MINISTERIO DA AERONAUTICA
ESTADO-MAIOR DA AERONAUTICA
SIPAER

ico de Investigagdo e Prevengao de

Acidentes Aeronauticos

RELATORIO FINAL

Tge: B - 727 Unidade ou Propristiri: TRANSBRASTL S/A LINHAS AEREAS

INAVE

Maticula:  PT-TYS

Data/hora: 12 Aba 80 as 20:38 P Tpe: copisdo em Voo com Obstaculos
ENTE Local: Florianopolis

Estado: SANTA CATARINA Classificacie: G R A W E

1. HISTORICO DO ACIDENTE

"

1. INVESTIGACAO:

1.1 Histonieco do Acidente:

A aeronave realizava um voo de Linha noxmal, tendo decolado de SBSP

para SBFL as 19:55 ha P com plane IFR.

A fase inicial do voo (subida e cruzeinro), transcorreu normalmente,
tendo a tripulagac se preocupado apenas com formagoes pesadas de muvensd
na nota, as quals foram contornadas Sem maiores problemas, com auxifio
do radar de bordo.

A area onde se desenvolfvew o voo encontrava-se sob influincia de uma
frente fnia de grande intensidade ¢ {nstabilidade. A TMA de SBFL estava
sob agac da instabifidade frontal, situacao esta que prevaleceu no de-
senrolar de procedimento de descida reafizado peta aeronave.

Durante a descida, o comandante da aeronave (ocupando o assento da
dineita]l 4intenrogou ao APP SBFL se o NUB 280 estava no ar, sendo a nes-
posta afinmativa. Logo em seguida, §0i confirmada a recepcao do sinal do
NDB no equipamento da aeronave.

0 APP autorizou inicialmente a descida para FL 060 e o bloqueio do
NDB FLO para procedimento DELTA. Mais proximo, a aeronave foi <Liberada
para o FL 050, aftitude na qual indiciou o procedimento.

Ao neceber a indicagao de bLoqueio, o CMT solicitou continuar a des
eida, no que foi impedide pelo controle tendo em vista a presenca de ou
tra aeronave realizando o mesmo procedimento a 3.000 §¢. Um minuto e de
zessete segundos apds, foi autornizada a inician o procedimento ¢ acusar
no rebloqueio a 1.000 {2.

Neste procedimento, a aeronave afasfou-se, progressivamente, da tra
jetoria ideal do procedimento vindo a colidin com elevacoes do ferreno,

antes de atingir o rebloquedio.
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1.2 Danos Pesscaid:

LESDES / TRIPULACAQ / PASSAGEIROS / OUTROS
l” 'f l"_

Fatais / 0§ / 47 / -
/ / /

Graves / - / 03 / -

Leves / - / - / -
— £ e

TLesos / - / - / -

1.3 Danos a Aeronave:

A aeronave {icou completamente destrulda.

1.4 Qutros Danos:

Nenhum.

1.5 Infoamacoes Pessoais:

Todos 04 membros da tripulacao possuiam habifitagao técnica para

exercen as funcoes que Zhes eram afetas e estavam com seus centificados
em dia.

1.6

1.7

Informagoes dobre a Aeronave:

a) 0 Relatorio de Manutengao demonstrou que a aeronave estava Libe
rada paka o voo e que as hrevisoes estavam sendo cumpridas den-
tro das prescnigoes do fabricante.

b) 0 Relatorio de Peso e Balanceamento indica que nao havia carga

nestrita a bordo e que o CG esfava dentro dos Limites previstos.

¢) A aeronave foi neabastecida, em SBSP, para o véo com 9.150Kg de
JP-1.

Informagoes Meteorologicas:

05 METAR de SBFL entre 22007 e 23007 eram o4 seguintes:
METAR 22040 16019 6999 95TS 4ST@13 5CuUg3f

2CBo49¢ 22/290 1906
SPECI 2219 24915 1999 95TS 4STQ15 5Cup3g 3CBp4y
METAR 2399 1&¢93 95TS 4ST@12 5CuU@23 3CBP4Y

23/21 1997

As previsoes metecrologicas que envofviam a hora do acidente para

a area de SBFL, emitidas pelo CM-1 SBPA eram as seguintes:

TAF SBFL

TAF 1812 33998/25 9999 3CUSCP25 6ACASPSS

TEMPO 1882 29899 95TS 2CBP4P

SIGMET 066

SIGMET 3 VALIDO 1217¢9/12219¢ PREVISTO FORMACAQ
TCU/CB TOPO FL39¢ VG TURB MOD/FRT

- Continua -
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FL 199/25¢ VG PROB RAJ OCNL 3¢/4¢KT
VG AREA SSCH/SBFI/SBLO/SBCT/SBFL/SSCH PT

FOTOGRAFIA DE SATELITE

As fotos do TIROS-N, de 18:03P e de 19:44P do dia 12 ABR, montadas
em mosaico, mostram perfeitamente a {rente {ria orientada no  sentido
NW//SE, cobrindo todo o setor SBFL ate Itajal, apresentando,inzfusive,
formagoes pesadas sobre toda a area.

Em infra-veamelho, a foto do satelite geosincrono GOES-E, tambem
de 12 ABR, mostra, por outro fado, o mesmo aspecto frontal. Pode-se ob
senvarn em ambas as fotos que a frente esta associada a uma oclusdo de
aparencia intensa sobre o oceano, na posigaoc SE em nelagao ao Litoral
do Rio Grande do Suf e do Uruguadl.

1.8 Auxifios a Navegacao:

SBFL possui P2 NBD's com as seguintes freqliencias: 210 KHZ (FNP) e
280 KHZ (FLO), esta ultima sendo o auxilio basico do procedimento DELTA.
Existe tambem no Locaf um VOR, freqligncia 116.1 MHZ, somente para bafi
samento de aerovia, nao sendo confiavel sua utilizacdao abaixo de 6.000
§¢, de acordo com a informagac contida em OBSEKVACDES, item (4], do RO
TAER (MMA 63.5), neferente a facilidades do aerodrome do SBFL.

Todos esses auxilfios encontravam-se em condigdoes noamais de opera-
¢ac e manutengdo.

Na manhd seguinte a data de ccorr@ncia do acidente, foi realizado
um voo de i{mspecdc porn uma aeronave Laboratonio do GEIV, fendo sido

constatade que fodos o0& auxilfios a navegagao de SBFL operavam
mente.

noamal-

1.9 Comunicagoes:

Com base na gravagao do CVR, verifica-se gque todas as comunicacdes
entre a ANV e o ATC foram efetivas e com boa clareza.

1.10 Indormagoes sobre o Aerodromo:

Nao peatinente.

1.11 Gravadonres de Voo:

Ambos 04 gravadores foram nesgatados sem danos ao medo registra-
dox.

0 FDR, em teste de Laboratorio apresentou as seguintes discrepin-
cias:

- 0 trago da agulha de aceleragde ventical estava Limitado
1.145 e + 0.930 G, '

a 5

- 0 thrage da agufha de altitude ndo registrou as variagdes de al-
t{tude da aeronave,

- 0 thago da agulfha de TAS estava ausente durante a parte do
de cruzeiro da aeronave. 087

Portanto, os dados referentes aos parametros acima nao pudenlim ser
obtidos.
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0 CVR funcionava noamafmente, peamiiinde que toda convensacdao pro
cessada na cabine de comando ¢ mensagens com o8 orgaos ATC ficassem e
gistradas, muito embora a gravagao do "cockpit", em alguns frechos da
§ita, seja bastante ininteligivel por problemas de baixo volume, super
posicdo de conversagao ¢ ruidos da aeronave.

1.12 Destrocos e Indormacoes sobre.o Impacto :

A aeronave colidiu padoximo ac tope de um moaro numa area montanho
sa coberta de vegetagac densa, tipo fLoresta tropical.

A colisdo com o so0fo deu-se na verntente NW do morno, numa altifu-
de aproximada de 1.000 §£. Iniciafmente, a ponta da asa esquerda come-
gou a tocar no tope das arvores e, progressivamente, aumentando sua a-
nea de contato, avangou seccionando o4 froncos das arvores 4 sua frente
ate proximo ao nivel do solo.

A nesistencia {imposia pelos sucessivos impactos da asa esquerda com
as arvores fez com que a aeronave iniciasse uma inclinagao para esse fa
do, oconrendo o chogue dessa asa com uma pedra situada proximo a base
de uma pequena efevacao existente na trajetdoria da aeronave.

Este choque provocou a destruigdc parcial da asa esquernda ¢  uma
guinada do aviac para o mesme Lado. Quase de imediate ocorreu o choque
do naniz do avido com a base da neferida efevagao, numa atitude de asa
esquerda ¢ nariz Ligeirnamente baixos. Neste ponto a desaceleragao fod
violenta, provocande o compfeto esfacelamento da estruture da aexonave
¢ o espalhamento dos destrogos. por toda a elevagdo. A empenagem (panr-
te menos destruida da aeronave), §oi projetada a frente, vindo a perma

necer no topo da citada elfevagdo, um pouce a direita da Linha geraf do
deslocamento do aparelho ¢ dos desirogos.

1.13 Informacgoes Medico-Patologicas:

0s exames realfizados constataram, tanio nos mortos quante nos s0-
breviventes, {erimentos provenientes do impacte da aeronave com o Zen-
neno. Nos tnipufantes ndo havia indicios de influnecias negativas {dro

gas, alcool, etc) que pudessem ter diminuido suns capacidades fisica
mental.

ou

1.14 Fogo:

Apos o impacto sobreveio foge, do qual havia evidéncias em toda a
area de espalhamento dos destrocos.

1.15 Aspectos de Sobrevivencia:

Embora as condicgoes do acidente indicassem a possibilidade de ndo
haver sobreviventes, quando as equipes de socorro chegaram ao fLocatl en
contraram quatro pessoas mais ou menos proximas, com vida, fora da a-
rea do fogo. :

Apanentemente esses sobreviventes foram Lancados atraves de b
cos da fuselagem Logo apos o impacto. 068

Dos quatro passageinros que sobreviveram iniciafmente ao impacto ,

dois foram entrevistados pela Comissdo de Tnvestigagdo, pois um encon-

s [ 4
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thava-se em estado grave no CTI e o outro havia side transfadado para
um hospital no Rio de Janeiro, vinde a fafecenr.

Era a seguinte a situagao dos scbreviventes a bordo da aeronave no
momente do acidente: dois estavam com cintos colocados e um nao. Dois
estavam na primeira {ila de poftronas do Lado direito da cabine posie-

nion e um na primeira §ila de polzrenas do Lado direite da cabine dian
teinra.

1.16 Testes e Pesquisas:

Com nefagdo aocs componentes da aeronave, apos a investigacae de
campo, nenhuma evidéncia havia que ex{gisse um exame mais apurado em
qualquer deles.

Na manha seguinte ao acidente foi feito um voo de pesquisa com uma
aeronave Laboratorio HS125, que execufou o procedimento de aproximagdo
que estava sende realizado pefa aeronave acidentada, nde  constatando
qualquer anormalidade no procedimento ou no auxifio radio (NDB-280 KHz).

0 voo do aviao Laboratorio foi nealizado em boas condicoes meteo-
noldogicas: vento calmo, visibitidade acima de 10km e teto afto.

. ANALISE E CONCLUSXD:
2.1 Anatise:

Analisando-se a seqligncia de eventos ¢ os fatos Levantados na pre
sente investigagdo, verifica-se que mais da metade do voo deu-se em con
dig0es meteorologicas adversas, isto 2, sempre em area de turbul@ncia
que variou de Leve a moderada, com incidéncia de CB e ocorrincia de chu
va forte ou granizo. Toda a fase de descida deu-se em condigoes meteo-
rologicas bastante ruins. Nessa fase, o Comandante comentou sobre a nio
recepgdo ou a ndc indicagdo de recepgac de sinais do NDB FLO (4req 280
KHz) e perguntou ao APP, duas vezes seguidas, se o referido NDB estava
operando. 0 APP nespondeu afirmativamente e, em seguida, foi necebido
o sinal MORSE de identificagao do FLO pela aeronave que informou ao APP:
"... agora estamos necebendo".

A nrecepgao dos sinais do NDB fica bastante prejudicada com a pro-
ximidade de formacgoes meteorologicas do Zipe cumulus nimbos ¢ este era
0 tipo de foamagac predominante na Teaminal de FLorianopolis pela pas-
sagem de uma frente de grande intensidade. Por conseguinte, devemos con
si{deranr que durante toda a descida, e no periodo do proprio procedimen
to, as marcagoes estariam §Lutuantes, isto 2, marcagoes nao inteiramen-
te congiavedis. tm segundo Lugar, durante a descida, desvios constantes
goram efetuados para se fugir dos centros de formagac ou de formacgoes
mais pesadas. Ao atingir a altitude de 5.000 pes o PT-TYS foi instrul-
do para manter o nivel, tendo em vista haver outra aeronave em  nivel
mais baixo, isto ¢, a 3.000 pes, que & a altura de inicie do procedi- .
mento. Pelas informagdes retiradas da gravagao do CVR, verifica-se ghe
a aeronave peamanecia veando a 5.000 pes quando os instrumentos 4L ca
ram o bloqueio do auxific basico do procedimento DELTA (NDB FLO),0 que

Y

foL observado pefos pilotos e mencionado em voz alta por amboaogs

;. S
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Para nreconstituin a trajetoria da aeronave durante o procedimento de
descida foram exaustivamente analisados os seguintes pardmetros:

- Proas magneticas e tempo registrados pelo FDR. (Gravador de vdo)

- Velocidade indicada da aeronave, estimada atraves das informagdes

negistradas peta tripulagao no CVR.[Gravador de voz)

- Dinecdo e intensidade do vento predominante estimados pela anali-

s¢ meteonologica efetuada pela Divisao de Meteorologia da DIREPV.

0 tratamento matematico desses parametros conduziu a obtengae de no
venta ¢ sete pontos da thajetdoria que estdao apresentados em thés grafi-
cos anexcd a este relatordo:

Anexo 1 - Trajetoria sem inffuencie do vento

Este gragfico visa analisar, sob o ponto de vista da tripulagdo, a
trajetornia da aeronave sem a infludneia do vento, visto que, apesar da
turbulencia sentida durante o procedimento, a tripulacdao recebeu, indi-
retamente, a inforxmacdao de "vento cafmo"” dada pelo controfador a aerona
ve que a precedeu ne procedimento de descida em Floriandpolis.

A primedira cuava do procedimento foi iniciada no nivef 50 e com ve-
Locidade um pouce maior do que a noamal para o procedimento. tssa curva

teve a duragdo aproximada de 1 min 50 seg, excedendo em 50 segundos sua
duragao prevista.

Durante a curva a aeronave recebeu autordizagao para abandonar o ni-
vel 50 e acusar no nebloqueio a 1.000 pes.

Abandonado o nivef 50 a aenonave cemplefou a curva de afastamento ,
a tripulacdo disparou o cronometro quande recebeu indicagdo de 2traves
do NDB, {orgando um pouco a descida para atingir o rebloqueio a mil pes.

Durante a peana de afastamento a tripulagao iniciou a preparacdo da
aeronave para o pouso, comentande sobre a turbuféncia reinante.

Ao completar um minuto de afasfamento a aeronave iniciou curva a o4
querda para o regresso, a tripulagac acertou o4 aliimetros para mif e
nove milibares, continuando a descida. Quase no finaf da curva a tripu
Lagdo comentou sobre indicagoes erraticas do ADF, manifestando a impres
sdo de que o NDB havia salde do axr. Aumentande ¢ vofume do ADF a tripu-
Lagao constatou que o NDB estava no ar e, pelas indicagoes do ADF pence
beu que estava a esquerda da aproximacdo final, interrompendo a curva pa
na efetuar corregdo da trajetdnria. |

Nesse insdtante a aeronave havia atingido 1.000 pes de altitude, com
velocidade de cerca de 150 ndos. A tripulacgdoe baixou o them e diniciou
mais uma correc¢do para a direita quando ocorreu o impacto.

Observando-se o Anexo 1 verdfica-se que a ftripulagdo, com as infon-

magoes que possuia, julgava estan em uma posicdo bastante segura Ssobre
o mar, sem qualquer aisco de colisao com o solo.

Anexo 2 - Trajetoria com vento de 2609/53,5 Kt

Este grafico acrescenta a trajetoria deteaminada no Anexo 1, um ven .
de 260° com 53,5 nds. ¥ 2

0 acrescimo desse vento transporta o ponite final da trajetorié para
0 Local do impacto. 07'0

Conveém observar que esse vento ndo cornesponde ao vento provavel es

#
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timado pela analise efetuada pela VDivisde de Meteorologia da  DIREPV.
Sua diregao esta dentro dos Limites estimados por aquela analise,porem,
sua intensidade (53,5 ndos) excede em muifo a estimativa (35 a 40 nos) a
presentada pela analise em pauta.

Anexo 3 - Trajetoria com vento de 255°/37,5 nos

Na analise efetuada pela Divisdo de Meteorologia foi admitida a
probabilidade da existencia de um vento de 260° a 280° com intensidade
de 35 a 40 Kzt.

Como a diregdo ¢ dada em graus magneiicos foi tomada a diregdao me-
dia de 270° magniticos o que corresponde a 255° geograficos, visto a de
cfinagao magnetica ser de 1592 W na regido.

Tomando-se o valor medio de 37,5 Kt para a intensidade do vento foi
plotada a trajetoria do grafico do Anexec 3.

Pode-se observan que o ponto §inal dessa trajetonia nde coincide
com o ponto de impacto.

Para que houvesse essa coincidencia serdia necessanrio que o procedi
mento de descdida tivesse sido iniciade em afgum ponto a Leste do NDB ,
ocasionade por um bloqueio falso.

Admitindo-se que tenha ocorrnido um bLoqueio fafso a Leste do NDB ,
a sequencia descrita na analise do Anexo 1 acrescida do vento com dinre-
gao ¢ intensidade correlatas com os valores admitidos pelo parecer da
Divisao de Meteorologia Levariam a aeronave a descrever uma
neal que viirdia a teaminar no ponto de Limpacto.

Face a intensidade da tempestade efetrica reinante na area ¢ per-
feitamente admissivel que tenha ocorride um bloqueio fafso nas proximi-
dades da ponte que Liga FLorianopolis a Estreito.

trajetonia

2.2 Conclusao:

Como a grande maiondia dos acidentes aeronduticos esite acidente foi
ocasionado por um encadeamento de eventos que, considerados isoladamen-
te, nao conduziriam ao acidente:

- Turbufencia que dificultou a manutengdo da inclinagao durante as
curvas, ocasionande um retardo de 50 segundos na curva de afasta
mendo.

Intenferncia eletrica de grande magnitude que perturbou a recep-

¢do dos sinais do NDB a ponte de gerax um bloqueio falso ne ini-

cio do procedimento.

- Descida abaixo da altitude prevista no ginal da curva de aproxi-
magae, ocasionada pefa confianga que a tripulacao sentia em
segura posdicao geografica.

dua

Forte vento de traves, ignorado pela tripulacdo e pelo Controle

de Trafego, que desviou a aeronave da trajetonia normal do proce.
dimento de descida.

Conuem esclarecer que a confianga da tripulacdo no procedimentogde
descida que neafizava foi robustecida pelo fato de outra aechonave en

executade o meamo procedimento minutos antes sem reportar nenhuma anon-
mafidade.
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Em nenhum momento a thipufagdo temeu pela sua situagao. Pela grava

¢do do CVR pode-se notar a tranquilidade dos tripulantes, sem quafquexr
desconfianga quanto & posdigdo geografica da aeronave.

3. RECOMENDACOES:

Sl

3.2

3.3

Durante a execugao de um procedimento de descida, especialmente em
condigoes meteorologicas advensas, a tripufagdo deve ter o maximo
cuidado em edetuar as curvas nos tempos previstos, manter as velo-
cidades dentrno dos Limites estipulfados para o procedimente e jfa-
mais descern abaixo das altitudes indicadas para cada ponto do pro-
cedimento de descida.

0 carater excepcional das condigoes meteorofogicas adversas que en
volveram este acidente, podendo se repeiir no futuro, aconselha do
tan o aerodromo de FLorianopolis com equipamentos de aproximagao
mais precisos ¢ menos influenciaveis pelas condigoes atmosfericas.
A DIREPV devera investigar a possibilidade de ocornineia de blo-
queio false, na regido proxima da cidade de Florianopolis, quando
em condigcoes de tempestades eletricas, bem como estudar a viabifi-
dade da instalagdo de um radar de aproxima¢do, afem da

, ora em cur
80, instalagao de equipamento ILS.
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