59
UTC) . Quando etingiram o FL 200, nivelaram. g

_ Segundo as declaragdes do comandante, ao atingir esse ni-

- vel,....continuou.as. tentativas de orientacdo-radio e de visuali-
.zagdo do terreno através do ‘radar de bordo _na eposigéo
"mapeamento”. O radar havia sido checado e eStave bom, no-
entanto nic "pegava" a ilha nem a cidade, apenes um rio. Apeéar
desses indicios de gque a drea sobrevoada provavelmente nio era
as prox1m1dades de Belém, o5 trlpulantes niao tlyeram -seus;':-“‘
mecanismos internos de alerta disparados. “diutéﬁcia .PMS"

: havia passado de zero, provavel vertical de Belem, e ja estava

em contagem negativa (afastando-se 30 NM) isto &, ja. terlamffi

i ‘ .
% ~ ultrapassado Belém. O tempo decorrldo nesse nivel fpl de dezo;to_ =e:f”'
3 minutos. _ _ _ _ -

’ As 21:20 UTC, o RG-254 . informou para7a‘rédid'Be1éh,'na ‘
fregiiéncia 8855 KHz, que continuava sem contetO'eom c;'Centrb
Belém em VHF e solicitou prosseguit. descendo,. no que fei:
autorizado até o FL 040. A | ' :

A descida foi contlnuada,_aQOra na proa 090 graus (proa 1n—fﬁ5'
: _ versa de 270 graus) até a vertlcal estlmada do destlno ' ondeiﬁ'
chegou, &s 21:29 UTC e no FL 120. . RS
% L :  As 21:28 UTC, o RG-254 foi 1nf0rmado pelo Centro Belem deé
; ' _'que_ o pouuo stava 11vre, caso- egtlvesse av1stando Belém
Segulu se ai um apego as referenc1as v1sua15 (lelto de um r10)€e‘
de

'7'_ab3' nstrumentos,3 apos ,51ntonlzarem ‘_ frequen01a,

' emlssoras comer01als
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A 1dent1flcacao de tas radio- dlfusoras selec1onadas nao f01
positiva. Em uma delas era transmltldo um programa esportivo.
Devido as d1f1culdadeu de clareza e intensidade, essa frequen01af '
fol abandonada e a escuta de - uma outra radio foi mantida. O pro—
grama gue estava no ar era um programa religioso e nao f01[
recebido o indicativo da estagao. As proas encontradas no FDR
indicam gue as oscilacﬁes dos ponteiros (das marcagdes) eram
provavelamente 1nfer10res a 10 graus para cada lado, portanto,

consideradas conflavels, exceto pela falta de identificacdo da

radio.

-_Dé acordo com as declara¢Oes dos tripuléntes, os radios de
bordo foram checados pelos corta-circuitos e por todos os proce-
dimentos alternatlvos recomendados, sem gque a 'pane” fosse*
detectada. Para eles alquma coisa nao estava correta, poss¢vel-

mente seria ~uma pane no pordo eletro-eletrdnico (ECO- ECD),

abaixo da cabine, fora do alcance fisico e técnico.
As 21: 55-UTC o RG- 254 conflrmou estar 51ntonlzando as
radios Guajara e leeral e sem comunicagao em VHF.
As 22 06 UTC, o RG- 254 informou estar com 01:40 de autono-
'mla, no FL 040 e SDIlCltOU as condlcoes meteoroloqlcas de Belém -
(METAR-SBBE) gue lhe foram furnec1das pelo ACC-BE. Em seguida,

informou o recebimente e que acusaria avistando o aeré6dromo de

Belém. O Centro Belém interrogou se o0 RG-254 estava recebendo
marcacdes do NDB e VOR/DME de Belém. O RG-254 infofmou estar
recebendo somente as radlo -difusoras locais. ' _ '__ =
Em resposta, e por estar o aerodromo 1nterd1tado para__ﬂ ?'
pousos e decolaqens, aquardando o pouso do RG- 254 o Centro
Belém autorizou a desc1da para 2000 pes, ajuste 1007 hpa e deu T

instrugdes para prossequlr para o pouso em condlgoes visuais. 0 ; ”
RG-254 entretanto, manteve o FL 040 _ _

As 22:42 UTC, assum1u a p051gao no Centro Belem um'

i Coordenador de Busca e Salvamento, que estabeleceu contato com o
| RG-254. L o
0 reconh901mento de que: hav1a saido de Maraba’ na radlalfg-7 
1ncorreta deve ter ocorrldo, aprox1madamenbe, as 22: 45 UTC fT'
motivado por estlmulos externos (tempo de véo e: a observacao doffﬁ
_ Cruzeiro do Sul) que levaram o .co- plloto a comentar a demora em;ﬂ
chegar, a agao glmultanea do comandante em consultar a carta de ;
”aerov1as _lnferlores e do co- pllOtO em consultar ,é ca;ta de |
degc1da (arco DME) de Belem ' : L




Da decolagem, as 20135 UTC, até o momento do referido

reconhecimento, haviam decorrido duas horas e dez minutos, das

quais uma hora e guatorze minutos voados no FL 040, tempo pre--

cioso que foi gasto na tentativa de encontrar o destino,

Ao se descobrir fora dé'éreé em gue até entdo pensava en-
contrar-se, o piloto projétdu a sua poSicéo estimada. Pelos seus
cdlculos iniciais, estaria a sudoeste de Maraba, ja& na cobertura
de outra Carta de Rota: a L 3. A confiabilidade dessa p051gao,

em funcaoc do qrande namero de curvas realizadas, das diversas

proas tomadas sem o controle do tempo de c¢ada wuma, era
impossivel. Seria necessaria uma marcacio confidvel.

O comandante pediu ao co-piloto gue lhe alcancasse a Carta
de Rota'L—B, uma carta de baixa altitude gue fornece mais dados
no terreno, maibr‘ nﬁmero_ de auxilios, enfim maior namero de
recursos para as aeronaves gue voam a baixa altura, com maiores
restrigdes. o ' '

Enquanto aguardava a Carta, o comandante iniciou a subida T

para o FL 085 para economizar o combustlvel e informou ao Centro
Belém que estava na proa 350 graus, sintonizando Santarém.
-.Segundo_declaragﬁeS';k) comandante;_estava com cerca de
2,200 quilos de combustivel, mofivo relo gual decidiu subir
IEntamente pafé voar mais tempo, e:opfou por nivelar no FL 085,
que alcancou com 1. 800 qullos de combustivel. _
A Carta de Rota ~de Aerov1a de Baixa, L-3, n#o foi
 encontrada pelo .co-plloto,j apesar de estar a bordo. Como
| aiternatiVa,.o_comandénté decidiu por_sintonizar 0s rédio—faréis
(NDB) dé Caréjés e_Marabé, cﬁias freqiiéncias foneceram marcagdes
de pfoé, porém sem o tom de. identificagéb, importante dado gque
:garante a conflahllldade ‘'da 51nton1a.
As 23:05 UTC o RG 254 acusou estar com proa 190 graus e,
' uni mlnuto 'dep01s, acusou proa 170 qraus de Maraba e também
_:receben do Cara)as.; ' - ' _
A partlr de" entao as proas,'éonfOrme o FDR, indicam o
'Sentldo geral do rumo sul e apos 23 15 UTC, a aéronave se
establllzou na proa 165 graus, 

Pelos calculos baseados nas marcacoes obtldas, a posigdo

IGIB\:

:“‘feutlmada do RG 254 serla a sul sudeste de Santarem e a noroeste*57':i |

"i ide Maraba Cara]as.:ﬁ; ;f

gjitstii;i%;r R
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Tendo sintonizado Santarem, cu1a marcacao de proa recebeu
350 graus, sintonizou também Maraba e Carajas, cujas marcagoes
de proa eram aproxlmadamente 170 graus.

Pelo FDR, o RG-254 tomou a proa 165 graus as 23: 08 UTC,
_tendo voado nessa proa até tres minutos antes ‘do fim das
gravagoes.

Os preparativos para o pouso forgado tomaram grande parte
dos Gltimos trinta minutos dlsponlvels de gravagdo do CVR.

.Os pllotos dec1d1ram voar nlvelado ‘até que o combust1ve1 se
esgotasse, para entdo fazerem uma de501da, em vbdo planado, até
alcancarem a copa das arvores. A descida foi iniciada apbs a
parada do motor 1, com poucoc menos de cem qullos de combust1ve1
indicado. Cerca de um minuto apos o motor 2 parou, € as grava-
¢8es se encerraram. F01 utlllzada a conflquragao de flapes na
posicdo 2, e trens recolhidos.

Até serem resgatados, os trlpulantes tinham certeza de gue

hav1am voado na proa de Maraba.

Na realldade, haviam se “afastado daquele auxilio na proa

sul, tendo passado a cerca de 100 NM no través da localidade.

”_chamada Cachlmbo, guando ainda tinham mais de trinta minutos de.
L éutonomia, o que lhes permltlrla voar aprox1madamente 105 NM

2. Difi andasl es de_localizacdo e erientacio
' Concorreram para a incapacidade da tripulacgdo em verificar

‘o erro de navegagao, os fatos (procedimentos) e circunstincias

. que se seguem:

e .;.\‘,»_»(m-qu‘mﬂdﬁ‘A"’:li"“""‘l'f'x“"‘;\‘ﬂ'ﬂ.{' R

- a falta de consulta as "cartas de rota", para cruzar as infor-

,« magdes do Plano de Voo, com os auxilios disponiveis;

i  z A - a utilizagdo da indicagdo de dist@ncia do PMS como 1nstrumento

} - de navegagdo, para o 1n1010 da desc1da,_ o

: o "reforgo de posigao geografica™ (vertical do- destlno) dado.
pelo PMS e a indicacao, atraves da contaqem neqatlva, de quet

estavam se afastando do destino;

iK_-,-_:-em funcio do reforgo, a descida para niveis baixos, reduzxndo;

~.a possibilidade de recepcao dos auxilios de radlonaveqagao, _

- seguir por longo tempo a proa das radio-difusoras selec1onadaski
",‘;_como alternativa, sem a dev1da identificacéo (procedlmentof'
" alternativo recomendado);. . : Ca ';
Qj{”pesqulsa 1nsuf1c1ente frente as anormalldades que ae apresen~f
7 tavam._Na realldade, a falha era ‘uma deflclen01a na naveqagao'
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e 0s pilotos se ativeram a um possivel problema com os radios
ou com as bissolas; _

- perda da nogdo de tempo, em funcio das tarefas desenvolvidas
na cabina, das pistas falsas fornecidas ocasionalmente pelos
instrumentos utilizados (PMS e ADF) e da redugdo de veloci-
dade.

Quanto ds dificuldades encontradas para se reorlentarem, o

insucesso obtido se deveu aos fatos que se seguem:
- 'os pilotos ndo conseguiram localizar-se corretamente apés
tomarem conhecimento de gue estavam fora da A&rea até entdo
. considerada; | -
- as buscas de localizagio por-téhpo/velbcidade/proas voadas nao
| resultaram satisfatérias, tendo em vista'a grande variedade
de curvas e proas tomadas, sem a cronometragem dos tempos
dispendidos; |

- o vbo estava sendo conduzido fora da cobertura dos auxilios

“'selecionados, tendo em vista a dist&ncia em que~ $¢ encontravam =~ = B
destes auxilios;

'~ a selegio de outros auxilios (Cachimbo, Alta Floresta, etc)
foi prejudicada; provavelmente devido a suposigao kka_que a
'carta JEPEESEN, ent8o em uso, ndo forneceria os dados existen-
tes na carta L-3, n#io localizada pelos pilotos e mais tarde
'encontrada nos destrogos; _

- 0s pllOtOQ receberam marcagoes de radlo faréis sem a identi-
- ficacdo; :

- afastamento dema51ado na proa sul, por perseguigdo de sinais
_emltldos por estagoes dlferentes das pretendidas (Goidnia e
-EBarra do Gargas, ao invés de Maraba e Caraijas);

"'~ a ilusdo de ‘que nunca estlveram perdidos; e

) —;a baixa altitude em que nlvelaram nesta fase do vdo, contribu-
"jlndo para as dlflculdades de 31ntonlzagao encontradas. Teria
.;31d0 convenlente ‘a’ ascensao para-niveis mais altosL

| - COORRENACAQ. DE. TRAFEGQ
0 Centro Belem poderla ter questlonado o RG-254, que por 01:10
"hora dlZla estar proxlmo a Belem, a baixa altitude, sem. contudo

-5acusar um - contato p051t1vo.?Entretanto, sem gue. a aeronave tenha

'vhdeclarado emerqen01a , 1nformando suav; intengbes, o ACC Belém,

Tneste perlodo, tomou aa,sequlntes provxdenc1as.
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- as 21:35 UTC, trinta minutos apbs o estimado do RG—254'oara.a
entrada na TMA, declarou a aeronave em situagdo de "INCERTEZA“
1nterd1tando o aerédromo de Belém paLa pousos e decolagens,

- permaneceu mantendo contato com a aeronave, assessorando sua
descida e fornecendo informagdes meteorologicas'tranqﬁilizantes
de Belém; | o ' |

' - indagou se a aeronave nac estava recebendo marcagoes dos aux1llos
de Belém, informandec ao mesmo tempo gque tais auxilios operavam
normalmente, . “ | o

- fez varias chamadas para a aeronave em voo e, néo'obtehdo res-
postas,-a01onou o SELCRL (Sistema de Chamada Seletiva) da mesma,
até obter a informagdo de gue ela estava proséoguindo' para
Santarém; ' | B '

¥I1nterd1tou Santarém para pousos e decolagens, _

- acionou Carajas visando a preparagdo dagquele aerodromo para um
pouso de emergéncia do PP-VMK; e . _
501135 UTC-expediu radio DETRESFA, acionando os recursos SAR.

oo A Comiss3o observou gue o fato do piloto naoc ter utilizado as

f cartas de navegagdo para corroborar as informagdes do planc de vdo,

) ter utilizado o PMS como instrumento da navegagio, ter seguide mar-

cagdes de auxilios-radio sem a devida identificacdo dos. mes_;'mos,

! entre outros, denota um afastamento da doutrina prevista no Manual ';Q;[f_@affﬁ'
\ de Operacdes da Empresa, para a condugdo do véo. | T
‘ AﬂhhlﬁhmDQ*Rﬂﬂﬁﬂ_EQBQBDQ

e | | Os manuais de véo nio fazem gualguer referéncia ao procedlmen-

to de pouso forgado fora da pista, com ou sem motor, para ooo*'

B-737-200. Como referéncia alternatlva, é prev1sto o pouso na agua ﬁT

nos procedimentos ‘de emergéncia (DITCHING) ‘ '_' -
Pelo exposto os pilotos ndo tinham & sua d1$p051cao 1n5tru—-:u

coes suficientes e adequadas para realizarem os procedlmentos mals-

corretos para essa manobra e suas agodes.

Os trlpulanteg dec1dlram aguardar em vooO nlvelado, no FL 085,*

a parada dos. motores pelo esgotamento do combustlvel a bordo.'f _
Na qravagao do CVR, é p0351vel ouvir-se 0S pllotos dlscutlrem 

varlao vezes OS procedlmentos gue iriam adotar apos a parada dos:

'motores.. : _ _ - Sy
Em ncnhum momento aventaram a p0551b111dade de uma d_sc1d

f;controlada. 08 pllotog: tambenx nao efetuaranl qualquer consulta a:

'o"secao de procedlmentos anormalo (Abnormal Procedures) dos manualsf
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de vﬁo,-disponiveis a bordo, conforme é recomendado pelo fabricante

e pela operadora, nos casos de procedimentos nao usuals

O APU foi mantido. llgado para suprir de energia elétrica a ae-

ronave, ap6s a parada dos motores.

A preoéupagéo toda ficou voltada para a possibilidade de en-

contrar a plSta alterndtlva de Carajas efou o pouso forgado na
selva. _ -

Quando 0 motor N° 1 parou, a descida foi 1nlclada 0 combustl-
vel indicado era de cerca de cem quilos.

Cerca de d015 mlnutos mals tarde o motor 2 e o APU pararam por_

falta de combust1ve1

Os_trlpulantes passaram o "Stand by Switch" para a posigﬁo'

"batery" para gue os instrumentos de vdo, de navegacdo e comunica-

gdo pudessem operar até o pouso.

‘A descida foi feita em vbo planade. O comandante controlou pe-
los instrumentos a velocidade e a razdo de descida. O co—pildto
anunciou os parametros e os niveis que foram cruzados dufahte a ma-
. R | R .__“_”_mmn_”__ e

Devido ao baixo nivel de combustivel dos tangues principais,
as bombas do sistema hidraulico (refrigeradas' pelo combustivel)
apresentaram superaquec1mento

Apds a parada dos motores, as bombas do sistema A (mecanlcas)

apresentaram balxa pressao e, por isso, foram desligadas. Os

‘pilotos disseram que essa foi uma agao reflexa, sem explicagéo.

.Uma das bombas do 31stema B foi mantida ligada.

Segundo L pllotos, na descida a velocidade foi mantlda proxl—fT

Os flapes pararam na posigio 2 por falta de pressao hldréull—

ma & de atuagao do-"Stlck Shaker" cerca de 150 kt, a qual prqpo;~; ﬂ fﬂ?f

cionava uma ‘razdo menor que 1000 ft/min.

0 co pllDtO dlaSE lembrar-se de ter anunciado as razoes e asv¢ﬂ”"

veloc1dades ate cruzarem 1000 pés de altltude

- Pelos. calculos baseados no grafico de velocidade versus peso,f%;
para 'a conflquracao de flape (interpolagdo), a ve10c1dade dey:
atuag3o dos "stick Shaker 'para ) peSO“de 33.500 qullos,-esteve f

abaixa de 115 kt. (flape l) e bastante acima de 108,5 kt (flape 5)
Os ensalos reallzados em 51mu1ador por pilotos de prova g
engenhelros de ensalo pxodu211am 05 paxametros que se’ seguem ;
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o simulador utilizado ndo estava programado para efetuar o vdo
"planado. Os motores foram utilizados em "Idle". O peso mais baixo
conseguido toi de 33.506 quilos;

‘o "Stick Shaker" atuou entre 116 e 118 kt;
.~ a razdo de descida variou de 1000 a 1200 ft/min de 8500 a 5000 ft
- de altitude. Abaixo de. 5000 ft a razao caiu para cerca de 1000

ft/min. O'Qngulo de atague ficou entre 8 e 9 graus de "Nose Up"
-0 flape foi mantido na posicgdo 2;

o tempo de descida até 1000 ft foi de oito minutos;

Em outras tentativas conseguiu-se o vdo com o APU em funciona-
mento e oé motores cortados. 0S resultados ndo foram cbmpletamente
avaliados -

' Passando 4. anidlise dos dados encontrados, podemos concluir

que,-quando os motores e o APU silenciaram, as condigdes em que a

e g e St s

aeronave se encontrava eram:
. ' - em vbo com o "Stand by Switch" em auto, a bateria passou automa-

ticamente a suprir de forca alternada os instrumentos de

controle, os instrumentos de navegaciao do comandante e os radios
de comunicagdo;
- como a temperatura local ndo é propicia ao congelamento, ndo co-
mentaremos a perda de protecdo contra a formagio de gelo; ' §
- todos os farédis da aeronave ficaram inoperativos; o
- a falta de combustivel nos tanques impediu a refrigeragdo das
‘bombas hidraulicas do sistema B. Rs bombas superaqueceram e, de
':acordo C6m o AFM, essa condigdo provoca o© COrte_("Shut Down") da
respectiva bomba no modelo B-737-241.

Quando os avisos de baixa pressdo das bombas do sistema A (me-
:canlcas) se '11um1naranu os tripulantes desllqaran1 as respectlvas

 bombas.

As bdmbas, quandd_os motores estio em "Windmill" (girando'pelé_ .
. forga do vento) qéram uma pressSo suficiente para atuar o siStema‘”
“ihldraullco (baixar os flapes, evitar o "Manual Reversion", etc). _
| Colocando os "Switches" das bombas do sistema A para "OFF", as_..

'gf TN ﬁfivalvulas (“Check valves") isolam as bombag, o gue despressuriza o'
LS "ffslstema _ . ' A
' A pressao residual existente na linha do sistema A f01 esgota-'
‘-:fda quando as flapes atingiram a posigao 2, situagdo em gue os
;mesmos foram encontrados. B S

o

H'Iigédqﬁgi'o que pode ter produ21d0 alquma Pressao e ev1tado 013?;9

11913?5

-"Swltch" -de. uma- daa bombas do 51stema B foi mantldo em I}
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endurecimento dos comandos pela falta de pressdoc nos atuadores
hidrdulicos ("Manual Reversion"™). No entanto, as bombas,do sistema
B nesse tipo s&8o cortadas automaticamente gquando o sensor de
temperatura sente um superaquecimento, fato gue provavelménte

ocorreu.

O contato com as arvores foi estimado ter'oc0rrid0 com veloci-

dade superior a 115 kt e razdo de descida em torno de 800 ff/minf

A maior configuragdo de flape a ser usada, tendo em vista a
possibilidade da perda de um dos motores, seria a de flape 25° com
trem recolhido.

A aeronave em condigdes monomotor com trem em baixo ndo conse-

gue voar com flape baixado mais de 15°. _ -

- A aeronave sobrevoou, nos altimos dez mlnutos de voo, alqumag
luzes. Essas luzes indicam a' existéncia de vida no local (vilas,
fazendas, etc), além de serem pontos de referé@ncia para o pouso em

emergéncia. Nesse acidente, o pouso ocorreu numa area de florestas

com drvores de até 35 metros de altura; a cerca de 6 km (3.7 NM) de

um extenso pasto {mais de 15 km X 10 km), sem obstaculoes e em
terreno com suaves ondulagbes (plano). Nessa area existem algumas
fazendas, todas equipadas com geradores elétricos.

Os tripulantes ndo consultaram as instrugdes disponiveis a

bordo para executar a manobra {descida, "ditching”, etc). Essa -

consulta faz parte da doutrina operacional da empresa e, se

realizada, poderia ter contribuideo para reduzir os danos durante o

pouso forcado.
CONCLUSKO
1. Fatos

a. Os pllotos estavam com seus Certlflcados de Capa01dade F131caf

(CCF) e de Habilitac8o Técnica (CHT) valldos.

b. As guarenta e 01to horas que antecederam ao a01dente nadag,

configuraram que pudeose ter 1nterfer1do ou redu21do o desem—; 

penho dos pilotos.

c. A investigagdo do Fator Humano con51derou 0s. pllotos em! conv;f
digbes f151010q1cas e p51coloq1cas adequadau pard reallzar o}f:n

VOO.

d. A aeronave estava com Certlflcado de Aeronaveqabllldade vall-_f
' do, ndo tendo 51do encontrddas dlscrepanc1as no lero de Bor~9

- do que pudessem apresentar'contrlbu1cao para o ac1dente. _
‘A manutencao e as revxgoes foram con¢1deradas perlédlcas
_ adequadaa.' : e _ _ . E

sﬁv'
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Todos os auxilios da FIR Belém encontravam-se operativos e
sendd'recebidos'por outrasfaeronaves éué voavam naguela FiR,
é"excegﬁo- do NDB de Carajas {conforme NOTAM classe I1I
05/05/88, de 20 Out 88). - | |
AS-frequenc1as do Serv1go'M6Vu1 ARerondutico (8MA) para comu-
nicacio com ] orgaos locallzados na FIR Belém estavam dispo-
nlvels e operando normalmente.

Durante os chequea gue antecederam a partlda dos motores, o

pela. Empresa e 1n,er1u, por falha de percepgdo, a radial 270
no curuo do HSI. A correta gerla 027. o© co-piloto; ao
retornar de '1nspegao externa, 1nser1u no seu HS1, por
1m1taqao,_' a mesma proa observada no instrumento do
comandante. - S B |

0 Plano de Véo Computadorizado IADS é utilizado desde 1986

-pelos tripulantes da Empresa, tendo recebido trés revisdes

para o B-737-200, desde sua efetivacdoc até a data do
acidente.

"Sua representagdo grafica admite dificuldade discriminativa

»

visual na leitura. O rumo magnético é representado por quatro
digitos, sendo o ultimo décimo de grau, porém ndo existe
separagdo por ponto decimal (0270 = 027.0).

.'As Cartas_ﬂeteor616gicas de Tempo Significativo, no dia 03 de

setembro de 1989, indicavam a auséncia de formacdes em toda a
regido sobrevoada pelo PP-VMK.
A aeronave subiu para o FL 290 e manteve a radial 270 de Ma-

rabid por cerca de quarenta minutos.

. No- suposto ponto ideal ‘de descida, o RG-254, utilizando ape-
'nas as 1nformagoeg do PMS, desceu para ¢ FL 200, sob
'-aprovagao do ACC-Belém. Mesmo sem indicagéo dos auxilios-
-rédlos e em contato em VHF, continuou estimando sua posigéo

w?tao somente pelag indicag¢Bes decrescentes do PMS.

‘,Jregressar na proa oposta (090 graus), descendo para o FL 040.
{551ntonlzou as. frequen01as das radio- dlfuvoras 1330 KHz,_1270-

'°fjco1n01d1a com a dlreqao de um rio, de dimensdes marcantes.\fﬁ

\

:.‘ -

do—vol

g

-comandante consultou o ‘'Plano de Véo Computadorlzado fornec1do_

;.Acredltando ter ultrapassado a- vertical de Belém, optou por'

 KHz e 1420 KHz, tendo a 1nd1caqao aproxlmada da proa 165° que:

proxlmldade do por—ufﬁj”

a nevoa seca contrlbulram para as dlficuldades de_[“'“

021193;:?;
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orientagio encontradas pelo piloto, quando da tentativa de
localizar visualmente Belém ou outro ponto significativo.

q} A aeronave manteve a proa geral sul (165, 170 graus, etc) pof .
setenta e quatro minutos, mantendo o FL 040 enquanto tentavam -
identificar o tipo de problema ocorrido. , N

r. Quando da descoberta do erro na proa de salda subiu para o©
FL 085 e sintonizou as fregiiéncias do NDB_de Carajas e Mara-
ba, 320 KHz e 370 KHz, respectivamente, ndo as_tendo identi-
ficado. N

s. Acreditando estar recebendo marcagbes dos auxilios Maraba e
Carajas, aproou-os até ocorrer a parada dos dois motores por
falta de combustivel. Na realidade, as marcacgoes obtldas eram
dos NDB de CGoiania (370 KHz) e Barra do Gargas (320 KHz).

t. A descida até o pouso forcado foi realizada no_eScuro_e'sem'*
teferéncias externas. |

‘u. A aeronave sofreu grande desaceleragfo, resultando em danos
irrecuperaveis. Dos 54 ocupantes, doze faleceram e diversos
ficaram gravemente feridos em consegiiéncia dos impactos_e do
deslocamento das cadeiras da cabine dos passageiros. o

v. A desaceleragao da aeronave no impacto excedeu o 11m1te.
estrutural previsto para a flxagao das poltronas da cabine de
passageiros, _

%x. A aeronave foi encontrada nas coordenadas 10°465/052021W,
cerca de 44 horas apdés o acidente. ' -

2. Fatores contribuintes
a. Fator Humano
i (1). Aspecto fisiolégico - Ndo contr1bu1u para o acidente.
| (2). Aspecto psicolégico - Contrlbulram para o acidente as

variaveis psicoldgicas 51tuac1onals segulntes.,

(a). Percepgan enganosa - Na leltura do plano e 1nsergaoij”
de proa 1ncorreta pelo comandante,

{b). Reforgamento - Na 1e1tura e 1nserqao de proa incor-
reta pelo co-piloto e qqnferenc1a _com__a__prgayf 
colocada pelo comandante. - ”".1 af'i j ¥3" 

(¢). Atengdo marginal e nivel- de éténgéd -0 ”nﬁc'”‘

' reconhec1mento de condlqoes que 51qn1flcar1am e;tar""
distante do objetivo: 5011c1tagao de "ponte VHF"
.gquando as outras aeronaves falavam normalmente com‘
o Controle,_ recepgao de em1 soras comerc:als, J ,

L nao recepgao ‘dos NDB do destlno, etc.;_* s L
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(d). Predisposigdo - Manutengao do estlmulo de estar in-
do para o objetivo fixado (Belem) _

(e). Duracdo da predisposigdo - Manutengao do FL 040 por
longo tempo. ' ' _

(£). Reforgamento da predlsp031cao ~ RéCep¢§o-de marca-

| ¢des ao selecionar fregiiéncias de radio-difusoras
de Belém. o B o _

(g). Fixacdo da .atencio - Busca permahente de proas,
contatos rédio ou Contornos de rios, como alterna-
tiva, para sua chegada ao objetivo fixado.

{(h). Bloquelos.—.Demcra em identificar o engano.inicial
de proa e plotar-se na navegaqéo;

(i). Erro de p051gao geoqraflca

b. Fator Material - Nao contrlbulu para o ac1dente

c¢. Fator Operacional .

(1).

(2).

(3).

(4).

(5).

Deficiente supervisdo r-RepreSentagéo_gréfica inadequada
do Plano de V6o Computadorizado:

Deficiente‘coordenagﬁo de cabine —_Néo houve supervisio
nas atividades de cabine. As a¢des nio foram supervisio-
nadas, porém imitadas. ' |
Defiéiente’pessoal de apoio - A falta de um contato radio
por parté da Coofdenagéo‘ de Véo da operadora com a
aeronave em vdo, apés o 51qn1f1cat1vo atraso do pouso em
Belém, podendo assim quebrar a cadela de eventos do aci-
dente. _

Aspecto piloto caracterizado por influéncia do meio-ambi-

ente - lelculdades de V1sua11zacao devido ao pbdr-do-sol

e & névoa seca: Marcacoes de au21llos réddio recebidas de

‘qrande-dist&nCia, oriundas da propagagao ionosférica de

ondas eletromagnetlcas

Aspecto plloto caracterlzado por deficiente planejamento

- Falta de consulta as cartas de rota para cruzar as in-

S iformacoes do plano de vdo.
(6).

_Inadequada avallagao e utlllzacao dos equlpamentos -de

Aspecto plloto caracterlzado por deficiente julgamento -

radlo navegagao, redundando na persequlcao de marcagoes
sem: a correta 51nton1a e 1dent1f1caqao '

o ). 2

‘Aspecto plloto caracterlzado por outros fatores operac1o~'

-1‘nalg;—'Atastamento da doutrlna operaczonal
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RECOMENDAGQOES

1. A VARIG devera:
(RS 009/91-3)

al

f~de um ano de experlen01a na proflssao,

modificar a apresentacio grafica do Plano de Véo Computadori-
zado IADS, visando a fac111tar sua visualizacgdo. Suprlmlr no
campo MC (Magnetic Course), o digito decimal para as aerona--
ves que ndo o necessitam;
determlnar, junto ao Grupo de V6o e em estreita coordenagao
com o fabricante, que estudos sejam desenvolvidos visando a
desenvolver e coletar parimetros e padronizacdo corretos a
serem obedecidos em procedimentos de emergéncia de pouso for-
¢ado, fora de pista. Esta busca de dados devera ter como
escopo a controlabllldade da aeronave nos 1nstantes 1m1nentes
do pouso.

O adeguado treinamento em simulador, devera constituir-
se em ato continuo A padronizacdo auferida.
enfatlzar Junto ao grupo de pilotos:

- a leltura dos NOTAM:

- a utilizagdo das Cartas de Navegacdo, como meio prlorltarlo
Unico e confiavel de orlentagao e naveqagao,

- o balizamento das rotas através do cruzamento das 1nforma—
¢Oes dos auxilios-radio na area voada,.

- a pratica da identificac¢3do positiva dos au31110° de rad10~
navegagao sintonizados;

- a orientacgdo e conflrmacao de sua p051gao qeoqraflca paraa

_ 1n1c1o da descida: - _ 7

—'o fornecimento do maximo de 1nforma¢oes aos orqaos de con-—
trole de vdo, no caso de dlscrepanc1aa ou anormalldades
visando alimenta-los com sub51d105 ‘gue o0s permltam prestar
um apoio adequado;

- a necessidade do contato com a Coordenacao da Operadora;
para comunicar as anormalldades ocorrldas,

plarejar palestras, através de sua area de- prevengao de ac1-"”

dentes, com o propoulto de alertar seus trlpulantes para oS’
llmltes humanos da atencio, percepgao e memorla,

aperfelcoar seus currlculos de sobrev1venc1a na selva, utlll-iﬁfV
zando—ae dos ensxnamentos adv1ndos da presente experlen01a.f
ﬂEste trabalho devera ser"acompanhado pelo DAC '

”;eacalar,=na equlpe de. comlssarloa; pelo menoa d01°‘com ma1aif

1193
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dotar as aeronaves de equipamento_TLE; gue atuem por desace-

leragdao, em substituigdo Aaquele acionado por imersao, ora

empregado na aeronave sinistrada, pelo que se depreende das

caracteristicas das rotas usuais das linhas aéreas, gue na

sua quase totalidade, s8o desenvolvidas sobre a area conti-
nental '

2. O DAC devera:
(RS 010/91-A)

a.

restabelecer a obrigatoriedade.da Existéncia de "KIT" de so-
brevivéncia na selva,'a bordo das aeronaves de Transporte
Aéreo Regular, bem como estudar a viabilidade de substltulgao
do fumigeno por outro tipo mais eficiente:

considerar a necessidade de_crlagao, em area pertlnente, de

um grupo de trabalho para analisar O-blnomlo lnstrugao/verir

ficagcdo, ora utilizado pelas Empresas de’ Transporte ‘Réreo
Regular. '

A automagdo introduzida nas novas aeronaves tem por fi~

&ﬂf

nalidade diminuir a carga de trabalho das trlpulacoes._ﬂgmrr_W“f

contrapartida, cria a neces sidade de um maior nivel de

alerta. No -entanto, a confiabilidade desses eguipamentos

desenvolve uma credibilid&de em seu funcionamento gue age

exatamente ao contrarlo, delxando que detalhes basicos do véo

sejam relegados a um plano secundario, ou até mesmo ndo

considerados, tais como: navegacio, orientag8o espacial, etc.
Este grupo de trabalho deve, portanto, enfocar, entre

outros, os seguintes tépicos:

- currlculos atuals de formagao dos trlpulantes,

- m1n1mos exigidos no trelnamento inicial, peridédico e reci-

clagem;

- doutrina de operacgfes, sua esséncia, método de transmissio

e realimentacio;
- atualizagdo técnico-profissional, com a introdugdo de novos

fundamentos (por exemplo a Geren01a dos Recuros da Cabina,
etc), '

- nece551dade de formagao de instrutores; e

- reavallagao:do 51stema de verificagdo de aprendizado.

Na soluqao destes problemas, novas tecnlcas de instrugdo

',e acompanhamento devem' ser bugcadag e desenvolvidas em prol

da Seguranga de Voo,‘f”

1197,




5

40

-c.'testar,'junto com a DEPV, o INPE e © COMTA, o TLE Garret

Rescu 99, a3 fim de reavallar 0 guadro apresentado durante as
buscas do ‘acidente.

A DEPV devera:

(RS 011/91-a) |

a. envidar esforgos para que todas as comunlcagoes dos Orgdos de

| 'tréfego aéreo sejam. qravadas,

. normalizar o acionamento de estagbes-radio ou aerddromos fora

do horadrio ‘normal de func1onamento para atender a situacdes
de emergéncia; o

c. compatlblllzar a IMA 100-12 (Regras do Ar e Servigo de Trafe-

go Aereo) © a MMA 64-3 (Manual de Busca e Salvamento) no to-
cante  as fases de. emergéncia de uma aeronave e as providén-
cias a serem tomadas pelos 6rgdos de protegdo ao véo;
d. alertar os RCC quanto a eficacia da buseca eletrénica a qran~
. de altitude, por emlssoes de VHF e UHF;

~e. divulgar entre os 0rgdos regionais de busca e salvamento, em

que pese a fase experimental do Sistema COSPAS/SARSAT . as pe-

culiaridades deste, assim como a sua evolucdo e estaq1o

atual, estabelecendo canais de comunicacdo conflavels para
intercimbio de informagdes;

f. avaliar as dificuldades encontradas na &area de logistica e

infra-estrutura, no tocante ao deslocamento e operagao do

RCC, bem como das unidades de resgate enVOIV1das, adotando as
medidas Julgadas cabiveis. ' |

O CECOMSAER devera evitar gue a imprensa, na buséa'de'informa—

¢Oes, prejudigue os servigos de galvamento-e 1nvestlgagao nos

acidentes aeroniuticos. Devera avaliar as situacdes e conduzir,-

sempre que necessario, elementos de seguranca acompanhando os .

trabalhos da reportagem. (RS 012/91-A)

<

O CENIPA, atraveu do Comité& Nacional de Prevengao de Ac1dentes:*"

Aercnauticos, devera notlflcar 0 Ministério das-

Comunlcagoesi'
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APROVO AS RECOMENDAC{ES DE SEGURANCA:

Ten Brig “"LELIO VIANA LOBO
Chefd do HMAER

"RBAJ/NP.-

[T BRI 21 TR VRN

e 5 ] Sk ot e

RN SR S TREN

gl

e




