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ii ES 2131Z
: i

APP - LH, TURN RIGHT TURN RIGHT HEADING 140 JtjST

NOW, OVER

ij:
• . ,'|

• •••m £ .
;

APP - LH 527r TURN RIGHT HEADING 140 AND CLIMÇ

WITHOUT RESTRICTIONS
. -iS" i

*
i

iANV - ROGER, LEAVING 2 THOUSAND FEET

LH 527, TURNING RIGHT HEADING 140

APP - CONTINUE TO THE RIGHT UNTIL 160, LH, ANlí
INCREASE YOUR RATE OF CLIMB 3 THOUSAND PER

MINUTE OVER.
'r,-M

Logo apõs a 1- chamada do APP (21:31Z), a aeronave iniciou nor
instrução; a 2- chama-m

: -m malmente mudança de custo, embora sem cotejar esta E;--

da do APP foi cotejada, tendo; a aeronave iniciado a subida normalmente;
/ í*‘ ?

a 3- jjmando, do GPWS,

provocando uma imediata reação da tripulação que, entretanto, não evitou

do APP coincidia com o soar na cabine de c<r:
a colisão com a elevação do terreno.

O impacto ocorreu à noite, aproximadamente ãs 21r32Z, no rumo r
9 '• : .*/:!;í. •

0709, a uma altura de 2045 FTr nas coordenadas geográficas 22935*S» 439

\
-

I

13* W na localidade denominada Serra dos Macacos, a 13.37 KH do aerõdro-f ímo»
Eí r; estuerda e parte in

reríor da fuselagem a uma velocidade de 296 KT (IAS) na1 vertente sul da

serra, nrma atitude de asa esquerda e nariz altos, configurando uma cur¬

va ascendente ã direita.

1.2 - Danos Pessoais

1 A aeronave colidiu com o intradorso da asa

íkm
f •

;r
j-v-

/;

TripulaçãoLesões Passageiroÿ Outros

Fatais 3

Graves i

t -

I •:

Leves/XLE i

Wi‘ 1.3 - Danos ã aeronaver \

A aeronave ficou totalmente destruída-;

i.4 — Outros danos

-
i

íP A carga foi totalmente destruída.
1.5 - Informações pessoais Iil;

•••
a) A tripulação possuía babilitaçao técnica para exercer

as funções que lhes eram afetas e estava com seus certificados en'dia;ÿ:
•!

Uf O comandante ca aeronave realizava .sua terceira mis -|7:B
sao na area do Rio de Janeiro.

BE:

; t

O co-piloto realizava sua 109 missão passando pelo
*

lF ' ;ÿ

I.
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. os elements O, wip.

:ÿÿ TWR GL tinham a
< que lhes eram a feÿJ.

'

&%$& S '£
i.6 -I.áÿõ., o .,...o„..... .« :ÿ «*-avmm

à IiiLta
*™1“pU> - - V - ' • -; ,#

jb) ; Qj.Relatoijio.de peso e . balanceÿmentojindicou jque-';|:ÿiiao.y
...’ÿ havia carga res xifcaSa bordò jerque o CG se 'localizava déntrp;da' faixa fdé:?;

Ill operaçSo noraal|f .; ílIfigffll :: HlSilll'l
c) ’ A Jaeronave. tinha em seus tanques 47-000 Kg de JetÀ-Ltg

quando iniciou d: táx|. / . . ,... . :j- f|Í|pÉ
1.7 - inf orjnações ímeteorolõgicas - ; - - ' _

~

O HEltU? dé SBGL no moment» do acidei.te era oVseguintezvÿyi
SBGL 6Í40 2Ó0/13-'9999* 05HZ:"ÿ01S.?6RCÍÿ3ÿ22/Í7Í0Íÿ-ÿY:

iimsSo áiÿnimes ao' íhfórmar quê/ no incShho«H
" * r

área do impêctb. rEÉpl

Joi realizada uaa inspeção em voo especial . pos-acídente/y-X;

verificando que o Radar ASR-7j.do APP Rio estava operando 'dèntrõ'rdos'íÿrj|l
' : drões internacic Âais, Wfeitímênte aÿes

- . f ••,••*«.»••.! - € •; ;—. ;-Vf.~'í.:•:•-•' •;• Xí -íõ- . ; :-;y:
tas para cobertcta.e acuracidade, e que o VOR CAX estava;em •condiçoes'rcrt-fi
mais de operaçãoie manutenção- - . "Zr- : '

.ÿ .V ;

- •ÿ• :- :ÿ ' 'viVrir'sV;'ÿ?' —ATC, verificou-so‘que todas as cranunicaçoes realizadas foram efetivas ' eyí;

Lÿí:J.
v ,íV 4;ÿ.Wi : ; '

: ' '

' ”

' : itt®
; a. ri.. .. -, r :.ÿ y; • -Jÿf§[

Tànto oç“flight data recorder* como-oVvoice ' recorder,"-?4-*

resgatadosÿ hon danos substanciais na sua proteção externa resultanÿí.;

tes do impacto; .díitietantoi p inèio registrador/nada sòf reu,ysendo - os ;'daÿÿÿ
, dos obtidos de sií aecolificêçMV . fulÿMêntaiÿpãrajarrecònstituiçãóVõreÿíi
. cisa-da secflênciídé evlntos* quê 'culminou _còm -o acidentei'. : -v-Vÿ

1.12 - e 'ihfòrmêcõés -sobre' ò impacto: * - '‘‘è&H
Tjÿy :ÿ
f area <&> acidente era montanhosa,, coberta por : floresta vi®

. . ... ftíT '

' tropical. O pontojde impbcto verificou-se numa encosta de montanha/ degjçi

aclividade festanfe acen|aiad?. ; :i.. V>| • 'fV V - ‘ V
: . ! .noÿponto de impacto/' inicialmente,cortou{com

asa esquerda altfumas ãrvor»si ’ indo, gradativámênté, aimiehtahdo a árgaiÿÁ/

uImitando ipòr aijrástar no solo o .'ihtiradorso:da asa ;esqúêrdaÿÿS
•• -*>•••• »•

mtâ
Itu

Ir
t i ’ Rio de Janeiro.! n...v..

rr-

i *

:

fí

V SPECI

AS testemunhas

ocorri ncia; íe chúvisç

1.8 - Àuxlljos âr navegaçao

te, havia o na
. : « - i1-:

r

-r . •ÿ> •»;i •• •; r ' *r'.: Ç/t!

í.io -;-

foram

«‘J
• A

a

; de contato, cu



"C"'" v
:

I r f . •

7;Jô?2
e a parte inferior da fuselagem. Naquele local permaneceram parte da asa ,\:-s

esquerda, turbina n9 1 e empenagem (cauda).

Apôs o impacto, a aeronavç continuou

listica, desintegrando-se num percurso de 800 metros n<ÿ rumo básico

359 atê o local onde ficaram grupadas várias partes da Jaeronave, tais co

mot ’'cockpit*, partes laterais da fuselagem, trens principais, trem

- nariz, e parte da asa direita. |

4r-j

! ;ÿv
t

njmj a trajetória ba-

deV

i

dor

Entre o ponto de impacto e aquele loca|,
geral, foram encontradas outras partes da aeronave inclusive as turbinas

n9s 2, 3 e 4, inúmeros fragmentos menores da estrutura *e a poltrona

engenheiro de võo com seu ocupante devidamente atado á jCiesma.

1.13 — Informações médico - Datológicast

- no mesmo rumo

:
i do

*•

A autopsia constatou que a morte sobreveio por ferimen- '

tos provenientes do impacto da aeronave com o terreno- havia indica¬

ções de influencias negativas (drogas, álcool, etc) que pudessem ter di-

‘minnido a capacidade física ou mental dos tripulantes. j

1.14 - Apõs o impacto sobreveio fogo havendo evidências do mes-

í

& }

]
?mo em toda a area de espalhamento dos destroços. -

1-15 — Aspectos de sobrevivênciaz
i

‘J .

Tecnicamente este ê do tipo eà que não se supoe

possa haver sobreviventes, entretanto ê de notar-se que o corpo do enge¬

nheiro de bordo foi encontrado semt lesões graves aparentes, atado ã sua

ív - cadeira-

1-16 — Testes e pesquisas

Com relação aos componentes da aeronavÿ nao houve neces—

se realizar nenhum teste, dado .a natureza doÿacidente. Poi fei

to um voo de pesquisa na manha seguinte ao acidente com uma aeronave la- ;

bcratõrio HS.I25 que reconstituiu o võo, seguindo todas as instruções da
‘

das ao LE 527, como proas, altura, e codígo "transponder", tendo constai

tado gue a aeronave acidentada havia cumprido todas as: instruções emana-
da_s do órgão de controle-

1.17 - Informações adicionais

Verificando-se as declarações da equip| de serviço

A?P e TWR GL, as gravações das comunicações do "voice recorder" e do

"flight recorder" foram levantados os seguintes fatosz| *

/ ..#>
"ÿ *' a) O sistema alfa-nuraêrico do scope n9 1 (posição saída-normal)

estava inoperante-
b) Agrupamento das posições de controle do APP era período

tráfego significativo. O serviço normalmente executadoI com utilização de

quatro scopès de radar estava sendo feito cora apenas três.
c) Houve deficiência na coordenação interna d(ji APP e entre este

e a TWR GL- ! ' '•V "

: * •

. .. {. ---V.
d) As comunicações entre o APP e a TWR RJ estàvara sendo realiza .

das pelo controlador assistente de saída.

I ’

sidace de
ií

t

i

fí i

«f no
.

• '•»Ii

de![L
L'--ri !

-

i
I->

i
V!

v |-
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1,61
===--£*

de saída, sendo. 4- (quatrp); no setor- sul e 1 (uma) -no setor. nót te dá v-THA~
(LH 527). . '

• 1/
:g) COiif ito de tráfego :(em potencial) ãs -2Í:29Z entre' as'aerSam

• ves PT-DEL e PT-; pc nas Jnjediações da .Ilha Rasa (UH).i

fc) Ex'is éncia d<} tráfego (PP-VLY e RG 409) no setor de decola-Jf-'i
da pista 27, jho momejto da emissão de. autorização de tráfego - á para

EH 527" impondo jréktriçõei na .'subida- --
i) Denoyè além lo normal do LH 527 entre à autor ização paraÿÿ

siçao 3 e decoia||e_a dejolagm propriamente dita -ÿ4 m.)'..|t; *
j) Instxjiçao deívctòraçao dada ao LH 527 .de forxaa- incoçipleta

faltando esclaréiir*o obietivo pretendido pelo Controlador - âe

; instruções altorEivas d os iWtes pretendiÿá./ J 3g||rf
k) A triçulaçao jdo LH 527 recebeu instruções incompletas.sem/so jijS;

.licitar esciarecijentos' ao. pontVolador de saída.. , : '

+
' 1) Solijÿtado 'a jaúmentar à velocidade, se possível, o LH 527. ul

trapassou a velocidade maxima prevista em legislação pafa.ãrea V terminálí/SS

n) A txjifculaçaci do LH 527 tinha 'disponiveX a bordo uma £; carta
n.-*1í -í f-ía-ja reia' eninreca ronfrafia nn de CâXiaSÿ?ÿÿ j

gen

x.-

íaçaõ do LH 527 tinha "disponível

mlj ed i ta la pela; empresa centrada ho .

té verdadeiro com' indicações de altitudes, mífijíÿí]
; A ' y..

’ÿ

?fr’±

\

radar de termin

(CAX) e orientadai para o nor „ ....

nimas de seÿuraÿ. - . . '

n) Inexistência descarta de altitude mínimas de segurançaH para

vetoração radar jnk área terminal- do Rio de Janeiro ém vigor, putilicáÿ

oficialmente- jj _ _
o) :Inexistência de procedimento de aproximaçao IFRÿ. hcmologadoÿreÿS

r
r 'para a Pist4 27-j V; . , - " 'V

p) [AS" çaracterísticas,topográficas da IMA Rio, aliadas ã proxi-

midade dos aerõcjr xaós do Galeão é Santos Dumont, 'impõem restrições , ãs . ;

kxMxm- ""-im
:

Ío s,o ooÿo; P» 0®
.feito da aeronave , de sóis sistemas,', dos «jrupos mobo-pròpulsores o'úÿ ;VdõsJÿÿ
comandos devõoj t aeronave'estava com seus certificados dé aerónavegiabiÿÿ

' 1idade em dia, ha ,-ia recebido a manuteíção "prescrita pelo;.'fabricánte/çÿe»kS
seu despáchj> e Lsréegamento foram noçéais- '

V - ' -p-
' : tr|.p|iíação e o controlador.diretamente renvolvidos eram cea-, ...

- petentes para Idÿsénpeáhar. as funções que executavam- •
•v-

A tripinlaçao recebeu previamente, . as ínf .'métÿroíõgíÿÿÿJ
cas 'd dadosÿ dê võp necessários , ã .sua «ÿecolagea. - A aeronave. iniciou .

xi normal menté ãsj 21:05Z durante òqúal recebeu a “clearance" inclúindó.5ÿ®
a subida 16, não Kavendo nesta fase! nenhuma dúvida quanto:ao entendimentoÿ

>*“ÿ”“ÿ1 ' II®

r

:c

-ii
operaçoes aéreas
II - ANÃLISÉ.E (jcÿcmSÃO

r
k

1;
>í! ;
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~v1
ii
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a
Ao atingir a posição 2, já na freqflencia di WRr ;(21:22Z) re-

cefcen instrações para manter a posição, enquanto o coordenador da TWR en.
trava em contato com o APP (saida) para saber qual o procedimento que

aeronave deveria seguir apos a decolagem.

O procedimento determinado pelo APP foi de, apos a decolagem,

;ÿ

a j

i
!

, embora ja estabeleci

do no "briefing" para as aeronaves que se destinavam cO setor N/NE,

aproar CAX VOR e manter 20QQ ft? este procedimento

foi:

pelo CONTROLADOR da posição salda e' tinha pjor objetivo evitar

com 2 tráfegos, um sohre CAX era aproximação de SBRJ e outra

& \ *

confirmado&

rr conflito

na perna do vento pela direita para a pista 27, no raontento PP-VLY e RG

?f 409, respectivamente.
HPHr-:

1 ** ..
Deve ser observada a posição relativa crxtijca em que se

tnam cs aèrodromos do Galeão e Santos Dumont com trajetórias de chegada

e salda conflitantes quando em operação a pista 27 do paleao e a TMA es-

íí- . - ; tando em condições INC*.

P.
'

si-im
K •

W : -

-
• *

Associando-se a esta situação, as condiçoeJ do relevo na Area 2
Terminal obrigam a que as aproximações IFR para SBRJ cruzem a area

SEGE a baixa altitude,- impondo que as decolagens das pistas 27 G 32;;cam—

palsariamente efetuem curva ã direita com sobrevoo do setor norte do ae- :'r

rõdrono por onde, normalmente, flui o tráfego para pouso na pista 27- Es

ta situaçao implica na necessidade de precisa coordenação pcur parte do :y:;-

AP? e imposição de restrições ãs aeronaves que decolamj de SBGL. Tais -Ires
trições são quase sempjre em altitude, o que é altamente inconveniente pe

lo fato de que as aeronaves necessitam, a seguir, subir para livrar o re

levo que se alteia bem proximo ao centro da TMA. J ; . ' f

Este conjunto de situações exige muito dos controladores eim
põe .penal inação ãs operações de ambos os aèrodromos. j

de

d d-
; 1 ifw

1;S ' ;

r#:

f.i

B'
A TWR. ao transmitir as instruções de decolagem e subida ini—h\r

r ciai ao La 527 o fez de maneira imprecisa, demonstrando pouco conhecimen .
i

to do idioma inglês.
I

A instrução de curva ã dirjeita e aproar CAXiVOR mantendo 2000

tt, nao foi bem entendida pelo pilotcj que interroga a TWR perguntando se

; deveria aproar CAX VQR e em seguida fazer curva ã direita para intercep¬

tor 093? {rumo da subida 16J.
; r

7»\~
1

LA TWR confirmou para o LH 527, apenas que deveria aproar* CAX

VOR mantendo 2000 ft apos o que, deveria chamar o Controle de
1 - -: ' 'J,

(120.3) para continuar a subida, nao esclarecendo, desta forma, a duvida

do piloto.

Saída

'v: i:
i ,r

V-‘! A troca de mensagens entre o TWR e o piloto, com o intuito de

dirimir as duvidas quanto ao procedimento, originou uma demora de aproxi1

1#;; parlamente 4 min., modif içando, desta Qorma, a situação do tráfego que no

autorização inicial impunha restrições ã subida do LH 527. Du
+

•*
•

•
'

±
,v

'
' i-..:: t?»V •’ ‘i

rante o penodo assinalado (4 minutos},, o trafega evoluiu de tal forma, ;

Y
comento da

í ur-;: y*

ui:;
.t

:: deixando de se constituir em restriçaq para a subida da; aeronave
\

, tanto

-V** momento da decolagem, o LH 527ÿ ê que se constituía em tráfego pa
J

íra. •

jsj: •r.-i£í" i
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Par oatro lado, cumpre assinalar o que se segue*

4
•

a) Embora os procedimentos alternadas para perda.de comunica

internacionalmen-if? ção au falha radar sejam exigidas na operação radar e

te exigidos, o I*R_527 não constestou a falta de tais instruções
sendo mantido a baixa altitude era uo vetor acentuadamente"divergente da

r
; mesmo

íí

ft-
trajetória da subida 16 e que o levava à região montanhosa;........ , .S§£-;

b) A aeronave solicitada a aumentar sua velocidade, o fez alem

das limites previstos para aquela situação (250 KT afaaúo do ET. 100), por

r'

,-r

interpretar as instruções de aumentar a velocidade como uma liberação to
í »tal de velocidade; t

I -;íT

c) A tripulação do LH 527 conduzia uma Carta com Setores Mini—:S
mos de Altitudes de Segurança para vetaraçao radar TMA Rio editada ' pela

VOR/DME CAX, orientada para nortevar1 Empresa* Tal carta estã centrada no

dadeiro. Esta carta dã uma noção da posição da cadeia de montanhas "*ao

norte do aeródromo; contudo nao houve nenhuma manifestação por parte ida
SI ,:.

r* f

tripulação quanto ã proximidade do perigo, podendo ter jpontrfbuído para '

isto, a pouca experiência na area, do comandante que no* momento era :; ;o
responsável pelo acompanhamento da navegação (era a terteira vez que voa

va na região).

.;ÍÍ*!S.

ií
r \

t

Vr:
21=29Z o controlador de salda informou LH 527 a conta

tt> radar a 2,5 NM KW do aeródromo e confirmou a instrução anterior, ten-

do o piloto acusado o recebimento desta mensagem* A partir do momento em

Asr
-*

k que o tráfego do LH 527 exigia a máxima atenção do controlador, esse tem

sua atenção desviada para o setor sul, ònde vetorava qubtro:aeronaves4sen

. do daas en situação de conflito de trafego em potencialj (PT-NDC e

DEL) , que passam a exigir sua intervenção imediata, o que foi feito-Após

a solução do conflito mencionado.o contralador entra en/ contato com

tros dois tráfegos neste setor (RG 319, SC 930) emitindjo instruções des

necessariamente detalhadas e extensas.

ià í ou
V

I :

Cumpre ressaltar que o serviço prestada (vetcraçaa) exige qae ’

o controlador assuma a navegação das aefonaves, (Doe.4444 RAC/5G1/U-EMJS/ v- ftiÍT -f-

RAC, CAP.10 , parágrafo 1.72, da ICAO) absorvendo assim jtoda sua atehçaoo
em. razão do que nao se recomenda a um controlador ter sob vetoraçao raais .."Hri---

de quatro (4) aeronaves simultaneamente.

Deve-se ter em vista que o serviço de vetoração radar impõe in

tensa elaboração mental ao controlador que tem de racicícionar, rapidámen

•iftjVÍ íi

• ;*rjr
1-.y

te, sobre vários aspectos tais como; performances, velocidades, proas, ,

eneidade de trá£
’ *

altitudes, condições meteorológicas, ‘obstáculos, heterd
fegoÿ_ etc.

ii**'

Kesse momento em que o contrador necessitava da atuação de seu

assistente, no auxilio ã monitoração dos tráfegos, este embora na posi

ção, encontrava-se executando tarefa que competia ã posição de chegada -y>

final' (comunicação ponto a ponto com a TWR RJ informando tráfego em apro

xímação para aquele aeródromo - PP-VLY).
A falta de uma atuação constante e efetiva per parte do Contro

lador Assistente de Saída deve-se ao .seguinte:

r-
!

\

i

.
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; ção do Controlador Assí tentW'de Chegadã; estavaÿ seirio iéito’pelo&ÿ|l
V::, : «11*1

rando a bora.e o grandeívolume de: tráfego 'em evoiuçao'na THA; >

í # c) ;A cÿrdenlão'dãi'operaÿõéi APP;esíÿa sftrfo’
por somente ún coórdenailor quando deveria estar sendo-feita por'dois'‘'(Co:;-lÿ
ordeiiador dei Chegada-e Coordenador de Saída) :

£: d)*A deficiência dá Supervisío'ÿ momentoÿiou uma ! situaçSo#:
anormal de sobrecarga de tÿbaíhdÿa o Coútrolad* de Saídãí Eÿfatÿ
ficou evidenciado pelos .seguintes motivos: ., . V

-“.tr:.: <.
a«i, r, Sr.» *. ívisoÿUd*,.... í ' «

• T .- '

V

•f

As| 21b 30* 25' ?V o 'LH 527 'encòntrava-sé cruzando
”

10* NM ao Kor-\?
te do aer'odromo enquanto

tijãfegos no settr sul da iermiÿ Cpirte’inferiof do Scope,

L I Entre o

tato radar,fe*o
velocidade, £ a instruçãoípéré a
po de l din !é 56 seg,|.do çualí 1W41 sêg:sidíÿ còntato’tilatêrai’~:A
òontrÒlié'Sde isaída - LH527- ” ' ' Z- ~ --Jâg
'

: i ivirif icándcfse á decodif icaçãodo -voice rêcorder- no que tanÿ
ge ã' conversação da éipuiaçâíiiesse v|í#e W

2!h !»•«/••: O m-aiut* h« /»ir
isms

•
çao até qúejvelocidadá: poderíãmácelerar. Â:aeronÿe nÿmomeHtoictuÿ®

V.; «2« Kf. I:. :1 - -•
'•bl As 21h' 28*j;55' *ÿZJ'um idos‘ txipulántes.'diz: V .; ;'

... 230...’: '. ' ' "ÿ fr ~

j Eÿte número {compreendido entre palavras‘.ihintéligíveisj,'suge-íjÿ
dentro das circunstãncias dõ momento, iima referência 5:vélocidadè;-;e

se esta seria a velocidade a set :màntida,i pois .ho tometto:a àeithave:;'ctÍÿ

ciai e sa

ii".

1. outros
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"So, I act on 2 now" (Eur estou no 2 agora) "

Esta frase sugere uma referência a equipamento de comunica—;te
H ções, possivelmente ao VHP n9 2 que foi encontrado na freqflência do con¬

trole de Salda (120.3).

d) Âs 21h 29V29**Z o comandante dizí

"So, we are under radar that means theoretically

can happen to us" (Nos estamos sot controle radar, isto jsiginifica teorr

camente que nada nos pode acontecer).
. Esta frase, proferida após 1 min sem contato bilateral ènÿ;

tre o LH 527 e o Controle de Salda, sugere uma certa inÿietação do

mandante quanto 3 situação do voo pelo tempo jã decorrido naquele rumo e

altitude, porem, podia confiar no controlador de radar (Quanto a separa¬

ção de obstáculos.

y :

Ir -H m SN
Vivi-’-r,
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i
nothing{•>,
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Corroborando esta hipótese as frases que se seguem, proferi

mínimastei das pelo comandante, sugerem uma consulta ã carta de altitudes
de segurança da ãrea terminal do Rio de Janeiro.

r
,
»

I
rCMTs ...2000 ft"

Esta altitude (dita can seguida a palavras 4ninteligxveis}su
- . • j • . .

gere que o comandante verificava na carta a altitude maxima de segurança

da area onde estavam voando.

CMT-t "Well, Caxias is 20/23 miles 2000 ft

31

\nd i risrng up :

(Bern, ate 20/23 milhas de Caxias ê 2000 ft e áubindo para 4000).
• • : •” V;- í'-

tsta frase sugere que o comandante verificava na carta que

ele poderia voar a 2QQQ ft até proximo a 23 MN DME do VCp de Caxias onde ;y

então a altitude mínima passava a ser 4.000 ft.

r

do 4.000"

i

I

Durante esta rabida consulta â carta, o comandante obviamen&
te julgou que a carta estava orientada para o norte magnktico par isso

l
interpretando seu cursa de 409 magnéticos ã direita (ou Jnais ao sul) do

que ele realmente estava. Nao percebendo a variação de 1B9W, indicando .7?
nesta carta, ele provavelmente conclui estar mais ao sul', numa area

l

r-*

;E
em

Lque a altitude de 20Q0 ft ainda seria segura por algum tbmpo.

Possivelmente o resultado.desta consulta tejiha transmitido

a tripulação a tranqflilidade demonstrada nas manobras suLseqdentes da ae ;
'./IS

I:;:

1ronaua ate soar o GPWS.

As 21b 30’ 34

f

o tcontrolador de saída volta ska atençao para

o LH nesse momento cruzando 10.66 NM, sendo surpreendido. pela posição da

aeronave alem do "range" do 10 NM, pois, por seus calculòs deveria estar -

f 1

if V-'
r-'rt'l ui

fi
r

aquém deste ponto, isto provavelmente aconteceu devido ao LH ter aumenta 7
do sua velocidade alem do limite previsto pela legislaçaó (250 K0T ] IAS) -v;

e pretendido pelo controlador? outro fator contribuinte foi o 'fato dé ./íç

$
Ui -

ls que o vento neste memento acuava quase que na cauda da aeronave com uma
intensidade de 13 KT- O controlador linediatamente instruiu a aeronave pa

ra efetuar curva ã direita fcara a proa 1409, o que embord não cotejado ,

foi. executado pelo LU com uma entrada de curva normal. Ajlos aguardar 2
' sm„obter resposta o controlador vo!tar Insistindo na inÿtraçao de curva

e determinando à aeronave que executasse subida sem restrições. Ha, nes-f :•£

:
: -’-i-dí

••
-h'

;;
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• •• ..r
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lomento*- o cotejo do LH 527 dando o abandono de:2000' ft en curva;para

roá Í409.' Atentando paril jda £écnÿoÿSM
voita, instruindo-k para continuar coÿa 2-ÿ1609ÿ/ÿ*ÿ

razao de subida para 3000ft/min numa tentativa de evitar os,obstacu

u» .«CíÿíM*ub'„ «ites&sãfeMsasigpSl
O toa.de voz do controlador apenas ligeiramente 'alterado//assoar»

ao imprego do termo * just má-ão' iÿèsÿÿíitÿ-ÿnão1

aedos de maneira trangflila e suave na execução da manobra inicial-de-,#
:1 I • T. i£.:'*rz:.u-z>y¥<&£-i

molistrou çue a tripulação nao tinha a menor sensaçao-da proxunidade K$dos:&é=

I Deve-se notar que quando o GPWS soou-a aeronave ja se encontra

vaímuito pfõxxoa do obsÿlõ tendo WÿmSmSSMÊÊtm

_ ;; 'ÿÿ.>;rr: r£#eM|
• Apos a analise dos fatos- levantados na: presente investigação/)0$,

• 1* A aeronave decolou sem que sua.tripulaçao tivesse instrução,:ÿí;

completa;de todo o procedimento
f ; 2- O coordenador •: nao avisou ao controlador de saída que a aerogÿ

nÿeí(RGÿ 409) cue impCnha restrições ao cumprimenÿío- triçado daÿbiSifl
So (DEP N9 16) pelo LH 527 jã nSo.miis.ÿcÿWtitixa tráfego'ÿ5||

esmo' no nonento K

> /-nao fornecendo. instruçoes/al-fe

.ir.

vu
a

;.:;-

su<

?>
í'' AO mesmo

do

ti

cí<

mitiu ã

do

..i
“? *.

í<-

is .
<: f :

co

;. ;;‘K ? ;H.:j

‘ÿ.c *ÿ
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r
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O

52J7 não esclarecendo o objetivo pretendido

ejeimensos •Pÿa - \iÿtruçoes rèÿbiÿas-
'

*' J
5- Provavelmente o comandante do .LH.SaTÿinterpretou aÿinstrujÿ

qo recèbida para aumentar a velocidade como uma diberaçao total de-veloÿí

- . cidade,! tendo a aeronave,ultrapassado o . limiteÿprevisto, r 250.KTÿIASÿ/esn ?&<>

E-“T; •• 'se m direção ã reÿiib montÿs/fanÿÿ
| ,••* -> >ÿ -v-V. .--.’.r-

. dor estiava absorvido,com tim: numero excessivo #de aeronaves em

K mmm mm
’ 7, Nesta mesma ocasiao em que o jLH. 527 /evoluía; no setor -norte, *5?/

í: o.Conttolador

tiam d ixanáo de'auxiliar /o Cohtxoládor de"Saída-'na monitoraçãortíos virS&gs

1r
ç
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MOde sobrecarga para o Controlador de Saida.

9- A consulta à carta de terminal (editada pela Enpresa,

teria sido feita pelo comandante para determinar a posiçjão da aeronave,
poderia ter levado a tripulação a uma falsa noção de seiJgurança.
parque ê provável que o comandante julgou-se â direita áe sua trajetória p-

real, pois não percebeu a declinação magnética (199 W). »

Também pode ter contribuído para esta falsa noção de segurança a

experiência do comandante na área (era s£?u terceiro võo <ia região).

~ .
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' • CAUSAS PROVAVEI

.ri
que

Isto

I(•
"r\v:

pouca%
% 1 \

Cem base nas conclusões acima ífstadas verifica-se qué

naquele mÿento.
houve

náifaiha ino trabalho da equipe de serviço í|fpP.
O Controlador da Salda, atravêsjde instruções incompletas,

527 a voar numh proa, e altitude durante um espaço de t

con

tempodúzia p LH

que levavam a aeronave â colisão.
O Controlador Assistente de Salda, o Coo

sor, era função deixaram dÿ apoiar o Controlador de Salda,

do.

r

rdenadJr e o Supervi—

como era devi—

1;
Também contribuiu para o acidente o fato de quq a tripulação
autorização de tVSfego incompleta (falta do Mcjite da autoriza

ção ou procedimento alternado) e não reconhecendo o perigo potencial ne¬

la contido, voou numa combinação de proa, altitude e velclcidad
mica, durante 1 min e 41 sog, sem nenhuma comunicação bilateral com
APP-

r\»o acelLQu a

odinãe aer

o

hECOHESPAÇÕES

I— Modificar o sistema de operações do controle subdividindo a - terminal

en áreas circulares para 'áreas setoriais (já realizada)1;

— Elaborar e publicar procedimento IFR para pouso na pista 27 (jã reali- ,

zada); '
- Elaborar e publicar uma carta de altitude mínimas de segurança para ve

toração radar na ãrea terminal do Rio de Janeiro (jã realizada); „

i;

ii:

— Utilizar nomalmente o serviço de vigilância radar, empregando-se a ve
toração radar sonente em casos de necessidade operacional. Especifica—

li mente para as saldas IFR recomenda-se que todas as aeronaves executem t

a subida padrão com a adequada separação vertical con o tráfego de che I
gada até que a aeronave atinja o nível mínimo de segurança para o se-

:

tor considerado;

- Observar que os

TWR CL e no APP Rio tenham!adequado conhecimento do ididma inglês;

- Programar a instalação, em -todos os locais onde o contrtjle utiliza

equipamento radar, de um sistema de gravação automática fde imagem ra¬

dar, o que viria a facilitar sohremaneira os
de acidentes e incidentes

obrigatoriedade desse

controladores designados para posições de controle na

trabalhos de investigação
a prõçria formação *de pessoal. A

1979 Acci V
Alem como,

equipamento já foi djscutida na “ÿhe
dent Prevention and Investigation Division Meeting" da ÍCAO;

: i’

i

i.
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- C- Amroladore. »,.y:.-,... i.

nais; interessante, em; todos os sentidosV- que a manutenção da -/aeronave

itÿdÿccÿio
Ós pilotos devêm}',seBpre,-(eCàtaài: -saà propiria nÀvÿaçko'.
das ias instruções recebidas, ; tendo = sempre'CT nínte:qbe'o ísesÿiço;rÿáãÿÿí;|
, eja de que tipi for, pode;Wum, isento"para
Jivél, e qualquer dúvida cínceiÿnte-âéÿnStàÿrWÿbidÿ'deviÿÿÿ

dirioida; , * - >

,- Toda Carta Aeronáutica para uso em

;- ::ÿÿ ra j Morte Magnético,. ; V •-Z,
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