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Do: Diretor-Geral *
Ao:  Sr. Chefe do CENIPA :

Assunto : Incidente Aerondutico :
Anexo : RELIN.

1 Trata o presente expediente de Relatério de Incidente — RELIN referente a
aeronave PT-MVA (12/11/03).

2 Encaminho-o em cumprimento ao estabelecido na NSCA 3-6, de 49 Mai 03.
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RELATORIO-DE INCIDENTE G

ORGANIZACAO -
¥ CENIPA DAC
MATRICULA DA AERONAVE DATA DO INCIDENTE
PT-MVA 12/11/03 ,
TIPO DE OCORRENCIA GRAVE (S /N)
CAUSADO POR FENOMENO METEOROLOGICO S
;“‘:l% FOLHAS E DOCUMENTOS ANEXADOS Qaro
2 DO INCIDENTE; DA AERONAVE; DOS TRIPULANTES 01
3 HISTORICO; LESOES; DANOS A TERCEIROS; PROCEDIMENTOS LEGAIS 01
4 (DANOS SOFRIDOS PELA AERONAVE 01
|- 5 [CROQUI 01
mﬁ 6 IFOTOGRAFIAS 02
[T 7 |REINCIDENCIA; ANALISE 01
8 [|ANALISE (continuagao) 09
9 CONCLUSAQO / FATOS 01
| 40 |CONCLUSAO/FATORES CONTRIBUINTES 02
' 11 |RECOMENDAGAQ DE SEGURANGA 02
12 |PROPOSTAS DE RECOMENDAGCAO DE SEGURANGA X
¢ 13 |CUSTODA INV. E QUTRAS INF. ADMIN.; DIVULGAGAD; ACOES CORRET/PREV. JAEXECEINF.| 01 *
& ADIC: OUTROS PARTICIPANTES
i 14 |COMANDO INVESTIGADOR OU EMPRESA - PARECER E DETERMINAGOES 01
?;,‘ " 45 |COMANDO INVESTIGADOR OU EMPRESA - RECOMENDAGOES DE SEGURANGA 01 ;
L | 16 |ENDOSSO PELA CC| - PARECER E DETERMINAGOES X
i's 17 |ENDOSSO PELA CCl- RECOMENDAGOES DE SEGURANGA X i
: ANEXOS 08 ‘
TOTAL ‘
05V, ASV OU EC RESPONSAVEL PELA INVESTIGAGAD \/ LOC ATA :
‘ Joao Maria Fonséca — Ten Cel Av R!1- J RJ, / / i
NOME E ASSINATURA \ 0 ﬁ m\n ) ./EVISTA ;
CARTAO SIPAER N° 84031 ORIGINAL - A CCI I
ciris MR SO | @
CHEFE DA DIPAA, SPAA, OU SIPAA ARQUIVO LOGAL- 0
Rufino Antanio da Silva Ferreira - Ten Cel Av. Cg
NOME E ASSINATURA l./owé OATA \ |
CARTAO SIPAER N° 88.140 RJ, // / &
= 2-0ut-98 e o e Ly/TpA -
R R : A0 7 .,..nesm
v e e rmttr v - - e P b S TR -4 "~ -:__“‘;‘ i J
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b DO INCIDENTE | INVES NGA}DOR DATA DO INCID. [ #AATRICULA DA ANV
»f\\’ 12/11/03 PT-MVA
- \
LOCAL MUNICIPIO \\ UF COMAR
; {N 12 19 47,64 W029 53 08.16 | [AGUAS INTERNACIONAIS 1 | | l
1 2 3 4
OUTRAS ANV ENVOLVIDAS  MATRICULAS
FASE DE OPERAGAQ CIsim RINAC [ |
% I CRUZEIRO ]
c ELO SIPAER HORA LOCAL _ PERIODO 5  PLANODE VOO 6
DIPAA 06:10Z oA~ &NOITE RIFR CIVFR OvFR JvocoM  [ONENHUM
ESPECIAL
LOCALIZAGAD 7 ) 9 ROTAPROPOSTA 10
CJEMAERGDROMO = REGISTRADOOU 0O O DE: SBGR OvGo LOCAL
HOMOLOGADO SIM NAO ;
COORDENADAS || :
BIFORA DE AERODROMO = l N12 10 47.64 W 029 5308,16 | PARA: LEPG J
b DA AERONAVE
) FABRICANTE MODELO N°® DE SERIE (SE CIVIL)  CERTIF DE AERONAVEGABILIDADE
| AIRBUS | | A-330 | [ 232 ] [RVALIDO__[JVENCIDQ _[ISUSPENSO |
OPERADOR 14 15 16 .
13
[TAM Linhas Aéreas S/A |
ENDEREGO E TELEFONE (SE CIVIL)
17

lRua Gal. Pantalefio Teles, 210 - Jd. Aercporto |
PREENCHA 08 CAMPOS 19, 20 E 21 SOMENTE SE PERTINENTES AO TIPO DE INCIDENTE E REGISTRE O N° DE SERIE DE MOTORES E
HELICES SOMENTE SE DANIFICADOS.

MARCA E MODELO DO MOTOR MARCA E MODELO DA HELICE
[ NAO APLICAVEL ] [ NAQ_APLICAVEL ]
1l 19 1l 20
M1 M2 M3 Md H1 HZ H3 H4
HORAS TOTAIS
HORAS APOS
N° DE SERIE
l> DOS TRIPULANTES
FUNGAO A BORDO )
(VIDE MANUAL) NOME / QUALIFICACAO OPERACIONAL (VIDE MANUAL )
| PF | [HOSANO JULIO QLIVEIRA MAIA/CMTE. |
7 5
9 ENDERECO E TELEFONE (SE CIVIL) ) IDADE ’
|AV.Pe. ANTONIO JOSE DOS SANTOS.530/131 CIDADE MONCOES SAQ PAULO-SP | | 49 i
24 25 !
CERTIF. CAPAC. FISICA QU CARTAO DE SAUDE CERTIFICADQ DE HABILITAGAQ TECNICA 5
VALIDO VENCIDO DESC N POSSUI [K{vALIDO __ CJveEnCIDO [ JDESC [N POSSUI i
26 27 ;
CERTIFICADO IFR QU CVI CODIGO DAC (CIVIL) ESCOLA DE FORMAGCAO ANO |
vALIDO [OVENCIDO [JDESC LIN POSSUI [ 337675 | [cEpMm | l1073 | 3
28 30 3 [
TOTAL ULT. 30 DIAS ULT.24h NESTE MODELO . i
HORASDEVOO: [ 10.502:0 | [ 4129 | [ 0000 || TOTAL; 4205:0 ULT. 30 DIAS: 41:29 |
az 33 34 35
P FUNGAOQ ABORDO _
i (VIDE MANUAL) NOME / QUALIFICACAO OPERACICONAL (VIDE MANUAL) s
= [___PNF - | [PATRICIA CAVALCANTE BERNARDT/CQ-PILOTO 37I :
i 6
ENDERECO E TELEFONE (SE CIViL) ) IDADE |
e [RUA JOVINA,86/93 VILA MASCOTE SAO PAULO -SP [ 3 |
L 38 39
; CERTIF. CAPAC. FISICA OU CARTAQ DE SAUDE CERTIFICADQ DE HABILITAGAO TECNICA {
VALIDO VENCIDO DESC N POSSU! [KVALIDO [IVENCIDO [DESC [N POSSUI 41|
B 40 i
e CERTIFICADO IFR QU CVI CODIGO DAC (CIVIL) ESCOLA DE FORMAGAO ANO f
& VALIDO LGVENCIDO LIDESC [N POSSU! | 752451 J EEROCLUBE DE MARICA J ’.1.995___J i
42 43 44 45
TOTAL ULT. 30 DIAS ULT.24 h NESTE MODELQ
HORASDEVOO: [ 40450 | [ 24:25. _]-[-—00:00.---}-{-—-—TOTAL: 995:0 ULT. 30 DIAS: 24:25 |
& 46 a7 - - 49
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INVESTIGADOR | DATA DO INCID. [ MATRICULA DA ANV

k

B 1211172003 PT-MVA

b HISTORICO (= }

A

. A aeronave efetuava o JJ9480, sob as regras do RBHA 121, tendo decolado do Aeroporto Internacional de

Guarulhos (SBGR), as 01:14UTC, com destino a Paric, Aeroporto Internacional Charles de Gaulle (LFPG), {
£ transportando 159 passageiros e 14 tripulantes. !
i . . . 2 ;
Apds, aproximadamente 05:00h de vdo, ainda no periodo noturno (06:10UTC), a aeronave em vao de :

: cruzeiro, no FL360, atravessou uma zona de turbuléncia severa. Como conseqiéncia, houve pequenas avarias :
1 internas, que néo afetaram o prosseguimento do véo e a aeronave pousou em condigdes normais. :
g ' Com isso, 26(vinte e seis) passageiros sofreram lesOes leves.
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] INFORME A QUANTIDADE: _
i‘* TRIPULANTE PASSAGEIRO TERCEIRO :
i :
4 LEVE ILESO EVE 1 ILESO LEVE ;
E 51 H
& | i
5 DANOS A TERCEIROS
b HOUVE ? XNAO Csim
b SOMENTE PARA AERONAVES MILITARES OPERADAS PELO MAER (NSMA 3-8): :
"1 - JA FO! DESIGNADA A O.M. RESPONSAVEL PELA AVALIAGAO ? [INAO [Csim

¥ - O TERMO DE AVALIAGAO DE DANOS JA FOI ENCAMINHADO ? ClnAo OsiM
if; ” - DESCRIGAQ DOS DANOS: !
& !

o :

g‘: %
?ii B
§
ke -VALOR :
i =
bl ]
>PROCEDIMENTOS LEGAIS ;
; AVIACAO MILITAR AVIAEEO CIVIL 3
a CISINDICANCIA [JBOLETIM DE OCORRENCIA POLICIAL !
5 CIINQUERITO ADMINISTRATIVO [JINQUERITO POLICIAL

& CJINQUERITO POLICIAL MILITAR (JTERMO DE TRANSFERENCIA (CENIPA 13)

&

i CJINVENTARIO {CENIPA 14) CJINVENTARIO (CENIPA 14)
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INVESWGADOR | DATA DO INCID. | MATRICULA DA ANV
- DANOS SOFRIDOS PEL.LA AERONAVE 12/11/03 PT-MVA
= \
SE REFERENTE A OUTRA AERONAVE, INFORME A MATRICULA | J
i . AVIAO
COMPONENTE | | o |GRAVE] LEVE [NgsieOh COMPONENTE |- . |GRAVE| LEVE |NENHUM
RAVEL / RAVEL
Ne 4 P LEME DIRECAO X
—
N* 2 / ASA ESQUERDA X
HELICE N°3 FLAP ESQUERDO X
N° 4 AILERON ESQUERDO X
NS 4 X ASA DIREITA X ;
MOTOR N2 X FLAP DIREITO X
N°3 AILERON DIREITO X
Y FRENTE X
FUSELAGEM X ASSENTOS |TRAS. X ;
TREM DE POUSO X COMBUST. X
ESTABILIZADOR HOR. X SISTEMAS |LUBRIF. X
PROFUNDOR X ELETRICO X
ESTABILIZADOR VERT. X HIORAULIC. X
HELICOPTERO
PE- - :
COMPONENTE [ [GRAVE|LEVE NEM COMPONENTE . \GRAVE|LEVE NEN»M’ .
RA_V‘E!:N"Z R°T (N2 [T [id |H RAVEL :
i v il / '2
MOTORES ESTABILIZADORES '
ROTOR PRINCIPAL ROTOR DE CAUDA /
TRANSMISSAO /] ELETRICO A
ESTRUTURA / SISTEMAS |COMBUST. / '
CABINE PILOTO A qiorAuLc. | A
CABINE PAX / ' FRONTAIS | /
CONE DE CAUDA 4 ASSENTOS 'Y
TREM DE POUSO TRASEIROS
(* ECONOMICAMENTE IRRECUPERAVEL )
CUSTO DE RECUPERAGAQ DA AERONAVE
Informa os valores abaixo se disponivels até o fim da investigagio
Estas informagdes deverdo constar da informagio do custo do acidente conforme NSMA 3-6
Total realizado em Total realizado em Total em .
moeda nacional moeda estrangeira { U$ homem/hora :
Observagdes adicionais:
NHL
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DATA DO INCID. | MATRICULA DA ANV
1211103

‘_WIES'%%D_OR—_

ESCALA
(OnRo OSIM
1,

( Para dascgiﬂo ou esclarecimentos sobre aste croqul, utilize a folha

CONTINUAGAQ , com as legendas utilizadas. )
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INVESTIGADOR
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MATRICULA DA ANV

FOTOGRAFIAS
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FOTOGRAFIAS INVEST\EADOR DATA DO INCID. | MATRICULA DA ANV
\‘ 12111/03 | PT-MVA
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|NVE$|'\GADOR DATA DO INCID. MATRICULA DA ANV
12111/03 PT-MVA

@ REINCIDENCIA
TEM CONHECIMENTO DE ALGUM INCIDENTE OU SIMILAR JA QCORRIDO ?

sm DESCREVA A SUA OPINIAO SOBRE OS MOTIVOS DA REINCIDENCIA.
& NAQ

(b T e R R o o i o B T T T A T TR DAL T A LN DA AR A e T 4T, e g T
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ANALISE
@ ESTABELEGA A RELA(;AO DE CAUSA E EFEITO, ABRANGENDO OS FATCRES HUMANO , MATERIAL E OPERACIONAL.

1.- Informagdes sobre pessoal envolvido:

1A. HORAS DE VOO: COMANDANTE COPILOTO
_TOTAL 10.592:0 4.045:0
TOTAL NO MODELO 4.205:0 995:0
ULTIMOS 30 DIAS 41:29 ’ 24:25
ULTIMAS 24 HORAS 0:00 0:00

£

et

st R
e A L S
[ s et

cn
Tt

T

St
INIRHIEN

(

1B. FORMAGAO: L
O comandante & diplomado pelo CFPM (CENTRO DE FORMAGAO DE PILOTOS MILITARES ‘
DA FORGA AEREA BRASILEIRA) em Natal-RN, tendo sua formagéo sido realizada no ano de 1973. o

A co-piloto recebeu instrugdes de véo no Aeroclube de Marica-RJ, tendo sido formada na turma i
de 1994 daquele Aeroclube.
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1C. Validade e categoria das licengas e cerlificados:

O comandante possui licenga de PLA N° 02705, e os Certificado de Habilitagdo Técnica, por | ;
instrumento e de Capacidade Fisica vélidos. p

A co-piloto, do mesmo modo, possui licenga de Piloto Comercial N° 14770, e os Certificados de
Habilitagao Técnica, Instrumentos, e de Capacidade Fisica vélidos. i
1D. Qualificagdo e Experiéncia de vdo para o tipo da missao:

O comandante e o co-piloto sdo qualificados e possuem experiéncia suficiente para o tipo de
vHo que estavam realizando.
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2. Informagéo sobre a aeronave:
A aeronave modelo A-330, fabricada pela AIRBUS, de N° de Série 232, estava com 0 certificado

de aeronavegabilidade valido e com as inspegfes regulares em dia. Contava, a épaca do incidente, com
17.185h e 3682 ciclos, tendo passado por um “Check C" e um “Check” estrutural de 05 anos.

3. informagdes Meteorolégicas:

Conforme foto de satélite da rota (Anexo 1), bem como dados da Carta-Prog. (Abaixo e Anexo
1), estava prevista instabilidade na rota, principalmente sobre o oceano, com a presenga de CB’s
isolados e embutidos. Segundo declaragdo do CMT, apesar da rota estar com muito CB, ele ndo
precisou fazer desvio na sua trajetdria. Houve somente a passagem por esta turbuléncia severa,
repentina e inesperada.

Fragmentos do livio Severe Weather Flying, de Dennis Newton, piloto de pesquisas
meteoroldgicas.

“The vast majority of icing encounters...occur with outside air temperatures between 0 and —-10°
C. Below -20° C icing is a very rare event...This is a statistical conclusion, however, and should not
to be taken as gospel...lt is possible to get plenty of ice at colder temperatures...in a couple of
exceptional cases..."

“The first rule is, stay out of building cumulus (grifo do autor)...All cold-temperature bets are off
in very energetic Cu'’s or Cb's, however, they have been known to be wet down to temperatures of -
40° C, and possibly colder...”

“Typical collection efficiencies...are 95 percent of more for small components such as pitot
tubes and OAT probes”

“It begins with the cumulus (building) stage, characterized by buiiding cloud and updraft. How
much updraft? | have seen 3,000feet per minute any number of times.”

Pela literatura pesquisada, o fendmeno que provavelmente poderia proporcionar uma formagao
de gelo de tal magnitude seria um CB em fase de desenvolvimento, com um updraft suficientemente
forte para manter a agua em estado liquido até a temperatura de — 40° C (OAT), no momento do
acidente.
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4, Gravaderes de Voo
4A. Cockpit Voice Recorder (CVRY:

O CVR n#o possuia gravagdes do evento, pois 0 voo era de aproximadamente 11:00h e a
ocorréncia deu-se aproximadamente com 05:00h apos a partida, ndo sendo possivel recuperar os 30
minutos do evento.

4B. Solid State Flight Data Recorder (SSFDRY:

O Solid State Flight Data Recorder, HONEYWELL, P/N 980-4700-003, S/N 1936, foi retirado da
aeronave apés o pouso em Paris, pelas autoridades francesas. Sua leitura foi procedida
normalmente pela AIRBUS, na Franga, e serviu de base para a andlise da ocorréncia. Os registros
foram entregues a TAM e, posteriormente, foram encaminhados ao DAC, cerca de 8 meses apds 0
evento, para andlise e elaboragdo do RELIN.

5. Aspectos Organizacionais

Foi constatado que, de um modo geral, ha uma preocupagio exagerada, por parte dos
tripulantes, em nado incomodar os passageiros, mesmo que seja em detrimento de procedimentos
operacionais. Contudo, mesmo em ambiente de negécios dominado pelas economias de mercado,
pela competigdo global, os valores continuam sendo importantes para fazerem frente aos fatores
externos. Tudo leva a crer que, dentre os valores estabelecidos pela Empresa, 0 passageiro ocupa
o topo desta escala, quando na verdade a seguranga do voo deve estar acima de qualquer valor.

ANALISE DOS ELEMENTOSD_EINVESTIGAQT\O

A aeronave decolou de Guarulhos (SBGR) com destino a Paris (LFPG), em conformidade com 0
estabelecido no RBHA 121, as 01:14UTC do dia 12nov2003 a fim de executar o vbo JJ 9480.

A tripulagdo técnica era composta de 02 comandantes e um co-piloto, além de 11 comissarios e
todos estavam qualificados para realizar o voo.

A aeronave encontrava-se com os certificados e revisdes validos.

O PT-MVA foi despachado de acordo com as normas previstas pela empresa, amparada nas
normas em vigor do DAC.

A tripulagdo cumpria 0 que prevé a Lei 7.183, de 05 de abril de 1984, no que tange as jornadas de
trabalho e folgas previstas.

Conforme planejamento de vdo, o SR: Shear Ratio (Anexo 05), indice de turbuléncia, indicava baixa
intensidade para a rota pretendida.

A rota prevista, conforme Anexo 3, era SBGR NEVE BGC UWS56 MCL UG741 FLZ UN741 ROSTA
UN749 PEWS UZ16 PECKY UN741 KEPER KEPEAW LFPG.

Os niveis solicitados eram; FL350 /MCL 370/ FLZ 360/ DIKEB 380/ TENKO 400.

De acordo com as informagdes levantadas no decorrer da investigagdo, o voo vinha se
desenvolvendo em condigdes normais, segundo o planejamento previamente estabelecido.

A aeronave deveria ascender para o FL380 apés posigdo DIKEB, o que néo foi possivel, pois havia

uma outra aeronave, tambsm da TAM, com destino a Lisboa, 30 minutos & sua frente. Tal circunstancia
impediu a execugdo do procedimento previsto e, assim, o JJ9480 permaneceu no FL360.
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Conforme declara¢do do PNF, a mesma informou ao comandante que havia turbuléncia a frente, fez
ajustes no radar, visualizou dois nucleos afastados de 30 a 40NM entre si. Porém como tinha um voo da
Empresa 40NM, & frente, no FL 380, e que ndo reportou nenhum problema, o PNF ndo expressou
qualquer preocupagao ao comandante acerca das formagbes meteorologicas.

Embora o aviso de atar cintos estivesse aceso, néo foi feito speech no sentido de enfatizar a
obrigatoriedade do seu uso, naquelas condigdes. Principalmente quando se tratar de v60s longos, onde
: os passageiros se encontram dormindo com uma manta que cobre a regide pélvica, dificultando a
fiscalizagdo por parte dos comissarios.

Apos passar a posigdo SAGRO, ainda no FL360, estando sobre aguas internacionais, quando ja
havia cumprido quase metade da elapa a ser voada, a aeronave sofreu turbuléncia severa, com fortes
variagdes do fator de carga.

Os registros do Solid State Flight Data Recorder - SSFDR indicam que a aeronave estava no FL360,
» quando em torno de 06:10:06Z iniciou-se 0 evento ora investigado, com duragdo de 4 minutos e 20
£73| segundos {Anexo 2 —~ Relatério da AIRBUS).

As 06:09:40Z, ou seja, 26 segundos antes de se iniciar a seqiiéncia de eventos, a velocidade da
aeronave comegou a aumentar e o fator de carga vertical também comegou a ficar alterado para acima
do normal.

As 06:10:08Z, houve o acendimento da Master Warning; com perda do sistema do Piloto
Automatico, ADR DISAGREE, AUTO-THRUST, FD's, protecdes de angulo de ataque, forte oscilagao
vertical (G) e outras falhas relatadas conforme o Anexo 4.

Os tripulantes reagiram, aplicando simultaneamente dual input de pitch up e pitch down. Com
isso, ocorreram abruptas e amplas variagbes de indicagdo de aceleracdo (VRTG) e sucessivos
alertas de Stall, durante o véo manual.

imediatamente, apds livrar a turbuléncia, alguns sistemas foram recuperados. Tal recuperagao
foi efetuada, de acordo com a leitura do Check List.

Porém, ndo foi possivel recuperar todas as protegoes, ficando a aeronave operando no modo
Alternate Law.

Analise do Relatério da AIRBUS

__Utilizando os dados do FDR, a AIRBUS emitiu Relatério (Anexo 2), dividindo 0 evento em 3 fases,
analisando os “inputs” de “side-stick” , as indicagdes de Pilot Flight Display - PFD, a trajetoria € 0
funcionamento dos sistemas. O Relatério também se utiliza das informagdes do Post Flight Report —
PFR e Previous Leg Report - PLR:

- A 1% fase vai das 06:10:06Z até 06:10:21Z;
5 - A 2° fase vai das 06:10:21Z até 06:11:00Z; e
i - A 3% fase vai das 06:11:00Z até 06:14:26Z.

Os dados mostram que a tripulagéo inicialmente reagiu conforme o recomendado, decrescendo a
velocidade selecionada (de 0.81 para 0.80 Mach).

Ressalte-se que somente alguns pardmetros do ADR 1 (Captain Side) foram gravados no FDR; apos
i 15 s a CAS gravada no FDR voltou para “normal”; houve varias tentalivas de reengajar o piloto
automético, umas com sucesso e outras ndo e, finalmente, a tripulagdo. conseguiu reengajar o AP e
A/THR permanecendo assim até o final do v6o. No momento do evento a aeronave eslava com 192
toneladas e AP1 engajado, como também o A/THR. A CAS era de 270 kts @ o Mach 0,80 (VMO/MMO =
330 kts / 0,86).
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As tabelas de numero 1 & 8 do referido anexo provéem 0s diferentes parametros gravados, assim
como durante todo o evento por intermédio das figuras 0.1 2 0.4.

As figuras 1.1, 2.1, 3.1 e 4.1 demarcam 0s pardmetros longitudinais (Longitudinal Axis).

As figuras 1.2, 2.2, 3.2 e 4.2 definem os parametros laterais (Lateral Axis).

As figuras 1.3, 2.3, 3.3 e 4.3 apresentam a condigdo do FMA displays e do AP.

As figuras 1.4, 2.4, 3.4 e 4.4 estabelecem 2 condigdo do EFCS (Efectrical Flight Control System) e
modo de operagdo da aeronave (Level of Law).

FASE 1~ GMT 06:10:06 a 06:10:21

Cerca de 25 segundos antes desta fase (GMT 06:09:40) a velocidade comegou @ aumentar € 0 fator
de carga vertical iniciou oscilagdes, neste caso pode-se inferir que a aeronave estava entrando numa
4rea da turbuléncia e a tripulagdo reagiu diminuindo levemente o Mach Number selecionado (de 0,81 a
0,80 &s GMT 06:09:50).

a) Descricdo factual do evento dos parametros gravados no FDR (Figuras 1.1 3 1.4)

Durante essa fase notaram-se os seguintes parametros:

- GMT 06:10:06: CAS1 (do ADR1) igual a 274 kis; :

- GMT 06:10:07: CAS1 de repente diminuiu para 163 kts; a altitude (do ADR1) tambem comegou a
diminuir de 36000 ft;

- GMT 06:10:08: o Master Warning , AP1/FD1/FD2 e o ATHR foram desconectados e a CAS1 voitou
para 270 kis;

- GMT 06:10:09: a altitude atingiu 35700 ft (300ft abaixo da altitude selecionada);

para Alternate Law no FCPC {Flight Control Primary Computer);

- GMT 06:10:13: ambos os pilotos comandam o side stick nose-up (duplicando a intensidade,
atingindo transitoriamente o valor méaximo de nose-up aos GMT 06:10:14:), em seguida comandaram
nose-down, atingindo também, transitoriamente, 0 valor maximo aos GMT 06:10:16);

- GMT 06:10:16: o fator de carga atinge 1.8g; :

- GMT 06:10:16.5: a atitude de Pitch atinge 8° e o angulo de ataque (A0A) 5.5°, ativando o alarme de
stall;

- GMT 06:10:18.5: o fator de carga atinge -0.25g;

- GMT 06:10:19.5: a altitude ultrapassa FL360;

- GMT 06:10:20.5: o side stick € comandado para nose-up (somente pelo comando do comandante,
atingindo 2/3 da deflexdo total);

- GMT 06:10:21: CAS1 igual a 257kts;

- GMT 06:10:22.5: o comando do side stick volta para a posicdo neutra; a atitude de pitch e de
angulo de ataque retornam ao normal.

- GMT 06:10:10: CAS1 diminut novamente atingindo 120 kis; o modo de operagao reverte de Normal
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EASE 2 - GMT 06:10:21 4 06:11
a) Descrigao factual do evento dos parametros gravados no FDR (Figuras 2.1 3 2.4)

Durante essa fase notaram-se 08 seguintes parametros:

- GMT 06:10:21: CAS1 parece voitar ao valor normal (e.g. 257 kis);

- GMT 06:10:23: AP1 {tantoo FD1e o FD?2) foi reengajado (modo velocidade vertical);

- GMT 06:10:27: 0 AP longitudinal volta para o modo OPEN DES;

- GMT 06:10:29: o AP1 foi desconectado (ndo através do push-button, 0 aviso “Master Warning’
acendeu nesse momento); o ATHR foi reengajado e voltou a atuar,

- GMT 06:10:33: 0 AP1 foi novamente engajado;

- GMT 06:10:34: a altitude atingiu 36200 ft;

- GMT 06:10:35: 0 AP1 foi novamente desconectado;

- GMT 06:10:38: 0 comandante comegou a aplicar o side stick (principaimente para nose down),

- GMT 06:10:45: ATHR foi desconectado;

- GMT 06:10:47; as manetes de poténcia foram movidas para acima de CLIMB: o ATHR foi entao
desativado;

- GMT 06:11: a altitude indicada no PFD (lado do comandante) esta abaixo da altitude ajustada
(36000 ft);

Durante esse periodo o fator de carga vertical ficou entre 0.7 ge 1.3¢.

FASE 3 - GMT 06:11 24 06:14:26
a) Descrigao factual do evento dos parametros gravados no FDR (Figuras 3.1 a 3.4)

Durante essa fase notaram-se 0S seguintes parametros:
- GMT 06:11:00: a altitude indicada fica novamente abaixo da estabelecida (isso ndo esta associado
com a queda da CAS, mas em concordancia com a ordem de pitch dada no side stick),

- GMT 06:11:03: ¢ aplicado, somente pelo side stick do comandante, o comando de nose-up;

. GMT 06:11:08: como a altitude ainda estava decrescendo (naquele momento estava em tomo de
300 ft abaixo da altitude ajustada), 0 piloto aplicou novamente nose-up mas de modo mais rigido e
intenso do que da outra vez (quase batente traseiro do stick), comandando nose down as GMT 06:11:10;

. GMT 06:11:10: o angulo de ataque atingiu 5.2°, e 0 aviso Master Warning acendeu;

- GMT 06:11:10 4 06:11:50: 0 comandante atuou 5 vezes no side stick influenciando o pitch, o fator de
carga vertical variou amplamente (+1.96g e -0.10g), o angulo de ataque (*e-2°)ea atitude (+13° e -2°);

~ GMT 06:12:50: o comandante ainda esta aplicando comando sobre 0 side stick mas com uma
magnitude mais baixa do que no inicio desta fase;

- GMT 06:11:57: 0 ATHR foi novamente armado com sucesso mas ele ainda ndo atuava porque as
manetes de poténcia ainda estavam acima do CLIMB,

_ GMT 06:14:21: 0 ATHR, o qual ja estava armado, lambém voltou a atuar, _

- GMT 06:14:26: ndo houve mais atuagdo no side stick (para ambos 0S lados), © comandanie
precedeu re-enganjando o Autopilot e o ATHR.

Durante esta fase, a tripulagdo tentou varias vezes e sem Sucesso reenganjar o Autopilol. Tambem
durante esta fase varios avisos Master Warning acenderam. Finalmente, junto com esta fase a CAS ficou
sempre enire 10 e 20kis abaixo da velocidade ajustada...... (Relatorio segue mais detalhado no Anexo 2).
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Cabe ressaltar que o sistema anemométrico do A-330 possui as seguintes caracteristicas:

O Pitot situado do lado do capitdo supre o Air Data Inertial Reference Unit — ADR ou ADIRU 1, 0
qual é normaimente usado para o Display do Pilot Flight Director -PFD do comandante.

O Pitot situado do lado do primeiro oficial supre o ADR ou ADIRU 2, o qual é normaimente usado
para o Display do PFD do co-piloto.

O Standby Pitot supre o ADR ou ADIRU 3, 0 qual & normaimente usado para o Display de qualquer
um dos PFD, em caso de falha. Ele, também, supre 0s instrumentos Standby.

Nesse caso, considerando a analise de conseqiiéncias retativas & obstrugao do tubo de Pitot e do
tubo estatico, feitas pelo fabricante, pode-se estabelecer que ocorreu uma discrepancia das
informagdes provenientes de todos 0s trés ADIRU/ADR da aeronave.

Como consequéncia dessas discrepancias, o fabricante estabeleceu a seguinte seqiiéncia de
eventos:

if two ADR outputs are erroneous, but different, and the remaining ADR is correct, or if all
three are erroneous, but different:

- The Autopilot and the Autothrust are disconnected by the Flight envelope Computer — FE
(whichever autopilot is engaged),

- If the disagree lasts for more than 10 seconds, the PRIM triggers the ADR Disaagree ECAM
Caution,

- It reverts to Alternate 2 Law (without high and low speed protection);

On both PFD, “SPD LIM” flag is show, no VLS and no VSW is displayed;

- This situation is latched, until a PRIM reset is performed on the ground without any hydraulic
pressure;

- However, if the anormaly was only transient, the autopilot and the Autotrhust can be re-engaged
when the disagree has disappeared.”

O Relatorio da AIRBUS, baseado nas gravagbes do FDR, indica ter havido duas quedas na
Calibrated Air Speed1 - CAST (somente a CAS do ADR1 é gravada) uma durando 2 segundos e outra
de 150kt por 13 segundos.

A CAS é usada para o calculo da altitude indicada no PFD. Portanto a variagéo de 150kt explica a
perda de 300ft na indicagdo e na gravagao. '

Além disso, o fato de ambos os pilotos terem aplicado pifch up evidencia que a indicagéo erronea de
altitude ocorreu em ambos os PFD. :

Isso indica que 0s ADR 1 e ADR 2 foram afetados.

Neste momento, todos os 3 ADR foram rejeitados pelo sistema de monitoramento e o alarme de
Stall passou a ficar ativo. Houve perda do sistema do Piloto Automatico, ADR Disagree, perda do Auto-
Thrust (Athr}, FD’s e protegoes de angulo de ataque (Anexo 4), forte oscilagao vertical (G) e reversao
para o nivel de Alternate Law.

No primeiro momento, © comandante agiu conforme o freinamento primario: sem indicagao de dados
confiaveis, picou e acelerou os motores para Maximum Continous Thrust.

Tal variacdo esta fora dos parametros normais, significando que houve problemas na medida da
CAS, entre o Pitot 1 e o mostrador (PFD).
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Nesse momento, verifica-se que a aeronave teve problemas de controlabilidade, atingindo as
velocidades de Stall, pois a aeronave perdeu O Speed Tape, indicador digital de velocidade, que
acarretou perda das referéncias do Coffin Corner, resultando em dificuldade de manter a velocidade
dentro do envelope da aeronave.

Este problema momentaneamente agravou-sé com a tentativa dos pilotos de contrariar a tendéncia
da aeronave, com a aplicagdo simultanea (Dual Input) de ambos os pilotos no Side Stick. Por outro lado,
o comandante deveria ter pressionado imediatamente o priority boftom € comunicado (call-out) 8 PNF
que estava assumindo 08 comandos da aeronave. Desse modo, além de impedir o dual input (a soma
dos input resuitou em deflexdo total nose-up e nose-down, que causou muito esforgo no sentido
longitudinal da aeronave), estaria definindo a divisao de tarefas na cabine. Em conseqiléncia definiria a
priorizagdo de agbes a serem adotadas, de acordo com o estabelecido no check-list € no MGO da
Empresa, em consonéncia com as técnicas preconizadas no treinamento de CRM.

De acordo com 0 que preconiza o Manual Geral de Operagbes da Empresa, 0 comandante deveria
interferir diretamente nos comandos, avisando ao primeiro oficial que ele assumiria nos comandos, e,
assim, fazer a divisdo de tarefas corretamente.

Ressalte-se que, conforme a degravagdo do FDR, a aplicagdo do dual input ocorreu somente até
06:10:20.5Z e mesmo apds os input de side stick resultarem apenas da posigéo do comandante (lado
esquerdo), existiram outros momentos em que houve deflexéo total na aplicagéo dos comandos nose
up e nose down.

" Considerando que o evento durou 4 minutos e 20 segundos isto &, até 06:14:26Z evidencia-se,
assim, que a aplicagdo simultanea dos side stick deu-se somente por, aproximadamente, 8 segundos,
isto &, no inicio da fase 1 do evento. Portanto, pode-se inferir que as grandes variagbes de velocidade
vertical deveram-se mais em relagdo a dificuldade de controlar a aeronave (Alternate t.aw Mode) do que
o repentino dual input. Este fato ocasionou os diversos alertas de Stall, durante o voo em Alternate Law
Mode (modo sem o gerenciamento automatico de sistemas, proporcionado peia aeronave).

Para exemplificar, note-se que, conforme explicitado na fase 3, aos 06:11:10Z até 06:11:50Z, o
comandante atuou 5 vezes, batente a batente do side stick, causando grandes variagbes no fator de
carga vertical (G), de +1.96 até -0,10G e variando o angulo de ataque entre 9° up e -1.5° down e13°
positivos de pitch up ate -2° de pitch down.

Caso ambos os pilotos atuem simultaneamente (dual input) nos side-stick a logica e arquitetura de
funcionamento do sistema de controle de voo da aeronave — Fly By Wire, fara com que 0S Input sejam
somados, causando grande defiexao nos comandos.

Ocorreram, também, inimeras tentativas n@o sucedidas para reengajamento do piloto automatico, ja
que por projeto, se ndo houver interrupgdo no movimento dos Side Stick durante 5.2 segundos, seguido
da agdo de engajamento do AP pelo tripulante, o AP néo pode ser engajado. Tal situacdo durou
aproximadamente 40 segundos.

Essas variagdes de Climb causaram uma seqiiéncia de carga “G” negativa e positiva e & possivel
que esta variagéo tenha langado os passageiros para o teto da aeronave, causando-lhes as lesoes. A
operadora somente consiguiu definir a posigdo de onze dos vinte e seis passageiros que reportaram
lesbes (croqui da pagina 5 deste Relatdrio).
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Outro modo de manter a aeronave dentro da margem de velocidade prevista, seria colocar os Speed
Bug nas respectivas velocidades (Coffin Cérner) no velocimetro convencional (Air Speed Indicator —ASH)
em caso de perda do Speed Tape. Este procedimento n&o estava previsto no MGO e néo era pratica
usual dos tripulantes, pelo que foi levantado no decorrer da investigacdo.

Imediatamente, apos livrar a turbuléncia, alguns sistemas foram recuperados.

Tal recuperagdo foi efetuada, de acordo com a leitura do Check List. Porém, néo foi possivel
recuperar todas as protegdes, ficando a aeronave operando no modo Alternate Law. O AP e o ATHR
permaneceram engajados até o final do voo sem que houvesse qualquer outro evento significativo.

Com relagédio a atuagdo da tripulagéo de cabine no evento, pode-se verificar que a chefe supervisora

de cabine, que estava no seu turno de repouso, somente foi acordada quarenta minutos apos a
ocorréncia.

Segundo declaragdes dos comissarios, 0s motivos alegados para ndo acorda-la foram os mais
diversos, como: “ndo queriamos acordéa-la, pois nao havia necessidade ou depois informaremos”.
Nestas condigdes, a chefe supervisora da cabine deveria ter sido acordada e comunicada do ocorrido, 0
que denota uma falha de comunicagao entre 0s membros da tripulagdo.

Um outro evento, que exige uma melhor apreciagéo, € que ap6s o incidente, com passageiros a
serem avaliados acerca de suas condigGes fisicas, os tripulantes ndo fizeram uma consulta para
averiguar se dentre os passageiros haveria um médico, fato este que permite inferir uma excessiva
preocupagdo em ndo incomodar 0s passageiros.

Os comissarios avaliaram as condigdes fisicas dos passageiros e preslaram 0s primeiros SOCOITOS,
fazendo-se valer apenas da farmacia de bordo.

Os comissarios também avaliaram os danos e avarias no interior da cabine, efetuaram o Check de
cabine, com a iuz apagada para ndo incomodar 0s passageiros. Segundo se pode verificar nas fotos,
constataram que as avarias internas foram pequenas, ndo causandoe nenhum dano significativo no
interior da aeronave o que foi comunicado ao comandante.

A tripulagdo de cabine agiu desse modo com 0 objetivo de manter o véo mais confortavel possivel
para 0s passageiros, evitou-se incomoda-los no momento de descanso noturno, minimizando, assim, a
transmissao de informagbes de exirema relevancia (Speech).

Em conseqliéncia desta forte turbuléncia, e segundo dados disponibilizados pela Empresa, 26
passageiros, que ndo estavam usando o cinto de seguranga, sofreram lesdes leves, foram avaliados e
socorridos pelos comissarios, ainda a bordo da aeronave.

De acordo com o croqui, indicando a posigdo de alguns passageiros lesionados, folha 05 do
Relatério, pode-se verificar a localizagao dos mesmos, havendo grande predominancia entre as
poltronas de numeros 23 e 35. N&o foi possivel determinar a posi¢do de todos 0s passageiros na
aeronave, quando da ocorréncia da turbuléncia.

Apos a turbuléncia o comandante informou o ocorrido a companhia, via ACARS, e, a partir deste
momento, a TAM adotou todas as providencias para 0 atendimento dos passageiros em Paris.

Em nenhum momento o comandante informou o ocorrido ao Controle de Trafego que estava
coordenando o seu voo, segundo declara¢des do mesmo.

Na verdade, esta ocorréncia, pela sua gravidade, deveria ter sido comunicada aquele 6rgéo, pois

poderia evitar que outras aeronaves, voando nas proximidades, fossem surpreendidas pelo evento que
atingiu a aeronave em questao.
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Durante o v60, embora o aviso de usar cintos estivesse ligado, em nenhum momento, segundo
declaraggo dos comissarios, foi reforgado, com “SPEECH", para a utilizagdo do cinto de seguranga. Esta

é uma préatica normal adotada pela Empresa, pois, 0 “SPEECH" em voos longos, pode incomodar os
passageiros que estdo dormindo.

No MGO é previsto o uso dos cintos de seguranca em caso de turbuléncia durante o servico de
bordo (Anexo 06), em consondéncia com o RBHA 121.317 (b).

No manual de rotina operacional do A330-200 {Anexo 7), esta previsto que, em caso de
turbuléncia, o piloto em comando deveré “ciclar” o “Use Cintos” por duas vezes. Tal aviso nac ocorreu

nos momentos anteriores ao incidente, pois a tripulagado foi surpreendida no que se refere ao evento ora
investigado.

Considerando os fatos acima apurados, pode-se dizer que o primeiro evento, na seqliéncia, foi uma
obstrugso temporaria das cabegas do tubo de pitot, levando a perturbagdes nas indicagdes do cockpit

que culminaram com avisos de diversas falhas, desacoplando o automatismo da aeronave e entrando
no modo Alternate Law.

Essa obstrugdo pode ser explicada por uma ingestéo nao usual de gelo pelos tubos de Pitof, mesmo
considerando que a aeronave estava no FL 360 e que neste nivel a ocorréncia desse fendmeno,
segundo bibliografia sobre o assunto, € rara.

Do mesmo modo, pode-se supor que tenha havido um mau gerenciamento da situagdo
meteorolégica, por parte da tripulagdo ou um mau ajuste do radar meteorolégico, © que levou a
aeronave a penetrar na formagéo.

Ressalte-se, também, que a tripulagdo teve dificuldade de controlar a aeronave, quando a mesma
entrou em Mode alternate Law.

Segundo o fabricante, numa reunido de operadores, ocorrida de em Atenas, de 09 a 11 de abril de

2002, “Training does not cover all unreliable speed scenarious, but does provide helpful tools and
knowledge to face such situations.”

“However, undetected ADR failures - leading to an Unreliable Speed Indication — may be introduced
in future revisions to the recurrent training syllabi.”

Portanto pode-se concluir que os {reinamentos néo contemplam todas as situagbes de faihas que
resultam em informacdes de velocidade ndo confiaveis no cockpit, mas ha de se ressaltar que a
ferramenta mais eficaz para a prevengdo de tais situagbes continua sendo o treinamento das
tripulagdes, de forma a utilizarem todas as ferramentas disponiveis no Programa de Treinamento da
Empresa e, neste caso, especificamente, focando para a anormalidade tais como cendrio de
velocidades ndo confiaveis, considerando a dificuldade real da tripulagdo em recuperar a
controlabilidade da aeronave, apds a perda dos diversos sistemas.
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LISTE OS FATOS (EVENTOS, CONDIGOES E CONCLUSOES). NA SEQUENCIA QUE LEVOU AO INCIDENTE.

FATOS:

- A aeronave decolou de Guarulhos (SBGR), com destino a Paris - Aeroporto Charles de
Gaulle (LFPG) transportando 159 passageiros e 14 tripulantes;

- A aeronave encontrava-se com seu Certificado de Aeronavegabilidade valido;

- Os tripulantes encontravam-se com Seus Certificados de Capacidade Fisica e
Habilitagéo validos; .

- Havia previsdo de formagéo de Cb’s isolados e embutidos, com topos no FL500, na
regido do evento;

- Nzo foi feito speech no sentido de enfatizar a obrigatoriedade do uso do cinto de
seguranga, naquelas condigbes

- As 06:09:40Z, apds passar a posigao SAGRO, antes de se iniciar a seqliéncia de
eventos, 2 velocidade da aeronave comegou a gqumentar e o fator de carga vertical
também comegou a ficar alterado para acima do normal;

- A aeronave encontrava-se no FL360, com 192 toneladas de peso, CAS de 270kt e
Mach 0.8;

- As 06:10:08Z, houve acendimento da Master Warning e a aeronave enfrentou severa
turbuléncia;

- Ocorreu um ADR Disagree, com perda do FD, PA, AJTHRT e protegdes, entre oulros.

- A aeronave entrou em Mode Alternate Law (Modo Manual),

- Durante o evento ocorreram varios avisos de Stall Warning;

- Houve um Dual Input nos Side Stick por 8 segundos;

- A variagao de velocidade (CAS) variou até 150kt;.

- Foram registradas variagdes no fator de carga vertical (G), de +1.96 até -0,10G e
variagGes no angulo de ataque entre 9° up e -1.5° down e 13° positivos de pitch up até
-2° de pitch down

- Todo o evento durou 4 minutos e 20 segundos;

- A chefe de equipe, que se encontrava no seu periodo de descanso, nao foi acordada,
nem comunicada apds o evento da siluagao ocorrida;

- Os comissarios também avaliaram os danos e avarias no interior da cabine, efetuaram

o Check de cabine, com a luz apagada para nao incomodar os passageiros;

- De acordo com os dados disponibilizados pela Empresa, vinte e seis passageiros, que
ndo estavam usando cintos, sofreram lesoes, em consegiiéncia da turbuléncia;

- Os tripulantes ndo fizeram uma consulia para averiguar se dentre os passageiros
haveria um médico, fato este que permite inferir uma excessiva preocupagdo em nao
incomodar os passageiros,

O SSFDR Solid State Flight Data Recorder, foi retirado da aeronave apds 0 pousc em
Paris, pelas auloridades francesas. Sua leitura foi procedida normalmente pela
AIRBUS, na Franga, e serviu de base paraa analise da ocorréncia. Os registros foram
entregues a TAM e, posteriormente, foram encaminhados ao DAC, cerca de 8 meses
apés o evento, para andlise e elaboracdo do RELIN.
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CONCLUSAO
FATORES CONTRIBUINTES

<>

MATRICULA DA ANV
PT-MVA

INVESTIGADOR

AN

DATA DO INCID.
12/11/03

CLASSIFIQUE OS FATORES CONTRIBUINTES DE ACOREE COM A NSMA 341

£ ASSINALE COM UMA DAS SEGUINTES LETRAS: S

- SIM; N- NAO: W - NAO PESQUISADO: | - INDETERMINADO

LEMBRE-SE DE CORRELACIONAR OS FATORES CONTRIBUINTES COM OS FATOS DESCRITOS NA SEGAO ANTERIOR QUE, SE
CORRIGIDOS OU REMOVIDOS DA SEQUENCIA DE EVENTOS, PROVAVELMENTE TERIAM PREVENIDO OU DIMINUIDO AS
CONSEQUENCIAS MATERIAIS OU PESSOAIS DO INCIDENTE.

|

FATOR HUMANO FATOR OPERACIONAL

N JASPECTO FISIOLOGICO S [COND. MET. ADVERSAS | S |DEF. COORD. CABINE [N INDISCIPLINA DE VOO

N JASPECTO PSICOLOGICO N |DEF. INFRA-ESTRUT. | S |DEF JULGAMENTO INF. MEIO AMBIENTE
S |DEF, INSTRUGAO | N |DEF. PESSOAL APOIO POUCA EXP. VOOINA ANV
N |DEF. MANUTENGAO | N |DEF. PLANEJAMENTO OUTROS ASPECTOS OP.

FATOR MATERIAL s |DEF. APLIC. CMDO S |DEF. SUPERVISAO

_N_DEFlC!ENCIA DE PROJETO IT\I_ DEF. CTL DE TRAFEGO N |ESQUECIMENTO

LA DEFICIENCIA DE FABRICAGAO

N |DEF. MANUSEIQ DO MATERIAL FlFATOR CONTRIBUINTE {NDETERMINADO J
DESCREVA TODOS 03 EATORES ASSINALADOS COM ALETRASOUL:

Condigoes Meteorologicas Adversas - Sim

Conforme se pode verificar,
cumuius nimbus (CB) isoladas e ao longo do trecho a

apesar da previsao, 0 cmie. declarou que em momento algum precisou fazer desvios.

Contudo, inesperadamente a aeronave enconirou turbuléncia severa durante 15 segundos, que Provocou amplas
variagdes de velocidade e sucessivos alerlas de "Stall”, além de forte oscilagdo vertical (3", 0 que culminou com perda do
sistema de piioto automatico & outras falhas corelacionadas com O sistema ADR.

Deficiente Instrugéo - Sim

Tendo em vista a dificuldade da tipulagdo em controlar a aeronave, apos o inicio do evenlo, pode-se constatar
a deficiéncia de treinamento desse aspeclo na participagdo do Programa de Treinamento utilizado pela Empresa, no

evento ora investigado.
No que diz respeito as falhas que ocorferam em

chefe supervisora e entre classes, a auséncia de “Speech’,

bordo, denotam falhas do Programa de Treinamento dos

Deficiente Coordenagao de Cabine - Sim

A co-piloto ndo foi assertiva, deixando de aleriar ao comandante no gue diz respeito 8s informagdes relativas as

pesadas formagoes meteorologicas observadas na rota.

A interferéncia de ambos 0S pilotos nos comandos da aeronave causou dificuldades a controlabilidade da

aeronave. Do mesmo modo a auséncia de call-out para

tarefas adequadas aqueia situagac € pela nao aplicagdo de outros instrumentos vivenciados no curso de CRM, que
pudessem proporclonar um melhor gerenciamento do evento.

Pode-se constatar, segundo declaragdo dos
comunicada do incidente 4Q (quarenta) minutos apés

hierarquia de responsabitidades. Porém, ndo se pode mensurar 0 grau de comprometimento nas decisdes adotadas em

conseqiiéncia do ocorrido. Neste sentido, pode-se inferi
proprios comissarios foram deficientes.

Deficiente Supervisao - Sim

De acordo com as declaragbes dos tripulantes, notou-se claramente uma excessiva preocupagao em nao
incomodar 0s passageiros durante o voo, em detrimento de procedimentos operacionais adequados, que certamente
manteriam a integridade fisica desses passageiros. Por outro lado apesar do evento ocorrido passar a exigir medidas
mais diretas de comunicagao entre a tripulagdo e entre 3 tripulagdo €

exercidos correlamente pela tripulagao, em decorréncia
O Manual de Rolina Operacional nao estabelec

“Speech”, alertarem 0S passageiros a manterem os cintos de seguranga afivelados durante o voo. Da mesma forma,
nao estabelece procedimentos claros para as agoes a serem tomadas pelos tripulantes, em situagdes de emergéncia
que causem lesoes leves aos passageiros, ou tripulantes.

a previsdo meteorolégica para a rola era de instabilidade, com nuvens do tipo

ser voado, principaimente sobre o oceano. Vale ressaltar que.

nao terem sido feitas as comunicagdes entre 0S comissarios e a
reforgando o uso de cintos, a nao solicitagao de médicos a
Comissarios e em especial no Programa de CRM da Empresa.

assungao dos cormandos, bem como a definigio da divisdo de
proprios tipulantes que a supervisora chefe de cabine fol
a sua ocoréncia, o que blogueou o fluxo de informagdo na

f que as comunicagoes entre tripulagdo e de cabine e entre 0S

passageiros, tais mecanismos nao foram
das falhas de treinamento dos comissarios.
e a obrigatoriedade de 0s tripuiantes de cabine, ao efeluarem 0
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Deficiente Aplicagio de Comandos — Sim

A interferéncia de ambos os pilotos nos comando
momentineas na controlabilidade da aeronave.

Deficiente Julgamento — Sim

s da aeronave (dual input side stick), causou dificuldades

A tripulag3o dispunha, desde a decolagem, de informagdes meteorologicas que seriam encontradas na rota,
principaimente no setor que ocorreu o incidente. Além disso, as formacdes meteorolégicas foram detectadas no radar da
aeronave e mesmo assim, a tripulag@o ndo analisou adequadamente as informagdes disponivels.
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- . | |NVE$R DATA DO INCID. MATRICULA DA ANV
‘:E > RECOMENDAGAO ]
DE SEGURANGA \ 12/11/03 PT-MVA

OBSERVE AS ORIENTAGOES CONTIDAS NO MANUAL E NA NSMA 3-9.

| A TAM
‘ 1. Devera, através do setor de operagdes, inciuir no MGO, no capitulo “ PROCEDIMENTOS DE

vOO, PROCEDIMENTOS DE CABINE — SUB ITEM USE CINTOS" acrescentar como obrigatério o “SPEECH"
reforgando o uso do “cinto de seguranga”, principalmente em v6os de longa duragao.

RSV (IG)  /A/2005 DIPAA

Emitida em / 2005. Cumpridaem / 2005.

2. Devera, através do setor de operages, incluir no Manual de Rotina Operacional, a
obrigatoriedade do “SPEECH", reforgando o uso do cinto de seguranga, em gualquer fase do vo que se faga 2
necessario. 3

RSV (IG)  /A/2005 DIPAA

et

3 Emitida em / {2005. Cumpridaem  / 2005, :
: 3. Davera, através do setor de operagdes, em conjunio com O Departamento de Ensino, incluir no 3
: Q programa de treinamento dos comissarios o seguinte: :
* a) Obrigatoriedade do “SPEECH" , apts o acionamento do aviso “USAR CINTOS".
§' b) Reforgar a comunicagao, através do “SPEECH" de “USAR CINTOS".
E c) “SPEECH" aos passageiros acerca do uso do Cinto de Seguranga sob a manta, enguanto J
! adormecidos.

d) A utilizagdo do KIT médico, localizado no kit de sobrevivéncia. Instrugdes sobre a necessidade de :
solicitagao. ‘

RSV (IG)  /A/2005 DIPAA

2 AT

Emitida em | 12005. Cumpridaem [ /2005,
4. Deverd através do setorde operagdes incluir no treinamento de CRM;
a) Aimportancia do fluxo de informagéo entre as diversas classes na cabine dos avides.

b) Dar énfase sobre 2 responsabilidade intransferivel dos supervisores de cabine, assim como da
importancia de sua permanente consciéncia situacional.

¢} Aimporténcia do “Briefing” em cada classe da aeronave.
RSV {IG) /A/2005 DIPAA

@ Emitida em / {2005, Cumpridaem [/ /2005

5. Devera, através do selor de operagdes, em conjunto o Departamento de Seguranga de V0o,
alertar os seus tripulantes que tenham em mente, COMO valor maior, 0s procedimentos e informagdes de
seguranga de v6o, mesmo que sejam conflitantes com as préaticas comerciais e mercadolégicas da Empresa.

RSV (IG)  /AJ2005 DIPAA
Emitida em / 12005. Cumpridaem / 2005.

6 Devera, através do Setor de Operagdes, enfatizarem no treinamento de CRM dos tripulantes
técnicos os procedimentos de comunicagao, assertividade e, principalmente, divisdo de tarefas, no i
gerenciamento de emergéncias. '

RSV (IG)  /A/2005 DIPAA

e Py Uy

Emitida em ! {2005, Cumpridaem [ /2005
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<>

INVESTIGADOR DATA DO INCID. MATRICULA DA ANV

‘3}(“ 1911403 | PT-MVA

OBSERVE AS ORIENTAGOES CONTIDAS NO MANUAL E NA NSMA 3-9.

RSV (IG)  /A/2005 DIPAA

Emitida em ! {2005.

7 Devera, alravés do Setor de Operagdes, incluir no Manual de

“speed bug”, no velocimetro convencional (AS!), em voo de cruzeiro, as ve

relagdo ao nivel de vbo e peso da aeronave do momento.

Cumpridaem /

/2005.

Rotina Operaclonal a colocagao nos
locidades de stall (coffin cormner),. em
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INVESTIGADOR | DATA DO INCID. MATRICULA DA ANV

!
Q/ 12/11/03 PT-MVA

3
> CUSTO DA INVESTIGAGAO
E OUTRAS INFORMAGOES ADMINISTRATIVAS

Diarias: R$ 200,00
Passagem Aérea: R$ 600,00

> DIVULGAGAO
DIVULGUE A OUTROS OPERADORES TODO DADO OU ASPECTO JULGADO IMPORTANTE, ATRAVES DE DIVOP QU OUTRO
DOCUMENTO, LISTE O3 DESTINATARIOS E ANEXE COPIA DO DOCUMENTO AO RELIN.

65

ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS

JA EXECUTADAS E INFORMAGOES ADICIONAIS
DESGREVA AS AGOES E AS INFORMAGOES JULGADAS PERTINENTES

Emitido Reporte — Recomendagdes Preliminares de Flight Safety, pelo Flight Safety
da TAM, em 19 jan 2004, aos Setores de Treinamento de Comissarios, de Treinamento de
CRM aos Tripulantes e & Chefia.

A degravagéo do FDR foi recebida em SET/2004 da empresa TAM.

A autoridade aeronautica francesa retirou o FDR sem comunicar & autotidade
aeronautica brasileira, apesar do incidente ndo ter ocorrido em territorio francés, salvo melhor
juizo, contrariando 0 disposto no Anexo 13, capitulo 5, item 5.3 / 5.3.1.

66

} OUTROS PARTICIPANTES
INCLUA O NOME, AREADE ATUAQAO E AASSINATURA

Marco Antonio Rocha — ASV /T AM
Samir Husein Arman - TAM

Jorge Luiz de Souza - DIPAA/DAC
Alvacir Carreira — DIPAA/DAC
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J COMANDO INVESTIGADOR <P
Ou EMPRESA (AVIAG AO CIVIL) HATA DO INCID, | MATRICULA DA ANV
| PARECERE DETERMINAGOES 12/11/03 PT-MVA

DANTE, CHEEE OU DIRETOR . :

a) SE NAO CONCORDAR COM A CONCLUSAQ DA INVESTIGAGAO, DEVERA EXPLICAR PORQUE E EMITIR SEU PARECER ;

b) DEVERA DETERMINAR AGOES DE CARATER ADMINISTRATIVO E/OU OPERACIONAL EM FUNGAO DOS ASPECTOS
VERIFICADOS ATRAVES DA INVESTIGAGAO, SEMPRE QUE JULGAR NECESSARIO.

(AS MEDIDAS DE CARATER PUNITIVO NAO DEVERAO CONSTAR NESTA SEGAD, UMA VEZ QUE CONTRARIA A FILOSOFIA SIPAER})

JRp————
Pl

Concordo com as conclusGes do presente relatorio.

g e inn

68

DATA
| |2605-05
71

COMANDANTE, CHEFE QU DIRETOR
Maj.-Brig.-do-Ar — Jorge Godinho Barreto Nery
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ORI

COMANDO INVESTIGADOR | <

OU EMPRESA (AV‘AGAO C‘VIL) DATA DO INCID, MATRICULA DA ANV

1 a
\} RECOMENDAGOES DE SEGURANGA 12111103 PT-MVA

(ANTES DO PREENCHIMENTO DESTA SEGAO, CONSULTE AS ORIENTAGOES CONTIDAS NO MANUAL E NA NSMA 3-9)

Q QOM%EDANTE OU DIRETOR . .
a) SE NAO CONCORDAR COMA RECOMENDAGAO DE SEGURANGA EMITIDA OU PROPOSTA, DEVERA EMITIR OU PROPOR
NOVAS RECOMENDAGOES;
b) DEVERA EMITIR OU PROPOR RECOMENDAGOES DE SEGURANCA ADICIONAIS SEMPRE QUE JULGAR NECESSARIO.

Concordo com as Recomendagtes de Seguranga emitidas e acrescento que, com a
finalidade de completar o ciclo da prevengao, a DIPAA deverd divulgar essas Recomendagdes de
Seguranga de Voo a todas as empresas que operam sequndo o RBHA 121.
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COMANDANTE, CHEFE OU DIRETOR

Maj.-Brig.-do-Ar — Jorge Godinho Barreto Nery
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