-3

I5TARIO DA AERONAUTICA
i TADO-MAIOR DA AERONAUTICA
SIPAER

Sistema de Investigagdo e Prevengdo de

Acidenies Asronduticos RELATORlO FINAL

Tipo. E-120. BRASILIA Unidade ou Proprietario:
AERONAVE
Matricula; - N-219A8 Atlantic Southeast Airlines
Datafhora: 19 Set 86 ds 17582 Tipo:
AGIDENTE Local: SErra da Mantiqueira - S3o Fran-|Colisdo em VSo com Obstaculo
‘cisco Xavier
Estado: g3¢ Paulo

1. HISTORICO DO ACIDENTE

A aeronave decolou de Sdo José dos Campos - SP com destino a
Brasilia - DF realizando v8o de traslado (destino final - EUA)ten
do sido orientada pela torre Sao José (TWR SJ) a subir na radial
0100 do VOR SJC até cruzar 5000 pés. _

Algum tempo apds a decolagem, a TWR SJ autorizou a intercep-
tacao da radial 352° do VOR sJC, liberando a subida sem restri-
gées.para o nivel de vBo autorizado (FL 280), orientando para que
fosse feito contato com o Centro Brasilia (ACC BS) na = fregiiéncia
de 125.0 MHZ. .

Foram realizadas duas chamadas nesta freqliéncia para o 'ACC =

BS, sem cotejamento do Centro. A aeronave, porém, nd3o intercep-
tou a radial 352° ¢ manteve-se a 5000 pés.
’ A aeronave chocou-se com uma montanha localizada & aproxima-
. damente 22,2 milhas nauticas do DME de SBSJ (sdo José dos Campos).
II. DANOS CAUSADOS '
_1; Pessoais

Legodes Tripulantes Passageiros Terceiros

:Fatais - 03 02 -
Graves - - -
Leves —-— - -

. Ilesos - -

2. Materiais
“"‘a. A aeronave
k A aeronave ficou totalmente destruida.

b.‘A terceiros

Nao houve.}
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III. ELEMENTOS DE INVESTIGACAO
1. Informacio sobre o pessoal envolvido
a. Horas de véo PILOTO CO-PILOTO

(TOLALSeeseassnsncesaossassoresosesss s 10,880:00 11.490:00

(Totais. nos ltimos 30 dias....cveeeeravae15:00 04:00

(Totais nas ultimas 24 horasS..e.c.ee.eess.2ERO ZERO

(Neste tipo de aeronave.......eseseess44.550:00 480:00

(Neste tipo nos Gltimos 30 dias..........15:00 04:00

{Neste tipo nas Gltimas 24 horas..........ZERO ZERO

b. Formagdo )
A escola de formagdo, tanto do piloto quanto do co-pi-
loto, & desconhecida.
c. Validade e categoria das licengas e certificados
0 piloto possuila licenca categoria Piloto de Linha Ag

rea e certificado IFR valido. .

0 co-piloto possuia licenga categoria Piloto de Linha

Aérea e certificado IFR valido. k

d. Qualificacio e experidncia de vdo para o tipo de missdo rea
lizada

(1). Os pilotos eram qualificados para realizarem a missdo.

e i (2).. 0 piloto mais experiente em trafego aéreo _brasileiro,.
5 que ja fizera em épocas anteriores decolagens na: posi-
gdo de 1P, estava como co-piloto.

(3). 0 1P tinha vinde ao Brasil pela primeira vez.

e. Informacdes médicas e patoldgicas
Os pilotos estavam com os Certificados de Capacidade

Fisica validos.

Na pesquisa dos Fatores Humano e Operacional foram
observados (as) :

(1)} . indicios de deficiéncia no planejamenﬁo de vBo - Hou- ¢
ve, a principio, a apresentacdo do. plano de voo com '
destino a Foz do Iguagu, quando a autbrizécioyde sobre
vBo era para Brasilia e Manaus. A retificacdo foi fei-
ta posteriormente. Os dois planos de: vGo preendhidos
(S50 José/Brasilia, Brasilia/Manaus) aprésentavam er-
ros significativos. S :

(2). suspeitas de problemas de comunicaCéonevido_é barrei-
ra de linguagem - Os cotejamentos realizados hib foram
adequados. L j ,1

(3). suspeita de interferéncia de habltos levando ao erro -

f . No aerodromo de ‘Atlanta -. EUA, onde. os pllotos opera-

. vam freqﬂentemente, o procedlmento de sublda para aer \
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naves turboélice prevé - a manutencao de 4000 pés apds
" a decolagem por um periodo de aproximadamente dez minu
tos. '
Informacdes sobre a aeronave
A aeronave era nova, possuindo 12:40 horas de vdo.
Exames, testes e pesguisas
Nas pesquisas realizadas pelo Centro Técnico Aeroespa-
cial - CTa, foi constatado que os motores desenvolviam elevado
nivel de poténcia por ocasido do impacto.
Informacgdes meteorologicas
Ha fortes indicios de gue a aeronave voava sob condigles
de voo por instrumentos.
METAR .$BSJ 1700 00000 9999 10BR 8SC016 21/18 1022.
METAR SBSJ 1800 00000 9999 05HZ 6SC020 3AC100 23/18 1021,
Navegacao
Segundo o relatério final de inspegdo em voo do "VOR" de
S3o José dos Campos (112.8 MHZ), emitido pela Divisdo de Inspe
¢do em Voo da DEPV, O equipamento operava dentro das tolerdn -
cias previstas. T e

Comunicagado
a. Ha suspeitas de gque 0s pilotos ndo estavam usando "head-
phones".

b. As lnstrucoes emitidas pela torre de controle (TWR 5J) & ae
ronave, ndo foram cotejadas adequadamente. A torre, por sua
vez, nao solicitou estes cotejamentos.

c. A aeronave fora instruida pela TWR SJ a chamar o Centro Bra
silia (ACC BS) na freqliéncia de 125.0 MHZ. Foram reallzadas
duas chamadas, sem sSucesso.

O ACC BS, somente alguns segundos apos a segunda chama
V da, .tentou contato na freqiéncia de 125.6 MHZ** e, logo
apbs, na fregliéncia de 125.0 MHZ*. N3o houve cotejamento

" por parte da aeronave.

x . . -Fregléncia utilizada pelo ACC BS para o trafego do es
pago aéreo inferior da area de Sdc Paulo nos setores

norte e nordeste num raio de 90 NM do -VOR STN (Santa—~t

na), atd o nivel 110 (FL 110).
: f* - Freqﬂencla utilizada pelo ACC BS que abrange quase to

cda:a: area de Sao José dos Campos, -€ exceto o setor nor- ”_
te e nordeste, delimitado pela radlal 080 do VOR ST WX




7. Informagbes sobre o aerddromo
Nada a relatar.
8. Informagdes sobre o impacto e os destrogos
A aeronave chocou-se com uma montanha a aproximadamente
1500 metros de altitude e com um angulo estimado de 90° em rela-
cdo a esta.
9. Dados sobre fogo
Houve fogo de pouca intensidade apds o impacto, devido,
em parte, ao desmoronamento de terra que soterrou grande parte
da aeronave.
10. Aspectos e sobrevivéncia e/ou abandono da aeronave
Nada a relatar.
11. Normas operaéionais )
: a. Houve varias discrepincias nos planos de voo apresentados
- “ - pelo piloto: nivel e rota de vdo incompativeis,-hora de-de-
colagem incorreta, etc.
b. A aeronave ndo cotejou adequadamente as ‘instrucdes emitidas
pelo orgdo de controle (TWR SJ). ,
c. 0 6rglo de controle ndo exigiu o cotejamento das instrugdes
emitidas. ’
d. A TWR SJ demorou a realizar a transferéncia da aeronave pa-
ra o ACC BS.
e. N3o houve uma adequada coordenac@o entre o ACC BS e a TWR SJ.
12. Informagoes adicionais
As publicagoes existentes na sala AIS estavam atualiza-
das, possibilitando a obtengdo de informagoes sobre a area.
Uma carta-CAP - Carta. Aerondutica de Pilotégem - apresentava
informagdes do relevo do Estado de Sido Paulo. '
IV. ANALISE 7
Nas horas que precederam a decolagem, o piloto mais experieg%

das ao plane]amento do voo em si (plano de vbo, METAR,lIan, etc);
Os varlos erros exlstentes nos preenchlmentos dos. planos dei
vio mostram . que houve desconhec1mento ou’ pouca famlliarizaca pory
'parte do’ pllOtO com as publicacoes adotadas no Bra51l (ICAO)

d. A TWR SJ demorou a efetivar a "transferéncia" da aeronave
ao ACC. BS, s6 o fazendo ap6s a indagacdo do Centro se a ae-
ronave estava ainda sendo controlada por agquele 6rgdoc.

te e familiarizado com o trafego aéreo no Brasil ocupou-se com as
tarefas de recebimento da aeronave. O outro piloto, que tinha vin:
do ao Brasil pela prlmelra vez, incumbiu-se das tarefas relhcion&,'
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0 piloto mais. experiente (gue jd tinha realizado anteriormen
te varios traslados, tendo inclusive recebido o = treinamento des-
te tipo de aeronave em 830 José dos Campos) exerceu a fungio de
co-piloto.

A autorizagdo emitida pela TWR SJ, apds a decolagem, foi pa-
ra gue a aeronave ascendesse na radial 10° de SJC até cruzar 5000

ApSs a confirmacdo de gue a aercnave atingira 5000 pés, (aproxima
damente 02'45" apds a decclagem), a TWR SJ autorizou a intercepta
cdo da radial 3520, na proa de Pocos de Caldas, e subida sem res-
tricoes. A aeronave foi ainda orientada a chamar © ACC BS na fre-

gliéncia de 125.0 MHZ. N3o houve um cotejamento adequado das ins-
trucSes emanadas. A TWR SJ, por sua vez, ndo solicitou a confirma
¢ado de recebimento da mensagem.

A aeronave ndo interceptou a radial 352° e n3o subiu além da
altitude em que se encontrava - 5000 pés. Tentou, porém, o conta-
to com © ACC BS na freqiiéncia em que fora orientada (125.0 MHZ),
por duas vezes,

Aproximadamente 01'28" apGs a primeira chamada, a aeronave
tentou um segundo contato com o ACC BS ainda na freqtiéncia de
125.0 MHZ. Alguns segundos apds, o ACC BS chamou a aeronave em
125.6 MHZ e logo a seguir em 125.0 MHZ. N3o houve resposta por
parte da aeronave. E possivel que neste instante ou pouco depois
a mesma tenha sofrido a colisdo.

Serdo apresentadas as hipOteses suscitadas, considerando o
nao cumprimento, pela aeronave,. da orientacdo emanada da torre de
contfoie ("okey sir climb without restriction, cleared intercept

radial 352 from Sdo José VOR heading Pogos de Caldas..."):

PRIMEIRA HIPOTESE - A tripulagao nao entendeu adequadamente a

ftransmlssao devido a barreira de llnguagem. 0s cotejamentos foram
'lncompletos. Um provavel ndo uso dos "headphones" (item III-6a)

poderia ter contribuidé para-dificultar o entendimento das mensa-
gens transmitidas.

Esta hipétese & provavel.’ E
SEGUNDA HTPOTESE — Considerando gue ambos os pilotos eram experi-

. ‘entes e‘COnfiaVam'Mﬁtuamente em suas habilidades, & provavel que
; cada um: tenha se concentrado exc1u51vamente em suas tarefas espe-

: QT01ficas. Desde que o ‘pilotoiera’ 1nexperiente nos procedlmentos de
'trafego braSLlelro (padrao ICAO); ele pode ter esperado por um mo‘lf‘

” ,nltoramento na’. execucao da "sublda" por parte do co-plloto, quer
” :era experlente no tlpo de mlssao. Adlclonalmente, o procedimen

: 7440ntinua \‘,
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normalmente adotado em Atlanta - EUA (onde os pilotos operavam
freqlientemente) para subida de aeronaves turboélice - manutengéo

de 4000 pés apbs a decolagem pox aproximadamente dez minutos, po-
de ter gerado um condicionamento no piloto.
Esta hipotese é bastante provdvel de ter ocorrido.

OUTROS ASPECTOS OPERACIONAIS ENVOLVIDOS

O operador do setor F5 do ACC BS, correspondente a freqtién-
cia de 125.0 MHZ, ao receber a primeira chamada da aeronave procu
rou a "strip" do véo e ndo a encontrando, perguntou ao operador
do setor F8 (freqliéncia 125.6 MHZ) sobre o conhecimento do tréfe-
go (observe-se que o setor F5 nio respondeu a esta chamada). k

0 setor F8, diante da consulta do setor F5, entrou em conta-
to com a TWR SJ e guestionou se O triafego em guestdo ainda esta-
ria sob controle daquele érgdo. A TWR SJ informou que a aeronave
fora orientada a chamar o ACC BS em 125.0 MHZ e que estava reali-
zando a tranéferéncia naguele momento. O Centro Brasilia, por sua
vez, observou gue a freqtiéncia correta seria 125.6 MHZ.

OBSERVACOES:

1. a freqliéncia de 125.0 MHZ, operada pelo setor F5 do ACC BS, é
utilizada para atender o trafego do espago aéreoc inferior na
srea de S3o Paulc nos setores norte e nordeste, até o nivel
110, num raio de 90 NM do VOR STN {Santana).

a freqliéncia dé 125.6 MHZ, operada pelo setor F8 do ACC BS, é
utilizada para atender o trifego da drea de Sao José dos Cam-
pos; com excegdo do setor norte e nordeste, delimitado pela ra
dial 080 ~do VOR STN (esta area pertence também ao setor F5).

la TWR SJ estava correta.
O,ACC BS designou, provavelmente devido a uma proximldade de
setores, a fréqﬂéncia de 125.6 MHZ para controle do trafego . ‘em

- se-que o fato de que a aeronave apés o FL 110 serla controlada em

125.6 MHZ tambem tenha contribuido para a decisdo do Centro Bra—

‘>5111a._

4?]‘as 16302 ou seja, 01:22 hora antes da decolagem

Verifica-se que a freqlidncia de 125.0 MHZ dada a aeronave pe
:pauta, porem,sem uma coordenacio com Sdo. José dos Campos. Supde-~

Houve tempo suficiente para que a coordenagdo acima mengiong'
J_da fosse levada a efelto. as "strips" dos planOS'de‘véo no ACC BS.
gforam impressas para os prlmeiros setores envolvidos com. O voo,;

€3
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Com base nas informagOes existentes, verifica-se que a  TWR
SJ deveria ter solicitado o cotejamento das instrucdes emitidas,
conforme previsto na legislagdo em vigor (IMA 100-3).

Nio foi possivel determinar os motivos que.levaram a aerona
ve a ndo cumprir as instruc¢des emanadas da TWR SJ, ficando as-ex
plicagdes nocampo das hipbteses. Por outro lado, o ACC BS deve-
ria ter respondido a primeira chamada da aercnave, além -do que;
deveria ter efetivado a coordena¢do relativa a fregliéncia com  a
TWR SJ. ' '

V. CONCLUSZXO
1. Fatores contribuintes
a. Fator Humano
(1) . Aspecto fisioldgico - Ndo contribuiu.
(2). Aspecto psicoldgico - Ndo contribuiu.
b. Fator Operacional
(1) . Fator piloto causado por erro de planejamento = Os pi
lotos, apesar de existirem na sala "AIS" as necessa-
rias fontes de consulta, ndo planejaram o voo adequa-
damente. A manutencao da altitude de 5000 pés por um
tempo. demasiadamente prolongado, se observadas as al-
titudes minimas de seguranca da drea constantes nas
publicagdes disponiveis (item III-12), e as discrepdn
cias encontradas no plano de voo ratificam essa tese.

(2). FPator piloto causado por ndo cumprimento ds regras de
trdfego aéreo - O piloto ndo cotejou adequadamente as
orientac¢des emitidas pela torre e manteve altitude:in
compativel com as instrucdes emanadas do controle.

¢, Outros

(1). Ha fortes indicios de que o v3o se processava sob.con
digdes de voOo por instrumentos.

(2). Ndo houve uma coordenacdo adequada entre o ACC BS ea
TWR SJ no que tange & transferéncia e controle do trd
:fego da aeronave, nem foi solicitado, pela TWR SJ, o]
recebimento das mensagens transmitidas. ‘

VI. RECOMENDAGOES
1. Ao DAC = Depaftamento de Aviagdo Civil L
Um gravador de vdo .tipo "Cockpit Voice Recorder. (CVR)"

teria sido de - extrema utllldade na elucidacdo das duv1das re-k

latlvas a0° ndo cumprlmento pela tripulacdo da ultima “cleara

ce": receblda,Q P"climb without restrictions". Em conseqﬁenc1a §

 Teing

s




B

PRSI 8

devera ser considerada a necessidade de tornar obrigatdrio o
uso deste tipo . de registrador de vGo em todas as aeronaves
que realizem servigo de transporte aéreo.
2. A DEPV - Diretoria de Eletrdnica e Protegdo ao Vdo
a. Face aos ensinamentos advindos desta ocorréncia, estabele-
cer procedimentos compulsdrios adicionais visando minimi-
zar ou eliminar problemas identificados com tarefas de co-
ordenag¢do de trafego aéreo na area de Sdo José dos Campos.
b. Considerar a necessidade de modificacgdo da setorizacio
atual na area de S3o Paulo, objetivando evitar superposi-
¢do de dreas de controle, porventura existentes, com os
consegfientes beneficios & sequranca das operacgdes.
3. Bo CINDACTA I - Primeiro Centro Integrado de Defesa Aérea e
Controle de Trafego Aéreo

Enquanto ndoc se concretizam as recomendagdes acima, aten
tar para as corretas e necessdrias coordenagdes de trafego na
5 - - - sua area de jurisdicdo.-

; 0 correto e oportuno cotejamento das mensagens, quer por

parte dos 6rgdos de controle, quer por parte da aeronave, se

constitui em elemento da mais alta significag¢@o no contexto
da seguranga das operagdes.
Ao DPV SJ - Destacamento de Protegao ao Voo de S3o José dos
Campos

Considerando a elevada fregfiéncia de recebimentos de ae-
ronaves para traslado, por tripulagdes estrangeiras, tendo co
mo origem S3o José dos Campos, seria desejivel dotar a sala
ilAIS“ dos seguintes mecanismos:
a. qualificacdo de pessoal a nivel de dominio do idioma  in-

glés;

b. prover um brifim especifico a essas tripula¢des quanto &s

caracteristicas do terreno, ressaltando os obstaculos po-

tencialmente perigosos dentro dos limites da terminal.
A ASA - Atlantic Southeast Airlines

4 luz da seguranga de vio, orientar para que os tripulan

tes que realizam vGos internacionais em areas sujeitas akre-'
gras ICAO, recebam um treinamento suficiente a uma - completa -
'familiarizacéo com tais regras. Os érros cometidos no. -preen=
n7',chimento_dos planos de véo evidenciam pouco conhecimento ‘da
 régras4e§pecificas de trafego aéreo pertinentes (padr&o:ICAO)

Continua’

747




B

P

A

5. RAos pilotos

onde
todas as fases serio observadas e analisadas criteriosamente.

Todo vSo deve ser acompanhado de um estudo prévio,

£ indispensavel um planejamento acurado da missdo, revestindo
se em fator altamente significativo & prevengdo de acidentes.
Em, 24 /Fev/88. .
; 4 ‘. Vs
0t . % A
0SE DE MATFOS SOUZA - Cel A¥4
Chefe do CENIPA

Maj Brig do Ar - MARIO FERNANDO CECCHI
Vice-Chefe do EMAE

MAAC/NP.-
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