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ADVERTENCIA

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

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

N&o é foco do mesmo quantificar o grau de contribuicdo dos fatores contribuintes,
incluindo as varidveis que condicionam o desempenho humano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, e que possam ter interagido, propiciando o cenario 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 sera de
responsabilidade exclusiva do Presidente, Diretor, Chefe ou correspondente ao nivel mais alto na
hierarquia da organizacao para a qual sdo dirigidos.

Este Relatério Final foi disponibilizado a ANAC e ao DECEA para que as analises
técnico-cientificas desta investigacdo sejam utilizadas como fonte de dados e informacdes,
objetivando a identificagdo de perigos e avaliagdo de riscos, conforme disposto no Programa
Brasileiro para a Seguranca Operacional da Aviacéo 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
Convencdo 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 resguardar as pessoas responsaveis pelo
fornecimento de informacdes relativas & ocorréncia de um acidente aeronautico, tendo em vista que
toda colaboracédo 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¢fes voluntarias, fonte de
informacdo imprescindivel para o SIPAER.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer outro propdsito, que ndo o de prevengdo de
futuros acidentes, podera induzir a interpretac@es e a conclusdes erréneas.
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SINOPSE

O presente Relatério Final refere-se ao incidente grave ocorrido com as aeronaves
de matriculas PP-PTQ e PR-NIA, sendo a primeira um ATR-72-212A e a segunda um AS
350 B2 (Esquilo), classificado como “[MAC] Perda de separagao/colisao em voo | Trafego
aéreo’.

ApoOs a decolagem da pista 18 do Aerédromo Leite Lopes (SBRP), Ribeirdo Preto,
SP, o PR-NIA sobrevoou, com uma separagao vertical de 400 ft, o PP-PTQ, o qual
efetuava o procedimento de aproximacdo RNAV (GNSS) Z RWY 18.

As aeronaves nao tiveram danos.

O piloto do PR-NIA, os quatro tripulantes do PP-PTQ e seus 57 passageiros sairam
ilesos.

Houve designacédo de representante acreditado do Bureau d’Enquétes et d’Analyses
pour la Sécurité de I'Aviation Civile - Franca, Estado de projeto e fabricacdo do PR-NIA e
do PP-PTQ.
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PP-PTQ

ACC-BS
ANAC
APP-YS
ATC
ATS
BEA

CA
CAVOK

CENIPA
Clv
CMA
CTR
HMNT
ICA

IFR
IFRA
IFRH
IMC

INFRAERO
METAR
PIC

PLA

PLH
RADAR
SBRP
TCAS

TPP
TPR
TWR-RP
uTC
VFR
VMC

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

Centro de Controle de Area de Brasilia

Agéncia Nacional de Aviagao Civil

Controle de Aproximacao de Pirassununga

Air Traffic Control - controle de trafego aéreo

Air Traffic Services - servi¢os de trafego aéreo

Bureau d'Enquétes et d'Analyses pour la Sécurité de I'Aviation Civile
Certificado de Aeronavegabilidade

Ceiling and Visibility OK - Condi¢bes de base das nuvens acima de
5.000 ft e de visibilidade horizontal acima de 10 km
Centro de Investigacédo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos

Caderneta Individual de Voo

Certificado Médico Aeronautico

Control Zone - Zona de Controle

Habilitacdo de Classe Helicoptero Monomotor a Turbina
Instrugdo do Comando da Aeronautica

Instrument Flight Rules - regras de voo por instrumentos
Habilitacdo de Voo por Instrumentos — Avido

Habilitacdo de Voo por Instrumentos — Helicoptero

Instrument Meteorological Conditions - condi¢cdes de voo por
instrumentos
Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuéaria

Meteorological Aerodrome Report - reporte meteorolégico de aerédromo
Pilot in Command - piloto em comando

Licenca de Piloto de Linha Aérea — Avido

Licenca de Piloto de Linha Aérea — Helicoptero

Radio Detection And Ranging - deteccao e telemetria por radio
Designativo de localidade - Aerédromo Leite Lopes, Ribeirdo Preto, SP

Traffic Collision Avoidance System - sistema de prevencéo de colisdo em
VOO
Categoria de Registro de Aeronave de Servico Aéreo Privado

Categoria de Registro de Aeronave de Transporte Aéreo Publico Regular
Torre de Controle do Aerédromo de Ribeirdo Preto, SP

Universal Time Coordinated - tempo universal coordenado

Visual Flight Rules - regras de voo visual

Visual Meteorological Conditions - condi¢des de voo visual
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1. INFORMACOES FACTUAIS.

Modelo: AS 350 B2 e ATR-72-212A | Operador:

T Matricula: PR-NIA e PP-PTQ Particular e
Fabricante: Eurocopter France e Passaredo Transp.Aereos S.A.
Aerospatiale and Alenia
Data/hora: 27MAIO2019 - 11:41 (UTC) |Tipo(s):
o Local: Aerédromo de SBRP [MAC] Perda de separacao/coliséo
Ocorréncia em voo
Lat. 21°08'11"S Long. 047°46’36"W Subtipo(s):
Municipio - UF: Ribeirdo Preto - SP Trafego aéreo

1.1. Histérico do voo.

A aeronave de matricula PP-PTQ, um ATR-72-212A, decolou do Aerédromo Santa
Genoveva (SBGO), Goiania, GO, com destino ao Aerédromo Leite Lopes (SBRP),
Ribeirdo Preto, SP, as 10h28min (UTC), a fim de transportar pessoal, com dois pilotos,
dois comissarios e 57 passageiros a bordo.

A aeronave de matricula PR-NIA, um AS 350 B2 (Esquilo), decolou da pista 18 do
Aerédromo de SBRP, com destino ao Heliponto Sitio Santa Chiara (SIVH), Orlandia, SP,
as 11h39min (UTC), para um voo de translado, com um piloto a bordo.

Apbs a decolagem da pista 18 (proa 183°), o PR-NIA curvou, aproximadamente,
175° a esquerda e tomou o rumo do destino, proa 008°.

Ao manter uma trajetoria paralela a pista 36 e proximo a ela, o PR-NIA conflitou com
o trafego do PP-PTQ, o qual efetuava o procedimento de aproximacdo RNAV (GNSS) Z
RWY 18 de SBRP.

Depois do alerta, via fonia, do PP-PTQ e orientacdo da Torre de Controle de
Ribeirdo Preto (TWR-RP), o PR-NIA afastou-se da trajet6ria de aproximacao da pista 18
de SBRP.

Posteriormente ao conflito de trafego e antes de realizar o pouso na pista 18, sem
mais intercorréncias, o PP-PTQ informou a TWR-RP que, em virtude da aproximacao com
o0 PR-NIA, seu equipamento de bordo, o Traffic Collision Avoidance System (TCAS -
sistema de prevencéao de colisdo em voo), havia apresentado um aviso do tipo Advisor.

As aeronaves nao tiveram danos.

O piloto do PR-NIA, os quatro tripulantes do PP-PTQ e seus 57 passageiros sairam
ilesos.

1.2. Lesdes as pessoas.

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -
Graves - - -
Leves - - -
llesos 5 57 -

1.3. Danos a aeronave.
Nao houve.

1.4. Outros danos.
Nao houve.
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PP-PTQ
1.5.Informacgdes acerca do pessoal envolvido.
1.5.1. Experiéncia de voo dos tripulantes.
Horas Voadas PR-NIA
Discriminacéo PIC
Totais 1.583:47
Totais, nos ultimos 30 dias 18:15
Totais, nas ultimas 24 horas 00:00
Neste tipo de aeronave 543:52
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 18:15
Neste tipo, nas Ultimas 24 horas 00:00

Obs.: os dados relativos as horas voadas pelo piloto do PR-NIA foram obtidos por
meio dos registros da Caderneta Individual de Voo (CIV).

Horas Voadas PP-PTQ
Discriminagéo PIC SIC
Totais 13.164:20 12.815:35
Totais, nos ultimos 30 dias 49:25 52:35
Totais, nas ultimas 24 horas 02:35 02:35
Neste tipo de aeronave 3.290:00 3.203:00
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 49:25 52:35
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 02:35 02:35

Obs.: os dados relativos as horas voadas pelos pilotos do PP-PTQ foram obtidos
por meio dos registros do operador.

1.5.2. Formacao.

O Piloto em Comando (PIC) do PR-NIA realizou o curso de Piloto Privado -
Helicoptero em 20009.

O PIC do PP-PTQ realizou o curso de Piloto Privado - Avido (PPR) em 1982.

O Piloto Segundo em Comando (SIC) do PP-PTQ realizou o curso de Piloto Privado
- Avido (PPR) em 2011.

1.5.3. Categorias das licencas e validade dos certificados e habilitacdes.

O Piloto em Comando (PIC) do PR-NIA possuia a licenga de Piloto de Linha Aérea -
Helicoptero (PLH) e estava com a habilitacdo de Helicoptero Monomotor a Turbina
(HMNT) valida. Ele n&o tinha a habilitacdo de Voo por Instrumentos - Helicéptero (IFRH) e
nao possuia experiéncia em voar sob Regras de Voo por Instrumentos (IFR).

O PIC do PP-PTQ possuia a licenca de Piloto de Linha Aérea - Aviao (PLA) e estava
com as habilitacbes de aeronave tipo AT47 (que incluia o modelo ATR-72-212A) e Voo
por Instrumentos - Aviao (IFRA) validas.

O Segundo em Comando (SIC) do PP-PTQ possuia a licenca de PLA e estava com
as habilitagcdes de aeronave tipo AT47 e IFRA validas.

1.5.4. Qualificacdo e experiéncia no tipo de voo.

Todos os tripulantes envolvidos nesta ocorréncia estavam qualificados e possuiam
experiéncia nos respectivos tipos de voo.

1.5.5. Validade da inspecao de saude.

Todos os tripulantes envolvidos nesta ocorréncia estavam com os Certificados
Médicos Aeronauticos (CMA) validos.
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1.6.Informacgdes acerca da aeronave.

A aeronave PR-NIA, de numero de série 7243, modelo AS 350 B2, foi fabricada pela
Eurocopter France, em 2011, e estava inscrita na Categoria de Registro de Servigos
Aéreos Privados (TPP).

O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido.
As cadernetas de célula e motor estavam com as escrituragfes atualizadas.

A aeronave PP-PTQ, de namero de série 874, modelo ATR-72-212A, foi fabricada
pela Aerospatiale and Alenia, em 2009, e estava inscrita na Categoria de Registro Privada
Servico Transporte Aéreo Publico Regular (TPR).

O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido.
Os registros técnicos de manutencao encontravam-se atualizados.
1.7. Informagdes meteoroldgicas.

Os Meteorological Aerodrome Report (METAR - reporte meteorologico de
aerodromo) do Aerédromo de SBRP traziam as seguintes informacdes:
METAR SBRP 270900Z 11004KT CAVOK 10/09 Q1018=
METAR SBRP 271000Z 15004KT CAVOK 09/08 Q1018=
METAR SBRP 271100Z 10005KT CAVOK 12/10 Q1019=
METAR SBRP 271200Z 12008KT CAVOK 16/11 Q1019=
METAR SBRP 271300Z 14005KT CAVOK 19/12 Q1019=

As condic¢des eram favoraveis ao voo visual.
1.8. Auxilios a navegacéao.

Todos os auxilios a navegacdo e ao pouso operavam normalmente no momento da
aproximacgéao entre as aeronaves.

1.9. Comunicacgdes.

De acordo com as transcricbes dos audios de comunicacao entre o PR-NIA e o PP-
PTQ com os 6rgaos de controle, verificou-se que os pilotos mantiveram contato radio com
a TWR-RP e que ndo houve anormalidade técnica de equipamentos de comunicacao
durante o voo.

Com a finalidade de fundamentar as andlises acerca da sequéncia de eventos que
antecederam ao conflito de trafego entre as aeronaves, a Comissao de Investigacdo
destacou algumas transmissfes que puderam auxiliar no entendimento da dinamica do
incidente grave. Para o registro dos horarios descritos neste campo, utilizou-se, como
referéncia, o Universal Time Coordinated (UTC - Tempo Universal Coordenado).

As 11h34min24s, o PR-NIA fez o contato inicial com a TWR-RP.

As 11h34min33s, o PR-NIA informou que estava proximo ao hangar da Gold Sky,
solicitou o acionamento do motor, confirmou que o destino seria SIVH e que estava ciente
da informacéo do ATIS.

As 11h34min39s, a TWR-RP autorizou o acionamento e solicitou que o PR-NIA
informasse quando estivesse pronto para o inicio do taxi e decolagem.

As 11h37min27s, o PR-NIA informou que estava pronto para o taxi.

As 11h37min50s, a TWR-RP perguntou para o PR-NIA quais seriam as suas
intencdes para a decolagem.
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As 11h37min54s, o PR-NIA informou que a intenc&o era utilizar a pista.

As 11h37min56s, a TWR-RP informou estar ciente e autorizou o taxi até a Taxiway
(TWY) D mantendo a escuta da Torre.

As 11h38min30s, autorizado pela TWR-RP, o PR-NIA iniciou o taxi via TWY N e
TWY L.

As 11h38min59s, o PP-PTQ (Passaredo 2267) ingressou na aproximacao final da
pista 18 de SBRP e realizou o contato inicial com a TWR-RP.

As 11h38min59s, a TWR-RP solicitou ao PP-PTQ que aguardasse autorizacio para
pouso, informou que a pista em uso era a 18, que o ajuste do altimetro era 1019 e que o
vento era de 120° com 7 kt.

As 11h39min09s, o PP-PTQ informou que estava ciente e que estava aguardando
autorizacao para pouso.

As 11h39min55s, o PR-NIA informou que estava ingressando no patio.

As 11h40min00s, a TWR-RP informou ao PR-NIA que estava autorizado o ingresso
na pista pela TWY D e que a decolagem da pista 18 também estava autorizada. Em
seguida, informou o vento.

As 11h40minl11s, o PR-NIA informou que iria ingressar na pista pela TWY D sentido
18.

As 11h40minl7s, a TWR-RP reportou que estava ciente e perguntou ao PR-NIA se
aquele tripulante, ap6s a decolagem, preferia curva pela esquerda ou pela direita.

As 11h40min21s, o PR-NIA respondeu que preferia pela esquerda.

As 11h40min24s, a TWR-RP informou que estava ciente e que, apds a decolagem, o
PR-NIA deveria fazer curva a esquerda e que a aeronave deveria liberar o eixo da pista.
Informou também que o helicdptero deveria prosseguir pela TWY D e, na sequéncia, pela
pista principal.

As 11h40min30s, o PR-NIA cotejou que deveria prosseguir pela TWY D e, na
sequéncia, pela pista principal e que iria iniciar a decolagem de imediato.
As 11h40min55s, o PR-NIA informou que estava fora do solo.

As 11h40min57s, a TWR-RP informou ao PR-NIA o horario de decolagem 11h39min
(UTC) e determinou que o PR-NIA tomasse o rumo da cidade de Orlandia e que nao
houvesse interferéncia com a aproximacdo final da aeronave da Passaredo que se
aproximava sob regras de voo por instrumentos.

As 11h41min10s, o PR-NIA respondeu que estava ciente das informacées, que iria
tomar a proa de Orlandia e que nao iria interferir com o trafego da Passaredo.

As 11h41minl5s, a TWR-RP solicitou que o PR-NIA mantivesse a escuta da Torre e
gue reportasse na quinta milha.

As 11h41min18s, o PR-NIA afirmou que manteria a escuta da Torre e que reportaria
na quinta milha.

As 11h41min36s, a TWR-RP autorizou o pouso PP-PTQ (Passaredo 2267) e
informou o vento de 130° com 7 kt.

As 11h41min41s, o PP-PTQ (Passaredo 2267) cotejou a autorizacio para pouso na
pista 18 e reportou que tinha informacéo de trafego no TCAS.
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As 11h41min49s, a TWR-RP afirmou para o PP-PTQ (Passaredo 2267) que o PR-
NIA havia sido instruido a ndo interferir com a aproximacao do PP-PTQ (Passaredo 2267)
e, em ato continuo, chamou o PR-NIA.

As 11h41min55s, o PP-PTQ informou & Torre que o PR-NIA estava a sua frente.
As 11h41min57s, o PR-NIA informou que estava ciente da situacao.

As 11h42min01s, a TWR-RP repreendeu o PR-NIA dizendo que a instru¢éo de ndo
interferir com o trafego do PP-PTQ deveria ter sido cumprida. O controlador afirmou ao
PR-NIA gue o havia instruido a prosseguir para o setor “E” sem interferir com o trafego do
ATR que estava fazendo aproximacao por instrumentos. Afirmou também que o PR-NIA
estava voando bem perto do PP-PTQ.

As 11h42min13s, o PR-NIA afirmou que estava ciente e que ja estava com proa de
Jurucé.

As 11h43min06s, apds o pouso do PP-PTQ, a TWR-RP informou o horério do pouso
11h42min (UTC) e determinou que liberasse a pista pela direita, através das TWY E e
TWY B, e que realizasse o taxi até o patio 1 na escuta da Torre de Controle.

As 11h43min32s, a TWR-RP afirmou ao PP-PTQ gue havia informado ao PP-NIA
sobre a aproximacéo do PP-PTQ, e que o havia orientado que, apos a decolagem, o PR-
NIA deveria ter mantido o setor “E” sem interferir com o trafego do PP-PTQ, mas que,
mesmo assim, o PR-NIA havia prosseguido em paralelo com a pista, bem préximo ao
ATR da Passaredo. O controlador afirmou também que o PR-NIA somente curvou a
direita e se afastou da aproximacdo depois de ser chamada a atencdo pela Torre de
Controle.

As 11h43min51s, o PP-PTQ informou & TWR-RP que o PR-NIA havia cruzado com
ele exatamente na posi¢cao de doze horas, precisamente no eixo de deslocamento.

As 11h43min55s, TWR-RP informou ao PP-PTQ que estava ciente da situacao.

As 11h43min58s, o PR-NIA reportou que estava afastado 5 milhas e que estava na
vertical de Jardindpolis.

As 11h44min02s, a TWR-RP solicitou ao PR-NIA que chamasse o Controle
Academia na frequéncia 119,75 MHz.

1.10.Informacdes acerca do aerédromo.

O Aerdédromo de SBRP era publico, administrado pelo Departamento Aeroviario do
Estado de Sao Paulo (DAESP) e operava sob Regras de Voo Visual (VFR) e por
Instrumentos (IFR), em periodo diurno e noturno.

A pista era de asfalto, com cabeceiras 18/36, dimensdes de 2.100 x 45 m, com
elevacdo de 1.804 ft.

Para melhor entendimento desta ocorréncia, a Figura 1, abaixo, mostra a Carta de
Aerédromo (ADC) de SBRP.
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AERODROME CHART (ADC P=BRASIL
ELEV 1804’
ATIS 127.425 <axo  NIL | GNDC 121.60 T™WR 118.00 119.55

AIRAC AMDT 10/16 23 JUN 16 RPURTMSENTO O CONTROLE CO EPACD ATAED = COMMEN - SRATE.. S8RP_ADC_00M |

Figura 1 - Carta de Aerédromo (ADC) de SBRP.

1.11.Gravadores de voo.

Todas as comunicacoes estabelecidas entre a Torre de Controle e o PR-NIA e entre
a Torre de Controle e o PP-PTQ ficaram registradas no gravador de audio da Torre de
Controle de SBRP.

1.12.InformacgBes acerca do impacto e dos destrocos.
Nada a relatar.

1.13.Informagdes médicas, ergondmicas e psicologicas.

1.13.1. Aspectos médicos.

De acordo com as apurac0Oes realizadas pela Comisséo de Investigagao, o piloto da
aeronave PR-NIA estava realizando a primeira decolagem do dia. Ele havia cumprido o
descanso regulamentar e estava em condi¢des de realizar o voo.

Quanto aos tripulantes da aeronave PP-PTQ, conforme informado pela companhia
aérea, a tripulacdo realizava o primeiro pouso do dia e também havia cumprido o
descanso regulamentar.

11 de 22




PR-NIA e
1G-083/CENIPA/2019 PP-PTQ 27MAIO02019

1.13.2. Informacdes ergondmicas.
Nada a relatar.
1.13.3. Aspectos Psicologicos.

O piloto da aeronave PR-NIA atuava em SBRP ha varios anos e estava bastante
familiarizado com as operacdes daquele aerédromo.

Os tripulantes da aeronave PP-PTQ eram considerados experientes e estavam em
condicBes de realizar o voo.

O controlador de trafego aéreo da TWR-RP, que operava o equipamento radio, e 0
controlador assistente eram funcionarios de carreira da INFRAERO, tinham consideravel
experiéncia profissional e estavam familiarizados com as operacdes de SBRP.

A ocorréncia se deu no inicio da manhd, momento em que o trafego aéreo nas
proximidades do Aerédromo de Ribeirdo Preto era considerado, pelos 6rgdos de Servigos
de Trafego Aéreo (ATS), de baixa intensidade.

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.
Nada a relatar.

1.17.Informagdes organizacionais e de gerenciamento.

A aeronave PP-PTQ era registrada como TPR, regulada pelo Regulamento
Brasileiro da Aviacao Civil (RBAC) n°® 121 e operada por uma companhia aérea comercial,
a qual cumpria todos os requisitos operacionais estabelecidos pela Agéncia Nacional de
Aviagéao Civil (ANAC).

A aeronave PR-NIA era registrada como TPP, ndo sendo operada por empresa
aérea. Toda a operacao do PR-NIA era conduzida pelo piloto em comando segundo os
requisitos estabelecidos no RBAC n° 91.

A Torre de Controle de SBRP era operada pela Empresa Brasileira de Infraestrutura
Aeroportuaria (INFRAERO) e estava dentro da area de operacdo do Controle de
Aproximacao de Pirassununga (APP-YS) e do Centro de Controle de Area de Brasilia
(ACC-BS).

Em SBRP, havia um RADAR para o controle do trafego aéreo. Na data da
ocorréncia, as imagens geradas por esse equipamento ndo eram disponibilizadas para a
Torre de Controle, mas eram visualizados pelo APP-YS, que ficava localizado em
Pirassununga, SP.

1.18.Informagdes operacionais.

Na data da ocorréncia, estava em vigor um Acordo Operacional que tinha por
objetivo padronizar, disciplinar, definir e orientar normas operacionais, procedimentos de
coordenacdo, meios de comunicacgOes, atribuicbes e responsabilidades do Controle de
Aproximacao de Pirassununga (APP-YS), da Torre de Controle de Ribeirdo Preto (TWR-
RP), da Sala AIS de Pirassununga (AlS-YS) e da Sala AIS de Ribeirdo Preto (AlIS-RP).

A respeito das responsabilidades da TWR-RP, o Acordo Operacional trazia as
seguintes informacoes:
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2.2. PROCEDIMENTOS ESPECIFICOS PARA AERONAVES SAINDO DE SBRP:

2.2.1.1. Transferir os tr&fegos para o APP-YS imediatamente ap6s a decolagem e,
caso seja necessario, manté-los na frequéncia da TWR-RP para separacdo e/ou
informacdo de tr&fego com aeronaves evoluindo no espago aéreo sob sua
jurisdicdo, neste caso o APP-YS devera ser informado de imediato.

2.2.2. Autorizar as aeronaves decolando segundo as VFR a cumprirem o0s
seguintes procedimentos de saida:

a) RWY 18: ap6s decolagem deverdao manter o rumo das cidades de referéncia,
Serrana (se para o setor E/SE/NE) ou Dumont (se para setor W/SW/NW) com
restricdo de 3.500 ft, podendo, por meio de coordenacdo, voar rumo de outra
cidade e subir para outro nivel de voo estabelecido pelo APP-YS.

No momento da ocorréncia, o PP-PTQ estava realizando a aproximacao final do
procedimento RNAV(GNSS) Z RWY 18 (Figuras 2 e 3).

CARTA DE APROXIMACAO
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Figura 2 - Carta de Aproximacédo RNAV(GNSS) Z RWY 18.
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Figura 3 - Croqui apresentando a trajetoria de ambas as aeronaves.

Sobre prevencao de colisbes entre aeronaves em voo, a Instrucdo do Comando da
Aerondutica (ICA) 100-12, Regras do Ar, descrevia o seguinte:

4.2 PREVENCAO DE COLISOES

4.2.1 As regras descritas a seguir ndo eximem o piloto em comando da
responsabilidade de tomar a melhor agdo para evitar uma colisdo, incluindo as
manobras baseadas nos avisos de resolucdo providas pelo equipamento ACAS.

NOTA 1: Com o objetivo de prevenir possiveis colisbes, é importante que a
vigilancia seja exercida a bordo das aeronaves, sejam quais forem as regras de
VOO ou a classe do espaco aéreo na qual a aeronave estd operando e, ainda,
quando operando na area de movimento de um aerédromo.

5.2 RESPONSABILIDADE DO PILOTO

Cabera ao piloto em comando de uma aeronave em voo VFR providenciar sua
propria separacdo em relagdo a obsticulos e demais aeronaves por meio do uso
da visdo, exceto no espaco aéreo Classe B, em que a separagdo entre as
aeronaves é de responsabilidade do ATC, devendo, no entanto, ser observado o
disposto em 4.2.1.

hY

No que dizia respeito a classificacdo dos Espacos Aéreos, a ICA 100-37/2016
estabelecia o seguinte (Figura 4):
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196206 ICA 100-37/2016

Anexo A- Classificacao dos Espacos Aereos ATS

REQUISITOS PARA UTILIZACAO

CLASSE | TIPO | sppaRaACAO

pg PROVIDA SERVICO PRESTADO | ;. . 4 Requisitos de S:];;M a .:;m
Voo Veloadade | Radioconzsmicacdo :;z(a >
A IFR A todas Servigo de controle de Nio aplicavel | Bilateral continua Sam
seronaves | trifego aéreo
IFR Atwdas  |Serngo de comtrole de| Nio aplicivel
B VFR acronaves | trafego aéreo 380 kt IAS Bilatesal 0 Sem
IFRde [FR |Servigo de comtrole de| )
IFR IFR de VFR | trifego aéreo Nio aplicavel
1) Servigo de controle de
wifego aéreo  para| 250keIAS
C separagio de IFR; abaixo de Bulateral continua Sum
VFR | VFRdeIFR |2) Informagio de trifego 3050m
VER/VER e aviso para| (10.000pés)
evitar  trifego, quando AMSL
sobcitado pelo piloto

Figura 4 - Classificacdo do Espaco Aéreo ATS previsto na ICA 100-37.

A éarea sob responsabilidade da TWR-RP era a CTR Ribeirdo e, na data da
ocorréncia, era classificada como Espaco Aéreo Classe C. Como é possivel notar, para
trafegos voando sob as regras IFR, a TWR-RP deveria prover separacdo dos trafegos
voando sob as regras VFR e IFR. Para trafegos voando sob as regras VFR, a TWR-RP
deveria prover separacao apenas para os trafegos voando sob as regras IFR.

Para que uma aeronave deslocasse de SBRP diretamente para SIVH era necessario
0 sobrevoo da zona urbana de Orlandia, uma vez que o Sitio Santa Chiara estava
localizado precisamente no setor norte daquela cidade.

20°42'18"S 47°52'52"W

Figura 5 - A linha amarela representa o trecho final da rota entre SBRP e SIVH.

O equipamento RADAR instalado em SBRP registrou as trajetorias de voo do PR-
NIA e do PP-PTQ.

Nota-se que o PR-NIA, apds a decolagem, curvou a esquerda com pequeno raio de
curva e tomou o rumo do destino utilizando uma rota que coincidia com a aproximacao
final da pista 18 de SBRP.
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Nas Figuras 6 e 7, é possivel visualizar uma pequena linha branca localizada entre o
alvo branco (PR-NIA) e a inscrigao “A2000”. Essa linha representa a proa de
deslocamento da aeronave. Essas Figuras apresentam a curva a esquerda que foi
realizada pelo PR-NIA.

Em razdo das imagens percebeu-se, também, que a curva apos a decolagem foi
realizada a poucos metros do solo e que, devido ao raio pequeno, praticamente nao
proveu separacao com a pista principal de SBRP.

Figura 6 - Imagem RADAR do PR-NIA durante a realiza¢éo da curva a esquerda.

Figura 7 - Imagem RADAR do PR-NIA poucos segundos antes de finalizar a curva a
esquerda.
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As Figuras 8, 9, 10 e 11 mostram a sequéncia da dinamica da ocorréncia até o

cruzamento entre as aeronaves PR-NIA e PP-PTQ.

Figura 8 - Imagem RADAR apresentando as aeronaves no mesmo eixo e mesmo nivel.

Figura 9 - Imagem das aeronaves no mesmo eixo (PR-NIA 300 ft acima do PP-PTQ).
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Figura 10 - Momento do cruzamento. PR-NIA 400 ft acima do PP-PTQ.

Figura 11 - PR-NIA se afastando da aproximacéo da pista 18, rumando para
Jardinopolis.

1.19.Informacg0des adicionais.
Nada a relatar.

1.20.Utilizacdo ou efetivacao de outras técnicas de investigacao.
N&o houve.
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2. ANALISE.

A aeronave de matricula PP-PTQ, um ATR-72-212A, Cddigo de Chamada
Passaredo 2267, decolou de SBGO, com destino a SBRP, as 10h28min (UTC), a fim de
transportar pessoal, com dois pilotos, dois comissarios e 57 passageiros a bordo. O voo
do PP-PTQ transcorreu sem intercorréncias até o ingresso na aproximacao final para
pouso na pista 18 de SBRP.

Enquanto o PP-PTQ realizava o procedimento para pouso em SBRP sob regras IFR,
0 PR-NIA preparava-se para a decolagem sob regras VFR. O destino do PR-NIA era o
Heliponto SIVH e a proa magnética entre SBRP e SIVH era 008°.

Analisando os audios gravados pelos equipamentos da TWR-RP, verificou-se que
havia uma situacdo de tranquilidade nos dialogos realizados entre as aeronaves que
voavam nas proximidades de Ribeirdo Preto e a Torre de Controle de SBRP, sobretudo
porque pilotos e controladores era familiarizados com as operacbes, a meteorologia
estava favoravel ao voo visual e havia baixa intensidade de trafegos na regido.

Momentos antes da ocorréncia, o controlador que operava o equipamento radio da
TWR-RP demonstrava boa consciéncia situacional no que diz respeito aos trafegos que
estavam sob sua responsabilidade. O fato de perguntar ao tripulante do PR-NIA se ele
preferia curva pela esquerda ou pela direita demonstrou que o controlador havia
percebido que, apos a decolagem da pista 18, o PR-NIA precisaria perfazer uma curva
de, aproximadamente, 180° para que pudesse tomar o rumo de seu destino.

O controlador sabia que essa manobra poderia fazer o PR-NIA conflitar com o
trdfego do PP-PTQ, que se aproximava pelo setor norte do aerédromo para pouso,
também na pista 18.

Dessa forma, o controlador informou ao PR-NIA que a decolagem com uma posterior
curva a esquerda estava autorizada, mas determinou que o PR-NIA “livrasse” o eixo da
pista. Em outras palavras, o controlador determinou que o PR-NIA, a despeito da
capacidade dos helicopteros de realizarem curvas com raios muito pequenos, se
afastasse da pista.

Em um segundo momento, 33 segundos apdés o primeiro aviso, o controlador
autorizou a proa de Orlandia e determinou que o PR-NIA néo interferisse com a
aproximacao final do PP-PTQ que voava sob regras IFR. O piloto do PR-NIA demonstrou
ter entendido todas as mensagens e cotejou as principais informacgoes.

Analisando as comunicacdes entre a TWR-RP e as aeronaves, p6de-se observar
gue o controlador ndo determinou uma proa precisa para o PR-NIA ap6s a decolagem,
haja vista que o Acordo Operacional que estava em vigor na data da ocorréncia nao
determinava proas especificas para aeronaves que decolavam.

Esse acordo estabelecia que as aeronaves sob as regras VFR deveriam ser
autorizadas a manterem, depois da decolagem da RWY 18, o rumo das cidades de
referéncia: Serrana, Dumont ou alguma outra, por meio de coordenacdo com o APP-YS.

Sendo assim, o operador da Torre autorizou o PR-NIA a voar direto para Orlandia.
Nesse caso, a autorizagdo para o PR-NIA voar no rumo de Orlandia era equivalente a
voar diretamente para o destino, SIVH, pois, para que uma aeronave voasse de SBRP
diretamente para SIVH, seria necessario o sobrevoo da area urbana de Orlandia, uma vez
gue o Sitio Santa Chiara estava localizado no setor norte daquela cidade.

Ciente de que as tripulacdes estavam familiarizadas com as operagcbes em SBRP e
gue a meteorologia estava favoravel ao voo visual, o controlador da Torre deixou a cargo
do piloto do PR-NIA decidir qual seria o afastamento adequado entre o helicoptero e o
PP-PTQ.
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O PR-NIA, entdo, decolou de SBRP realizando uma curta corrida sobre a pista, no
sentido da cabeceira 18. ApOs afastar-se alguns metros do solo, a aeronave curvou a
esquerda e tomou a proa de Orlandia.

POde-se perceber, pelas imagens da visualizacdo RADAR, que o raio de curva
executado pelo helicoptero foi significativamente inferior a um raio de curva que
normalmente seria executado por uma aeronave de asa fixa.

Dessa forma, quando estabilizado no rumo de Orlandia, o PR-NIA ainda estava
voando praticamente sobre a pista. A medida que o helicoptero ganhava altura, a proa
(aproximadamente 008°) e o relativo pequeno afastamento com a pista estavam sendo
mantidos. Quando o PR-NIA atingiu 2.500 ft de altitude, ocorreu o cruzamento com o PP-
PTQ, que, naquele momento, cruzava 2.100 ft de altitude em descida para pouso.

Conforme observado nas imagens do RADAR, no momento do cruzamento, o PP-
PTQ estava a 300 ft de altura e o PR-NIA estava a 700 ft de altura. Portanto, uma
separacao vertical de 400 ft.

Somente apos o cruzamento com o PP-PTQ, e depois de ser advertido pela Torre
de SBRP, o PR-NIA curvou a direita e tomou a proa de Jardinépolis.

Devido aos avisos da TWR-RP sobre o trafego que se aproximava em sentido
oposto, e por nao haver restricbes a visibilidade nos instantes que antecederam a
ocorréncia, o piloto do PR-NIA estabeleceu contato visual com o PP-PTQ logo apds
estabilizar a aeronave no rumo de Orlandia.

Mesmo estando em contato visual com o PP-PTQ, e sendo orientado pela TWR-RP
a nao interferir na aproximacao para pouso da aeronave, o tripulante que operava o PR-
NIA ndo estabeleceu uma separacdo adequada entre os dois trafegos.

Analisando-se os aspectos desta ocorréncia, no entendimento do piloto do PR-NIA,
mesmo sem qualquer separacdo horizontal, 400 ft de separacdo vertical seriam
suficientes para prover a seguranca necessaria ao voo. Entretanto, devido a uma falha de
julgamento, a separacao que foi estabelecida pelo tripulante do helicéptero AS 350 B2 nao
foi suficiente para inibir os alarmes do equipamento TCAS do PP-PTQ, o qual foi
sensibilizado pela proximidade do PR-NIA e acionou o aviso Advisor.

Adicionalmente, foi observado que o operador da TWR-RP, apesar de ter
direcionado dois avisos ao piloto do PR-NIA: um determinando a liberacdo do eixo da
pista, e outro para que nao houvesse interferéncia com a aproximagao final da aeronave
da Passaredo, ndo deixou claro qual a proa ou rumo o helicéptero deveria tomar para que
fosse estabelecida uma separacdo adequada. O controlador de trafego aéreo da TWR-RP
deixou a cargo do piloto do PR-NIA decidir como prover a separacdo e qual seria o
afastamento entre os trafegos.

O fato de o piloto do PR-NIA ndo possuir habilitacdo IFRH e ndo ter experiéncia com
0 Voo sob as regras IFR pode ter contribuido para que aquele tripulante permitisse uma
aproximacéo do PP-PTQ que fez com que o equipamento TCAS do PP-PTQ emitisse o
alarme Advisor.

3. CONCLUSOES.

3.1. Fatos.

a) todos os tripulantes estavam com os Certificados Médicos Aeronauticos (CMA)
validos;

b) o piloto do PR-NIA estava com a habilitacdo de Helicoptero Monomotor a
Turbina (HMNT) valida;
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c) os pilotos do PP-PTQ estavam com as habilitacbes de aeronave tipo AT47 e
IFRA validas;

d) os pilotos das duas aeronaves estavam qualificados e possuiam experiéncia nos
respectivos tipos de voo;

e) as aeronaves estavam com os Certificados de Aeronavegabilidade (CA) validos;
f) as condi¢cdes meteorologicas eram propicias a realizagédo do voo;

g) os controladores de trafego aéreo que atuavam na TWR-RP no momento da
ocorréncia estavam com os Certificados Médicos e todas as habilitacdes vélidas;

h) o PP-PTQ estava na aproximacao para pouso, realizando o procedimento RNAV
18 de SBRP e 0 PR-NIA estava realizando uma decolagem da pista 18 de SBRP
sob regras de voo visual;

i) a TWR-RP autorizou a aeronave de matricula PR-NIA a decolar da pista 18,
curvar a esquerda e rumar para o destino, Orlandia, mas determinou que o
helicéptero, apos a decolagem, liberasse o eixo da pista;

) a TWR-RP também determinou ao PR-NIA que ndo houvesse interferéncia com
a aproximacao final da aeronave da Passaredo que se aproximava sob regras de
VOO por instrumentos;

k) o controlador da TWR-RP néo estabeleceu, ao PR-NIA, uma proa especifica que
garantisse a separacao entre os trafegos;

[) o controlador da TWR-RP deixou a cargo do tripulante do PR-NIA definir qual
seria a separacao entre o helicoptero e o ATR-72,;

m) apos a decolagem da pista 18 de SBRP, o PR-NIA curvou a esquerda e tomou
proa de seu destino, Orlandia, sem prover o devido afastamento com a pista;

n) ap6s a decolagem do PR-NIA e antes do pouso do PP-PTQ, ocorreu o
cruzamento entre as duas aeronaves com separacdo vertical de 400 ft e sem
gualquer separacéo horizontal;

0) ap0s o cruzamento, ndo houve outras intercorréncias nos voos de ambas as
aeronaves;

p) as aeronaves nao tiveram danos; e

g) todos os tripulantes de ambas as aeronaves e passageiros sairam ilesos.
3.2. Fatores contribuintes.

- Julgamento de pilotagem - contribuiu.

Em decorréncia de uma avaliacdo inadequada, a separacédo que o piloto do PR-NIA
estabeleceu em relacdo ao PP-PTQ mostrou-se insuficiente.

- Planejamento de trafego (ATS) - contribuiu.

A despeito de ter seguido o que era preconizado no Acordo Operacional vigente na
data da ocorréncia, a autorizagdo transmitida pelo controlador que operava a TWR-RP
para o PR-NIA nédo estabeleceu uma proa ou um rumo que garantisse a devida separacao
com o PP-PTQ.

- Processo decisorio - contribuiu.

Mesmo estando ciente que deveria se afastar da aproximacéo final da pista 18 e que
havia outro trafego preparando-se para o pouso, o PIC do PR-NIA decidiu manter o rumo
ideal para o seu destino. O piloto demostrou dificuldade para perceber que o afastamento
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por ele estabelecido era inadequado e que ndo garantia o nivel minimo de seguranca
exigido para as operagdes na CTR de Ribeir&o.

Adicionalmente, foi observado que a decisdo do controlador da TWR-RP em deixar
sob a responsabilidade do piloto do PR-NIA estabelecer a separacdo do PP-PTQ também
foi inadequada.

4. RECOMENDACOES DE SEGURANCA

Proposta de uma autoridade de investigacdo de acidentes com base em informac6es
derivadas de uma investigacdo, feita com a intengdo de prevenir ocorréncias aeronauticas 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 recomendagdes séo emitidas unicamente
em proveito da seguranca de voo. Estas devem ser tratadas conforme estabelecido na NSCA 3-13
“Protocolos de Investigacdo de Ocorréncias Aeronduticas da Avia¢do Civil conduzidas pelo
Estado Brasileiro”’.

Ao Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA), recomenda-se:
IG-083/CENIPA/2019 - 01 Emitida em: 23/03/2023

Atuar junto a Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria (INFRAERO), a fim de
gue aquela organizacédo alerte os controladores de trafego aéreo que atuam na TWR-RP,
objetivando aprimorar os mecanismos e procedimentos que proveem as separacdes entre
os trafegos aéreos que operam na CTR de Ribeirdo Preto.

5. AQOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS.
Nada a relatar.

Em, 23 de marco de 2023.
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