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ADVERTENCIA

Em consonancia com a Lei n® 7.565, de 19 de dezembro de 1986, Artigo 86, compete ao
Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronduticos (SIPAER): planejar, orientar,
coordenar, controlar e executar as atividades de investigacdo e de prevencdo de acidentes
aeronauticos.

A elaboracdo deste Relatorio Final, lastreada na Convencdo sobre Aviacdo Civil
Internacional, foi conduzida com base em fatores contribuintes e hip6teses levantadas, sendo um
documento técnico que reflete o resultado obtido pelo SIPAER em relagdo as circunstancias que
contribuiram ou que podem ter contribuido para desencadear esta ocorréncia.

Nédo é foco da Investigacdo SIPAER quantificar o grau de contribuicdo dos fatores
contribuintes, incluindo as variaveis que condicionam o desempenho humano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, e que possam ter interagido, propiciando o cendrio favoravel ao
acidente.

O objetivo Unico deste trabalho é recomendar o estudo e o estabelecimento de providéncias
de carater preventivo, cuja decisdo quanto a pertinéncia e ao seu acatamento serd de
responsabilidade exclusiva do Presidente, Diretor, Chefe ou correspondente ao nivel mais alto na
hierarquia da organizacao para a qual séo dirigidos.

Este Relatorio Final foi disponibilizado a Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC) e ao
Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA) para que as analises técnico-cientificas desta
investigacdo sejam utilizadas como fonte de dados e informagdes, objetivando a identificacdo de
perigos e avaliagcdo de riscos, conforme disposto no Programa Brasileiro para a Seguranca
Operacional da Aviacao Civil (PSO-BR).

Este relatério ndo recorre a quaisquer procedimentos de prova para apuracdo de
responsabilidade no ambito administrativo, civil ou criminal; estando em conformidade com o
Appendix 2 do Anexo 13 “Protection of Accident and Incident Investigation Records” da Convengdo
de Chicago de 1944, recepcionada pelo ordenamento juridico brasileiro por meio do Decreto n °
21.713, de 27 de agosto de 1946.

Outrossim, deve-se salientar a importancia de se resguardarem as pessoas responsaveis
pelo fornecimento de informacdes relativas a ocorréncia de um acidente aeronautico, tendo em vista
que toda colaboracdo decorre da voluntariedade e é baseada no principio da confianca. Por essa
razao, a utilizacéo deste Relatdrio para fins punitivos, em relacéo aos seus colaboradores, além de
macular o principio da "ndo autoincriminagdo” deduzido do "direito ao siléncio”, albergado pela
Constituicdo Federal, pode desencadear o esvaziamento das contribui¢cdes voluntarias, fonte de
informacdo imprescindivel para o SIPAER.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer outro propdsito, que ndo o de prevencado de
futuros acidentes aeronauticos, poderd induzir a interpretacoes e a conclusées erréneas.
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SINOPSE

O presente Relatorio Final refere-se ao incidente grave envolvendo as aeronaves PR-
MYW, modelo A320-214, e PT-OLF, modelo PA-31T1, ocorrido em 130UT2020, tipificado
como “[MAC] Perda de Separacéo/Colisdo em voo”.

A aeronave de matricula PR-MYW estava em descida para o Aerédromo Marechal
Rondon (SBCY), Cuiaba, MT.

A aeronave de matricula PT-OLF (PA-31T1) havia decolado do Aerédromo SBCY e
estava em voo de cruzeiro, em direcdo oposta a do PR-MYW.

Proximo ao limite entre o espaco aéreo sob jurisdicdo do Controle de Aproximagao de
Cuiaba (APP-CY) e o controlado pelo Centro de Controle de Area Amazonico (ACC-AZ), a
separacgédo entre os dois avides ficou abaixo dos minimos previstos em legislacao.

As aeronaves nao tiveram danos.
Os tripulantes e passageiros de ambos os avides sairam ilesos.

Houve a designacédo de Representante Acreditado do National Transportation Safety
Board (NTSB) - Estados Unidos da América, Estado de projeto e fabricacdo da aeronave
PT-OLF.
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

ANAC Agéncia Nacional de Aviacao Civil

ACC-AZ Centro de Controle de Area Amazonico

ACC-AZ R- Regido de Controle Porto Velho do Centro de Controle de Area
PH Amazonico

APP-CY Controle de Aproximacao de Cuiaba

ASST ACC- Controlador Assistente do ACC-AZ

QEST APP-  Controlador Assistente do APP-CY

i'\l'(C Air Traffic Control - controle de trafego aéreo

ATCO Air Traffic Controller - controlador de trafego aéreo

ATS Air Traffic Service - servigo de trafego aéreo

CAOp Carta de Acordo Operacional

CENIPA Centro de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
CGNA Centro de Gerenciamento de Navegacao Aérea

CIv Caderneta Individual de Voo

CMA Certificado Médico Aeronautico

CVA Certificado de Verificacdo de Aeronavegabilidade

DECEA Departamento de Controle do Espacgo Aéreo

FIR Flight Information Region - regido de informacé&o de voo

GPS Global Positioning System - sistema de posicionamento global
ICA Instrucdo do Comando da Aeronautica

IFR Instrument Flight Rules - regras de voo por instrumentos

IFRA Habilitacdo de Voo por Instrumentos - Avidao

MEDEVAC  Evacuacdo Aeromédica

METAR Meteorological Aerodrome Report - reporte meteorolégico de aerédromo
MLTE Habilitagéo de classe Aviao Multimotor Terrestre

MNTE Habilitacdo de classe Avido Monomotor Terrestre

NRef Numero de Referéncia

NTSB National Transportation Safety Board

PIC Pilot in Command - piloto em comando

PIMO Programa de Instru¢éo e Manutengéao Operacional

PLA Licenca de Piloto de Linha Aérea - Avido

PPR Licenca de Piloto Privado - Avido

PSNA Prestador de Servigo de Navegacgédo Aérea

PSO-BR Programa Brasileiro para a Seguranca Operacional da Aviacéo Civil
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RA Resolution Advisory - alerta de resolucéo
REDEMET  Rede de Meteorologia do Comando da Aeronautica

RVSM Reduced Vertical Separation Minimum - separacao vertical minima
reduzida

SAGITARIO Sistema Avancado de Gerenciamento de Informacdes de Trafego Aéreo
e Relatério de Interesse Operacional

SBCY Designativo de localidade - Aerédromo Marechal Rondon, Cuiab4, MT

SBGR Designativo de localidade - Aerédromo Guarulhos - Governador André
Franco Montoro, S&o Paulo, SP

SBRD Designativo de localidade - Aerédromo Maestro Marinho Franco,
Rondondpolis, MT

SBSR Aerddromo de Séo José do Rio Preto, SP

SIC Second in Command - piloto segundo em comando

SISCEAB Sistema de Controle do Espaco Aéreo Brasileiro

SIGWX Significant Weather Chart - carta de tempo significativo

SIPAER Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos

TCAS Traffic Collision Avoidance System - sistema de prevencao de colisao
em voo

TCU Towering Cumulus - cumulus encastelados

TMA Terminal Control Area - area de controle terminal

TPP Categoria de Registro Privada Servicos Aéreos Privados

TPR Categoria de Registro Privada Servico de Transporte Aéreo Publico
Regular

uTC Universal Time Coordinated - tempo universal coordenado

VMC Visual Meteorological Conditions - condigces meteoroldgicas visuais
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1. INFORMACOES FACTUAIS.

||PR-MYW/ PT-OLF

130UT2020 |

Modelo: A320-214/PA-31T1 Operador:
Aeronave Matricula: PR-MYW/PT-OLF TAM Linhas Aéreas S.A./Particular
Fabricante: Airbus S.A.S./Piper Aircraft
Data/hora: 130UT2020 - 17:48 (UTC) Tipo(s):
Local: Espaco aéreo sob a jurisdicdo do [MAC] Perda de separaco/Colisdo em
.. |Centro de Controle de Area Amazonico |ygo
Ocorréncia (ACC-AZ)
Lat. 16°04'60"S Long. 055°29'22"W
Municipio - UF: Cuiaba - MT

1.1. Histérico do voo.

A aeronave PR-MYW decolou do Aerédromo Guarulhos - Governador André Franco
Montoro (SBGR), S&o Paulo, SP, com destino ao Aerédromo Marechal Rondon (SBCY),
Cuiabd, MT, a fim transportar pessoal, com seis tripulantes e 156 passageiros a bordo.

A aeronave PT-OLF decolou do Aerédromo SBCY, com destino ao Aerédromo
Maestro Marinho Franco (SBRD), Rondonépolis, MT, a fim de transportar pessoal, com um
piloto e trés passageiros a bordo.

O PR-MYW estava em descida para o Aerodromo SBCY. Simultaneamente, o PT-
OLF estava em voo de cruzeiro, em direcdo oposta.

As 17h48min24s (UTC), houve o cruzamento entre as aeronaves com separacio
abaixo dos minimos de seguranca previstos em legislacdo. Apds o cruzamento, 0s avides
seguiram para o0s respectivos destinos sem mais anormalidades.

1.2. LesBes as pessoas.

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -
Graves - - -
Leves - - -
llesos 7 159 -
1.3. Danos a aeronave.
Nao houve danos as aeronaves.
1.4. Outros danos.
Nao houve.
1.5. Informacdes acerca do pessoal envolvido.
1.5.1. Experiéncia de voo dos tripulantes.
Horas Voadas
Discriminagéo PIC - PR-MYW SIC - PR-MYW
Totais 12.000:00 9.850:00
Totais, nos ultimos 30 dias 45:00 00:00
Totais, nas ultimas 24 horas 02:15 04:30
Neste tipo de aeronave 8.058:30 6.637:00
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 45:00 00:00
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 02:15 00:50

Obs.:

*0s dados relativos as horas voadas pelos tripulantes da aeronave PR-MYW

foram obtidos por meio dos registros das Cadernetas Individuais de Voo (CIV) dos pilotos.
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Horas Voadas
Discriminacao PIC - PT-OLF
Totais 8.000:00
Totais, nos ultimos 30 dias 20:00
Totais, nas ultimas 24 horas 01:00
Neste tipo de aeronave 35:00
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 20:00
Neste tipo, nas Ultimas 24 horas 01:00

Obs.: os dados relativos as horas voadas pelo tripulante da aeronave PT-OLF foram
obtidos por meio de entrevista e declaracéo do piloto.

1.5.2. Formagéo.

O Pilot in Command (PIC - piloto em comando) da aeronave PR-MYW realizou o curso
de Piloto Privado - Avido (PPR) em 2000.

O Second in Command (SIC - piloto segundo em comando) da aeronave PR-MYW
realizou o curso de PPR em 2000.

O PIC da aeronave PT-OLF realizou o curso de PPR em 1998.
1.5.3. Categorias das licencas e validade dos certificados e habilitagcdes.

O PIC da aeronave PR-MYW possuia a licenca de Piloto de Linha Aérea - Avidao (PLA)
e estava com as habilitac6es de aeronave tipo A320 (que incluia o modelo A320-214) e Voo
por Instrumentos - Avido (IFRA) em vigor.

O SIC da aeronave PR-MYW possuia a licenca de PLA e estava com as habilitacées
de aeronave tipo A320 e IFRA em vigor.

O PIC da aeronave PT-OLF possuia a licenca de PLA e estava com as habilitacfes
de Avido Monomotor Terrestre (MNTE), Avido Multimotor Terrestre (MLTE) e IFRA em
vigor.

1.5.4. Qualificacao e experiéncia no tipo de voo.

Os pilotos estavam qualificados e possuiam experiéncia nos tipos de voo.
1.5.5. Validade da inspecao de saude.

Os pilotos estavam com os Certificados Médicos Aeronauticos (CMA) em vigor.

Os controladores de trafego aéreo que atuavam no Centro de Controle de Area
Amazdnico (ACC-AZ) e no Controle de Aproximacédo de Cuiaba (APP-CY) no momento da
ocorréncia estavam com os Certificados Médicos e todas as habilitacdes em vigor.

1.6. Informagdes acerca da aeronave.

A aeronave PR-MYW, de numero de série 5240, foi fabricada pela Airbus, em 2012, e
estava inscrita na Categoria de Registro Privada Servico de Transporte Aéreo Publico
Regular (TPR).

O Certificado de Verificagdo de Aeronavegabilidade (CVA) estava valido.
Os registros técnicos de manutencdo encontravam-se atualizados.

Esse avido era equipado com um Traffic Collision Avoidance System (TCAS - sistema
de prevencao de colisdo em voo0).

A aeronave PT-OLF, de numero de série 31T-8004039, foi fabricada pela Piper
Aircraft, em 1980, e estava inscrita na Categoria de Registro Privada Servigos Aéreos
Privados (TPP).
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O CVA estava valido e as cadernetas de célula, motores e hélices estavam com as
escrituracfes atualizadas.

1.7. Informagdes meteoroldgicas.

Os Meteorological Aerodrome Reports (METAR - reporte meteoroldgico de
aerodromo) do Aerédromo SBCY, distante cerca de 40 NM do local do incidente grave,
traziam as seguintes informacdes:

METAR SBCY 131700Z 04003KT CAVOK 38/16 Q1009=
METAR SBCY 131800Z 23005KT 9999 FEWO030TCU 38/15 Q1007=

As mensagens mostravam visibilidade acima de 10 km, poucas nuvens a 3.000 ft, e
formacbes de nuvens do tipo Towering Cumulus (TCU - cumulus encastelados).

A Significant Weather Chart (SIGWX - carta de tempo significativo), valida as
06h00min (UTC), previa a presenca de poucas nuvens TCU com base a 7.000 ft e topo no
FL140, a noroeste do Estado do Mato Grosso.

CIMAER-BRASIL
CHART: SFC/FL250
VALID : 06 UTC 14-0CT - 2020

A s3s0
(CB IMPLIES TS, GR, MOD OR SEV TURB AND ICE
FINR, UNITS USED: HEIGHT S IN FLIGHT LEVELS
[CHECK SIGMET, ADVISORIES FOR TC AND VA,
H x t

SHTAM AND NOTAM FOR
S ]
1029 - S TRUEAT 068 16

W35 W30 (75 W20 WIS

Figura 1 - Carta SIGWX valida as 06h00min (UTC). No destaque em vermelho, a regido
em que ocorreu o incidente.
Fonte: adaptado de Rede de Meteorologia do Comando da Aeronautica (REDEMET).

As condi¢cdes meteoroldgicas estavam acima das minimas para a realizacdo das
operacdes de ambas as aeronaves sob as regras dos tipos de voo propostos.
1.8. Auxilios a navegacao.

O ponto no qual houve a aproximacao entre as duas aeronaves estava localizado na
Flight Information Region (FIR - regido de informacéo de voo) Amazdnica, em espaco aéreo
inferior, fora de aerovia, nas coordenadas 16°04'60”S/055°29°22"W.

Todos os auxilios a navegacéo operavam normalmente no momento da ocorréncia.
1.9. Comunicagdes.

De acordo com as transcrigdes dos audios de comunicacgdo entre o PR-MYW, o PT-
OLF, o PR-BBZ e os 6rgaos de controle, verificou-se que as tripulacdes mantiveram contato
radio com o APP-CY e o ACC-AZ e que néo houve anormalidade técnica de equipamentos
de comunicacdo durante a ocorréncia em tela.
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Com a finalidade de fundamentar as analises acerca da sequéncia de eventos que
antecederam o conflito de trafego, a Comissdo de Investigacdo destacou algumas
transmissdes, que incluem coordenacdes telefénicas entre 6rgdos de controle, que podem
auxiliar no entendimento da dinamica do incidente grave. Para o registro dos horéarios
descritos neste campo, utilizou-se, como referéncia, o Universal Time Coordinated (UTC -
tempo universal coordenado). As comunicacdes entre 6rgaos de controle eram realizadas
via telefone TF-3.

As 17h31min25s, o PT-OLF reporta ao APP-CY sua decolagem da pista 35.

As 17h31min31s, o APP-CY informa ao PT-OLF que obteve o contato radar do avido
na decolagem e o orienta a subir para o FL130 no perfil da saida KOKLI UNO ECHO.

As 17h31min35s, o Air Traffic Controller (ATCO - controlador de trafego aéreo)
Assistente do APP-CY (ASST APP-CY) questiona o ATCO do ACC-AZ se pode autorizar o
PT-OLF a voar direto Rondondpolis.

As 17h31min39s, o ATCO do ACC-AZ responde que sim.

As 17h31min40s, o ASST APP-CY informa ao ATCO do ACC-AZ que o PT-OLF
mantera o FL130.

As 17h31min41ls, o ATCO do ACC-AZ emprega uma expresséo de concordancia.
As 17h35min24s, o PR-BBZ chama o APP-CY e informa que esta passando 1.300 ft.

As 17h35min29s, o APP-CY responde ao PR-BBZ informando que obteve o contato
radar na decolagem e o orienta a subir para o FL210 no perfil da saida Kokli Uno Echo.

As 17h35min50s, o0 ATCO do ACC-AZ chama o PR-MYW.

As 17h35min52s, o0 PR-MYW responde ao ATCO do ACC-AZ solicitando descida.
As 17h35min55s, 0 ATCO do ACC-AZ autoriza 0 PR-MYW a descer para o FL110.
As 17h35min58s, 0 PR-MYW coteja FL110.

As 17h40min39s, o APP-CY orienta o PT-OLF a subir para o FL130 e chamar o ACC-
AZ em 134.95 MHz, frequéncia secundaria 125.25 MHz.

As 17h40min39s, 0 ASST APP-CY chama o ATCO do ACC-AZ e pergunta para qual
FL o PR-MYW esta descendo.

As 17h40min42s, o ATCO do ACC-AZ responde ao ASST APP-CY que o PR-MYW
esta voando FL110.

As 17h40min42s, o ASST APP-CY questiona se o nivel autorizado é o FL110 e
comeca a tentar dizer algo sobre o PT-OLF e o PR-BBZ... e ndo completa a frase.

As 17h40min48s, o ATCO do ACC-AZ usa algumas expressdes que indicam que ele
esta ciente e que pensa na questao... e ndo completa a frase.

As 17h40min49s, o ASST APP-CY comeca a comentar que eles ttm a mesma... e
nao completa a frase.

As 17h40min49s, o ATCO do ACC-AZ confirma que sim.

As 17h40min50s, o ASST APP-CY parece completar a frase anterior e fala sobre a
rota dele sem especificar a qual aeronave se refere.

As 17h40min52s, o ATCO do ACC-AZ informa que esta vendo.
As 17h40min53s, o ATCO do ACC-AZ agradece.
As 17h40min56s, o PT-OLF chama o ACC-AZ.
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As 17h41min01s, o ATCO do ACC-AZ solicita ao PT-OLF que aguarde e chama o PR-
MYW mudando o seu FL autorizado para FL140.

As 17h41min08s, 0 PR-MYW coteja restrito FL140.
As 17h42min31s, o0 ASST APP-CY chama o ATCO do ACC-AZ.

As 17h42min32s, 0 ASST APP-CY questiona o ATCO do ACC-AZ o que ele vai fazer
em relacdo ao PR-MYW e PT-OLF.

As 17h42min36s, o ATCO do ACC-AZ solicita que o ASS APP-CY aguarde.

As 17h42min42s, o ATCO do ACC-AZ diz ao ASS APP-CY para manter a proa, sem
especificar a qual aeronave se refere.

As 17h42min45s, o ASST APP-CY sugere ao ATCO do ACC-AZ que direcione o PR-
MYW para o CY001 ou UDUNU e afirma que PT-OLF néo era problema e sim o PR-BBZ,
pois ele cumpria Evacuacdo Aeromeédica (MEDEVAC) e iria manter a proa 149° depois de
KOKLI.

As 17h42min48s, o PT-OLF chama o ATCO do ACC-AZ.

As 17h42min57s, o Assistente do ACC-AZ (ASST ACC-AZ) solicita que o PT-OLF
aguarde.

As 17h43min02s, 0 ASST ACC-AZ chama o ASST APP-CY e pede para ele aguardar,
pois estava assumindo a posicéo naquele momento.

As 17h43min07s, o ASST ACC-AZ questiona o ASST APP-CY qual aeronave ele
deseja que mantenha a proa.

As 17h43mini15s, o APP-CY chama o PR-BBZ o orienta a subir restrito ao FL120 para
evitar trafego.

As 17h43minl5s, o ASST ACC-AZ chama o ASST APP-CY, transmite algo
ininteligivel, fala que um dos trafegos realiza MEDEVAC, que ele pedira ou fara algo e,
novamente, a mensagem fica ininteligivel.

As 17h43min19s, o ASST ACC-AZ orienta ao ASST APP-CY que lhe foi dito
(possivelmente pelo ATCO do ACC-AZ) para que o APP-CY mantivesse a proa do PR-BBZ,
o liberasse direto ao destino quando houvesse separagédo com o PR-MYW, e questiona se
o problema néo era o PR-MYW.

As 17h43min29s, o ASST APP-CY questiona 0 ASST ACC-AZ se deve manter a proa
sem especificar a qual aeronave se refere.

As 17h43min31s, 0 ASST ACC-AZ confirma.

As 17h43min31s, o ASST APP-CY informa que vai restringir ele em nivel, sem
especificar a qual aeronave se refere, e pergunta se pode mandar essa aeronave chamar
0 ACC-AZ.

As 17h43min36s, o0 ASST ACC-AZ confirma.

As 17h43min55s, o APP-CY chama o PR-BBZ e o orienta a subir inicialmente ao
FL120 e chamar o ACC-AZ em 134.95MHz, frequéncia secundaria 125.25MHz.

As 17h44min04s, o PR-BBZ coteja informando nimeros incompletos de frequéncia.

As 17h45min22s, o ACC-AZ chama o PR-MYW e o orienta a chamar o APP-CY em
119.4MHz, frequéncia alternativa 120.35MHz.

As 17h45min28s, o PR-MYW coteja informando nimeros incompletos de frequéncia.
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As 17h45min45s, o PR-MYW chama o APP-CY e reporta estar ciente da informacao
X-RAY (ATIS).

As 17h45min46s, o ASST ACC-AZ informa ao ASST APP-CY que o PR-MYW foi
orientado a chamar o APP-CY e informa que o PR-BBZ vai manter o FL120 e voar direto
para o destino.

As 17h45min51s, o APP-CY responde ao PR-MYW, orientando-o a acionar
identificacéo e descer para FLO60 com proa da posicdo UDUNU.

As 17h45min56s, o ASST APP-CY questiona a parte da mensagem recebida
anteriormente sobre voar direto para o destino.

As 17h45min57s, o ASST ACC-AZ acrescenta que sim, se ele puder.

As 17h46min00s, o ASST APP-CY questiona se o PR-MYW vai ficar na escuta do
APP-CY e cruzar com o PR-BBZ na escuta do ACC-AZ.

As 17h46min05s, o ACC-AZ libera o FL130 para o PT-OLF e pede a hora estimada
em Rondondépolis.

As 17h46min07s, o ASST ACC-AZ chama o ASST APP-CY (parecendo nervoso),
afirma que uma aeronave acabou de acionar identificacdo, que uma estava na escuta do
APP-CY, que o PR-BBZ disse ndo poder ser vetorado devido a formacdes e preferiu manter
o FL120.

As 17h46min20s, o ASST APP-CY reafirma que nido acha adequado que as
aeronaves estejam em frequéncias diferentes, uma com o APP e outra com o ACC.

As 17h46min25s, 0 ASST ACC-AZ questiona se deve orientar o PR-BBZ a chamar o
APP-CY.

As 17h46min28s, 0 ASST APP-CY responde que seria melhor o PR-MYW ficar com o
ACC-AZ, mas que ele ja havia chamado o APP-CY.

As 17h46min31s, o ASST ACC-AZ concorda sem oferecer mais opgoes.

As 17h46min33s, 0 ASST APP-CY acerta com o ASST ACC-AZ para manter uma
aeronave no FL120 sem especificar a matricula (tratava-se do PR-BBZ).

As 17h46min36s, 0 ASST ACC-AZ concorda.
As 17h47min00s, o APP-CY chama o PR-MYW.
As 17h47min02s, o PR-MYW responde.

As 17h47min03s, o APP-CY pergunta ao PR-MYW se ele pode manter o FL130 devido
a tradfego, na escuta do Centro Amazoénico, um MEDEVAC, com rumo oposto mantendo o
FL120.

As 17h47min11s, o PR-MYW informa ao APP-CY que vai passar do FL130 e que pode
retornar se o APP desejar.

As 17h47min21s, o PR-MYW informa ao APP-CY que vai retornar ao FL130.
As 17h47min39s, 0 ASST ACC-AZ chama o ASST APP-CY.

As 17h47min39s, o ASST APP-CY responde ao ASST ACC-AZ sem acrescentar
gualquer informacéo.

As 17h47min41s, 0 ASST ACC-AZ chama o ASST APP-CY sem acrescentar qualquer
informacgéo.
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As 17h47min42s, o ASST APP-CY informa ao ASST ACC-AZ que o PR-MYW cruzou
com PT-OLF e questiona se ele esta na escuta do ACC-AZ sem especificar a qual aeronave
se refere.

As 17h47min48s, o ASST ACC-AZ informa ao ASST APP-CY que n&o e pergunta se
ele (o PR-MYW) chamou o APP-CY.

As 17h47min52s, o ASST APP-CY afirma que a aeronave estava na escuta do ACC-
AZ sem especificar a qual aeronave se refere (tratava-se do PT-OLF).

As 17h47min54s, o ASST ACC-AZ comeca a dizer que a aeronave estava autorizada
para o FL14... e a mensagem é bloqueada.

As 17h47min56s, o APP-CY chama o PR-MYW e o orienta a descer inicialmente e
depois muda a mensagem para imediatamente para o FL120 devido a trafego com Centro
Amazoénico no FL130.

As 17h47min56s, 0 ASST APP-CY chama o ASST ACC-AZ. A mensagem inicial é
ininteligivel. Na sequéncia, pede ao ACC-AZ para descer a aeronave sem especificar a qual
se refere (ele, possivelmente, se referia ao PR-MYW).

As 17h47min59s, 0 ASST ACC-AZ informa ao ASST APP-CY que o PR-MYW estava...
e ndo completa a frase.

As 17h48min02s, o ASST APP-CY questiona o ASST ACC-AZ se ele recebeu um
alerta, pois uma aeronave estava a duas milhas de outra no mesmo nivel.

As 17h48min05s, ASST ACC-AZ informa ao ASST APP-CY que o PR-MYW estava
autorizado para o FL140.

As 17h48minlls, o ASST APP-CY solicita a0 ASST ACC-AZ que o ACC-AZ chame o
PT-OLF.

As 17h48min13s, 0 ASST ACC-AZ solicita ao ASST APP-CY que o APP-CY chame o
PT-OLF.

As 17h48min15s, o0 ACC-AZ chama o PT-OLF.
As 17h48min29s, o ACC-AZ repete a chamada para o PT-OLF.
As 17h48min32s, o PT-OLF informa ao ACC-AZ que esta na escuta.

As 17h48min40s, o PT-OLF informa ao ACC-AZ que cruzou com o “Boeing” com 100
ft de diferenca no FL130.

As 17h48min46s, o ACC-AZ informa que esté ciente e pede ao PT-OLF que aguarde.

N&o foram observadas anormalidades técnicas nos equipamentos de comunicacéo
dos o6rgaos de Air Traffic Control (ATC - controle de trafego aéreo) ou das aeronaves
envolvidas na ocorréncia, assim como em relacdo aqueles relacionados aos meios de
coordenacao.

1.10.Informagdes acerca do aerédromo.
A ocorréncia se deu fora de aerédromo.
1.11.Gravadores de voo.
Nada a relatar.
1.12.Informagdes acerca do impacto e dos destrogos.
Nada a relatar.
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1.13.Informagdes médicas, ergondmicas e psicoldgicas.
1.13.1. Aspectos médicos.

N&o houve evidéncia de que ponderagfes de ordem fisioldgica ou de incapacitacdo
tenham afetado o desempenho dos controladores de voo ou dos tripulantes.

1.13.2. Informagdes ergondémicas.
Nada a relatar.
1.13.3. Aspectos Psicologicos.

O ATCO do APP-CY possuia um ano e um més de experiéncia profissional, sendo
esse 0 primeiro 6rgdo operacional no qual trabalhou em sua carreira.

O ATCO Assistente do APP-CY possuia dois anos e oito meses de experiéncia na
funcdo de controlador de trafego aéreo.

Tanto o ATCO Controlador quanto o ATCO Assistente do ACC-AZ possuiam um ano
e quatro meses de experiéncia profissional.

A equipe do APP-CY assumiu o servi¢o por volta das 17h20min (UTC). No momento
da ocorréncia, os ATCO estavam na posi¢cao operacional havia, aproximadamente, vinte e
sete minutos, sendo esse o primeiro subturno da tarde.

O ACC-AZ estava no turno da manha, faltando, aproximadamente, trinta minutos para
o término da jornada. N&o foi identificada evidéncia de fadiga nos controladores.

Nao foram identificadas nas escalas do ACC-AZ ou do APP-CY evidéncias de
jornadas de trabalho além da carga horéria prevista.

Alguns elementos de investigacdo relacionados aos aspectos psicolégicos estédo
consolidados nos dados factuais do item 1.18 (Informacdes Operacionais). Esta abordagem
foi adotada porque nesta ocorréncia os fatores humanos e operacionais estiveram
intrinsecamente relacionados, sendo que as evidéncias psicolégicas emergiram
organicamente do contexto operacional documentado.

Desta forma, manté-las vinculadas aos demais fatos contribuird para a compreenséao
integral do acidente.

1.14.Informagdes acerca de fogo.
N&o houve fogo.

1.15.Informagdes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave.
Nada a relatar.

1.16.Exames, testes e pesquisas.

Nao foram identificadas evidéncias de mau funcionamento ou falhas nos sistemas e
equipamentos das aeronaves ou dos 6rgdos de controle de trafego.

1.17.Informagdes organizacionais e de gerenciamento.
Operacéo do Controle de Aproximacéo de Cuiaba (APP-CY)

De acordo com o Modelo Operacional do APP-CY 2019-01, a equipe de servigco
operacional, como um todo, tinha a responsabilidade pela segura e eficiente prestacéo dos
Servigos de Trafego Aéreo e devia, além das legislagBes gerais de trafego aéreo, cumprir
e fazer cumprir as ordens e os procedimentos constantes nos seguintes documentos do
orgao:

- Modelo Operacional,
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- Manual de Operacoes;
- NOTAM;
- Cartas de Acordos Operacionais; e
- Avisos Operacionais.
A composicao das equipes do APP-CY estava estabelecida da seguinte forma:
- Controlador;
- Assistente; e
- Instrutor, quando requerido.

O Numero de Referéncia (NRef) expressava o numero 6timo de aeronaves em
controle simultdneo que um determinado servico ATC era capaz de manter por um periodo
de tempo sem que, em momento algum, esse numero de aeronaves controladas
simultaneamente provocasse uma sobrecarga de trabalho para o ATCO.

O NRef para o APP-CY era de dez aeronaves, conforme estabelecido pelo Centro de
Gerenciamento de Navegacao Aérea (CGNA).

De acordo com o Modelo Operacional do ACC-AZ/2019, uma ocorréncia Air Traffic
Service (ATS - servico de trafego aéreo) era categorizada como AIRPROX quando fosse
observada uma separacdo menor que 10 NM no espaco aéreo da FIR-AZ.

O Manual do APP-CY 2019-01 possuia a finalidade de complementar os assuntos
dispostos no Modelo Operacional do 6rgéo por meio da descricdo detalhada dos recursos
técnicos e operacionais necessarios a provisdo dos ATS, da estrutura organizacional e
funcional e, adicionalmente, das orientacdes da geréncia local.

Carta de Acordo Operacional (CAOp) - Procedimentos de Transferéncia (Hand-Off)
do APP-CY para o ACC-AZ

Conforme a Carta de Acordo Operacional que estabelecia as responsabilidades e os
procedimentos especificos relativos a transferéncia de comunicacgéo e controle de trafego
aéreo entre o ACC-AZ e 0 APP-CY, de 11JUN2014, o termo Hand-Off era definido como “a
transferéncia de controle de uma aeronave através de um sistema automatizado de
transferéncia”.

O processo de Hand-Off era iniciado pelo 6rgédo transferidor que, através da operacéo
adequada, comandava a ac¢do de Hand-Off, manual ou automaticamente, o que era
indicado no Sistema de Visualizacdo de Dados.

Segundo a CAOp, competia ao APP iniciar o Hand-Off das aeronaves subindo para o
nivel de cruzeiro FL145 ou abaixo quando essas estivessem a 10 NM do limite lateral da
Terminal Control Area (TMA - &rea de controle terminal), efetuando simultaneamente a
transferéncia de comunicacdes, e orientando-as a chamar o ACC-AZ.

A Carta de Acordo Operacional/2014 estabelecia, em seu capitulo 2 - Procedimentos
de Coordenacgéo, item 2.1 - Operacdo com Uso do Radar, subitem 2.1.3.3, o seguinte:

Antes de iniciar ou aceitar o Hand-Off o APP-CY devera certificar-se de que ndo ha
risco de conflito.

1.18.Informagdes operacionais.

Tratava-se de trés voos de transporte de passageiros, convergindo para cruzamento
no espaco aereo da FIR Amazonica.

O ACC-AZ prestava o Servico de Vigilancia ATS através do Sistema SAGITARIO.
Esse sistema era um software nacional, utilizado pelo Sistema de Controle do Espago
Aéreo Brasileiro (SISCEAB), que facilitava o trabalho dos controladores de trafego aéreo
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por processar dados de diversas fontes, além de emitir alertas, relatorios e processar dados
de radares, integrando-os com informag0des de satélites, como o Global Positioning System
(GPS - sistema de posicionamento global), o que possibilitava uma maior seguranga ao
trafego evoluindo na FIR Amazénica.

Existiam trés tipos de Alertas de Sistema que eram exibidos pelo SAGITARIO para
auxiliar os controladores de trafego aéreo a detectar os conflitos que pudessem ocorrer na
FIR Amazonica:

a) alerta de conflito Ar-Solo;
b) alerta de conflito Ar-Ar; e
c) alerta de conflito de Planos.

O alerta de conflito Ar-Ar era ativado quando duas ou mais pistas (nomenclatura
utilizada no SISCEAB para indicar a apresentacdo do trafego na tela do radar, incluindo a
posicao e a trajetdria) estivessem dentro da seguinte situacao:

a) separacado horizontal igual ou inferior a 3 minutos do ponto de conflito;

b) separacdo lateral igual ou inferior a 6.5 NM (aproximagdo lenta) ou 10 NM
(aproximacao rapida). Esse calculo era efetuado pelo sistema; e
c) separacao vertical:

- para aeronaves aprovadas Reduced Vertical Separation Minimum (RVSM -
separacao vertical minima reduzida) em voo nivelado, dentro do Espaco Aéreo
RVSM, quando a separacdo minima fosse inferior a 680 ft; e

- para aeronaves ndo aprovadas RVSM, quando a separacao fosse inferior a
1.200 ft.

Havia um sistema de cores para diferenciar cada Estado do Plano de Voo, facilitando
a operacdao do controlador de trafego aéreo e do supervisor, a saber:

COR SIGNIFICADO
BRANCA Plano de Voo ativo no Estado ndo Controlado
AMARELA Plano de Voo em Proposi¢do Automatica de Transferéncia

Plano de Voo Controlado

LARANJA Plano de Voo em Transferéncia Doador

CINZA Indica Inoperéncia do Servidor de Plano de Voo

Tabela 1 - Sistema de cores do estado dos planos de voo.
Fonte: Manual do Centro de Controle de Area Amazénico - ACC-AZ.

As 17h29min42s (UTC), o PR-MYW, que voava de SBGR para SBCY, na aerovia
AM776, no FL360, efetuou seu primeiro contato radio com o ACC-AZ.

O PT-OLF decolou de SBCY as 17h31min12s (UTC) e foi autorizado a subir para o
FL130. Nesse momento, o APP-CY tinha sob controle uma aeronave. A posi¢ao
operacional estava guarnecida por um controlador e um assistente, em conformidade com
0 modelo operacional do 6rgao.

Trés minutos mais tarde, o PR-BBZ, em MEDEVAC, decolou e solicitou voar direto
para o Aerodromo de S&o José do Rio Preto (SBSR), SP, subindo para o FL210.

No ACC-AZ - Regiao Porto Velho (ACC-AZ R - PH), havia uma posi¢cao operacional
ativada, com os setores S11, S12, S13, S14 e S15 agrupados, guarnecida por um
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controlador, em conformidade com o modelo operacional do Prestador de Servico de
Navegacao Aérea (PSNA), tendo em vista que o limite de sete aeronaves controladas
simultaneamente ndo havia sido atingido.

Dessa forma, o ATCO, além de atender a demanda da fonia, também realizava as
coordenacdes via telefone com os setores do ACC e 6rgaos adjacentes.

Entretanto, logo em seguida, surgiu a previsao do ingresso de uma oitava aeronave
para a posicao de controle da ACC-AZ R - PH. Em fung¢é&o disso, 0 supervisor acionou um
ATCO para assumir a posicao Assistente, visando cumprir o previsto no item 5, letra “b”, do
Modelo Operacional do ACC-AZ.

A separacdo lateral prevista para o ACC-AZ, de 10 NM, néo seria garantida se o PR-
BBZ mantivesse a proa na qual voava (proa 149°). Por consequéncia, o APP-CY tomou a
iniciativa de restringir o PR-BBZ no FL120 e prop0s a transferéncia das comunicacodes para
0 ACC-AZ, condicéo essa, aceita pelo ASST ACC-AZ.

Em seguida, o PT-OLF solicitou ao APP-CY voar direto SBRD. O ASST APP-CY fez
as devidas coordenacbes com o ACC-AZ e recebeu autorizagdo para a aeronave voar
direto, conforme solicitado.

As 17h35min50s (UTC), o PR-MYW (TAM 3368) solicitou inicio de descida ao ACC-
AZ e foi autorizado a descer até o FL110 (Figura 2).

13/10/2020 17:36:23
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Figura 2 - Em destaque, o PR-MYW (TAM 3368) no FL360, com nivel de descida
ajustado para o FL110 (em amarelo).

As 17h40min39s (UTC), quando o PT-OLF estava a 21,3 NM do limite da TMA-CY,
cruzando o FL124 em subida para o FL130, o APP-CY realizou o Hand-Off e o instruiu a
chamar o ACC-AZ.

Se essa transferéncia nédo tivesse ocorrido nesse momento, o trafego apareceria na
tela do controlador na cor preta. Como a transferéncia foi realizada, ele ficou laranja e em
seguida branco, indicando que essa aeronave nao estava mais sob a responsabilidade do
APP.
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As 17h40min57s (UTC), o PT-OLF, efetuou seu primeiro contato radio com o ACC-AZ
e foi solicitado que aguardasse. Nesse momento, ele estava a 22 NM se afastando do VHF
Omnidirectional Radio Range (VOR - auxilio a navegacéao baseado em VHF) CIA, no FL132.

As 17h41min05s (UTC), o PR-MYW foi reautorizado a descer restrito até o FL140 pelo
ACC-AZ. Nao foi oferecida a aeronave informacdo de trdfego nesse momento. As
aeronaves em gquestédo estavam a 65 NM de distancia uma da outra a, aproximadamente,
10 minutos para o cruzamento.

As 17h42min32s (UTC), o ASST APP-CY questionou o ASST ACC-AZ, que recém
assumira a posicao e ainda se inteirava do trafego, sobre o que fazer com o PR-MYW em
descida para SBCY, pois a separacdo com o PR-BBZ ainda néo estava garantida. O ACC-
AZ o orientou a manter a proa desse avido por mais algum tempo. O ASST APP-CY insistiu
para que fosse definido um planejamento para a separagao dos trafegos.

As 17h42min48s (UTC), o PT-OLF fez nova chamada ao ACC-AZ. O controlador
solicitou que ele mantivesse a escuta e, logo em seguida, instruiu o0 PR-MYW a chamar o
APP-CY descendo para o FL140.

Na sequéncia, 0 ASST ACC-AZ ligou para o ASST APP-CY e informou que o PR-BBZ
nao poderia ser vetorado, devido a forma¢cdes meteorolégicas no setor, e que o manteria
no FL120 até o destino, direto para SBSR, além de informar que o PR-MYW iria chama-lo.

Nesse momento, o ASST APP-CY questionou a situacdo do PR-MYW ficar na
frequéncia do APP-CY e 0 PR-BBZ na frequéncia do ACC-AZ, sugerindo que as aeronaves
permanecessem com um so Orgao até o cruzamento.

Enquanto essa coordenacdo era realizada, as 17h45min25s (UTC), o PR-MYW
chamou o APP-CY, ao passar o FL160, a 26 NM do PT-OLF, e foi autorizado a descer para
o FL060. Com isso, surgiu o primeiro Alerta de Conflito Ar-Ar do sistema SAGITARIO na
tela do ACC-AZ, a, aproximadamente, dois minutos e meio para o cruzamento entre 0s
trafegos (PT-OLF x PR-MYW). O Alerta de Conflito Ar-Ar ndo era requisito no software do
SAGITARIO para o APP. Por esse motivo, ndo foi acionado na tela radar do Controle de
Aproximacéao.

As 17h46min06s (UTC), o PR-MYW (TAM 3368) acionou a identificacdo, por
solicitacdo do APP-CY, passando o FL150, em descida, voando direto para a posicao
CY001 do procedimento de aproximacao por instrumentos ILS X RWY35, em rumo
convergente com o PT-OLF (Figura 3).
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As 17h46min33s (UTC), o PR-MYW (TAM 3368) passou o FL140 em descida, a 16

NM do PT-OLF (Figura 4).
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Figura 4 - PR-MYW (TAM 3368) passando o FL140 em descida.

As 17h47min22s (UTC), durante a descida do PR-MYW, que estava a,
aproximadamente, 2 NM do PT-OLF, com rumo oposto, 0 ASST APP-CY identificou que o
trdfego estava autorizado para o FLO60, solicitou ao controlador do APP-CY que
restringisse o PR-MYW ao FL130 e informou que o PR-BBZ estava mantendo o FL120

(Figura 5).

19 de 29




| 16-127/CENIPA/2020 | [PR-MYW/PT-OLF  130UT2020 |

A2000
249

Revisualizacao
13/10/2020 17:47:25

Data| / / | Hora | : : | [Lirpara ]
o/ee] m |

Revisualizagdo Interativa

[] Sincronia audiosoft

AVANCO NORMAL

Figura 5 - PR-MYW (TAM 3368) passando o FL130, a aproximadamente 2NM, com rumo
oposto ao PT-OLF.

O ATCO do APP-CY comandou imediatamente a restricdo. Porém, como o PR-MYW
aproximava-se do FL130, houve extrapolacao da restricdo até o FL128, com o retorno ao
nivel FL130. Nesse momento, o APP-CY identificou o conflito entre o PR-MYW e o PT-OLF.

O ATCO do APP-CY, imediatamente, reautorizou o PR-MYW (TAM 3368) a descer
para abandonar o FL130. Contudo, o piloto informou que estava efetuando manobra
evasiva devido a um Resolution Advisory (RA - alerta de resolucéo).

O cruzamento abaixo dos minimos de seguranca estabelecidos ocorreu as
17h48min24s (UTC). Dados radar apontaram um cruzamento a 100 ft e 0,2 NM, no Espaco
Aéreo ATS Classe G, do ACC-AZ, a 0,8 NM do limite da Terminal Cuiaba. (Figura 6).
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Figura 6 - Alerta AR-AR no sistema SAGITARIO e distanciamento de 100 ft e 0,2 NM
entre as aeronaves PT-OLF e PR-MYW (TAM 3368), as 17h48min24s (UTC).
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As 17h48min35s (UTC), o PT-OLF informou ao ACC-AZ que havia cruzado com um
“‘Boeing” a 100 ft de sua aeronave.

No momento do cruzamento, as aeronaves estavam voando sob Instrument Flight
Rules (IFR - regras de voo por instrumentos), em Visual Meteorological Conditions (VMC -
condi¢cdes meteoroldgicas visuais), sendo controladas em frequéncias distintas. O PR-
MYW estava na escuta do APP-CY e PT-OLF na escuta do ACC-AZ.

Na sequéncia, o PR-MYW, ap6s o cruzamento com o PT-OLF, estabilizou no FL120,
passando a conflitar com o PR-BBZ. Esses trafegos (PR-MYW x PR-BBZ) estavam
afastados lateralmente em 8,7 NM, assim, ndo foi acionado o alerta de proximidade (TCAS)
no PR-MYW.

O PR-BBZ havia sido instruido pelo ACC-AZ a manter o FL120 e prosseguir com 0s
desvios necessarios. Nao houve informacao de trafego em qualquer momento por parte do
ACC-AZ e essas aeronaves (PR-MYW x PR-BBZ) estavam em frequéncias diferentes.

O espaco aéreo em questdo era a CTA-8, classificada como espaco aéreo Classe D,
sob responsabilidade do ACC-AZ.

N&o foram identificadas falhas, erros ou mau funcionamento dos displays das telas
radar disponiveis para os controladores. Identificou-se que ambas as aeronaves estavam
cumprindo as rotas, altitudes e autorizagc6es emitidas pelos 6rgaos de trafego aéreo.

Durante a entrevista, o ATCO do ACC-AZ declarou que, pelo fato de haver restringido
o Airbus da TAM ao FL140, tinha a expectativa de que o APP-CY ndo o autorizaria a
prosseguir na descida e manteria a restricdo de nivel até o cruzamento com o PT-OLF.

O controlador do APP-CY declarou, em entrevista, que estava com seu foco na
solucéo do conflito entre o PR-BBZ e 0 PR-MYW, motivo pelo qual ndo percebeu a etiqueta
do PT-OLF, mantendo o FL130, ja na cor branca, pois o Hand-Off ja havia sido aceito pelo
ACC-AZ.

1.19.Informagdes adicionais.

A Instrucdo do Comando da Aeronautica (ICA) 100-37, 2017, que tratava dos Servicos
de Trafego Aéreo, trazia, em seu Capitulo 2 Definicbes e Abreviaturas, paragrafo 2.1
defini¢des, o seguinte:

INFORMACAO DE TRAFEGO:

Informagdo emitida por um 6rgdo ATS para alertar um piloto sobre outro trafego
aéreo conhecido ou observado que possa estar nas imedia¢des da posicao ou rota
desejada do voo e para auxilid-lo a evitar uma colisao.

Sobre a utilizacao dos espacos aéreos Classe D, a ICA 100-37 estabelecia o seguinte:
3.4 CLASSIFICACAO DOS ESPACOS AEREOS ATS

3.4.1 Os espacos aéreos ATS séo classificados e designados alfabeticamente, de
acordo com o seguinte:

[..]

d) Classe D - sdo permitidos voos IFR e VFR. E proporcionado a todos 0s voos o
servigo de controle de trafego aéreo. Os voos IFR sdo separados de outros voos
IFR e recebem informacéo de trafego em relacédo aos voos VFR e, ainda, aviso para
evitar trafego, quando solicitado pelo piloto. Os voos VFR recebem apenas
informacao de trafego em relacdo a todos 0s outros voos e aviso para evitar trafego,
quando solicitado pelo piloto;

[.]
Sobre a prestacao do ATS, a ICA 100-37 estabelecia o que segue:
3.8 PRESTAGCAO DO ATS
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[.]

3.8.4 Uma aeronave controlada devera estar sob controle de somente um 6rgao de
controle de trafego aéreo.

3.8.5 Somente um érgéo de controle de trafego aéreo tera jurisdicdo sobre um
determinado espaco aéreo.

[..]

No que concerne a informacao de trafego essencial, a ICA 100-37 trazia as seguintes
consideracoes:

3.13 INFORMAGAO DE TRAFEGO ESSENCIAL

3.13.1 Trafego essencial é aquele trafego controlado ao qual o érgdo ATC
proporciona separacao, mas que, em relacdo a um determinado voo controlado, nao
esta ou nao estara dele separado pelos minimos estabelecidos nesta publicacao.

NOTA: Em conformidade com o item 3.9, é exigido do ATC prover separacao entre
os voos IFR no espaco aéreo de Classes A até E, e entre os voos IFR e VFR nas
Classes B e C. N&o é exigido do ATC prover separagéo entre os voos VFR, exceto
dentro do espaco aéreo de Classe B. Portanto, os voos IFR ou VFR podem constituir
trafego essencial para um trafego IFR; e os voos IFR podem constituir tr&fego
essencial para um trafego VFR. Entretanto, um voo VFR néo constituiria trafego
essencial para outros voos VFR, salvo dentro do espaco aéreo de Classe B.

3.13.2 Deverd ser proporcionada informagdo de trafego essencial aos voos
controlados pertinentes sempre que constituirem trafego essencial entre si.

1.20.Utilizacdo ou efetivagcdo de outras técnicas de investigacao.
N&o houve.

2. ANALISE.

A presente analise foi desenvolvida a partir dos elementos de investigacdo colhidos,
incluindo entrevistas com os ATCO envolvidos do APP-CY e do ACC-AZ, as imagens da
revisualizacéo radar sincronizada com os audios do APP-CY, as coordenacdes telefénicas
entre o APP-CY e 0 ACC-AZ e as documentacgdes do SISCEAB.

De acordo com as transcricfes dos audios de comunicacdo entre as aeronaves e 0S
orgaos ATS, assim como aquelas relacionadas aos meios de coordenacao, verificou-se que
nao houve qualquer anormalidade técnica de equipamentos de comunicacdo durante a
ocorréncia em tela.

Da mesma forma, o software do sistema dos o6rgdos ATS (telas radar, alertas do
sistema SAGITARIO, mudancas de cores e visualizagdo de alvos) funcionou conforme o
previsto. Nao foram identificadas falhas dos radares ou na apresentacéao pictorial nas telas
radar.

Assim, ndo foram identificados fatores contribuintes para o incidente em tela
relacionados a infraestrutura de trafego aéreo.

No que concerne as condicbes meteoroldgicas, nuvens TCU em algumas areas da
Terminal Cuiaba e da FIR-AZ dificultavam a vetoracdo dos trafegos. Nao obstante, essa
circunstancia nao foi considerada um fator contribuinte para este incidente, uma vez que
apenas o PR-BBZ informou nao poder ser vetorado devido a formacdes e preferiu manter
0 FL120. Nenhuma das demais aeronaves envolvidas no conflito demandou mudancas de
proa ou nivel a fim de evitar formagdes.

Nao obstante, considerando os padrdes estabelecidos no Modelo Operacional ACC-
AZ/2019, ocorreu uma separa¢cao menor que 10 NM, tanto entre o PR-MYW e o PT-OLF,
guanto entre o0 PR-MYW e o PR-BBZ, o que caracterizou a ocorréncia ATS AIRPROX,
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embora nao tenha ocorrido alerta de proximidade (TCAS) em relacdo a essa aeronave (PR-
BB2).

A partir dos elementos de investigacao colhidos, verificou-se que, as 17h31minl2s
(UTC), o APP-CY tinha sob controle uma aeronave, o PT-OLF, que decolou da RWY 35 de
SBCY e foi autorizado a subir para o FL130. Em seguida, o PT-OLF solicitou ao APP-CY
voar direto SBRD.

O ASST APP-CY fez contato com o ACC-AZ e recebeu autorizagcéo para a aeronave
voar direto, conforme solicitado.

Nesse momento, a posicdo ACC-AZ estava guarnecida por apenas um controlador.
Dessa forma, o ATCO, além de atender a demanda da fonia, também realizava as
coordenacdes via telefone com os setores do ACC e 6rgaos adjacentes.

Assim, inferiu-se que o ACC-AZ tinha ciéncia de que o PT-OLF subiria para o FL130,
no rumo oposto ao do PR-MYW, que estava voando em espaco aéreo sob sua jurisdicéo,
de SBGR para SBCY, na aerovia AM776.

As 17h35min24seg (UTC), o PR-BBZ realizou o seu primeiro contato com o APP-CY,
informou que cruzava 1.300 ft em subida e solicitou voar direto SBSR no FL210.
Inicialmente, ele foi instruido a subir para o FL210 no perfil da saida KOKLI UNO ECHO.
Concomitantemente, o ACC-AZ autorizou o PR-MYW a descer para o FL110.

Nesse cenario, havia trés aeronaves cujas trajetérias convergiam, uma delas em
descida que cruzaria o nivel de voo das outras duas, que voavam em sentido contrario.

Analisando os audios das comunicac¢des entre os 6rgaos ATS envolvidos, a Comissao
de Investigacéo identificou algumas tentativas, pouco objetivas e claras, de coordenacao.

Com base nas transcricbes das conversas entre os 6rgdos de controle no intervalo
das 17h31min35s até as 17h47min42s, foi possivel identificar diversas trocas de informacéao
sobre as posicdes das trés aeronaves, sobre as autorizacfes concedidas, sobre as
intencbes dos avides e a respeito de possiveis linhas de acdo para garantir o fluxo e a
separacdo dos avibes que chegavam e saiam na TMA-CY. No entanto, nenhum
planejamento claro foi estabelecido para garantir a separacéo entre esses trafegos.

As gravacdes dos audios da coordenag¢do mostraram que, pouco depois de transferir
0 PT-OLF para o0 ACC-AZ, o ASST APP-CY demonstrou preocupacédo sobre o PR-MYW
entrar em conflito com os trafegos em sentido oposto. Algumas informacdes foram
compartilhadas entre o ASST APP-CY e o ATCO do ACC-AZ, entretanto nenhuma
coordenacao objetiva emergiu dessa troca de mensagens.

As 17h43min02s, 0 ASST ACC-AZ, um quarto controlador, assumiu a posicédo devido
a previsao do ingresso de uma oitava aeronave para a posicéo de controle ACC-AZ R - PH.

Da mesma forma, a participacdo desse assistente ndo demonstrou trazer uma
coordenacao que considerasse o controle das trés aeronaves e evitasse o conflito que se
configuraria cerca de cinco minutos depois.

Assim, verificou-se que a inadequacéo na troca de informagfes entre esses 6rgaos
ATS, marcada por excesso de informalidade e baixa assertividade, ndo assegurou a
continuidade da prestacdo dos servicos de trafego aéreo e ndo garantiu a separacdo
adequada, especialmente entre o PT-OLF e 0 PR-MYW.

As 17h40min39s, o APP-CY orientou o PT-OLF a subir para o FL130 e chamar o ACC-
AZ. Nesse momento, a aeronave se encontrava a cerca de 23 milhas do limite da TMA-CY.

Analisando os audios das comunicacgdes, verificou-se, também, que as 17h45min22s,
0 ACC-AZ chamou o PR-MYW e o orientou a chamar o APP-CY. Nesse momento, o PR-
MYW ainda voava em espaco aéreo sob a jurisdicdo do ACC-AZ.
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Dessa forma, depois de efetivadas essas transferéncias, havia dois 6rgaos de controle
responsaveis pelo mesmo espaco aéreo e com trafegos em frequéncias diferentes, o que
inviabilizou a solucdo adequada do conflito de trafego aéreo objeto desta investigacao.

Essas transferéncias precoces contrariavam o que estabelecida a CAOp, a qual previa
gue as comunicacgdes deveriam ser transferidas do APP-CY para o ACC-AZ a 10 NM do
limite da TMA-CY e do ACC-AZ para o APP-CY entre 15 NM e 10 NM.

Assim, a ndo aplicacdo dos parametros estabelecidos na CAOp pelos controladores
envolvidos indicou um baixo nivel de entendimento das regras e dos procedimentos
aplicaveis durante a prestacdo dos servicos de trafego aéreo, particularmente no que
concerne aos motivos que determinaram a sua adocédo, o que colocou uma aeronave que
voava no espaco aéreo da FIR Amazénica (PR-MYW) sob o controle do APP-CY e outra
gue voava dentro da TMA-CY (PT-OLF) sob o controle do ACC-AZ.

Essas acgbBes também demonstraram a ado¢do de posturas inadequadas como
complacéncia e inobservancia de procedimentos operacionais importantes para a
seguranca do trdfego aéreo e, dentro da cadeia dos eventos que se sucederam,
contribuiram para a aproximacao entre o PR-MYW e o PT-OLF.

Como resultado dessas transferéncias, também se contrariou 0 que preconizava a
ICA 100-37, a qual estabelecia, em seu subitem 3.8.4, que “somente um 6rgéo de controle
de trafego aéreo tera jurisdicao sobre um determinado espaco aéreo”.

Adicionalmente, a veiculacdo de Informacdo de Trafego e de Informacéo de Trafego
Essencial, conforme preconizava a ICA 100-37, possibilitaria aos trafegos que estavam
evoluindo de forma convergente, assim como ao proprio Orgédo de Controle (ACC-AZ), a
elevacdo do nivel de consciéncia situacional e atencdo dos pilotos e dos controladores, o
gue néo ocorreu durante este incidente.

Nesse contexto, verificou-se que as transferéncias realizadas precocemente fizeram
com que os controladores envolvidos deixassem de dar a atencao devida a aeronaves que
evoluiam nos espacos aéreos sob suas responsabilidades.

Assim, concluiu-se que essa decisdo demonstrou dificuldades da parte dos
controladores envolvidos para perceber e analisar os possiveis desdobramentos daquela
situacao, na qual duas aeronaves convergiam em trajetoria sem a adequada atencéo dos
ATCO responsdaveis por prover a sua separac¢ao, o que culminou em uma quase colisdo
entre o PR-MYW e o PT-OLF.

De acordo com seu relato, o ATCO do APP-CY manteve sua atencao fixada no PR-
BBZ devido a natureza do voo, que realizava MEDEVAC. Da mesma forma, os ATCO do
ACC-AZ R - PH também néao identificaram a aproximacao entre os trafegos do PT-OLF e
do PR-MYW.

Dessa forma, observou-se um rebaixamento no processo de ativacao das informacdes
gue ambos os 6rgaos de controle possuiam, o que reduziu as suas capacidades de uma
resposta rapida e precisa e resultou em fixacao, distracdo, prejuizo na atencédo dividida e
disfuncéo no sistema de alerta, circunstancias que contribuiram para este incidente.

As 17h47min03s, momento em que o APP-CY perguntou ao PR-MYW se ele poderia
manter o FL130 devido ao trafego na escuta do ACC-AZ com rumo oposto mantendo o
FL120, a fim de prover a sua separacao em relacédo ao PR-BBZ, ficou evidente a reducao
da consciéncia situacional do controlador, pois o trafego que também havia sido transferido
por ele para o ACC-AZ (PT-OLF) mantinha o FL130 em rumo contrario.

Nesse contexto, verificou-se que, provavelmente devido a atencéo fixada no PR-BBZ,
0 ATCO do ACC-CY demonstrou prejuizos na sua capacidade de organizar as informacdes
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que possuia, 0 que resultou em percepcao atrasada e “visdo de tunel” em relacdo ao
conflito de trafego que se desenhava entre o PR-MYW e o PT-OLF.

E provavel que tenha contribuido para esse rebaixamento do nivel de consciéncia do
ATCO da posicdo APP-CY a transferéncia precoce desse trafego (PT-OLF), pois se isso
nao tivesse ocorrido, ele apareceria na tela na cor preta. Como a transferéncia havia sido
realizada, ele ficou laranja e em seguida branco, indicando que essa aeronave ndo estava
mais sob a responsabilidade do APP.

E possivel que o fato de os trafegos que estavam saindo da TMA-CY (PT-OLF e PR-
BBZ) e o que estava chegando (PR-MYW) estarem em frequéncias distintas, antes do
cruzamento, também tenha comprometido a consciéncia situacional dos controladores do
APP-CY.

Com o PT-OLF e o PR-BBZ na frequéncia do ACC-AZ, o ATCO do APP-CY,
possivelmente, ndo percebeu a possibilidade de conflito ao autorizar a descida do PR-MYW
para o FLO60. E provavel que o ASST APP-CY néo tenha identificado as consequéncias
dessa autorizacdo de descida por estar com a atencdo voltada as coordenacdes pelo
telefone.

No curso da investigacao, foi possivel identificar que néo foi dada atencédo ao alerta
Ar-Ar do SAGITARIO pela equipe do ACC-AZ, tendo em vista que os envolvidos
acreditavam que as aeronaves permaneceriam separadas verticalmente até ser garantida
a separacao horizontal, o0 que nao aconteceu.

Assim, examinando toda a dindmica da ocorréncia e as a¢des levadas a termo para
evitar o conflito de trafego ocorrido, verificou-se que os controladores envolvidos néo
empregaram todos os recursos disponiveis do SAGITARIO para antever e evitar a
proximidade entre os trafegos, o que contribuiu para o incidente grave investigado.

A investigacdo indicou que o cenario vivenciado na TMA-CY era de pouca
complexidade. N&ao obstante, observou-se muita dificuldade para evitar o conflito,
possivelmente em razdo da pouca experiéncia do ATCO do APP-CY, que possuia,
aproximadamente, um ano no APP-CY, que era o primeiro 6rgdo operacional no qual
trabalhava em sua carreira.

E possivel que essa condigdo tenha contribuido para que ele apresentasse um grau
de destreza insuficiente na execucdo dos procedimentos e na aplicacdo dos métodos
disponiveis para a solucao do conflito de trafego aéreo ocorrido neste evento.

O fato de nao ter sido identificada qualquer intervencéo por parte dos supervisores
indicou que o acompanhamento das a¢cbes nas posi¢cdes operacionais, que poderia evitar
o conflito objeto desta investigacdo, nao foi realizado de forma eficaz, circunstancia que
também teve participacao nesta ocorréncia.

Por fim, a defesa tecnoldgica para prover a separacdo dos trafegos embarcada na
aeronave PR-MYW (TCAS) funcionou adequadamente, possibilitando a manobra evasiva
para resolver o conflito.

3. CONCLUSOES.
3.1. Fatos.
a) os pilotos das aeronaves PR-MYW e PT-OLF estavam com os CMA em vigor;

b) os pilotos da aeronave PR-MYW estavam com as habilitacdes de aeronave A320 e
IFRA em vigor;

c) o piloto da aeronave PT-OLF estava com as habilitagcbes de MNTE, MLTE e IFRA
em vigor;
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d) os controladores de trafego aéreo que atuavam no ACC-AZ e no APP-CY no
momento da ocorréncia estavam com os CMA e todas as habilitagcbes em vigor;

e) as aeronaves estavam com os CVA validos;
f) as aeronaves estavam dentro dos limites de peso e balanceamento;

g) as condi¢cdes meteorolégicas estavam acima das minimas para a realizacdo das
operacOes de ambas as aeronaves sob as regras dos tipos de voo propostos;

i) o PT-OLF decolou de SBCY as 17h31minl12s (UTC) e foi autorizado a subir para o
FL130;

J) trés minutos mais tarde, o PR-BBZ, realizando MEDEVAC, decolou e solicitou voar
direto para o Aerédromo SBSR, subindo para o FL210;

k) as 17h35min50s (UTC), o PR-MYW solicitou inicio de descida ao ACC-AZ e foi
autorizado a descer até o FL110;

[) as 17h40min39s (UTC), quando o PT-OLF estava a 21,3 NM do limite da TMA-CY,
em subida para o FL130, o APP-CY realizou o Hand-Off e o instruiu a chamar o ACC-
AZ;

m) antes do conflito de trafego, o ASST APP-CY questionou 0 ATCO do ACC-AZ sobre
guais acdes seriam realizadas para a separacao dos trafegos;

n) as 17h41min05s (UTC), o PR-MYW foi reautorizado a descer restrito até o FL140,
pelo ACC-AZ;

0) as 17h45min25s (UTC), ao passar o FL160, a 26 NM do PT-OLF, o PR-MYW
chamou o APP-CY e foi autorizado a descer para o FL0O60;

p) as 17h48min24s (UTC), houve o cruzamento das aeronaves PT-OLF e PR-MYW, no
FL130, distantes 100 ft e 0,2 NM,;

g) o PR-MYW executou manobra evasiva respondendo ao RA da aeronave;
r) o PT-OLF teve contato visual com a aeronave no cruzamento;

s) apO6s o cruzamento, ndo houve outras intercorréncias nos voos de ambas as
aeronaves;

t) as aeronaves néo tiveram danos; e
u) todos os tripulantes e passageiros de ambas as aeronaves sairam ilesos.
3.2. Fatores contribuintes.
- Atencéo - contribuiu.

Foi possivel identificar dificuldades no processo de ativacdo das informagbes que
ambos o0s orgdos de controle possuiam, o que reduziu as suas capacidades de uma
resposta rapida e precisa e resultou em fixacao, distracdo, prejuizo na atencéo dividida e
disfuncéo no sistema de alerta, circunstancias que contribuiram para este incidente.

- Atitude - contribuiu.

A ndo aplicagdo dos parametros estabelecidos na CAOp pelos controladores
envolvidos demonstrou a ado¢do de posturas inadequadas como complacéncia e
inobservancia de regras e procedimentos operacionais importantes para a segurancga do
trafego aéreo e, dentro da cadeia dos eventos que se sucederam, contribuiu para a
aproximacéo entre o PR-MYW e o PT-OLF.
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- Comunicacao - contribuiu.

Verificou-se que a inadequacdo na troca de informacdes entre os oOrgdos ATS,
marcada por excesso de informalidade e baixa assertividade, ndo assegurou a continuidade
da prestacdo dos servicos de trafego aéreo e ndo garantiu a separacdo adequada,
especialmente entre o PT-OLF e 0 PR-MYW.

- Conhecimento de normas (ATS) - contribuiu.

As transferéncias precoces do PT-OLF para o ACC-AZ e do PR-MYW para o APP-CY
contrariavam o que estabelecia a CAOp, a qual previa que as comunicacdes deveriam ser
transferidas do APP-CY para o ACC-AZ a 10 NM do limite da TMA-CY e do ACC-AZ para
0 APP-CY entre 15 NM e 10 NM.

Assim, a ndo aplicacdo dos parametros estabelecidos na CAOp pelos controladores
envolvidos indicou um baixo nivel de entendimento das regras e dos procedimentos
aplicaveis durante a prestacdo dos servicos de trafego aéreo, particularmente no que
concerne aos motivos que determinaram a sua adocado, 0 que colocou uma aeronave que
voava no espaco aéreo da FIR Amazodnica (PR-MYW) sob o controle do APP-CY e outra
gue voava dentro da TMA-CY (PT-OLF) sob o controle do ACC-AZ, circunstancias que
contribuiram para o incidente em tela.

- Coordenacdo de trafego (ATS) - contribuiu.

As gravacfes dos audios da coordenacdo mostraram que, embora o0 ASST APP-CY
tenha demonstrado sua preocupacdo de que o PR-MYW entraria em conflito com os
trafegos em sentido oposto, nenhuma coordenacdo objetiva emergiu das trocas de
mensagens entre ele e 0 ACC-AZ.

Da mesma forma, a participacdo de um quarto controlador, que assumiu a posicao de
ASST ACC-AZ, ndo demonstrou trazer uma coordenacao que considerasse o controle das
trés aeronaves e evitasse o conflito que se configuraria poucos minutos depois.

- Emprego de meios (ATS) - contribuiu

No curso da investigacao, foi possivel identificar que néo foi dada atencéo ao alerta
Ar-Ar do SAGITARIO pela equipe do ACC-AZ, tendo em vista que os envolvidos
acreditavam que as aeronaves permaneceriam separadas verticalmente até ser garantida
a separacao horizontal, 0 que ndo aconteceu.

Assim, examinando toda a dinAmica da ocorréncia e as acfes levadas a termo para
evitar o conflito de trafego ocorrido, verificou-se que os controladores envolvidos néo
empregaram todos os recursos disponiveis no SAGITARIO para antever e evitar a
proximidade entre os trafegos, o que contribuiu para o incidente em estudo.

- Habilidade de controle (ATS) - indeterminado.

A analise dos elementos de investigacao indicou que o cenério vivenciado na TMA-
CY era de pouca complexidade. N&o obstante, observou-se muita dificuldade para evitar o
conflito, possivelmente em razdo da pouca experiéncia do ATCO do APP-CY, que possuia,
aproximadamente, um ano no APP-CY, que era o primeiro érgdo operacional no qual
trabalhava em sua carreira.

E possivel que essa condi¢do tenha contribuido para que ele apresentasse um grau
de destreza insuficiente na execucdo dos procedimentos e na aplicagdo dos métodos
disponiveis para a solucédo do conflito de trafego aéreo ocorrido neste incidente.

- Percepcéo - contribuiu.

No momento em que o ATCO do APP-CY perguntou ao PR-MYW se ele poderia
manter o FL130, a fim de prover a sua separacao em relacdo ao PR-BBZ, ficou evidente a
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reducdo da consciéncia situacional do controlador, pois o trd4fego que também havia sido
transferido por ele para o ACC-AZ (PT-OLF) mantinha o FL130 em rumo contrario.

Nesse contexto, verificou-se que, provavelmente devido a atencao fixada no PR-BBZ,
0 ATCO do APP-CY demonstrou prejuizos na sua capacidade de organizar as informacdes
que possuia, 0 que resultou em percepcao atrasada e “visdo de tunel” em relacdo ao
conflito de trafego que se desenhava entre o PR-MYW e o PT-OLF.

- Planejamento de trafego (ATS) - contribuiu.

As transcricdes das conversas entre 0s 0rgaos de controle apontaram diversas trocas
de informacao sobre as posi¢cdes das trés aeronaves, sobre as autorizacdes concedidas,
sobre as intencdes dos avides e a respeito de possiveis linhas de acdo para garantir o fluxo
e a separacao das aeronaves que chegavam e saiam na TMA-CY. No entanto, nenhum
planejamento claro foi estabelecido para garantir a separacao entre esses trafegos e evitar
o conflito ocorrido.

- Processo decisorio - contribuiu.

Verificou-se que as transferéncias realizadas precocemente fizeram com que 0s
controladores envolvidos deixassem de dar a atencdo devida a aeronaves que evoluiam
Nnos espacos aéreos sob suas responsabilidades.

Assim, concluiu-se que essa decisdo demonstrou dificuldades da parte dos
controladores envolvidos para perceber e analisar os possiveis desdobramentos daquela
situacao, na qual duas aeronaves convergiam em trajetoria sem a adequada atencdo dos
ATCO responsaveis por prover a sua separacao, o que culminou em uma quase colisdo
entre o PR-MYW e o PT-OLF.

- Supervisdo ATS - contribuiu.

O fato de néo ter sido identificada qualquer intervencao por parte dos supervisores
indicou que o acompanhamento das acfes nas posi¢cdes operacionais, que poderia evitar
o conflito objeto desta investigacdo, nao foi realizado de forma eficaz, circunstancia que
também teve participacao nesta ocorréncia.

4. RECOMENDACOES DE SEGURANCA

Proposta de uma autoridade de investigacdo de acidentes com base em informacdes
derivadas de uma investigacao, feita com a intengdo de prevenir acidentes aeronauticos e que em
nenhum caso tem como objetivo criar uma presuncéo de culpa ou responsabilidade.

Em consonancia com a Lei n° 7.565/1986, as recomendacfes sdo emitidas unicamente em
proveito da seguranca de voo. Estas devem ser tratadas conforme estabelecido na NSCA 3-13
“Protocolos de Investigacdo de Ocorréncias Aeronauticas da Aviacgao Civil conduzidas pelo Estado
Brasileiro”.

Ao Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA), recomenda-se:
IG-127/CENIPA/2020 - 01 Emitida em: 02/06/2025

Analisar a pertinéncia de utilizar os ensinamentos colhidos na presente investigacdo na
elaboracao dos treinamentos simulados, com o intuito de mitigar os erros decorrentes de
distracbes e desvios de modelos operacionais cometidos por controladores de trafego
aéreo habilitados.

5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS.

Nos dias 02DEZ2020 e 03DEZ2020, foram efetuadas apresentacdes sobre a
ocorréncia ao efetivo do ACC-AZ, de forma expositiva, em Programa de Instrucdo e
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Manutenc¢éo Operacional (PIMO - Estudo de caso), dando énfase as normatizacdes citadas
na investigacao, principalmente a ICA 100-37, item 3.8 - Disposi¢cdes Gerais para 0 Servico
de Trafego Aéreo, item 3.4 - Classificagdo dos Espacgos Aéreos, item 3.13 - Informacéo de
Trafego Essencial e item 2.1 - Definicbes - Informacédo de Trafego, e Carta de Acordo
Operacional ACC-AZ/APP-CY/2014.

Em 2 de junho de 2025.
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