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MINISTERIO DA DEFESA
COMANDO DA AERONAUTICA
DEPARTAMENTO DE AVIACAO CIVIL

ofn° () {4/DIPAAR- 34 3 Rio de Janeiro, 16 NOV. 2004

Do: Diretor Geral
Ao:  Sr. Chefe do CENIPA

Assunto : Incidente Aeronautico
Anexo : RELIN.

1 Trata o presente expediente de Relatorio de Incidente - RELIN referente as
aeronaves PT-MVB / PT-MZD (29/11/02).
2 Encaminho-o em cumprimento ao estabelecido na NSCA 3-6, de 19 Maio 03.
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CENIPA DAC
; MATRICULA DA AERONAVE DATA DO INCIDENTE
: PT-MVB / PT-MZD 29/11/2002
TIPO DE OCORRENCIA GRAVE (S/N
| TRAFEGO AEREO ] - s
reoA FOLHAS E DOCUMENTOS ANEXADOS aro
} o |DO INCIDENTE; DA AERONAVE; DOS TRIPULANTES 01
3 [HISTORICO; LESOES; DANOS A TERCEIROS: PROCEDIMENTOS LEGAIS 01
4 |DANOS SOFRIDOS PELA AERONAVE ]
5 |CROQUI .
4 6 [FOTOGRAFIAS )
i 7 |REINCIDENCIA; ANALISE 01
8 [ANALISE (continuagso) 03
9 |CONCLUSAO/FATOS 02
10 |CONCLUSAO / FATORES CONTRIBUINTES 01
11 |RECOMENDAGAO DE SEGURANGA DE VOO 04
12 |PROPOSTAS DE RECOMENDAGAO DE SEGURANGA DE VOO 01
13 |CUSTO DA INV. E OUTRAS INF. ADMIN.; DIVULGAGAO; AGOES CORRET/PREV. JA EXEC EINF. | 01
3 ADIC: QUTROS PARTICIPANTES
‘ 174 |COMANDO INVESTIGADOR OU EMPRESA - PARECER E DETERMINAGOES 01
15 |COMANDO INVESTIGADOR OU EMPRESA - RECOMENDAGOES DE SEGURANGA 01
16 |ENDOSSO PELA CCI - PARECER E DETERMINAGOES ]
47 |ENDOSSO PELA CCl- RECOMENDAQOES DE SEGURANQA ]
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|> DO INCIDENTE JNVES :sADOR DATA OO INCID. [MATRICULA DA ANV
it 29/11/2002 | PT-MVB

LOCAL MUNICIPIO UF COMAR
|Préximo & posicao "ACNEL” | [Varginha | (MG | \Y |

1 2 3 3

OUTRAS ANV ENVOLVIDAS  MATRICULAS
FASE OE OPERAGAO S ONAQ [ PT-MZD |
Subida |
ELO SIPAER HORA LOCAL __ PERIODO 5 PLANO DE VOO 5
DIPAA 20:46h Oota  [INOITE ®IFR CIVeR CIVFR Ovocom  CINENHUM
ESPECIAL
[OCALZACRD 7 5 3 ROTA PROPOSTA 0
[JEM AERODROMO = REGISTRADOOU [ 0O DE: SBGR VOO LOCAL
HOMOLOGADO SIM NAO
COORDENADAS |}
(AFORA DE AERQURCOMO = [ S 20 46 93 /W 044 56 49 l PARA: SBRF |
|> DA AERONAVE
FABRICANTE MODELO N® DE SERIE (SE CIViL)  CERTIF DE AERONAVEGABILIDADE

l AIRBUS J A330-223 ] 1 238 | [RVALIDO FIVENCIDO _[JSUSPENSO |
OPERADOR 14 15 %
13

{TAM Linhas Aéreas S/A |
ENDERECO E TELEFONE (SE CIVIL}
17

ﬁiua Gal. Pantaledo Teles, 210 - Jd. Aergporto, S&o Paulo - SP
PREENCHA 05 CAMPOS 19, 20 E 21 SOMENTE SE PERTINENTES AO TIPO DE INCIDENTE E REGISTRE O N° DE SERIE DE MOTORES E
HELIGES SOMENTE SE DANIFICADOQS.

MARCA E MODELO DO MOTOR MARCA E MODELO DA HELICE
i NAO APLICAVEL 1 NAO APLICAVEL i
H 19 i 20
M M2 M3 M4 H1 H2 H3 Ha
HORAS TOTAIS
HORAS APOS
N° DE SERIE |
> DOS TRIPULANTES
FUNGAQ A BORDOD
{(VIDE MANUAL) NOME / QUALIFICACAQ OPERACIONAL {VIDE MANUAL )
t PF | |Orlando Bombini Junior, Cmte !
22 23
ENDERECO E TELEFONE (SE CIVIL) IDADE
[R. Humberto |, 652, apto 218 - Vila Mariana - Sa0 Paulo - SP 49 |
24 25
CERTIE. CAPAC. FISICA OU CARTAQ DE SAUDE CERTIFICADO DE HABILITACAQ TECNICA
[RVALOD [ JVENCIDO [JDESC FnrPossul 1 [RVALIDD [IVENCIDO [JOESC [N POSSUI |
26 77
CERTIFICADO IFR QU CVI CODIGO DAC (CIVIL) ESCOLA DE FORMACAQ ANOQ
[RIVALDO CIVENCIDO [IDESC CINPOSSUT | 298001 | [Escola MARILIA | (1971 ]
28 29 30 3
TOTAL ULT. 30 DIAS ULT.24h NESTE MODELQ
HORASDEVOO: [ 5400 | | 75 N TOTAL: 2.755 ULT. 30 DIAS: 75 |
a2 33 34 35
FUNGAO A BORDO
(VIDE MANUAL) NOME / QUALIFICACAO OPERACIONAL (VIDE MANUAL)
I PNF | [Emersan Sidival Cardozo Jinior. Co-biloto |
36 7
ENDERECO E TELEFONE (SE CIVIL) IDADE
[R. Araquem, 19, apto81 - Vila Mascote - Sao Paulo - SP | [ 32 |
CERTIF CAPAC. FISICA Ol CARTAQ DE SAUDE CERTIFICADO DE HABILITACAO TECNICA
EvALIDD [IVENCIDO [IDESC [N POSSUL | BIvVALIDO [IVENCIDO [TDESC [N POSSUL 1
CERTIFICADO IFR QU CVI cODIGO DAC (cwu.) ESCOLA DE FORMACAQ
[BIVALIDO LIVENCIDO [JDESC CIN POSSU | (760454 | [AC de Juiz de Fora | hggo |
42 43 44 4
TOTAL ULT. 30 DIAS ULT.24h NESTE MODELO
HORASDEVOO: [ 4034 | | 65 [ [ TOTAL: 1.180 ULT. 30 DIAS: 65 |
45 47 48 49
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‘> DO INCIDENTE |Nv;sr/|}7}\0c'm DATA DO INCID. | MATRICULA DA ANV
[ ; & g 29/11/2002 PT-MZD

LOCAL MUNICIPIO UF COMAR
{Proximo & posicao "ACNEL" | [Varginha | MG_| ‘ v |

1 2 3 a4

OUTRAS ANV ENVOLVIDAS  MATRICULAS
FASE DE OPERAGAC SIM ONAD [ PT-MVE |
Cruzeiro ]
ELO SIPAER HORA LOCAL  PERIOCDO 5  PLANO DE VOO 6
DIPAA 20:46h OoiA  [INOITE BIFR COVFR JvFR OvocoM  [ONENHUM
ESPECIAL
LOCALIZACAO 7 3 9 ROTA PROPOSTA 10
[JEM AERODROMO = ReGiSTRapoou 01 O DE: SBER (vOO LOCAL
HOMOLOGADO SiM NAD
COORDENADAS ]
BIFORA DE AERODROMO = ﬁ 20 46 93 / W 044 56 49 J PARA: f SBRJ J
@ DA AERONAVE
FABRICANTE MODELD N° DE SERIE {SE CIVIL)  CERTIF DE AERONAVEGABILIDADE

L AIRBUS 1L A319 R " [@vAupo__CIvencipo _[JsuspEnso |
OPERADOR 14 15 16
13
EAM Linhas Aéreas S/A _I

ENDERECO E TELEFONE (SE CIVIL}
17

Rua Gal. Pantaledo Teles, 210 - Jd_Aeroporio Sap Paule - SP
PREENCHA OS CAMPOS 19, 20E 21 SOMENTE SE PERTINENTES AQ TIPO DE INCIDENTE E REGISTRE O N° DE SERIE CE MOTQRES E
HELICES SOMENTE SE DANIFICADOS.

MARCA E MODELO DO MOTOR MARCA E MODELO DA HELICE
[ NAC APLICAVEL ] | NAO APLICAVEL ]
il 19 1] 20
M1 M2 M3 M4 HA1 H2 H3 H4
HORAS TOTAIS
HORAS APOS
N° DE SERIE
> DOS TRIPULANTES
FUNGAQ A BORDO
{VIDE MANUAL) NOME / QUALIFICACAO OPERACIONAL (VIDE MANUAL )
L PF | [Josmar Fender, Cmte |
22 23
ENDERECO E TELEFONE (SE ClVIL}) IDADE
[Alameda das Castanheiras, 28 - Caputeira - Arujé - SP 145 |
24 25
CERTIF. CAPAC. FISICA QU CARTAQ DE SAUDE CERTIFICADO DE HABlLITAgAO TECNICA
IEVKLIDO [ IVENCIDD (JoESC [N PQSSUI ] VALIDO VENGIDO DESC [N POSSUI
26 27
CERTIFICADQ IFR OU CVI cODIGO DAC (CIVIL) ESCOLA DE FORMACAQ ANOQ
IEVKLIDO l [VENCIDO I iDESC f iN POSSUI | m1540 J [AC de Braganca Paulista I H 978 I
28 28 Ki)) 31
TOTAL ULT. 3¢ DIAS ULT. 24 h NESTE MODELO
HORASDEVOO: [ 5427 || 46 [ 0241 | [ TOTAL: 387 ULT. 30 DIAS: 46 ]
32 3 KE) 35
FUNGAC A BORDO
(VIDE MANUAL) NOME | QUALIFICACAO OPERACIONAL (VIDE MANUAL)
Y } [Richard Heidrich Maas ]
36 37
ENDERECO E TELEFONE (SE CiVIL) IDADE
[R. Bruno Filgueira, 2001, apto 212 - Bogorrilho - Curitiba - PR 129
. 38 39
GERTIF. CAPAC. FISICA OU CARTAQ DE SAUDE CERTIFICADO DE HABILITAGAC TECNICA
EVALIDD TJVENCIDO T IDESC [ 1N POSSUI | 1®VKLIDO [ IVENCIDOD [ ]DESC [N POSSUI |
40 41
CERTIFICADO IFR QU CVi CODIGO DAC (CIVIL) ESCOLA DE FORMACAO ANO
EVKUDO! IVENCIDO l iDESC E iN POSSWL I |7813212 I [E de Blumenau J |1993 ]
42 43 44 45
TOTAL ULT 30 DIAS ULT 24 h NESTE MODELO
HORASDEVOO: [ 2734 [ 75 | 0433 ]| TOTAL: 764 ULT. 30 DIAS: 75 |
46 A7 48 49
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RESERVADO N/ G D

INVESTIGADOR _| DATA DO INCID. | MATRICULA DA ANV

A0 - | 20Mir2002 | PT-MVB/MZD
9 HISTORICO (V 4 l,/ v

A aeronave PT-MVB realizava o v0 JJ3500, de SBGR para SBRF, no nivel 360.

Apos solicitar ascender para o FL410, na proa da posig3o SAGAZ, a aeronave foi autorizada, pelo ACC, a
subir para o nivel proposto, porém, mantendo a proa de VARGINHA.

Enquanto procedia a subida, a aeronave cruzou com & trafego do PT-MZD, que realizava o vbo JJ3824, de
SBBR para SBRJ, no FL370.

Nesse momento, 0 PT-MVB interrompeu a subida e iniciou uma descida imediata, cumprindo o aviso de
resolugio do TCAS (Traffic Colision Avoid System).

O cruzamento de ambas as aeronaves zconteceu proximo & pasigio ACNEL, com separagao vertical de 600
ft e separagao lateral de 3,5 NM.

50
> LESOES
INFORME A QUANTIDADE:
TRIPULANTE PASSAGEIRO TERCEIRO
[Tpeve [Theso | [L-[-keve  [Il-peso | [
51
> DANOS A TERCEIROS
HOUVE ? X nio [siM
SOMENTE PARA AERONAVES MILITARES OPERADAS PELO MAER (NSMA 3-8):
- JA FOI DESIGNADA A O.M. RESPONSAVEL PELA AVALIAGAQ 7 OnAO Osim
. O TERMO DE AVALIAGAO DE DANOS JA FOI ENCAMINHADO ? O NAO Osim
- DESCRICAQ DOS DANOS:
- VALOR:
52
>PROCEDIMENTOS LEGAIS
VIACAOD MILITA AVIACRD CIVIL
CJSINDICANCIA [JBOLETIM DE oconngwcm POLICIAL
{INQUERITO ADMINISTRATIVO [CIINQUERITO POLICIAL
CJINQUERITO POLICIAL MILITAR [CITERMO DE TRANSFERENCIA (CENIPA 13)
[CJINVENTARIO (CENIPA 14) CJINVENTARIO (CENIPA 14)
CIOUTROS JOUTROS
53
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INVESTIGADOR | DATA DO INCID. | MATRICULA DA ANV
LAY | esriz002 | promvermzo

1 REINCIDENCIA

TEM CONHECIMENTO DE ALGUM INCIDENTE OU SIMILAR JA OCORRIDO ?
[OsmM DESCREVA A SUA OPINIAQ SOBRE QS MOTIVOS DA REINCIDENCIA.
= NAOD
Nada a refatar.

57

12> ANALISE
> ESTABELECA A RELA(;AO DE CAUSA E EFEITO, ABRANGENDO OS FATORES HUMANO, MATERIAL E OPERACIONAL.

Trata-se de uma ocorréncia de guase colisdo em vdo de duas aeronaves.
O PT-MVB (JJ3500) voava de SBGR para SBRF, na aerovia (AWY) UW13.
O PT-MZD (JJ3825) voava de SBBR para SBRJ, na aerovia UW4,

Quando ascendendo para o FL410, o PT-MVB cruzou com o PT-MZD, préximo a posigdo ACNEL
{cruzamento de aerovias). Conseqlentemente, a aeronave PT-MVB interrompeu a subida e iniciou uma descida,
cumprindo o aviso de resolugio do equipamento TCAS.

Durante as pesquisas, verificou-se a ocorréncia de diversos elementos de investigaglo, que serfo
mostrados a seguir, juntamente com a analise do incidente.

Com relagao a alguns aspectos operacionais do controle do espago aéreo, foi observado que os setores
508 e 509 (Regido RJ) estavam agrupados, porém dentro do limite estabelecido pelo modelo operacional do
drgdo, que & de 14 aeronaves. No momento da ocoméncia, havia 12 aeronaves controladas. Os controladores

estavam, aproximadamente 30 minutos na posi¢io operacional e o supervisor encontrava-se presente no
momento do ocorrido. '

De acordo com as gravagdes, efetuadas através dos equipamentos dos érgios de controle, as 22:27:
002, o PT-MZD ingressou no S09. Nesse momento, o PT-MVB saia da TMA-SP, posigdo BRAGANGA, subindo
para ¢ FL370 na proa de VARGINHA e, solicitou ao ACC (Regi8o SP), na freqliéncia 125.0MHz, ascender para o
F1.410 voando na proa da posico SAGAZ. Em resposta, 0 ACC autorizou a subida para o FL410, porém esta
deveria ser realizada na proa de VARGINHA.

As 23:38:44Z, ocorreu a proposta automatica de “hand off* (transferéncia de controle) pelo sistema, e o
controlador instruiu, por duas vezes, o PT-MVB a chamar o S09 em 127.0MHz. O cotejamento da aeronave n&o foi
efetuado,

As 23:39:19Z, houve a aceitagiio do trafego, por parte do S08, porém a transferéncia de comunicagio
nio foi completada, em vitude da aeronave ndo ter efetuado a chamada.

No momento da ocorréncia da aceilagdo, a atengdo dos controladores estava canalizada para a TMA-
BH. Em virtude da lotagao do patio do aerédromo de Pampulha, o ACC teve que determinar “6rbitas de espera”
para algumas aeronaves, para que a TWR e o APP-BH dessem vazao ao fluxo de aeronaves. Nesse momento,
fambém, o supervisor foi requisitado pelo assistente para resolver impasses de coordenagdo junto ao APP-BH.
Durante essas ocorréncias, os dois trafegos envolvidos no incidente convergiram em dire¢io a um ponto comum.

58
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MATRICULA DA ANV

I} ANALISE (CONTINUAGAO) JINVESTIGADOR | DATA DO INCID.

K ‘L,%’ “ | 200112002 | PT-MVB/MZD
/

De acordo com o supervisor, este alerfou o controlador titular, quando o PT-MVB
encontrava-se a 40NM da posigdo ACNEL, sobre o possivel conflito com o PT-MZD, sem saber que o
PT-MVB estava sem contato com o ACC. O controlador respondeu estar ciente dos dois trafegos, no
entanto, continuava a desviar sua aten¢éo para a TMA-BH.

As 23:46:142Z, o alerta anticoliso do sistema disparou, quando as aeronaves encontravam-
se 34NM distantes entre si, e 23NM distantes do ponto de cruzamento.

Na seqténcia, o controlador efetuou trés chamadas sucessivas para o PT-MVB, porém sem
resultado.

O supervisor determinou que o controlador efetuasse a separagdo com o PT-MZD na proa
220 graus, ou maior. Nesse momento, o controlador iniciou a vetoragéo do PT-MZD para a proa 220
graus e este solicitou a alternativa para falha de comunicagées. O ACC confirmou que a aeronave
deveria voar naquela proa por 40NM e, apés, aproar a posigdo JOBIM. A aeronave cotejou, mas
questionou a posigdc JOBIM. Os trafegos encontravam-se a 27NM distantes entre si, porém o PT-
MZD estava a 11NM de ACNEL e o PT-MVB a 20NM desta.

Observa-se que, na posigdo em que estavam as aeronaves, considerando-se as
velocidades de distancia e o angulo diferencial entre os rumos que mantinham, possivelmente a
melhor curva n&o seria para a direita (proa 220 graus), pois pela projeg&o dos trafegos (vetor tempo),
havia indicacio de que o PT-MZD cruzaria a frente do PT-MVB. A instrugdo de proa 220 graus
resolveria o conflito, porém, desde que fosse cumprida imediatamente, o que ndo aconteceu. Este
retardo causou efeito contrario ao desejado.

Pelo que se péde observar, através das comunicagdes gravadas no ACC, € possivel que
tenha faltado mais informagdo e incisdo na instruglo do controlador. A forma como foi dada a
instrug&o permitiu aos tripulantes da aeronave PT-MZD inserir contestagdes a fraseologia, retardando
o cumprimento da ordem.

Com a aproximago dos trafegos e a ndo observagéo por parte do controlador da atitude de
modificag@o de rota, o ACC indagou ao PT-MZD a proa que mantinha. A aeronave informou que
estaria passando a posig&o ACNEL, na rota normal, prosseguindo para a posigdo TIROL, que seria o
préximo fixo da aerovia.

Apesar dessa afirmativa, verificou-se, através da revisualizagéo radar, que a aeronave ja
havia feito um desvio para a direita da rota, ou seja, ja tinha iniciado uma curva, contudo, sem precisar
se havia sido para a proa 220 graus.

O ACC reforgou que havia um trafego na posigdo “duas” horas, a 17NM. O PT-MZD
informou que estaria observando o trafego afravés de seu equipamento (possivelmente o TCAS) e
iniciou uma critica verbal quanto & proa 220 graus. Nesse momento, a mensagem do PT-MZD foi
bloqueada pelo ACC, que o instruiu a curvar & esquerda na proa 120 graus, e the chamou a atengéo
quanto ao cumprimento imediato das instrugoes do ACC. Disse ainda, o ACC, que "a gente nao
brinca, trabalha”.

Observa-se que ndo caberia a perda de controle emocional por parte do controlador, porém,
tal reaglo apresenta-se como um estimulo imediato a situago de estresse a que estava submetido
naguele momento.

As 23:47:57Z, o desentendimento continuou, com contestagées por parte do PT-MZD,
enquanto o ACC tentava informar o trafego que se encontrava a “uma” hora, 10NM, cruzando o
mesmo nivel.

As 23:48:10Z, as aeronaves se cruzaram, separadas 3,5NM lateralmente e 600 ft
verticalmente, quando o PT-MVB interrompia sua subida ao cruzar o FL360.

Na seqiténcia, o PT-MVB chamou o ACC-BS, na freqéncia 125.0MHz, e informou que
estava descendo em cumprimento ao aviso do TCAS. O controlador reagiu surpreso pela aeronave se
encontrar na sua escuta e indagou seu nivel de vo.

59 ( conl)
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l} ANALISE (CONTINUAGAO) INVESTTGADOR | DRI DO INCID. [MATRICULA DA ARV
k ‘\, { i/ 20/11/2002 | PT-MVB/MZO
j

A aeronave informou que havia efetuado manobra evasiva e estava cruzando o nivel 360.

O ACC explicou que havia ocorrido um problema na freqliéncia e que néo havia recebido o
cotejamento da aeronave, quando anteriormente, a havia instruido a chamar na freqiiéncia de

127.0MHz. Instruiu, entdo, a aeronave a chamar, naquele momento, na freqiiéncia de 127.0MHz,
alternando para 124.8MHz,

De volta & freqiéncia 127.0MHz, onde encontrava o PT-MZD e, diante do cenério que se
apresentava, o supervisor interferiu na operagéo do controlador titular e tentou resolver a situagdo,
instruindo curva a direita para a proa 235 graus. Esta instrugéo contrariava a anterior, que era de curva
a esquerda para a proa 120 graus, que por sua vez também contrariava uma instrugdo anterior de
curva a direita para a proa 220 graus. Porém, apesar das instrugBes dadas, os trafegos ja haviam se
cruzado. Com o ndo entendimento da mensagem, por parte do PT-MZD, a Gltima instrugdo foi de
apenas manter a presente proa e receber a informagéo de tréfego a retaguarda.

As 23:49:23Z, apbs o cruzamento dos trafegos, o controlador mais uma vez, numa agéo
intempestiva e sem o devido controle emocional, chama o PT-MZD e utiliza termos inoportuncs e
inadequados. A aeronave, por sua vez, se justifica e rebate as acusagdes. O supervisor intervém e
instrui o PT-MZD a trocar a freqiiéncia para 124.8MHz, e determina a substituicao do controlador.

As 23:50:35Z, o PT-MVB chamou o ACC-BS pela primeira vez em 127.0MHz, a 14NM além
da posigéo ACNEL, e foi autorizado a ascender para o FL410.

De acordo com os dados expostos, pode-se verificar que a carga de trabalho encontrava-se
dentro do limite estabelecido no modelo operacional do érgdo, que prevé 14 aeronaves por setor e, no
momento da ocorréncia, havia 12 aeronaves controladas. Convém salientar que, algumas vezes néo &
o ndmero de aeronaves controladas que influenciam diretamente na carga de trabalho dos
controladores, mas sim a maneira como elas estéo dispostas no trafego. Devido & situacdo de érbita
de espera, verificada na TMA-BH, o ACC teve que efetuar algumas separagbes com os trafegos que
estavam saindo de BH. Nesse momento, & bem provével que tenha ocorrido o desvio e a canalizagao
da atengéo do controlador para aqueles trafegos.

Com relagdo ao aspecto da separagfo dos trafegos, a tentativa da separagéo faz parte do
cotidiano e ¢ reflexo inerente do contralador. Nesse caso, vé-se que a separacao foi aplicada no limite
extremo do tempo, com alguns lapsos que desencadearam interpretagdes indesejaveis e retardos na
execucdo da ordem, o que contribuiu para a aproximagdo das aeronaves até 3,5NM de separagdo
horizontal e 600 ft de separagdo verlical, A separagéo regulamentar, nesse caso, deveria ser de, no
maximo, 5NM horizontal e 1000 ft vertical, entre as aeronaves. A comunicagdo que partiv do
controlador, no momento em que se determinou a curva & direita para a proa 220 graus, deveria ter
sido mais incisiva e explicativa, o que evitaria as interpretagdes indesejaveis ditas anteriommente, e,
conseqlentemente, evitaria o atraso no cumprimento da ordemn. Por outro lado, casc a aeronave PT-

MZD tivesse cumprido a determinagéo do controlador imediatamente, tal situagéo teria sido evitada
também.

QOutro aspecto a ser considerado como decisivo para esta ocorréncia, foi a falha na
coordenacgéo entre os setores. Caso o setor transferidor (S14) houvesse alertado o setor aceitante
sobre o nao cotejamento do PT-MVB, possivelmente notar-se-ia que esta aeronave voaria em rota de
conflito com o PT-MZD. Alguma atitude, mesmo que com o PT-MZD, poderia ter sido tomada e o
incidente poderia ter sido evitado,

E possivel que o fato do assistente estar ocupando ao telefone, no momento em que o titular
nao recebeu o cotejamento do PT-MVB e adicionalmente o “aceite” por parte do outro setor,
despreocupou o controlador com relagéo ao trafego transferido.

Observa-se também que o controlador do ACC (Regi&o SP) ndo cobrou o cotejamento do
PT-MVB com relag&o & instrugdo de chamar o setor adjacente.

58 { cont.}

RESERVADO

F—1107



o T e AT R T R AT

L,

RESERVADO, an

ANALISE (CONTINUAG AO) VESI{GADOR | DATA DO INCID. MATRICULA DA ANV
\ MU ) 29/11/2002 PT-MVB / MZD

Com relagio & experiéncia do controlador, verificou-se que, apesar de possuir
aproximadamente quatro anos no ACC-BS, o mesmo s6 possula um ano e meio com habilitagéo de
controlador de radar. E possivel que tenha faltado experiéncia ao controlador, no sentido de ter
efetuado uma “aceitagdo” de uma aeronave (hand off}, principalmente numa atitude de subida,
ingressando no seu setor, sem receber a transferéncia de comunicagdes e sem cobré-la.

Antes das aeronaves serem efetivamente transferidas, passam por uma situag@o de
anunciadas (strips eletrdnicas ficam num status de cor salmao). Assim como um plano de vdo é posto
3 disposicdo, momentos antes de sua decolagem, para um estudo e viabilidade de aprovagéo,
tearicamente essas “strips” deveriam passar por uma critica de situagdo, para checar os possiveis
conflitos com os trafegos concorrentes. A verificagao dessa situagdo, através de um planejamento
mais efetivo, poderia ter evitado que um trafego cruzasse todo o setor, em ascensdo, e em rota de
cruzamento com outro trafego que operava seu plano de vdo normalmente.

Com relagio aos aspectos de supervisao dos controladores, verifica-se que houve falha na
observagio de que existiu a aceitagao do PT-MVB, por parte do controlador e, que a chamada do
mesmo n&o aconteceu.

Outros aspectos relacionados ac emprego dos meios disponiveis se referem ao recurso de
extrapolagsio disponivel nas pistas radar, o que nao foi adequadamente utilizado. Tal recurso projetava
o cruzamento dos trafegos na posigdo ACNEL, dando condicbes ao PT-MZD de passar a frente do
PT-MVB, possivelmente sem a necessidade de vetoragso radar. A posigdo do rol de “strips” no
console do setor transferidor, ndo permitiu um acompanhamento do plote no setor adjacente, quando
da aproximaggo das duas aeronaves.

Com relagio aos aspectos materiais, houve reporte nas frequéncias das regides RJ e SP,
porém n#o houve registro de inoperancia de nenhuma das freqiéncias envolvidas na ocorréncia
(125.0 e 127.0MHz).0 néo cotejamento do PT-MVB pode ter ocorrido por desatengéo da tripulagéo da
aeronave ou por fatha da freqiéncia.

59 ( conl.)
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o

LISTE 05 FATOS (EVENTOS, CONDIGOES E CONCLUSOES), NA SEQUENCIA QUE LEVOU AQ INCIDENTE.

FATOS:
O PT-MVB (JJ3500) voava de SBGR para SBRF, na aerovia (AWY) UW13;
O PT-MZD (JJ3825) voava de SBBR para SBRJ, na aerovia UW4;

Quando ascendendo para o FL410, o PT-MVB cruzou com o PT-MZD préximo & posigao
ACNEL, passando a 3,5NM de separagao lateral e a 600 ft Je separagéo vertical;

d. Os tripulantes técnicos de ambas as aeronaves encontravam-se com seus CHT e CCF
em dia, e possuiam experiéncia e qualificagéo suficientes para operarem o tipo de voo;

e. Ambas as aeronaves estavam com seus Certificados de Aeronavegabilidade validos, e
seus sistemas operavam normalmente;

f. No momento do incidente, os setores S09 e S10 estavam agrupados e havia 12
aeronaves controladas;

g. Os controladores encontravam-se a, aproximadamente, 30 minutos na posigéo e o
supervisor estava presente no momento do incidente;

h. As 23:27:00Z, o PT-MZD ingressou no S09. Neste momento, o PT-MVB saia da TMA-
SP, posigéo Braganga, subindo para o FL370 na proa de VARGINHA, e solicitou ao ACC
(Regido SP), na frequéncia 125.0MHz, ascender para o FL410 voando na proa da
posicdo SAGAZ,

i. Em resposta, o ACC autorizou a subida para o FL410, porém esta deveria ser feita na
proa de VARGINHA,;

j. As 23:38:44Z, ocorreu a proposta automatica de “hand off" (fransferéncia de controle)
pelo sistema, e o controlador instruiu, por duas vezes, o PT-MVB a chamar o S0S em
127.0MHz. O cotejamento da aeronave néo foi feito;

k. As 23:39:19Z, houve a aceitagao do frafego por parte do S09, porém a transferéncia de
comunicagao nio foi completada, em virtude da aeronave ndo ter efetuado a chamada;

I.  No momento da ocorréncia da aceitagdo, em virtude da lotagdo do patio do aerodromo
de Pampulha, o ACC teve que determinar “orbitas de espera’ para algumas aeronaves,
para que a TWR e o APP-BH dessem vaz3o ao fluxo de aeronaves. Nesse momento,
também, o supervisor foi requisitado pelo assistente para resolver impasses de
coordenagéo junto ao APP-BH;

m. As 23:46:14Z, o alerla anticolisdo do sistema disparou, quando as aeronaves
encontravam-se 34NM distantes entre si, e 23NM distantes do ponto de cruzamento;

n. Na sequéncia, o controlador efetuou trés chamadas sucessivas para o PT-MVB, porém
sem resultado,

o. O supervisor determinou que o controlador efetuasse a separagéo com o PT-MZD na
proa 220 graus, ou maior. Nesse momento, o controlador iniciou a vetorag&o do PT-MZD
para a proa 220 graus e este solicitou a alternativa para falha de comunicagbes;

p. O ACC confirmou que a aeronave deveria voar naquela proa por 40NM e, apds, aproar a
posicio JOBIM. A aeronave cotejou, mas questionou a posigio JOBIM. Os trafegos
encontravam-se a 27NM distantes entre si, porém, o PT-MZD estava a 11NM de ACNEL
e 0 PT-MVB a 20NM desta;

g. O ACC indagou ao PT-MZD a proa que mantinha. A aeronave informou que estaria
passando a posi¢o ACNEL, na rota normal, prosseguindo para a posigdo TIROL, que
seria o préximo fixo da aerovia,

o T
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FATOS

l\,/Wl/ " | 20111/2002 | PT-MVB /MZD

LISTE OS FATOS (EVENTOS, CONDIGOES E CONCLUSOES), NA SEQUENCIA QUE LEVOU AQ INCIDENTE.

FATOS:
r.

Verificou-se, através da visualizag@o radar, que a aeronave j& havia feito um desvio
para a direita da rota;

O ACG reforgou que havia um trafego na posigao “duas” horas, a 17NM. O PT-MZD
informou que estaria observando o0 trafego, através de seu equipamento
(possiveimente o TCAS) e iniciou uma critica verbal quanto a proa 220 graus;

Nesse momento, a mensagem do PT-MZD foi bloqueada pelo ACC, que o instruiu a
curvar a esquerda na proa 120 graus, e lhe chamou a atengao quanto ao cumprimento
imediato das instrugdes do ACC. Disse ainda, o ACC, que “a gente ndo brinca,
trabalha”;

As 23:47:57Z, o desentendimento continuou, com conteslat;ées por parte do PT-MZD,
enquanto 0 ACC tentava informar o trafego que se encontrava a “uma” hora, 10NM,
cruzando 0 mesmo nivel,

As 23:48:10Z, as aeronaves se cruzaram separadas 3,5NM lateralmente e 600 ft
verticalmente, quando o PT-MVB interrompia sua subida ao cruzar o FL364,

Na seqliéncia, o PT-MVB chamou o ACC-BS, na freqiéncia 125.0MHz, e informou que
estava descendo em cumprimento ao aviso do TCAS. O controlador reagiu surpreso
pela aeronave se encontrar na sua escuta e indagou seu nivel de vbo; e

As 23:50:35Z, 0 PT-MVB chamou o ACC-BS pela primeira vez em 127.0MHz, a 14NM
além da posigio ACNEL, e foi autorizado a ascender para o FL410.
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)HU ' 28/11/2002 | PT-MVB/MZD
/

CLASSIFIQUE OS FATORES CONTRIBUINTES DE ACORDO COM A NSMA 3-1
£ 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 QU PESSOAIS DO INCIDENTE.

DEFICIENCIA DE FABRICAGAOD
DEE. MANUSEIO DO MATERIAL

FATOR HUMANO FATOR OPERACIONAL
| N |ASPECTO FISIOLOGICO [N |COND. MET. ADVERSAS | N | DEF. COORD. CABINE N {INDISCIPLINA DE VOO
S |ASPECTO PSICOLOGICO N |DEF. INFRA-ESTRUT. 5 |DEF. JULGAMENTO INF. MEIO AMBIENTE
[N [DEF. INSTRUGAQ N |DEF. PESSOAL APOIO PQUCA EXP. VOOINA ANV
| N {DEF. MANUTENGAC N |DEF. PLANEJAMENTO OUTROS ASPECTOS OP.
FATOR MATERIAL [N [DEF. APLIC. CMDO N |DEF. SUPERVISAO
N |DEFICIENCIA DE PROJETO s IDEF. CTL DE TRAFEGO N |ESQUECIMENTG

{N]FATOR CONTRIBUINTE INDETERMINADO i

DESCREVA TODOS OS FATORES ASSINALADOS COMA LETRA § OU|:

2. Fator Humano

3. Fator Operacional

a. Aspecto Fisiolégico ~ N&o
b. Aspecto Psicolégi

1. Fator Material = N&o Contribuiu

- Contribuiu

a. Deficiente Controle de Trafego Aéreo - Contribuiu

instantes.

¢. Deficiente Julgamento — Contribuiu

A aeronave PT-MZD ndo cumpriu de imediato a ordem de vetoragdo radar, determinada
pelo controlador, 0 que propiciou atraso no desvio planejado e, conseqlientemente,
aumentando a situagdo de risco.

Houve a participagio de pesscal de trafego aéreo por inadequagdo do servico prestado, em
decorréncia de aspectos relacionados & falha de planejamento para determinado segmento do v8o, dos dois
trafegos envolvidas no incidente e a falha na comunicagio entre 6rgio de controle e a aeronave PT-MZD.

b. Outros Aspectos Operacionais - Contribuiu
Houve falha ha comunicagéo da aeronave PT-MVB com o ACC. Ndo se pbde determinar
o motivo da falha que gerou a auséncia de comunicagao entre 0 6rgdo e a aeronave, por alguns
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DATA DO INCID, | MATRICULA DA ANV

RECOMENDACAO

iINVESTGN\)OR

29/11/2002 | PT-MVB/MZD

DE SEGURANCA DE vGo

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

1. A TAM Linhas Aéreas déveré. no prazo de trés meses.

a. Divulgar o conteudo deste Relatério de Incidente Grave a0S Seus tripulantes técnicos,
visando, principaimente, alerta-los quanto a necessidade do cumprimento imediato

das instrughes determinadas pelos 6rgaos de
procedimento de vetorag3o radar.

Cumpridaem / 12004,

controle, principalmente num
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' PROPOSTAS DE
RECOMENDAGAQ
DE SEGURANCA DE YO0

lNV!ES‘TIG‘ﬂDOR DATA DO INCID. | MATRICULA DA ANV
M;,\ } -~ | 29111/02 PT-MVB MZD
AN

SERVE AS ORIENTACOES CONTIDAS NO MANUAL E NA NSMA 3-9.

1, Este Departamento propde ao DECEA:

a. Desenvolver estudo visando elaborar modelo operacional relacionado nio s6 ao
numero de trafegos controlados por setor, mas tambem a disposigdo dos trafegos,
necessidade de vetoragio, quantidade de aeronaves em espera, aeronaves com
restrigdes operacionais, etc.

b. Desenvolver mecanismo que oriente controladores e supervisores a realizarem
andlise prévia de trafegos anunciados, visando evitar conflitos nos setores adjacentes
com trafegos ja existentes.

c. Delerminar mecanismo de treinamento que possibilite ao controlador o©
desenvolvimento da utilizagio do recurso de extrapolagao, antes de iniciarem uma
vetoragio. Tal procedimento pode ser bem utilizado para o caso de projegles em
pontos futuros.

&«“‘3 d. Desenvolver mecanismo que possibilite ao controlador treinamento para o emprego
. direto, objetivo e completo da fraseologia em vigor, visando evitar gquestionamentos e
retardos no cumprimento das instrugdes emitidas.

e. Divulgar o conteldo deste Relatério de Incidente Grave a todos 0s seus supervisores
e controladores de ACC e APP, ressaitando os aspectos de controle de transferéncia
e aceitagio de comunicagdes.

f Desenvolver esludo no sentido de verificar a viabilidade de aplicagio dos seguintes
procedimentos, visando efetivar um maior controle de transferéncia e aceitagéo de
comunicagdes:

1) Taologo a aeronave chame o setor aceitante, solicitar que a aeronave acione
identificagio e, s apdés o cumprimento desse procedimento, executar a3
ordem de aceitagio.

2) Caso n%o seja visualizado o efeito SPI instantes apés o comandamento de
chamar o setor adjacente, que o setor transferidor questione imediatamente o
setor aceilante.

3) Que o setor transferidor efetue, antes de transferir o trafego, uma projecao,
para o setor adjacente, de possiveis trafegos conflitantes. Essa avaliagao
rapida e providencial pode ser de elevada utilidade para o selor adjacente.

4) Remanejar, sempre que possivel, a lista de “strips™ para um setor da tela que

—_ menos esteja visualizando, visando permitir que trabalhe com uma escala
L além de seus limites de setor, e esteja atento aos trafegos saindo e chegando
ao seu setor.
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\/U'/U ' 29/11/02 | PT-MVB/MZD

> CUSTO DA INVESTIGAGAO

E OUTRAS INFORMAGOES ADMINISTRATIVAS
Diarias: R$ 560,00

| } DIVULGAGAO
DIVULGUE A QUTROS OPERADORES TODO DADO OU ASPECTO JULGADO IMPORTANTE, ATRAVES DE DIVOP OU QUTRO
DOCUMENTO. LISTE OS DESTINATARIOS E ANEXE COPIA DO BOCUMENTO AQ RELIN.

Nil

65

> AGOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS

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

Agbes preventivas e corretivas foram recomendadas a época da ocorréncia, de acordo com o RICEA 02 de
11 dez 2002.
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! 66
!
i } OUTROS PARTICIPANTES
‘ INCLUA O NOME, AREA DE ATUAGAQ E A ASSINATURA
iTen Esp CTA Osmario Guedes dos Santos
Maj Av Flavio Raimundo Feres
67
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COMANDO INVESTIGADOR

Cd D

OU EMPRESA (AVIAGAO CIVIL)

DATA DO INCID.

MATRICULA DA ANV

> PARECER E DETERMINAGOES

29/11/02

PT-MVB / MZD

VERIFICADOS ATRAVES DA INVESTIGAGAO, SEMPRE QUE JULGAR NECESSARIO,

O COMANDANTE, CHEFE QU DIRETOR :
a) SE NAQ CONCORDAR COM A CONGLUSAO DA INVESTIGAGAO, DEVERA EXPLICAR PORQUE E EMITIR SEU PARECER ;
b) DEVERA DETERMINAR AGOES DE CARATER ADMINISTRATIVO E / OU OPERACIONAL EM FUNGAQ DOS ASPECTOS

{AS MEDIDAS DE CARATER PUNITIVO NAO DEVERAO CONSTAR NESTA SEGAO, UMA VEZ QUE CONTRARIA A FILOSOFIA SIPAER)

Concordo com o perecer e determinagdes emitidas neste relatorio.

COMANDANTE, CHEFE OU DIRETOR
Maj Brig Ar Jorge Godinho Barrelo Nery
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COMANDO INVESTIGADOR @)
OU EMPRESA (AVIAGAO CIVIL) DATA DO INGID. | MATRICULA DA ANV

29/11102 PT-MVB f MZD

> RECOMENDAGOES DE SEGURANCA DE vOo

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

a) SE ﬁo CONCORDAR COM A RECOMENDAGAO DE SEGURANGA EMITIDA OU PROPOSTA, DEVERA EMITIR OU PROPOR
NOVAS RECOMENDAGUOES;
b) DEVERA EMITIR OU PROPOR RECOMENDAGOES DE SEGURANCA ADICIONAIS SEMPRE QUE JULGAR NECESSARIO.

Concordo com as Recomendagdes de Seguranca de Voo emitidas neste relatério.

-
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COMANDANTE, CHEFE OU DIRETOR ASJW\IM\ \\/ / oara/ /.
Maj Brig Ar Jorge Godinho Barreto Nery ;W” J / /! 0‘/
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