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ADVERTENCIA

Conforme a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 188tigo 86, compete ao Sistema de
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes AeronautiedSIPAER — planejar, orientar, coordenar,
controlar e executar as atividades de investigagdte prevencao de acidentes aeronauticos.

A elaboracdo deste Relatério Final foi conduzidancdbase em fatores contribuintes e
hipbteses levantadas, sendo um documento técnia rgfiete o resultado obtido pelo SIPAER em
relacdo as circunstancias que contribuiram ou podeer contribuido para desencadear esta
ocorréncia.

N&do é foco do mesmo quantificar o grau de contrip@io dos fatores contribuintes,
incluindo as variaveis que condicionaram o0 desempenhumano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, e que interagirgmopiciando o cenario favoravel ao acidente.

7

O objetivo exclusivo deste trabalho é recomendarestudo e o estabelecimento de
providéncias de carater preventivo, cuja decisdoaqid a pertinéncia a acata-las serad de
responsabilidade exclusiva do Presidente, DiretBhefe ou 0 que corresponder ao nivel mais alto
na hierarquia da organizacao para a qual estédo serdirigidas.

Este relatério ndo recorre a quaisquer procedimesitale prova para apuracdo de
responsabilidade civil ou criminal; estando em confnidade com o item 3.1 do Anexo 13 da
Convencao de Chicago de 1944, recepcionada pelemachento juridico brasileiro através do
Decreto n ©21.713, de 27 de agosto de 1946.

Outrossim, deve-se salientar a importancia de resmglar as pessoas responsaveis pelo
fornecimento de informacdes relativas a ocorréncia um acidente aeronautico. A utilizacdo deste
Relatério para fins punitivos, em relacdo aos secmaboradores, macula o principio da "néo
autoincriminacéo” deduzido do "direito ao siléncig“albergado pela Constituicdo Federal.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer propgsiti@ ndo o de prevenc¢do de futuros
acidentes, podera induzir a interpretacdes e a dosdes errbneas.
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SINOPSE

O presente Relatdrio Final refere-se ao incidente aeronautico, ocorrido em
13ABR2013, com a aeronave CS-TOF, modelo A-330, classificado como colisdo com
obstaculo no solo.

Durante o taxi para o patio de estacionamento do Aeroporto Internacional de
Brasilia (SBBR), a aeronave colidiu a ponta da asa esquerda contra uma torre de
iluminacao.

Os tripulantes e os passageiros sairam ilesos.
A aeronave teve danos graves na ponta da asa esquerda.
Houve a designacao de representante acreditado do GPIAA - Portugal.
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ACI
ADC
AIP
AIRAC
ANAC
ATC
ATIS

ATS

CMA
CENIPA
CHT
CINDACTA
DECEA
DTCEA
EASA

GND
GOPS/ANAC
GPIAA
GTSA/ANAC
ICA

ICA

ICAO

IFR
INFRAERO
JAR

Lat

Long

LPPT
NOTAM
BAC

RBHA
RFFS
ROTAER

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

Airport Council International

Airdrome Chart — Carta de Aerddromo

Publicacdo de Informag&o Aeronautica
Regulamentacao e Controle de Informacdo Aeronautica
Agéncia Nacional de Aviacao Civil

Air Traffic Control — Controle de Trafego Aéreo

Automatic Terminal Information Service - Servico Automatico de Informacao
Terminal

Air Traffic Services — Servicos de Trafego Aéreo

Certificado Médico Aeronautico

Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
Certificado de Habilitacdo Técnica

Centro Integrado de Defesa Aérea e Controle de Trafego Aéreo
Departamento de Controle de Trafego Aéreo

Destacamento do Controle de Trafego Aéreo

European Aviation Safety Agency

Ground Control — Controle de Solo

Geréncia de Operacdes Aeronauticas e Aeroportuarias da ANAC
Gabinete de Prevencéo e Investigacao de Acidentes com Aeronaves
Geréncia Técnica de Servicos Aeronauticos da ANAC

Instituto de Cartografia da Aeronautica

Instrucdo do Comando da Aeronautica

International Civil Aviation Organization

Instruments Flight Rules — Regras de voo por instrumentos
Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria

Joint Aviation Requirements

Latitude

Longitude

Designativo de localidade - Aeroporto de Lisboa

Notice to Airmen — Alerta aos Pilotos

Regulamentos Brasileiros da Aviagao Civil

Regulamentos Brasileiros de Homologacao Aeronautica

Rescue and Fire Fighting Service — Servigo Contra Incéndio (SCI)

Manual Auxiliar de Rotas Aéreas
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RSV Recomendacao de Seguranca de Voo

SBBR Designativo de localidade — Aerédromo de Brasilia

SISNOTAM  Sistema de Gerenciamento de NOTAM

SOP Standard Operating Procedure — Procedimento Padrao de Operagéao
TWR Tower Control — Torre de Controle

uTC Coordinated Universal Time — Tempo Universal Coordenado

VFR Visual Flight Rules — Regras de voo visual

6/29



| RF 1-067/CENIPA/2013 | | CS-TOF | 13ABR2013 |

Modelo: A-330 .
AERONAVE  |Matricula: CS-TOF (A)gferjgor' TAP Linhas
Fabricante: AIRBUS
Data/hora: 13ABR2013/18:00 UTC Tipo:
OCORRENCIA Local: Aerodromo de Brasilia (SBBR) Colisdo com obstaculo no
Lat. 15°52’09”"S — Long. 047°55’15"W solo
Municipio — UF: Brasilia — DF

1 INFORMACOES FACTUAIS
1.1 Histérico da ocorréncia

A aeronave, procedente de Lisboa (LPPT), apds o pouso na pista 29 L de SBBR,
durante o taxiamento, foi orientada a prosseguir pelas pistas de taxi K, M, R e L4 para o
patio de estacionamento.

Ao ingressar na pista de téxi L4, colidiu a ponta da asa esquerda contra uma das
torres de iluminacé&o do patio 1.

1.2 Danos pessoais

LesoOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -
Graves - - -
Leves - - -
llesos 11 239 -
1.3 Danos a aeronave
Danos graves na ponta da asa esquerda.
1.4 Outros danos
Danos moderados na torre de iluminacéo.
1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informac0des acerca dos tripulantes
HORAS VOADAS
DISCRIMINACAO PILOTO COPILOTO
Totais 19.468:50 9.635:30
Totais, nos ultimos 30 dias 42:15 40:35
Totais, nas Ultimas 24 horas 09:40 09:40
Neste tipo de aeronave 2.222:05 1.598:20
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 42:15 31:50
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 09:40 09:40

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram fornecidos pelo operador.

1.5.1.1 Formacao

Os pilotos realizaram toda a formacéo operacional em Portugal.

1.5.1.2 Validade e categoria das licengas e certifi

cados
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Os pilotos possuiam as licencas e estavam com as habilitacdes técnicas validas e
obedecendo as normas ICAO e EASA — JAR.
1.5.1.3 Qualificacao e experiéncia de voo

Os pilotos estavam qualificados e possuiam experiéncia suficiente para realizar o
tipo de voo.
1.5.1.4 Validade da inspecao de saude

Os pilotos estavam com os Certificados Médicos Aeronauticos (CMA) validos.

1.6 InformacOes acerca da aeronave

A aeronave, de numero de série 308, foi fabricada pela AIRBUS, em 1999 e estava
com a documentacéo atualizada.
1.7 Informacdes meteoroldgicas

As condi¢des eram favoraveis ao voo visual.

1.8 Auxilios a navegacéao
Nada a relatar.

1.9 Comunicacbes

De acordo com a transcricdo das comunicagfes entre a aeronave e o Controle de
Solo Brasilia (GND-BR), ilustrado na figura abaixo, a aeronave recebeu a seguinte
orientacao: taxi via Kilo, Mike and report before taxyway Romeo.

Na sequéncia a aeronave cotejou: Air Portugal zero five nine approaching Romeo.

Apé6s, o GND-BR informou: Zero five nine, taxi via Romeo, Lima quarto until...Lima
four until gate one two Alfa.

A aeronave cotejou: Lima four until gate one two Alfa, Air Portugal zero five nine.

Figura 1 — Trajeto realizado pela aeronave até a colisdo contra o poste de iluminagédo na
entrada do patio 1.
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1.10 Informac®es acerca do aerodromo

O aerédromo € publico/militar, administrado pela Empresa INFRAMERICA e opera
VFR e IFR, em periodo diurno e noturno. Possui duas pistas paralelas de asfalto, com
cabeceiras 11/29, dimensdes de 3.200m x 45m e 3.300m x 45m, respectivamente, com
elevacao de 3.479 pés.

1.11 Gravadores de voo
Nada a relatar.

1.12 Informacdes acerca do impacto e dos destrogos

Foram verificados danos estruturais consideraveis na ponta da asa esquerda, em
razdo do impacto contra uma das torres de iluminacéo do patio 1.

e

Figuras 2 e 3 - Situacdo da aeronave apds a coliséo.

1.13 Informacdes médicas, ergondmicas e psicologica s
1.13.1 Aspectos médicos
Nao pesquisados.

1.13.2 Informacdes ergondémicas
Nada a relatar.

1.13.3 Aspectos psicologicos

1.13.3.1 Informagdes individuais

A tripulacdo da aeronave, em entrevista, ndo apresentou queixa de problemas ou
situacbes, no aspecto psicologico, que pudessem afetar a seguranca da operacdo da
aeronave.

A controladora de trdfego aéreo esta na atividade de controle do espaco aéreo ha
guase cinco anos. No dia anterior ao incidente havia trabalhado no turno da manha e teve
um bom descanso a noite. Segundo relato, ndo havia, até a data da ocorréncia, qualquer
problema de ordem pessoal ou profissional que estivesse prejudicando as suas atividades
profissionais.

A controladora foi descrita pelos colegas de trabalho como uma pessoa calma, de
bom desempenho profissional e de facil relacionamento.

A controladora, em entrevista, considerou tranquilo o trafego de aeronaves no dia,
com pouco movimento, tipico para os dias de sabado a tarde.
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A maioria das aeronaves que pousaram durante seu turno de trabalho, no dia do
incidente, seguiu pela pista de téxi L4 até o patio 1. Tinha conhecimento das limitacdes da
pista de taxi L4, pois esta informacé&o foi divulgada no briefing operacional diario ministrado
pelo Supervisor de Equipe no inicio do servico.

O processo de formacado, capacitacdo e treinamento da controladora seguiu o
percurso previsto e padronizado para a sua qualificacao profissional.
1.13.3.2 Informacg0bes psicossociais

Nada a relatar.

1.13.3.3 InformacgBes organizacionais
Nada a relatar.

1.14 Informac0®es acerca de fogo
N&o houve fogo.

1.15 Informac®es acerca de sobrevivéncia e/ou de ab  andono da aeronave
Nada a relatar.

1.16 Exames, testes e pesquisas
Nada a relatar.

1.17 Informac®es organizacionais e de gerenciamento

O Aerédromo de Brasilia esta passando por uma fase de obras de ampliagdo
operacional do patio de estacionamento de aeronaves.

No final do ano de 2012, foram iniciadas as coordenagfes entre o Operador do
Aerédromo (INFRAMERICA), o Destacamento de Controle do Espaco Aéreo de Brasilia
(DTCEA-BR) e a empresa contratada para executar as obras.

Em 22NOV2012, a INFRAMERICA elaborou o Plano de Seguranca Operacional,
durante Obras e Servigos (n°® 10/SBBR/2012 — Versédo 2), o qual foi encaminhado ao
DTCEA-BR em 23JAN2013.

O referido documento tinha por objetivo, entre outros, gerenciar o risco das
operacbes durante a realizacdo das obras de ampliacdo operacional do patio de
aeronaves, no sentido da pista de taxi R, e a implantagcdo de trés novas pistas de taxi de
acesso ao patio 1.

Além de descrever as obras e os servicos que seriam executados, o Plano de
Seguranca Operacional, elaborado pelo Operador do Aerdédromo, identificava os perigos,
avaliava os riscos e determinava as acgdes mitigadoras.

Em 19FEV2013, foi realizada uma reunido com o objetivo de apresentar as obras
em andamento e as futuras obras no Aerédromo de Brasilia. Nesta reunido, encontravam-
se presentes representantes da INFRAMERICA, do DECEA, da ANAC e das empresas
aéreas, inclusive representantes da operadora da aeronave envolvida no incidente.

O item 3 da Ata da referida reunido descreve que o Gerente de Seguranca
Operacional da INFRAMERICA apresentou os Boletins Informativos de Seguranca
Operacional n® 05 e n° 06/SBBR/2013 e solicitou que os mesmos fossem encaminhados
aos tripulantes por meio de suas respectivas empresas aéreas.
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O DTCEA-BR também recebeu os dois Boletins Informativos de Seguranca
Operacional.

Nessa reunido, ficou definido que os Boletins Informativos de Seguranca
Operacional ndo iriam substituir os documentos oficiais de informagfes aeronauticas
(Cartas, AIP/BRASIL e NOTAM), porém a intencao do Operador do Aerédromo era detalhar
as modificagBes que seriam realizadas em SBBR e divulga-las aos operadores.

Em 26FEV2013, houve uma nova reunido entre a INFRAMERICA e o CINDACTA |,
guando foi apresentado o faseamento das obras, e foi informado pela INFRAMERICA o
planejamento da criacdo das pistas de taxi L4 e L5.

Durante esta reunido foi novamente abordada a questdo dos Boletins Informativos
de Seguranca Operacional que seriam novamente encaminhados, de forma atualizada, aos
interessados, a medida que ocorressem as mudancas, no decorrer das obras.

Os Boletins Informativos de Seguranca Operacional n°® 05 e n° 06/SBBR/2013
podem ser observados nas figuras abaixo:

Revisido 01 - DATAS / CONFIGURAGAO

sB“,\OFIE__"EYT'Egl\'\‘'ISMBFU?JI.QEI_I!;:TI\n"O DE SEGURANCA OPERACIONAL Bl NﬂosfsBBRf201 3
/K Brasilia, Pres. Juscelino Kubitschek Intl.
DF-BRASIL
INFRAMERICA
als :l (:ggcg el A - S A o
29R- g
Cenario Operacional
Apron 2 Giosed \ H :::::::‘na;
\ /
\\ ’n
| L
| T
30/03/13 - 10/04/13 = a4\ B g
. 2
H
u
G F_!: S K
K| — -
| . 1 T
PISTA DE TAXI “K” ENTRE “L” E “M” &+ P:f:ﬂ | w
FECHADO DEVIDO OBRAS . q ! J
PISTA DE TAXI “M” ENTRE “PATIO 1" E “R” Tk “‘
FECHADO DEVIDO OBRAS S iy >
= |
TWY “K” BTWN “L” & “M" - o
CLSD DUE TO WIP 8 - L P
et
pryle 5 - an B, ‘ ila
cLYD DUE TO WIP = s =
~—.___ Patio5
K poa \. ~ Apons
% K | \= Al
L Rf_?———’—R——‘ = - T~ Patlas BB
1 @
J i u
Apron 1 &
Canteiro de obras 11R
‘ Construction site

Figura 4 - Boletim Informativo de Seguranca Operacional n® 05/SBBR/2013.
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Revisao 02
BOLETIM INFORMATIVO DE SEGURANGA OPERACIONAL ©
SAFETY NEWS BULLETIN & BI.N°06/SBBR/2013

/\ Brasilia, Pres. Juscelino Kubitschek Intl.
DF-BRASIL
INFRAMERICA [ DESDE 30 MARCO 2013 ]

Gerencia SINCE 30 MARCH 2013 _
CROQUIS - PATIO 1
SGSO MAP - APRON 1
Cenario Operacional -
Operational Scenario .

MUDANGAS
CHANGES

BOXES/SPOTS 24 & 25

EXTINTA PERMANENTE
RETIRED PERMANENTLY

TWY “L4”
MAX ENVERGADURA:

MAX SPAN:
36 metros

Canteiro de obras
‘Construction site

TWY “Mike”

Fechado / Closed
BTWN APRON & TWY “R”

NOTAS / NOTES

BOX/SPOT 29

TEMPORARY DISPLAYED

MAX ACFT A320

Figura 5 - Boletim Informativo de Seguranga Operacional n° 06/SBBR/2013.

Igualmente, ficou estabelecido que a INFRAMERICA iria atualizar e informar aos
operadores as mudancgas consequentes das obras, e solicitaria a emissdo de NOTAM ao
DECEA, por intermédio da ANAC.

Em 01MAR2013, a INFRAMERICA encaminhou a Geréncia de Operacoes
Aeronauticas e Aeroportuérias (GOPS/ANAC) a solicitacdo de emissdo de NOTAM para o
Aeroporto Internacional de Brasilia, com as seguintes informacdes:

Abertura ao trafego da TWY “L4” (entre a TWY “R” e patio 1)

. Local: Aeroporto Internacional de Brasilia/DF — SBBR,;

. Periodo: a partir de 15 de marco de 2013;
. Horario(s): H24;
. Motivo (resumido): Abertura ao trafego da taxiway “L4”;

. Localizacdo: A pista de taxi “L4” esté localizada em frente & Sec¢do Contra
Incéndio — SCI entre as pistas de taxi “L” e “M”, iniciando na pista de taxi “R” e terminando
no pétio 1;

. Caracteristicas fisicas:
- Largura: 18m
- Comprimento: 95m
- PCN: 44/F/B/XIT
- Tipo de pavimento: ASPH
Motivacdo: Concluséo das obras de constru¢do da TWY “L4”, entre a TWY “R” e o pétio 1 e
consequente liberacdo para operacao de aeronaves para acesso ao patio 1.”
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A INFRAMERICA emitiu, internamente, um documento tratando das alteracbes do
patio 1, em razdo das obras de infraestrutura das pistas de taxi L4, L5 e L6, identificando
perigos em relacéo a nova configuracdo do acesso ao patio 1, dentre estes, no item “c” da
pagina 5: Ingresso de aeronaves codigo “D” e “E” na pista de taxi L4 - O risco de colisdo
entre uma aeronave e as torres de iluminacéo do patio 1.

A tabela A-1 do RBAC 154 (PROJETO DE AERODROMOS) estabelece a categoria
das aeronaves para a operacdo nas pistas de taxi de acordo com a respectiva
envergadura:

Letra do codigo Envergadura

A Inferior a 15m

De 15m a 24m exclusive
De 24m a 36m exclusive
De 36m a 52m exclusive

m o O @

De 52m a 65m exclusive

F De 65m a 80m exclusive
A operacéo da pista de taxi L4 era limitada as aeronaves dos cédigos “A”, “B” e “C”.
De acordo com a tabela acima, o A-330 se enquadrava no codigo “E”.

No referido documento, a avaliagdo do risco foi classificada pelo Operador do
Aerédromo como “remota” a probabilidade da colisdo de uma aeronave contra uma das
torres de iluminacdo do patio 1. Mesmo assim, foram realizadas as seguintes acgfes
mitigadoras pelo Operador do Aerédromo:

* Solicitacdo de NOTAM informando a nova infraestrutura (L4), localizac&o, e
alertando para areas interditadas proximas (L5, L6, que ainda ndo existiam, e M);

* Boletins Informativos de Seguranca Operacional com informacdes sobre os
acessos permitidos ou interditados (temporarios e/ou definitivos), para as empresas aéreas
e para o DTCEA-BR,;

» Solicitacdo de adicionar no ATIS a informacao sobre a nova configuracdo de
acesso ao patio 1;

» Sinalizacdo horizontal de interdicdo das pistas de taxi R, M, L5 e L6 (que ainda
nao existiam); e

» Sinalizacdo vertical iluminada do novo acesso ao patio 1 pela pista de taxi L4
(MAX SPAN 36m).

Quanto a solicitacdo e emissdo de NOTAM, relativo a pista de taxi L4, foi
observado a seguinte sequéncia através de pesquisa no SISNOTAM:

- A primeira edicdo do NOTAM (F0573/2013), de 06MAR2013, néo trazia no texto
gualquer tipo de restricdo as operacdes e estavam apenas descritas as dimensodes, tipo de
pavimento e PCN. Vale ressaltar, que havia uma discrepancia: “ligando a pista de taxi Kilo
ao patio 1”. Na verdade a pista de taxi L4 liga a pista de taxi Romeu ao patio 1;

- A segunda edicdo do NOTAM (F0614/2013), de 12MAR2013 alterou apenas o
periodo do evento e sem qualquer alteracdo do texto do NOTAM anterior;
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- A terceira edicdo do NOTAM (F0655/2013), de 18MAR2013, corrigiu o texto
relativo a pista de taxi Kilo, e o texto passa a indicar que a pista de taxi L4 liga a pista de
taxi Romeu ao patio 1. Os demais dados do texto foram mantidos inalterados;

Em 08MAR2013, a INFRAMERICA encaminhou a Geréncia Técnica de Servigos
Aeronauticos (GTSA) da ANAC o projeto de sinalizacao horizontal, vertical e luminosa da
pista de taxi L4 para acesso ao patio 1 pelas aeronaves que atendam até o limite do cédigo
“C".

Em 19MAR2013 foi confeccionada a Nota Técnica n® 09/2013/GTSA/GOPS/SAI da
ANAC, que avaliou a ndo conformidade dos projetos e da infraestrutura existente na pista
de taxi L4 com vistas a abertura ao trafego, em raz&o da falta das sinaliza¢cdes horizontais,
verticais e luminosas.

Segundo relato do inspetor da ANAC, foi observado o perigo latente representado
pelos postes de iluminacéo existentes nas laterais da pista de taxi L4.

De acordo com o requisito da RBAC 154, em seu item 154.303 (q) - Sinalizac&o
Horizontal de Informacéo prevé:

* (i) Onde for impraticavel instalar uma sinalizacao vertical de informag¢do, uma
sinalizacdo horizontal de informacé&o deve ser disposta na superficie do pavimento.

e (i) Quando for operacionalmente necessaria uma sinalizacdo vertical de
informacéo deve ser complementada por uma sinalizacao horizontal de informacéo.

Desta maneira, como medida mitigadora, foi determinada pela ANAC, a pintura de
sinalizagbes horizontais nas imediagfes de entrada da referida pista de taxi L4, contendo
informacdes de maxima envergadura para aeronaves que ali ingressariam.

A pintura foi realizada, pelo Operador do Aerédromo, de acordo com 0s requisitos
previstos pelo Manual Apron Markings and Signs (Second Edition, 2007) pertencente ao
Airport Council International (ACI), onde sdo estabelecidas as sinalizacbes a serem
utilizadas pelos aerédromos.

O referido manual, em seu item 3.3 Maximum Wingspan Marking, aborda a
sinalizacdo de maxima envergadura como:

A MAX SPAN marking is an information marking according to ICAO Annex 14,
Volume 1. It should be located across the surface of a taxiway / taxilane centerline. When
there is insufficient contrast between the marking and the pavement surface, it shall be
surrounded by a yellow borderline.

)

36N

Figuras 6 e 7 — Marcacao padréo adotada pela ACI e a marcacao na pista de taxi R antes
do ingresso na pista de taxi L4.
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Em 21MAR2013, foi realizada pela ANAC uma nova vistoria no Aerodromo de
Brasilia, onde foi verificado o cumprimento das discrepancias apontadas na Nota Técnica
supracitada.

Por meio do Oficio n® 11/2013/GOPS/SAI — ANAC, de 22MAR2013, encaminhado
ao Diretor de Operacdes da INFRAMERICA, foi autorizada a abertura provisoéria ao trafego
da pista de taxi L4. O referido documento da ANAC listava o seguinte:

“O conjunto das sinaliza¢Bes horizontais, luminosas e verticais € suficiente para a
abertura provisoria ao trafego da Pista de Taxi L4, visto que existem as informacdes
minimas necessarias para a garantia da seguranca da movimentacdo das aeronaves e
protecdo da pista de taxi.”

Sequencialmente, a ANAC encaminhou ao Instituto de Cartografia da Aeronautica
(ICA), por meio do FAX n°® 706/2013/GTSA/GOPS/SAI, de 22MAR2013, as seguintes
informacgdes para constarem na publicacdo aeronautica pertinente:

+ “LOCALIDADE - SBBR - BRASILIA / PRES. JUSCELINO KUBITSCHEK, DF
+ INICIO DA VALIDADE - 30/03/2013 — 03:00

+  TERMINO DA VALIDADE - 23/06/2013 — 02:59

+ DIAS E HORARIOS - H24

» TEXTO: TWY LIMA 4 DIMENSOES 95 X 18M
PISO ASPH PCN 44/F/B/XIT

* LIGANDO TWY ROMEU AO PATIO 1 BTN TWY LIMA E MIKE SITUADA EM
FRENTE AO RFFS INSTL

+ OBSERVACOES

Apds analise do ICA, foi gerado o seguinte NOTAM, que se encontrava vigente no
momento do incidente:

SBBR F0683/2013 NOTAM

Q) SBBS/MXCS/IVIM/A/000/999/1552S04755W005

A) SBBR — BRASILIA/PRES. JUSCELINO KUBITSCHEK, DF
B) 30/03/2013 03:00 — C) 21/06/2013 02:59

E) TWY LIMA 4 DIMENSOES 95 X 18M PISO ASPH PCN 44/F/B/XIT LIGANDO
TWY ROMEO AO PATIO 1 BTN LIMA E MIKE SITUADA EM FRENTE AO RFFS INSTL)

DT EXPED: 20/03/13 18:47
STATUS: IN FORCE
ORIGEM: SBBRZXBN

Segue abaixo a transcricdo de gravacao da mensagem ATIS das 17h54minl5seg
(4 minutos antes da ocorréncia):

INTERNACIONAL DE BRASILIA/ INFORMAGCAO M/ UNO SETE UNO ZERO
ZULU/ VENTO DOIS SETE ZERO GRAUS UNO MEIA NOS/ VISIBILIDADE MAIOR QUE
DEZ QUILOMETROS/ CEU NUBLADO/ TRES MIL PES / POUCAS NUVENS/ QUATRO
MIL PES GRANDES CUMULOS/ AJUSTE DE ALTIMETRO UNO ZERO UNO SETE/
TEMPERATURA DOIS MEIA GRAUS/ CHUVA LEVE/ PISTA EM USO PARA POUSO
DOIS NOVE ESQUERDA/ PISTA EM USO PARA DECOLAGEM DOIS NOVE DIREITA/
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PISTA MOLHADA/ TAXIWAY KILO INTERDITADA ENTRE LIMA E MIKE/ TAXIWAY MIKE

INTERDITADA ENTRE ROMEO E PATIO UNO/ INFORME QUE RECEBEU
INFORMACAO M

De acordo com os itens 10.12.1 e 10.12.3 da ICA 100-12/2009:

A informacédo essencial sobre as condigbes do aerodromo € aquela necesséria a
seguranca da operacdo de aeronaves referente a area de movimento ou as instalacoes
com ela relacionadas. A informagéo essencial sobre as condi¢cdes do aerédromo devera ser

dada a todas as aeronaves, exceto quando se souber que a aeronave ja tenha recebido de
outras fontes.

NOTA: "Outras fontes" incluem os NOTAM, as radiodifusées ATIS e a exibicdo de
sinais adequados.

Em razdo das obras no Aerédromo de Brasilia, no dia do incidente, a Carta de
Aerédromo (ADC) de SBBR, emitida pelo DECEA, nédo previa a pista de taxi L4, conforme
figura abaixo. Este fato esta relacionado ao ciclo AIRAC (Regulamentacdo e Controle de
Informacdo Aerondutica), que estabelece o “calendério internacional e permanente,
estabelecido pela OACI — Organizacdo de Aviacdo Civil Internacional, que fixa as datas
para a divulgacdo antecipada de dados sobre situagbes ou mudancgas relacionadas com
aeroportos e a infraestrutura da navegacdo aérea ou sobre novos procedimentos, tais
como o emprego do GPS. O calendario € definido por ciclos de 28 dias, instituidos com a
finalidade de divulgar com suficiente antecedéncia a nova informacao.”

BRASILIA/PRES. JUSCELINO KUBITSCHEK., INTL
ADC SBBRE "3497"
- = ARP S15 52 09 w047 55 15 ELEV 3497’
ATIS 127.80 CLRD 121.00 GNDC 121.80 TWR 118.10 118.45 121.50
T S [ozome T — T T T = T T T T T
a o =l(E) =
= ~ _ELEV 3397° = |
s i =
SWY——_ ~
=2

60 x 60m |
ASPH

oFlo

e g X 0 S

Figura 8 — Carta de Aerodromo (ADC) de SBBR emitida pelo DECEA, datada em
10JAN2013, e valida no dia da ocorréncia.

Ja a Carta de Aerédromo (ADC) emitida pela Jeppesen, em 12ABR2013, ou seja,
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algumas delas ainda nédo existindo, conforme as duas figuras abaixo.

um dia antes da ocorr
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CHANGES: Taxiways L4, L5, L6, L7 added, apron revised, VOR removed.

Figura 9 — Carta de Aer6dromo (ADC) de SBBR emitida pela Jeppesen, em 12ABR2013.
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—EPPESEN BRASILIA, BRAZIL
SBBR/BSB 12 APR 13 PRES JUSCELINO KUBITSCHEK INTL

GENERAL
Two-way radio required.

ADDITIONAL RUNWAY INFORMATION
USABLE LENGTHS
—— LANDING BEYOND ——

RWY Threshold | Glide Slope | TAKE-OFF | WIDTH
1L HIRL ALSF-1 REIL PAPI-L (angle 3.0°) RVR 9077’ 2767m 148°
029R HIRL MALSR REIL PAPI-L (angle 3.0°) RVR 9437 2876m 45m
© Grooved.
1R HIRL PAPI-L (angle 3.0°) 9583'2921m 148
29 HIRL PAPI-R (angle 3.0°) 45m

TAKE-OFF & DEPARTURE PROCEDURE
All Rwys
Take-Off Alternate Apt. Filed
Minimum climb gradient of 3.3% required Regular
RL & RCLM
‘ -
2, 3 & 4 Eng Jet RVR 500m all | Cat A Aircraft | |
or Turbo Prop vis 600m Actt | Landing Minimums |} |

DEPARTURE PROCEDURE: IFR departures must comply with published SIDs.

PARKING SPOT COORDINATES
SPOT No. | COORDINATES
APRON |

1,2, 3,4 $15 52.1 W047 55.3
7 $15 52.1 WO047 55.2
8 thru 10 $15 52.2 WO047 55.2
11 thru 13 15 52.3 W047 55.2
D5, 26, 32 $15 52.3 WO047 55.1
27 $1552.4 W047 55.1
3A, 30, 31 515 52.3 W047 55.2
32 $15 52.3 WO047 55.1
23, 24 $15 52.2 W047 55.1
28, 29 $15 52.2 W047 55.2

15-52.44 |

! 'l = ‘1- . i

CHANGES: Apron, parking spots. © JEPPESEN, 1999, 2013, ALL RIGHTS RESERVED

Figura 10 — Verso da Carta de Aerédromo (ADC) de SBBR emitida pela Jeppesen, em 12ABR2013.

_ Du_r_ante a Acao Inicial, em entrevista com a tripulacdo da aeronave, foi observado
que foi utilizada uma Carta de Aerédromo (ADC), conforme figura abaixo, emitida pelo
operador da aeronave que trazia diferencas dos Boletins Informativos de Seguranca
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Operacional, emitidos pelo Operador de Aerddromo, da Carta de Aerédromo emitida pelo
DECEA e da Carta de Aerédromo emitida pela Jeppesen.
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Figura 11 — Carta de Aerdédromo (ADC) de SBBR emitida pelo operador da aeronave, datada em
28MAR2013 e com efetivacdo em 04ABR2013 (Carta LIDO AGC 3-20).

1.18 Aspectos operacionais
Controle de Trafego Aéreo

A controladora de trafego aéreo apresentou-se para exercer suas func¢des no
DTCEA-BR em 19DEZ2008, passando a atuar na funcdo de estagiaria, sendo submetida
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ao Estagio Operacional supervisionado na Torre de Controle de Trafego Aéreo de Brasilia
(TWR-BR).

Estava apta a exercer o controle de trafego aéreo na posicdo GND-BR, pois havia
cumprido, de forma satisfatoria, todos os requisitos para o desempenho da atribuicao.

A escala de servi¢o estava conforme as orientacbes do CINDACTA I, por meio de
documentacéo especifica.

No dia da ocorréncia, o servico na TWR-BR iniciou sem alteracdes, foi realizado o
briefing operacional diario conduzido pelo Supervisor de Equipe. No referido briefing, foi
alertado ao pessoal de servigco, por meio de uma apresentagdo em powerpoint, pelo
Supervisor de Equipe, sobre as obras no aerddromo e a limitagdo de envergadura das
aeronaves ao ingressar na pista de taxi L4.

A controladora de trafego aéreo confirmou que tinha conhecimento da limitacdo de
envergadura da pista de taxi L4 e que também sabia que a aeronave envolvida no
incidente possuia uma envergadura superior a 36 metros.

Até o momento da ocorréncia, a profissional possuia, aproximadamente, 4 anos e 4
meses de experiéncia, tendo sido aprovada em todos as etapas académicas e praticas que
a sua funcéo exigia, além de ter sempre apresentando um bom desempenho operacional.

A controladora ndo possuia limitagdes, inclusive linguistica, para desenvolver suas
atividades no controle de trafego aéreo.

No momento da colisdo ndo havia alunos em instru¢cdo nas posi¢cdes de controle e
havia dois trafegos utilizando a frequéncia do GND-BR (TAP 059 e GLO 1867).

Tripulacéo
Os pilotos informaram que ja haviam operado em SBBR.

De acordo com os relatos da tripulacdo, o voo transcorreu normalmente até o
pouso na cabeceira 29L, em SBBR.

Os tripulantes informaram que tinham conhecimento das informacdes de SBBR por
meio do NOTAM e ATIS.

Segundo o comandante da aeronave, houve um briefing de pouso conduzido pelo
copiloto, pois 0 mesmo realizaria 0 pouso e, seguindo o SOP (Standard Operating
Procedure) da empresa aérea, 0 mesmo passaria 0s controles da aeronave ao comandante
antes do comeco do taxi até o portdo de estacionamento.

De acordo com o planejado, o pouso foi realizado normalmente. O comandante da
aeronave iniciou o taxiamento para o patio 1 e o contato radio ficou a cargo do copiloto.

O comandante da aeronave informou que ndo possuia a bordo os Boletins
Informativos de Seguranca Operacional elaborados pela INFRAMERICA e que utilizava a
Carta de Aerédromo (ADC) elaborada e fornecida pelo operador da aeronave (Figura 11) e
a lista de NOTAM em vigor para SBBR.

O comandante informou ainda que, durante o taxiamento, na pista de taxi R, antes
de prosseguir para a pista de taxi L4, identificou a sinalizacdo horizontal de “MAX SPAN —
36 metros” no solo, porém néo relacionou esta informacao a pista de taxi L4, em razéo de o
GND-BR té-lo instruido a acessar o portdo 12 A no patio 1, utilizando a pista de taxi L4.

Apéds a andlise das imagens das cameras de seguranca do Aeroporto de Brasilia,
foi comprovado que a aeronave estava exatamente com o trem de pouso auxiliar (bequilha)
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sobre a faixa central da pista de taxi L4 (linha amarela) antes da colisdo contra a torre de
iluminacgao.

1.19 Informac®es adicionais

O RBHA 91 da ANAC (REGRAS GERAIS DE OPERA(;AO PARA AERONAVES
CIVIS) prevé:

91.101 - Aplicabilidade

Esta subparte estabelece apenas regras operacionais aplicAveis a operacao de
aeronaves civis dentro do espaco aéreo do Brasil. As secdes “reservadas” desta subparte
conteriam as regras referentes ao Anexo 2 da OACI , “Regras do Ar”. Entretanto, dentro da
legislacdo brasileira, cabe ao Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA), 6rgéo
subordinado ao Comando da Aeronautica, a emissdo e o controle do cumprimento de tais
regras.

91.102 — Regras Gerais

(a) Nenhuma pessoa pode operar uma aeronave civil dentro do Brasil, a menos
gue a operacao seja conduzida de acordo com este regulamento e conforme as regras de
trafego aéreo contidas na ICA 100-12 “Regras do Ar e Servicos de Trafego Aéreo”, as
informacdes contidas nas publicacdes de Informacfes Aeronauticas (AIP BRASIL, AIP
BRASIL MAP, ROTAER, Suplemento AIP e NOTAM) e nos demais documentos publicados
pelo Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA).

O RBAC 129 da ANAC (OPERAQAO DE EMPRESAS ESTRANGEIRAS QUE TEM
POR OBJETIVO O TRANSPORTE AEREO PUBLICO NO BRASIL) prevé:

129.19 — Regras de trafego aéreo e outros procedimentos

(@) Cada piloto deve estar familiarizado com as regras aplicaveis, com as
facilidades de navegacao e de comunicacao, com o controle de trafego aéreo e com outros
procedimentos das areas a serem voadas dentro do Brasil.

(b) Cada empresa estrangeira de transporte aéreo deve estabelecer procedimentos
gue garantam que cada um dos seus pilotos tenha os conhecimentos requeridos pelo
paragrafo (a) desta secdo e deve verificar a capacidade de cada um de seus pilotos em
conduzir as operagcdes com seguranca e de acordo com as regras e procedimentos
aplicaveis.

(c) Cada empresa estrangeira de transporte aéreo deve atender a praticas,
procedimentos e outros requisitos especiais estabelecidos pela ANAC para a operacéo de
empresas aéreas nacionais nos locais onde elas ja operam.

A ICA 100-12 (Regras do Ar e Servicos de Trafego Aéreo) preve:
3.4.2 PLANEJAMENTO DO VOO

3.4.2.1 Antes de iniciar um voo, o piloto em comando de uma aeronave deve ter
ciéncia de todas as informacdes necessarias ao planejamento do voo.

3.4.2.2 As informacgdes necessarias ao voo citadas em 3.4.2.1 deverao incluir, pelo
menos, 0 estudo minucioso:

a) das condicdes meteorologicas (informes e previsbes meteoroldgicas atualizadas)
dos aerodromos envolvidos e da rota a ser voada;

b) do calculo de combustivel previsto para o voo;
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c) do planejamento alternativo para o caso de nao ser possivel completar o voo; e

d) das condi¢cdes pertinentes ao voo previstas no AIP-BRASIL e no ROTAER, bem
como as divulgadas através de NOTAM (grifo nosso).

NOTA: As condi¢cdes citadas anteriormente referem-se, por exemplo, as restricoes
operacionais dos aerédromos envolvidos, as condigbes relativas ao funcionamento dos
auxilios a navegacdo da rota, aproximacdo e decolagem, a infraestrutura aeroportuaria
necessaria para a operacdo proposta, ao horario de funcionamento dos aerédromos e

orgaos ATS, afetos ao voo, etc.”

Segundo o RBHA 91, no item 91.123 (Atendimento as autoriza¢des e instrucdes do
ATC) prevé que:

b) Exceto em uma emergéncia, nenhuma pessoa pode operar uma aeronave
contrariando uma instrugcdo ATC em area na qual o controle de trafego aéreo estiver sendo
exercido.

A mesma regulamentagdo também prescreve no item 91.3 que:

O piloto em comando € diretamente responséavel pela operacdo da aeronave e tem
autoridade final para tanto.

De acordo com o item 10.7.2 da ICA 100-12 (Regras do Ar e Servicos de Trafego
Aéreo):

Caso a autorizagédo néo seja conveniente ao piloto em comando da aeronave, este
podera solicitar outra autorizacéao, a qual sera atendida sempre que ndo houver prejuizo ou
conflito para o trafego.

A ICA 53-1 (NOTAM) descreve no item 2.3.5: A redacdo do NOTAM deve ser clara,
simples, concisa, livre de ambiguidades, de modo a ser compreendida sem necessidade de
consultas a outros documentos (grifo nosso).

1.20 Utilizacao ou efetivacdo de outras técnicas de  investigacao
N&o houve.

2 ANALISE

O incidente ocorreu durante a realizacdo de obras de ampliacdo operacional do
patio de manobras e das pistas de taxi do Aerddromo de Brasilia.

A operacdo normal de um aerédromo durante a realizacdo de obras na é&rea
operacional requer uma seérie de medidas mitigadoras especiais, por meio de um
gerenciamento do risco atualizado e supervisionado constantemente, para evitar a
ocorréncia de um incidente/acidente aeronautico.

Durante as obras no Aerédromo de Brasilia foi criada uma nova pista de taxi, a L4,
a fim de possibilitar o acesso ao patio 1.

Essa pista de taxi estava limitada para a operacdo de aeronaves com envergadura
maxima de 36 metros, em razdo da existéncia de torres de iluminacéo nas suas laterais.

O Operador do Aerodromo, apdés realizar uma avaliacdo dos riscos, elaborou
Boletins Informativos de Seguranca Operacional e divulgou-os as empresas aéreas e ao
DTCEA-BR, alertando sobre os perigos oriundos das obras em SBBR, principalmente na
pista de taxi L4.
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Da mesma forma, foram implementadas sinaliza¢cdes horizontais na pista de taxi R,
com a intencdo de informar sobre a maxima envergadura permitida na pista de taxi L4,
visando aumentar o nivel de seguranca operacional, e diminuir a possibilidade de uma
aeronave com envergadura maior que 36 metros ingressar nessa pista de taxi. No entanto,
a marcacdo na pista de taxi R, antes do ingresso na pista de taxi L4, ndo correspondia,
exatamente, a marcacdo padrao adotada pela ACI, a qual remete para as normas do
Anexo 14 da ICAO descrita no item 1.17 deste relatorio.

As acbes mitigadoras adotadas pelo Operador do Aerédromo também
contemplaram a solicitacdo da emissao de NOTAM.

Em relacdo a solicitacdo, confeccdo e emissdo do NOTAM, observou-se que,
durante o processo de elaboracdo do NOTAM, houve diversas versdes e ajustes. As
informacdes encaminhadas ao ICA, através da ANAC, ndo faziam de forma clara, alusdo a
maxima envergadura permitida para a pista de taxi L4, deixando de observar o previsto no
item 2.3.5 da ICA 53-1 que recomenda que: a redacdo do NOTAM deve ser clara, simples,
concisa, livre de ambiguidades, de modo a ser compreendida sem necessidade de
consultas a outros documentos.

O NOTAM emitido pelo ICA, por solicitacdo da ANAC, antes da ocorréncia
informava apenas as dimensdes dos refor¢os estruturais da nova pista de taxi, composicao,
resisténcia, trajetéria e localizacdo, respectivamente, ndo abordando de forma clara a
limitacdo da envergadura das aeronaves.

SBBR F0683/2013 NOTAM

Q) SBBS/MXCS/IVIM/A/000/999/1552S04755W005

A) SBBR — BRASILIA/PRES. JUSCELINO KUBITSCHEK, DF
B) 30/03/2013 03:00 — C) 21/06/2013 02:59

E) TWY LIMA 4 DIMENSOES 95 X 18M PISO ASPH PCN 44/F/B/X/T LIGANDO
TWY ROMEO AO PATIO 1 BTN LIMA E MIKE SITUADA EM FRENTE AO RFFS INSTL)

DT EXPED: 20/03/13 18:47
STATUS: IN FORCE
ORIGEM: SBBRZXBN

Esse fato ficou tdo evidente que, logo apds o incidente, foi elaborado, em carater
de emergéncia, um novo NOTAM adicional com as seguintes informagdes: TWY L4 LTD a
operacdo de ACFT com envergadura Max de 36 m.

Apoés a analise das radiodifusdes ATIS do Aerédromo de Brasilia entre os dias
30MAR2013 e 13ABR2013, chegou-se a conclusdo que ndo havia informacao relativa a
maxima envergadura das aeronaves permitida na pista de taxi L4.

Dessa forma, deixou-se de utilizar duas ferramentas eficientes para alertar os
pilotos sobre as limitacdes da pista de taxi L4, ou seja, 0o NOTAM e o ATIS.

A controladora de trafego aéreo que assumiu a posicdo GND-BR era habilitada e
possuia um desempenho profissional dentro da normalidade.

No dia da ocorréncia, assumiu 0 servico no turno da tarde, ap0s receber um
briefing ministrado pelo Supervisor de Equipe.
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Neste briefing, foram reforcados os detalhes da operacdo com cautela no
Aerddromo de Brasilia, em razdo das obras. Também foi abordada, a limitagdo da maxima
envergadura para a pista de taxi L4.

A controladora ndo possuia limitagfes, inclusive linguistica, para desenvolver suas
atividades no controle de trafego aéreo e isto nao contribuiu para o incidente.

Apés o pouso da aeronave, durante o taxi, o contato radio foi realizado
normalmente, na lingua inglesa conforme o previsto, e 0 GND-BR orientou a aeronave a
prosseguir pelas pistas de taxi M, R e L4 para o patio 1.

O GND-BR orientou de forma indevida a aeronave, pois a envergadura do A-330 é
de 60,4 metros, ou seja, excedia em mais de 24 metros o permitido para a sua operagcéo na
pista de taxi L4.

E fato que o GND-BR se equivocou ao orientar a aeronave para prosseguir pela
pista de taxi ndo aplicavel ao tipo de aeronave. Contudo, este fato pode estar associado ao
nivel de atencado baixo do controlador, pois se tratava de um dia tranquilo, com um fluxo de
aeronaves reduzido naquele momento e por ter orientado, anteriormente, diversas
aeronaves de envergadura menor (ex: B-737, A-320) a acessarem a pista de taxi L4 em
direcédo ao patio 1.

Apds o cotejamento da mensagem, a aeronave prosseguiu conforme orientacao do
GND-BR.

Na investigacado observou-se que existiam diferentes Cartas de Aerodromo (ADC)
associadas ao Aerodromo de Brasilia. Uma Carta de Aer6dromo (ADC) emitida pelo
DECEA, a oficial do Estado Brasileiro; a Carta de Aerédromo (ADC) emitida pela Jeppesen
para o Aerddromo de Brasilia; e a Carta de Aerdédromo utilizada pela tripulacdo, e adotada
pelo operador da aeronave.

Ainda é possivel constatar diferencas entre as trés Cartas de Aerédromo e 0s
Boletins Informativos de Seguranca Operacional emitidos pelo Operador do Aerédromo.

Verificou-se que a tripulacdo utilizou a Carta de Aerddromo (ADC), constante na
Figura 11 deste Relatorio, adotada pelo operador da aeronave, e que trazia diferencas das
outras cartas e dos Boletins informativos de Seguranca Operacional emitidos pelo operador
de aerodromo. Tal fato pode transformar-se em um condicdo latente, que associada a outro
evento pode causar uma falha ativa.

Ao observar o contedado dos regulamentos associados ao incidente e descritos no
item 1.19 deste relatorio, fica claro que as publicacbes oficiais do Estado Brasileiro e
disponiveis para serem utilizadas no Brasil sdo aquelas emitidas pelo DECEA, que cada
empresa estrangeira de transporte aéreo operando no Brasil deve respeitar.

Apesar de o RBAC 129.19 (b), descrito no item 1.19 deste relatério, que preveé:
“Cada empresa estrangeira de transporte aéreo deve estabelecer procedimentos que
garantam que cada um dos seus pilotos tenha os conhecimentos requeridos pelo paragrafo
(a) desta secédo e deve verificar a capacidade de cada um de seus pilotos em conduzir as
operacdes com seguranca e de acordo com as regras e procedimentos aplicaveis” a pratica
de estabelecer procedimentos ndo pode permitir diferencas de informacdes, como ficou
evidenciado nesta ocorréncia.

Ainda em relacédo ao item 1.19, “exceto em uma emergéncia, nenhuma pessoa
pode operar uma aeronave contrariando uma instrucdo ATC em area na qual o controle de
trafego aéreo estiver sendo exercido”, que era o caso no momento do incidente. Porém,
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cabe salientar, que caso a autorizacdo ndo seja conveniente ao piloto em comando da
aeronave, este podera solicitar outra autorizacdo, a qual sera atendida sempre que nao
houver prejuizo ou conflito para o trafego.

Os pilotos eram experientes e ja haviam operado em SBBR. Segundo o
comandante da aeronave, a tripulacéo realizou os procedimentos para o pouso de acordo
com o previsto no SOP da empresa aérea. A tripulagdo tomou ciéncia do NOTAM e do
ATIS, mas ndo possuia a bordo os Boletins Informativos de Seguranca Operacional
elaborados e divulgados pelo Operador do Aerédromo, o que impossibilitou o
conhecimento prévio das caracteristicas da pista de taxi L4, pois ndo havia informacao de
maxima envergadura permitida na pista de taxi L4 no NOTAM e no ATIS.

Apesar de observar a sinalizacdo horizontal de maxima envergadura
disponibilizada na pista de taxi R, antes do ingresso na pista de taxi L4, o comandante da
aeronave informou aos investigadores que nao relacionou que o aviso pintado no solo era
referente a pista de taxi L4 e também que n&o considerou as torres de iluminagdo porque
estava seguindo orientacGes claras do GND-BR. Tal fato demonstra que a sinalizacao
horizontal no solo, isoladamente, ndo foi suficiente para mitigar os riscos associados a
operacgao segura na pista de taxi L4.

Como a tripulacdo ndo possuia a informacédo prévia da limitacdo da pista de taxi L4,
por meio de um NOTAM claro e de uma mensagem ATIS completa, aceitaram a orientacao
do GND-BR e prosseguiram pela pista de taxi L4, sem contestar.

A tripulacdo da aeronave foi a ultima barreira que poderia ter evitado o incidente,
pois ela poderia ter contestado a orientagdo proveniente do GND-BR, no caso de duvida,
sobre a distancia dos obstaculos.

Observou-se nesta investigacdo que antes das obras foi realizada uma anélise do
risco associando a efetivacdo de obras juntamente com a operacao de aeronaves, e que se
identificou o perigo latente relativo as pistas de taxi em obras, mais especificamente, pista
de taxi L4, e que foram adotadas uma série de acbes mitigadoras, mas que nao foram
totalmente eficientes para evitar a colisdo da aeronave contra a torre de iluminacao.

3 CONCLUSAO

3.1 Fatos
a) os pilotos estavam com os certificados médicos aeronauticos validos;
b) os pilotos possuiam licencas e certificados validos;

c) os pilotos eram qualificados e possuiam experiéncia necessaria para a
realizacéo do voo;

d) a aeronave estava com sua documentacao valida;
e) os servigos de manutencao foram considerados periodicos e adequados;

f) a aeronave A-330 decolou de Lisboa (LPPT) com destino a Brasilia (SBBR) com
250 pessoas a bordo;

g) o Aerddromo de Brasilia passava por obras de ampliacao operacional;

h) foi criada a pista de taxi L4, a qual ligava a pista de tdxi R ao patio 1, e estava
limitada a operacao de aeronaves com envergadura maxima de 36 metros;

i) apOs 0 pouso na cabeceira 29L em SBBR, a aeronave foi orientada pelo GND-BR
a prosseguir pela pista de taxi L4 até o patio 1;
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j) a aeronave A-330 da TAP possui envergadura de 60,4 metros;

k) o NOTAM e o ATIS de Brasilia ndo informavam a limitagdo de envergadura da
pista de taxi L4;

l) ao prosseguir pela pista de taxi L4, a aeronave colidiu a ponta da asa esquerda
contra um poste de iluminagéo do patio 1;

m) a aeronave sofreu danos graves na ponta da asa esquerda; e
n) todos os ocupantes da aeronave sairam ilesos.

3.2 Fatores contribuintes

3.2.1 Fator Humano

3.2.1.1 Aspecto Médico
Nada a relatar.

3.2.1.2 Aspecto Psicologico
3.2.1.2.1 Informacdes Individuais
a) Atengao — indeterminado

O baixo fluxo de aeronaves controladas no momento da ocorréncia, aliado ao fato
de ter ocorrido a orientacdo, antes do incidente, de outras aeronaves de menor
envergadura a utilizarem a pista de taxi L4 em direcdo ao patio 1, pode ter reduzido o nivel
de atencao do controle de trafego aéreo para o tipo de aeronave (A-330).
3.2.1.2.2 Informacdes Psicossociais

Nada a relatar.

3.2.1.2.3 Informacdes organizacionais
a) Sistema de Apoio — contribuiu

Mesmo havendo um briefing dirio alertando ao pessoal de servico, realizado pelo
Supervisor de Equipe, sobre as obras no aerddromo e a limitagdo de envergadura das
aeronaves ao ingressar na pista de taxi L4, a falta de clareza do NOTAM, considerada uma
publicacdo formal, contribuiu na relagé&o entre o controlador de trafego aéreo e o sistema de
apoio oficial disponivel para o desempenho do seu trabalho.

3.2.2 Fator Operacional
3.2.2.1 Concernentes a operacao da aeronave
a) Infraestrutura aeroportuaria — contribuiu

As obras na area operacional do Aeroporto Internacional de Brasilia resultaram na
abertura da pista de taxi L4, limitada a operacdo de aeronaves com envergadura maxima
de 36 metros, pois existiam torres de iluminacdo que poderiam ser atingidas durante o taxi.

Os Boletins Informativos de Seguranca Operacional elaborados pelo Operador de
Aerédromo, o processo de solicitacdo, confeccdo e emissdo do NOTAM, a informacao
contida na radiodifusdo ATIS e a sinalizacdo horizontal no piso da pista de taxi R,
autorizados pela ANAC, nao foram suficientes para evitar o incidente.

b) Supervisdo Gerencial — contribuiu
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O processo de supervisdo e coordenacdo entre o Operador do Aerdédromo, a
ANAC, o ICA e o DTCEA-BR, no que diz respeito as atividades de planejamento,
execucao, publicacdo nos ambitos administrativos, técnico e operacional e nas acodes
mitigadoras aplicadas resultantes de gerenciamento do risco em fungdo das obras no
Aeroporto de Brasilia, contribuiu para a ocorréncia do incidente.

c) Julgamento — contribuiu

A tripulacdo realizou um julgamento inadequado ao ingressar na pista de taxi L4,
tendo ficado com duavidas apds ter observado a sinalizacdo horizontal de maxima
envergadura disponibilizada na pista de taxi R, que ndo correspondia a marcagcao padrao
adotada pela ACI, e sendo conhecedor da envergadura de sua aeronave (60,4 metros).

3.2.2.2 Concernentes aos 0rgaos ATS
a) Publicacdo ATS — contribuiu

O NOTAM relativo a pista de taxi L4, no que diz respeito ao limite permitido de
envergadura das aeronaves, nao trazia a clareza suficiente e permitia ambiguidade de
interpretacéo para a tripulacdo da aeronave e também para o controlador de trafego aéreo.

b) Publicacdo ATS — indeterminado

A existéncia de diferentes Cartas de Aerodromo (ADC) associadas ao Aerédromo
de Brasilia, ou seja, uma Carta de Aerédromo (ADC) emitida pelo DECEA, uma Carta de
Aerédromo (ADC) emitida pela Jeppesen, uma Carta de Aerédromo utilizada pela
tripulacédo e adotada pelo Operador da Aeronave e ainda e os Boletins Informativos de
Seguranca Operacional, produzidos e emitidos pelo Operador do Aerédromo, todos eles
apresentando diferencas entre si, pode ter contribuido para a ocorréncia.

c) Supervisdo ATS - contribuiu

A falta de insercdo da informacdo de limite de envergadura da pista de taxi L4,
limitada a operacdo de aeronaves com envergadura maxima de 36 metros na radiodifuséo
ATIS contribuiu para o incidente.

d) Planejamento de trafego — contribuiu
O Orgdo de Controle de Trafego Aéreo (GND-BR) planejou e orientou,
inadequadamente, a aeronave com envergadura de 60,4 metros a prosseguir pela pista de
taxi L4, limitada para aeronaves com envergadura maxima de 36 metros.
3.2.3 Fator Material
3.2.3.1 Concernentes a aeronave
Nada a relatar.
3.2.3.2 Concernentes a equipamentos e sistemas det ecnologia para ATS
Nada a relatar.

4 RECOMENDACAO DE SEGURANCA DE VOO (RSV)

E o estabelecimento de uma ac&o que a AutoridadeoA&utica ou Elo-SIPAER emite
para o seu ambito de atuacédo, visando eliminar ottigar o risco de uma condi¢do latente ou a
consequéncia de uma falha ativa.

Sob a otica do SIPAER, é essencial para a Seguradeavoo, referindo-se a um perigo
especifico e devendo ser cumprida num determinacz.
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Recomendacdes de Seguranca de Voo emitidas pelo CEN  IPA:
A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomen  da-se:
| - 067/CENIPA/2013 — RSV 001 Emitida em: 10/07/ 2013

1) Assegurar que todas as solicitacbes de NOTAM enviadas ao ICA, no que diz respeito a
infraestrutura aeroportuaria, estejam contemplando as informacdes necessarias aos
aeronavegantes de maneira clara, simples, concisa, livre de ambiguidades, de modo a ser
compreendida sem necessidade de consultas a outros documentos, conforme prevé a ICA
53-1 no item 2.3.5.

| - 067/CENIPA/2013 — RSV 002 Emitida em: 10/07/ 2013

2) Aperfeicoar o processo de coordenacdo entre a ANAC, os Operadores de Aerédromos e
o DECEA, relativos as informacfes de Seguranca Operacional que possam ser utilizadas
pelos aeronavegantes, principalmente nos aerd6dromos que estejam passando por
processo de modificacdo de infraestrutura aeroportuaria.

| - 067/CENIPA/2013 — RSV 003 Emitida em: 10/07/ 2013

3) Verificar junto aos Operadores Brasileiros e Estrangeiros que operam em aerédromos
brasileiros o que estabelece o RBHA 91.101, RBHA 91.102 e o RBAC 129.19 (a) (b) (c),
tendo em vista que durante a investigacdo do incidente foi observado a existéncia de
diferentes Cartas de Aerédromo (ADC) associadas ao Aerédromo de Brasilia, e ainda, os
Boletins Informativos de Seguranca Operacional produzidos e emitidos pelo Operador do
Aerddromo, todos eles apresentando diferencas entre si, e que podem ser condi¢cdes
latentes para ocorréncias aeronauticas.

| - 067/CENIPA/2013 — RSV 004 Emitida em: 10/07/ 2013

4) Atuar junto aos Operadores de Aerédromos com objetivo de estabelecer procedimentos
formais, de modo que o Setor de Engenharia disponibilize todos os dados necessarios para
gue o Setor de Operacdes possa formalizar a solicitacdo de NOTAM contendo, de maneira
completa e oportuna, todas as informa¢des que os usuérios do aerédromo necessitam para
elaborar o planejamento dos voos de maneira segura, especialmente os dados relativos a
alguma restricdo temporaria ou definitiva as operacdes aéreas, em consonancia com a ICA
53-1/2012.

| - 067/CENIPA/2013 — RSV 005 Emitida em: 10/07/ 2013

5) Atuar junto aos Operadores de Aerédromos com objetivo de estabelecer procedimentos
formais, de modo que os Setores de Engenharia e de Operacdes disponibilizem,
oportunamente, todos os dados necessarios para que os DTCEA disponham de tempo
suficiente para o treinamento dos controladores de trafego aéreo e a difusdo aos usuérios
dos aerodromos (através de radiodifusdo ATIS), relativos as modificacbes a serem
introduzidas na rotina operacional.

| - 067/CENIPA/2013 — RSV 006 Emitida em: 10/07/ 2013

6) Atuar junto ao Operador de Aerddromo com objetivo de orientar que as solicitacbes de
NOTAM ocorram de modo planejado e definitivo, evitando as emissdes sucessivas de
NOTAM para retificar informacdes ja divulgadas, tendo em vista o impacto negativo que as
alteracdes sequenciadas sobre 0 mesmo assunto tém sobre a seguranca operacional, em
observancia ao item 2.3.5 da ICA 53-1/2012.

| - 067/CENIPA/2013 — RSV 007 Emitida em: 10/07/ 2013
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7) Divulgar o conteudo deste Relatério Final a todos os Operadores de Aerddromos
brasileiros.

Ao DECEA, recomenda-se;:
| - 067/CENIPA/2013 — RSV 008 Emitida em: 10/07/ 2013

1) Aperfeicoar de maneira padronizada e sistémica o briefing dirio de alerta ao pessoal de
servico, realizado pelos Supervisores de Equipe, sobre todas as informagdes que possam
ser utilizadas pelos controladores de trafego aéreo, principalmente nos aer6dromos que
estejam passando por processo de modificacdo de infraestrutura aeroportuéria.

| - 067/CENIPA/2013 — RSV 009 Emitida em: 10/07/ 2013

2) Aperfeicoar o processo de coordenacao e troca de informagdes com os Operadores de
Aerédromos e a ANAC sobre todas as informacdes e ferramentas que possam ser
utilizadas pelos controladores de trafego aéreo, e consequentemente, pelos
aeronavegantes, principalmente nos aerédromos que estejam passando por processo de
modificacao de infraestrutura aeroportuaria.

| - 067/CENIPA/2013 — RSV 010 Emitida em: 10/07/ 2013

3) Estudar uma forma de manter uma atualizacdo intermediaria das cartas ADC, dos
aerodromos que estejam passando por processo de modificacdo de infraestrutura
aeroportuaria, a fim de mitigar o risco da possibilidade de utilizagdo de outros documentos,
como boletins informativos e cartas confeccionadas pelos operadores.

| - 067/CENIPA/2013 — RSV 011 Emitida em: 10/07/ 2013

4) Divulgar o conteudo deste Relatério Final a todos os Destacamentos de Controle de
Espaco Aéreo.

5 ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA

Em 14ABR2013, dia seguinte ao incidente, foi emitido um novo NOTAM
(FO847/2013) que se encontra em vigor e trouxe a seguinte informacéo: “TWY L4 LTD a
operacgédo de ACFT com envergadura Max de 36 m.”

A mesma informacéo foi adicionada na radiodifuséo ATIS de SBBR.

6 DIVULGACAO

—Gabinete de Prevencéo e Investigacdo de Acidentes com Aeronaves (GPIAA —
Portugal)

—Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA)
—Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)
-INFRAMERICA Concessionaria S.A

—-TAP Linhas Aéreas

7 ANEXOS
Nao ha.
Em, 10/ 07/ 2013.
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