COPIA N°

MINISTERIO DAS OBRAS PUBLICAS, TRANSPORTES E COMUNICAGOES
GABINETE DE PREVENGAO E INVESTIGACAO DE ACIDENTES COM AERONAVES
GPIAA

RELATORIO FINAL DE ACIDENTE

Aeronave

PIPER
PA-32 RT-300T

G - BMEV

Ocorrido na

SERRA de SINTRA

(PENINHA)

cm

3 DE JULHO DE 2002

GPIAA
Homologo nos termos :
do n? 3 do art.? 26.5 do
D.L. 318/99, de 11/8
_14 , AqD/ zoo>

QO Direclor

e e e

E—

RELATORIO N° 26/ACCID/2002




Relatario Técnico n® 26/ACCID/O2

Aot

NOTA DE ABERTURA

O presente relatério exprime as conclusdes técnicas apuradas pela

Comissé&o de Inquérito as circunstancias e as causas desta ocorréncia.

Em conformidade com o Anexo 13 & Conveng&o sobre Aviagéo Civil
Internacional, Chicago 1944, com a Directiva do C.E. n.° 94/56/CE, de
21 de Novembro de 1994 e com o n.° 3 do art.° 11° do Decreto-Lei n.°
318/99 de 11 de Agosto, a investigagdo, andlise e conclusées deste
relatério ndo tém por objectivo o apuramento de culpas ou a determi-
nagao de responsabilidades mas, e apenas, a determinacgéo de causas

e a formulagéo de recomendagdes que evitem a sua repetigéo.

O Unico objectivo deste relatério técnico é retirar ensinamentos suscep-
tiveis de prevenir futuros acidentes.
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SINOPSE

A aeronave PIPER PA-32RT-300T, matricula G-BMEV, descolou da pista 35 do Aerédromo
Municipal de Cascais, no dia 3 de Julho de 2002 as 10:53 horas UTC, com 4 ocupantes,
com destino a Vilar da Luz, no cumprimento de um programa organizado pelo International
Fellowship of Flying Rotarians.

Decorridos 12 minutos de voo, ja em contacto com o FIS (Flight Information Service) de Lis-
boa, o G-BMEYV solicitou o regresso ao aerédromo de partida por impossibilidade de prosse-

guir o voo de acordo com as regras de voo visual (VFR) devido a condicdes meteoroldgicas
adversas.

O FIS de Lisboa instruiu o piloto a rumar directamente da posigdo em que se encontrava
para o Cabo da Roca, seguir a linha de costa no regresso ao aerédromo de Cascais e a
contactar a respectiva Torre de Controlo.

O G-BMEV colidiu com a Serra de Sintra proximo da Peninha.

A aeronave ficou destruida e ndo houve sobreviventes.
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1 INFORMAGAO FACTUAL

1.1 Histoéria do voo
¢ Antecedentes do voo

Na sua Convengéo Mundial em Barcelona, o Grupo Internacional de Rotarios Aviadores'
decidiu realizar um passeio turistico de avido pela Peninsula Ibérica, com partida do
aerodromo de Sabadell, a 27 de Junho de 2002 e escalas em Granada, Sevilha, Cascais,
Vilar da Luz e término em Santiago de Compostela, a 4 de Julho do mesmo ano.

As aeronaves dos Rotarios deveriam entrar no espago aéreo portugués a Sul, pelo ponto MIN-
TA e, por informagéo do Centro de Controlo de Trafego Aéreo de Lisboa (CONLIS), os res-
pectivos pilotos foram instruidos a contactar a Aproximagéo de FARO em 119.4, trés minu-
tos antes da hora prevista da passagem a vertical desse ponto.

Cada aeronave deveria introduzir plano de voo individual e voaria isoladamente, entre os
2 500 e os 5 500 pés, de acordo com a morfologia do terreno.

As chegadas das aeronaves a Cascais estavam previstas para a manha de 1 de Julho de
2002, entre as 09:00 e as 12:00 horas UTC.2

As partidas das aeronaves para a quinta etapa, Cascais — Vilar da Luz (Maia) estavam
previstas para o dia 3 de Junho de 2002, esperando-se que as descolagens se verificas-
sem entre as 08:00 e as 09:00 horas.

No dia 1 de Julho, os depésitos do G-BMEV foram abastecidos com 120 litros de com-
bustivel AVGAS 100 LL.

¢ Desenvolvimento do voo

No dia do acidente, a Torre de Cascais decidiu, por razées de congestionamento de tra-
fego aéreo, fazer sair as aeronaves em grupos de 4/5 aviées cada um. O G-BMEV era o
primeiro avido do segundo grupo (composto por quatro aeronaves) a descolar.

As 10:37:36, o piloto contactou 0 GND e pediu autorizagdo para pdr o motor em marcha.

As 10:44:35, 0 G-BMEV recebeu instrugbes para a rota a executar apés a descolagem:
voltar & esquerda, subir para 1 000 pés® em direcgdo ao Cabo da Roca e introduzir no
transponder o cddigo 3336.

! - International Fellowship of Flying Rotarians
- As horas referidas reste relatério sdo UTC.
’ - As altitudes referidas neste relatorio séo sempre AMSL
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As 10:44:43, 0 G-BMEV fez o read back das instrugdes mas omitiu o ponto Cabo da Roca.

As 10:52:51 o ATC da Torre de Cascais (posicao Torre) autoriza a descolagem e pouco
depois informa que deve manter condigdes visuais (VMC) e reportar sobre o Cabo da
Roca. O piloto informa que pretende voar em direcgao ao Norte sobre o mar. O ATC
repete a instrugao para reportar abeam do Cabo da Roca ao que o piloto questiona “Say
again reporting point?”

O ATC responde "Roca Cape. “Do you know where is?.” Perante a resposta negativa do
piloto, o controlador informa onde se situa o ponto de reporte solicitado e, um minuto
depois, transfere-o para o FIS de Lisboa na frequéncia 123.75 Mhz. Entretanto, as outras

trés aeronaves do grupo descolaram também com intervalos entre 3 e 4 minutos.

As 10:58:43 o piloto do G-BMEV contactou o FIS de Lisboa e referiu a sua posigao,
reportando Cabo da Roca.

As 11:09:55, o G-BMEV contactou o FIS, reportou a sua posicdo a uma milha nautica a
SSW de Santa Cruz e solicitou o regresso ao aerédromo de Cascais por impossibilidade
de prosseguir 0 voo segundo as regras de voo visual (VFR) devido & degradacéo das

condi¢des meteorologicas.

As 11:10:08, o FIS contactou a TWR de Cascais, informou-a da degradagéo do tempo em
rota, as mas condigdes meteorologicas no aerédromo de Vilar da Luz e no Aeroporto do
Porto e comunicou o regresso do G-BMEV a Cascais. A Torre de Cascais decidiu cance-

lar a saida do tréafego em direccdo ao Norte.

As 11:10:16, o FIS, apos ter coordenado com a torre de Cascais, autorizou o regresso do
G-BMEV ao aerédromo de partida. Por ter trafego oposto a 500 pés, as 11:12:34 foi ins-
truido para prosseguir a altitude de 1000 pés .

As 11:13:36, o FIS coordenou com a Torre de Cascais a transferéncia do G-JBDH: coor-
denou também a transferéncia do G-BMEV e referiu que esta aeronave seguia atras do
G-JBDH. No caso do G-JBDH foi referida a hora estimada ao ponto de transferéncia
(Cabo da Roca); na coordenagéao do regresso do G-BMEV apenas houve informagéo de
que esta aeronave seguia atras da primeira. O CTA de Cascais aceitou a coordenagéo de
ambos, repetindo os indicativos.

Na TWR de Cascais, o CTA (GND), que recebeu a coordenagdo dos dois voos a regres-

sarem ao aerédromo de partida, escreveu num papel indiferenciado as matriculas das
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aeronaves e colocou-o na bancada do CTA da posigao TWR, disso informando o respec-
tivo controlador.

As 11:16:50, o CTA do FIS observou no indicador radar que o G-BMEV se estava a afas-
tar da linha de costa, a sobrevoar o NDB STR, tendo instruido o piloto para regressar a

linha de costa. O piloto acusou a recepgéo e referiu que ia voltar a linha de costa.

Verificando que a aeronave prosseguia paralela & linha da costa, cerca de 2 milhas sobre
aterra, as 11:19:10 o CTA do FIS chamou o G-BMEV e pediu para o piloto confirmar que
continuava em condigdes visuais. O piloto confirmou estar visual apesar da deficiente
visibilidade (“contact with the ground.. little ...poor visibility”). Na sequéncia dessa infor-
magao e a 4 milhas a NE do Cabo da Roca, o FIS instruiu, ent&o, o piloto a contactar a
Torre de Controlo de Cascais, em 120.3 MHz.

Esse contacto n&o foi efectuado porque um minuto depois, as 11:20:22, a aeronave colidiu
com o solo da Serra de Sintra, nas coordenadas 38° 46’ 31"N 009° 27’ 45"W.*

e

Localizagdo dos destrogos do G-BMEV

1.2 Danos Pessoais

LESOES PILOTO | PASSAGEIROS | OUTROS
FATAIS 1 3 -
GRAVES - - -
LIGEIRAS/NENHUMAS - -

* Todas as coordenadas geograficas neste relatério referem-se a rede geodésica WGS84.
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1.3

1.4

1.5

i.

Danos na aeronave

Em consequéncia do impacto com o terreno, a aeronave fiou destruida.

o
4%
ars

Posigéao final do G-BMEV

Outros danos
A area de impacto era de vegetacio e de pinheiros.
Informacgéao sobre o pessoal

Piloto

O piloto, do sexo masculino, tinha 58 anos e era de nacionalidade Inglesa. Possuia licenga
valida de PPA de monomotores terrestres emitida pela UKCAA, com exame médico de
Classe |l e estava obrigado ao uso de lentes correctivas para vis&o ao perto. A sua
licenga de voo por instrumentos estava caducada desde 13/07/97, tendo registado,
posteriormente, um voo sem visibilidade de 1:10 hora em Qutubro de 1999.

Tinha uma experiéncia total de voo de 966:00 horas das quais cerca de 940:00 foram
efectuadas na aeronave acidentada. O piloto realizara cerca de 13:00 nos ultimos 90
dias, das quais 10:00 horas nos ultimos 8 dias. O ultimo voo efectuado, de 2:10 horas,
fora feito 48 horas antes do dia do acidente.

ii. Controladores da Torre de Controlo de Cascais

A equipa normal de controladores (Controlador TWR e Controlador GND) e um tercei-
ro Controlador, ocasionalmente presente na Torre no periodo de assisténcia ao BMEV,
possuiam Licenga Aeronautica de Controlador de Trafego Aéreo, com a qualificagdo
em Controlo de Aerédromo.
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iii. Controladores do FIS

1.6

Os controladores militares em funges (Controlador Executivo, Controlador de Apoio e

Supervisor), de servico no dia do acidente, estavam devidamente qualificados pela
Forga Aérea Portuguesa,

Informagéao sobre a aeronave
Dados gerais:
Célula Motor Hélice

Fabricante PIPER LYCOMING HARTZELL PROPELLER INC
Modelo/Ano de fabrico | PA32RT-300T /1978 | TIO-540-S1AD | HC-E2YR-1BF
N° Série 32R-7887056 L-3585-61A DK1893B
MTOM 3600Ibs (1636kg)
Peso em vazio 2340Ibs (1061,5kg)
Carga ufil 12601bs (571,5kg)

O motor do G-BMEV era um Lycoming TIO-540-S1AD de 6 cilindros, S/N L-3585-61 A,

reinstalado em 12 de Junho de 2002 (trés semanas antes do acidente), apés inspeccao

e reparagéo de fuga de 6leo nos cilindros.

A aeronave tinha a documentag&o valida e ndo se encontraram registos de anomalias

por reparar.

Peso e centragem:

Né&o foi encontrado o registo do célculo de peso e centragem antes da descolagem.

Para o efeito procedeu-se & afericdo da carga e ocupantes a bordo.

e Carga:

Quando se retiraram as malas da aeronave, estas foram pesadas e identificados os

respectivos compartimentos onde tinham sido acomodadas. Assim;

o Do compartimento de bagagens da frente foram retirados 17,0kg;

o Da segunda fila de cadeiras, entre os lugares do piloto e do segundo passagei-

ro e os lugares dos outros dois passageiros, foram retiradas malas com um

peso total de 94,0 kg, ai colocadas segundo o critério estabelecido no manual

da aeronave.

Pag® 8/ 91



Relatério Técnico n° 26/ACCIN/O2 1?]'«;&.{:

1.7

a.

o OQOcupantes:

Por informagé&o da organizagao, foi possivel determinar o peso aproximado do piloto
e dos passageiros. Desta forma:

o Piloto: + 75kg;

o 1° passageiro (sentado ao lado do piloto): + 80kg;

o 2° e 3° passageiros (sentados na ultima fila de assentos): entre 90 e 100kg
cada um.

Informagao meteoroldgica

Aerodromo de partida (Cascais) — Este aerddromo néo possuia Centro Meteoroldgico
de Aeronautica. As condigdes meteorologicas relativas ao aerédromo permitiam a ope-
racédo em condigdes VMC, considerando o tecto de nuvens & vertical do aerédromo e a
visibilidade. O QNH fornecido era o que se obteve através do METAR de Lisboa.

Para o planeamento dos voos, as tripulagbes podiam consultar Cartas de Superficie,
de Tempo Significativo e de Ventos recebidas do Instituto de Meteorologia, além de
TAFs e METARs de Lisboa, Porto e Faro. Estava também & disposigao dos pilotos um
receptor de imagem satélite.

Informacgdo meteoroldgica e condices da area de manobra — No momento da desco-

lagem, a informag&o meteoroldgica, as condigdes da area de manobra e a situagéo
operacional das ajudas radio eram as seguintes:

- Aerddromo VMC, céu limpo, vento do quadrante NW, sendo a pista em uso a 35;
— A Serra de Sintra encontrava-se coberta por estratos e estrato-cimulos;

- As condigbes meteoroloégicas no Cabo da Roca, no dia do acidente, caracteriza-
vam-se por “céu muito nublado e vento fraco”:

— A observagéo meteorolégica da Base Aérea de Sintra as 10:00 horas registou vento
de Norte com 10 kt, mais de 10 km de visibilidade horizontal, menos de 4/8 de
estratos a 800 pés e mais de 5/8 a 1.100 pés.

Aerddromo de destino (Vilar da Luz) — A semelhan¢a do aerédromo de Cascais, este
aer6dromo nao tem Centro Meteoroldgico de Aeronautica. Por esse motivo s3o utiliza-
dos os METARs do Porto (LPPR) para o planeamento das missées que tém como

destino este aerédromo. Durante a manha do dia 03 de Julho de 2002, LPPR apresen-
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1.8

1.9

tou vento variavel de ESE rodando posteriormente para SSE com 6 kt de intensidade,

visibilidade entre os 1500 e os 2000 metros, chuviscos e neblina, tecto entre os 200 e
os 600 pés.

O aerddromo de Vilar da Luz n&o é servido por quaisquer procedimentos de aproxima-

¢ao por instrumentos e n&o possui qualquer ajuda a navegacao.

Aerédromos de Lisboa e Porto — A previsdo para os aerddromos de Lisboa e Porto

eram as seguintes:

Lisboa — LPPT 030820Z 031019 33012KT 9999 SCT018 TEMPO 1012 FEWO010
SCT015 BECMG 1214 32015KT FEW030 TEMPO 1719 32020 CAVOK=

Porto— LPPR 030820Z 031019 17006KT 9999 SCT008 BRKN012 TEMPO 1012
1500 DZ BR BKN0O3 BKN 005 BECMG 1012 26012 BECMG 1315 30012KT
FEWO017 BECMG 1819 VRBO3KT 5000 BR SCT 005 SCT010=

O METAR do Porto as 10:00 horas era o seguinte: LPPR 031000Z 16005Kt 150V230
1500 BR Bkn003 Bkn005 16/16 Q1019.

Ajudas a navegacgiao

As ajudas radio a navegagéo aérea encontravam-se operacionais, ndo existindo qual-
quer inoperacionalidade ou limitagao na area de manobra.

Comunicagdes

Até as 11:19:10, houve sempre comunicagdes bilaterais efectivas entre o piloto do G-
BMEV e os Servigos de Controlo das areas de Lisboa e de Cascais. O piloto ndo

reportou quaisquer dificuldades ou anomalias ao FIS de Lisboa.

No minuto que decorre entre o Ultimo contacto com o FIS e o desaparecimento no
monitor radar, ndo foi registado nenhum contacto do G-BMEV com a TWR de Cascais

nem com qualquer outro 6rgao ATS.

A aeronave estava equipada com um sistema conjunto de comunicagdes/navegacao/
posicionamento por satélite GARMIN GNS430, com o n° de série 97102211, que foi
enviada & empresa Satsignal, representante do equipamento em Portugal, para recolha
de informagéo registada na sua memoria. O processo exigiu a intervengao dos labora-
torios da Garmin em Inglaterra.
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Nos destrogos verificou-se que a selecgdo das comunicagdes estava para COM 1, a
que corresponde as frequéncias introduzidas no equipamento GARMIN GNS 430.

A frequéncia activa seleccionada “Comm Active” era a de 120.3 MHz a que corres-
ponde a frequéncia da TWR de Cascais e a secundaria “Comm stby” era a de 123.75
MHz (FIS Lisboa). O equipamento COM 2 estava desligado.

1.10 Informacgéao sobre o aerédromo

Plano de voo e fitas de progresso de voo — O aerédromo de Cascais possuia desde o

ano de 2000 um sistema moderno computorizado para o processamento dos Planos
de Voo, submetidos pelos pilotos das respectivas aeronaves, no Servigo de Opera-
¢bes Aeroportuarias (SOA).

Este sistema permitia efectuar uma gestéo global de todo o trafego aéreo que utilizava
0 aerédromo no respeitante as taxas aeroportuarias, possibilitando, também, a elabo-
ragao e o envio, de uma forma automatica, dos dados necessarios para a impressao,

na Torre de Controlo de Aerédromo, das Fitas de Progresso de Voo (FPV) relativas a
cada um dos voos.

Além disto, este sistema enviava para o “Air Traffic Services Reporting Office (ARO)”
de Lisboa (LPPTZPZX) as mensagens resultantes do processamento do Plano de
Voo, nomeadamente mensagens FPL, para que este 6rgdo ATS as retransmitisse via
rede AFTN para os respectivos destinatarios.

O Plano de Voo foi submetido pelo piloto comandante no dia 02 de Julho de 2002, ou
seja, no dia anterior ao da realizagdo do voo previa a descolagem as 09:00 horas com
destino a Vilar da Luz, via Peniche, Fatima (FTM), Coimbra, Viseu, Douro (41° 02’
44”N 008° 25’ 50"W) e previa uma duragdo de 1:30 hora de voo, LPPR (Porto) como
alternante e uma autonomia de trés horas de voo. A sua transmisséo via rede AFTN
ocorreu as 11:24 UTC do mesmo dia. A este plano de voo foi efectuada uma alteragao
arota, ainda no dia 02 de Julho de 2002, pelas 22:13 UTC.

Analisando os dois planos de voo, ou seja, o submetido pelo piloto e o transmitido pela

rede AFTN, verificam-se diferengas no campo 15 (rota) e autonomia declarada.

Segundo o operador do SOA de servigo no dia 02 de Julho de 2002, a explicagéo para
esta situagéo residia no facto de ter havido um engano durante o processamento dos

planos de voo respeitantes ao passeio turistico dos Rotérios Aviadores.

Pag® 11191



Relatério Técnico n® 26/ACCIN/02 A i

Tal engano deveu-se ao facto de este operador ter utilizado, para mensagem basica
para processamento dos restantes planos de voo, o plano de voo de uma aeronave

que, embora pertencendo a este grupo, tinha uma rota, destino e autonomia diferentes.

Mesmo apbs a correcgéo do destino, verificou-se que o piloto ndo considerou o ponto
Cabo da Roca (CROCA) nem planeou o seu voo para o segmento de rota Viseu
(VIS)/Régua e Régua/Douro (41° 02’ 44”N 008° 25’ 50”W), ao contrario do que estava

impresso na mensagem FPL.

No que diz respeito @ FPV entretanto impressa na Torre de Controlo de Aerédromo,
constatou-se ainda que a informacéo relativa a autonomia, 04:00 horas, era diferente

da que o piloto inseriu no plano de voo por ele submetido no SOA, ou seja, 03:00

horas.

A explicagao para este facto, segundo o mesmo operador, mais uma vez assentou na
utilizagdo da referida mensagem basica para o processamento dos diferentes planos

de voo dos voos com destino a Vilar da Luz.

Torre de controlo de Cascais — As equipas da Torre de Controlo de Cascais eram

constituidas por dois controladores, um para o Servigo de GND e outro para o servigo

de TWR, sendo o mais experiente o Supervisor de Turno.

O Controlador de GND, geralmente, coordenava também o Servigos de Apoio e o Ser-
vigo de Dados de Voo, cabendo-lhe o encerramento informatico do Plano de Voo e a
tarefa de emisséo das respectivas fitas de Plano de Voo (FPV). Quando o fluxo de tra-
fego assim o determinava, era chamado um terceiro controlador para reforgo da equi-
pa. No dia do acidente esteve presente na Torre de Controlo de Cascais um outro
CTA, com a qualificagéo de Supervisor, mas que n&o estava de servigo. Porém, efec-

tuou varios contactos telefonicos com os ATS adjacentes.
A mudanga de turnos das equipas que assistiram ao BMEV deu-se as 12h30.

No dia 3 de Julho perspectivava-se grande afluéncia de trafego com a chegada a Cas-
cais das 22 aeronaves da Volta Ibérica e com a reserva de espago aéreo e ocupagéo
das areas de controlo militar por estar em curso um exercicio militar conjunto com For-

gas da NATO (Daring Eagle 2002) de 29 de Junho a 05 de Julho.
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1.11 Registadores de voo

Esta aeronave n&o possuia registadores de voo nem tal equipamento era obrigatério

para este modelo.
1.12 Informagéo sobre o local do impacto e os destrogos

O local do acidente situou-se, em terreno plano, ligeiramente inclinado para a direita,
nas coordenadas geogréaficas 38° 46’ 31"N 009° 27’ 45"W e a 1280 pés de altitude.
Apds a coliso com o solo, a aeronave ficou direita e os destrogos estavam agrupados,
sem destaque de qualquer elemento principal. O eixo longitudinal do avido coincidia com

a direcgdo magnética de 225°,

Diagrama dos destrogos

11,90 mts
1  Eixo do avido ' 7o
i Rumo mag.® 225

Linha de destruigao
Rumo mag.® 220°
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No trajecto, a aeronave derrubou um pinheiro, com 17 cm de didmetro, cuja ramagem

ficou sob a fuselagem.

A distancia medida desde o coto do pinheiro cerceado pelo embate ao spinner do héli-
ce foi de 15,10 metros

Sinais do arrastamento da aeronave no solo ao longo de 15,10 metros.
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Fuselagem e planos de sustentacéo:

A parte superior da fuselagem apresentava enfolamento da estrutura. A cauda estava
torcida para a esquerda.

O compartimento do motor apresentava deformagao, com parte da cobertura e o capot
soltos por alteragéo angular do respectivo bergo para a direita.

A asa esquerda mostrava uma mossa, sensivelmente a meio e o estabilizador do
mesmo lado estava deformado junto & raiz e tinha pequenas mossas, caracteristicas
de embates com ramos. Os dep6sitos de combustivel desta asa tinham uma quantida-
de residual de combustivel (cerca de 2 litros).

A asa direita ndo apresentava alteragbes estruturais significativas e os respectivos
depositos continham cerca de 60 Its de combustivel. Os tamp&es de ambos os deposi-
tos estavam colocados e fechados.

A parte inferior da fuselagem evidenciava deformagdes importantes decorrentes de
colisdo com incidéncia vertical significativa e arrastamento pelo solo. As pernas do
trem estavam recolhidas.

Motor:

Em bom estado geral de conserva-
Gao e limpeza, a parte superior ndo
apresentava estragos.

A parte inferior apresentava danos
importantes.

O hélice evidenciava uma deforma-
¢&o assimétrica nas pas, sem marcas
significativas de colisdo com poténcia
e 0 spinner apresentava deforma-

¢Oes assimétricas na parte inferior.

Aspecto do hélice e do spinner.
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Interior da cabine — Comandos e instrumentos:

e

A RMI da aeronave apontava a 220°
(seta vermelha). Ambos os altimetros
tinham 1020 HPa introduzidos na jane-
la de Kohlsman (seta amarela), embo-
ra o QNH fornecido pela TWR de Cas-
cais e pelo FIS fosse de 1019 HPa

.......
......

Altimetro e RMI.
A chave da ignigdo encontrava-se ligada e em BOTH, a alavanca do trem estava em

UP e o comando das persianas do motor apontava para a condicéo de fechadas. O
comando de poténcia foi encontrado na posigao de full power.

LA
=S B

Manette da poténcia na posi-
cao de full power.

O Garmin GNS 430 tinha as seguintes frequéncias seleccionadas:

o NAV1: Activa —112.8 Mhz, correspondente ao VOR/DME de Faro;
Standby - 115.8 Mhz, relativa ao VORTAC de Beja.

o NAV2: Tinha a frequéncia 115.2 Mhz introduzida, mas este equipamento estava
desligado.
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O equipamento ADF estava ligado e tinha na janela a frequéncia 371 que identificava

o NDB de Sintra (STR-371).
1.13 Informacdo médica e patoldgica

As autopsias aos corpos dos quatro ocupantes revelaram lesées traumaticas craneo--
vasculo-encefélicas, raqui-medulares e toracicas graves, provocadas por traumatismo
violento de natureza contundente. Os exames toxicoldgicos ndo revelaram a presencga
no sangue de drogas de abuso, de alcool, de monéxido de carbono, substancias

medicamentosas ou drogas de abuso.
1.14 Incéndio
N&o houve incéndio.
1.15  Sobrevivéncia
Os cintos de seguranga resistiram ao impacto horizontal.

De acordo com o Decreto-Lei n® 253/95, de 30 de Setembro, a responsabilidade pela
prestacao do Servigo de Busca e Salvamento esta atribuida & Forga Aérea Portugue-
sa, encontrando-se estabelecidos dois “Rescue Coordination Centre (RCC)": RCC Lis-

boa e RCC S.® Maria.

No caso presente, a responsabilidade pela coordenagéo de todas as operagoes relati-
vas a busca da aeronave em causa foi do RCC Lisboa, incluindo a coordenagéo com o
respectivo “Maritime Rescue Coordination Center (MRCC)", até ao momento em que o

Servigo Nacional de Protecgéo Civil (SNPC) assumiu o controlo das operagées em terra.

Pelas 15:00, um elemento do BARCELONA 2002 FLY AWAY questionou o Supervisor
das Operagdes Aeroportuarias (SOA) do aerddromo de Cascais acerca do paradeiro
da aeronave G-BMEV. Este reencaminhou a pergunta para o CTA de servigo na posi-
¢do GND que iniciou os contactos entre a Torre de Controlo de Cascais e o FIS no

sentido de localizar a aeronave.
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A sequéncia resumida das acgdes foi a seguinte:

ora

Descricdo das acgoes

15:03:13

Servigo de Operagdes Aeroportuarias (SOA) comunicou com a TWR de
Cascais solicitando informagao sobre a aterragem do G-BMEV no aero-
dromo de Cascais.

15:04:36

O CTA da TWR de Cascais perguntou ao FIS se sabia alguma coisa
sobre o G-BMEV, informando que a aeronave n&o tinha aterrado neste
aerédromo.

15:10:03

O CTA do FIS informou a TWR de Cascais que o G-BMEYV tinha regres-
sado a Cascais.

15:28:35

A TWR de Cascais contactou o FIS confirmando a descolagem do G-
BMEV as 10:53 e a transferéncia para aquele 6rgéo de controlo (FIS) as
10:59. Além disso, referiu que esta aeronave nio tinha regressado a Cas-
cais, pelo que ndo se encontrava estacionada nas placas do aerédromo e
que ja tinham sido efectuados contactos com o Porto e outros aerédromos.

15:29:56

O CTA do FIS contactou a TWR de Cascais e voltou a confirmar que o
G-BMEYV tinha regressado a esse aerdédromo.

15:51:06

A TWR de Cascais voltou a contactar o FIS confirmando que o G-BMEV
nao se encontra estacionado na placa e que ja tinham feito contactos
com varios aerédromos para saber da aeronave.

O CTA do FIS garantiu que o G-BMEYV tinha voltado para Cascais sensi-
velmente ao mesmo tempo que o G-JBDH. O CTA da TWR de Cascais
confirmou que esta dltima aeronave (G-JBDH) se encontrava estacionada
na placa.

16:04:12

O CTA do FIS voltou a chamar TWR de Cascais perguntando se ja
sabiam mais alguma coisa em relagéo ao G-BMEV.

A TWR de Cascais respondeu que continuavam sem saber de mais nada
e que ja tinham sido efectuados contactos com todos os outros aerédro-
mos.

16:07:30

O CTA do FIS iniciou os contactos com outros aerédromos a procura de
informagéao sobre o G.BMEV
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16:13:08

O FIS e a TWR de Cascais continuaram os contactos para tentar saber o
paradeiro da aeronave.

16:19:40

O CTA do FIS perguntou a Cascais se 0 G-BMEV chegou a entrar em contacto.

16:33:31

O CTA da TWR de Cascais informou o FIS que, apés contacto telefénico
com o controlador do turno da manha, o G-BMEV nunca chegou a contactar.

16:42: 44

Supervisor do FIS perguntou & TWR de Cascais se ja tinham sido efec-
tuados todos os contactos com outros aerédromos e qual a autonomia da
aeronave.

16:43:23

O CTA da TWR de Cascais confirmou que ja foram efectuados todos os
contactos possiveis tendo até o SOA estado em contacto com elementos
da organizagao dos Rotarios Aviadores sobre um possivel destino e
autonomia para la chegar.

16:44:28

Supervisor do FIS informou que, encontrando-se a aeronave desapareci-
da, iria alertar o Centro de Busca e Salvamento (RCC).

O RCC activou um C-212 Aviocar e colocou em alerta um helicoptero
PUMA. Em virtude das informagdes recebidas do FIS sobre a posigéo
estimada da aeronave quando desapareceu do radar na zona do Cabo da
Roca, contactou o MRCC para colaborar nas buscas maritimas. Este
Centro disponibilizou dois navios, um de Aveiro e outro de Sesimbra que
iniciaram a sua deslocagéo para a zona ao largo do Cabo da Roca

17:16:38

O CTA do FIS perguntou a TWR de Cascais o nimero de pessoas a bor-
do da aeronave G-BMEV. A TWR de Cascais informou o FIS que
seguiam quatro pessoas a bordo do G-BMEV.

17:55:31

O CTA do FIS informou TWR de Cascais que ja contactou, em véo, o
Hotel e a organizagédo dos Rotéarios com a intencao de saber noticias
sobre o G-BMEV.

18:00

O RESCUE 20 (Aviocar C-212) descola de Sintra e no Montijo o SA 330
(Puma) mantém alerta de 15 minutos.

O RCC contactou o MRCC para colaboragao nas buscas tendo este feito

deslocar dois navios para a area, estimando-se a sua chegada pelas
21:00.
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18:10:21

O CTA do FIS informou que o RESCUE 20 estava a prosseguir para a
zona do Cabo da Roca e que iria contactar a TWR de Cascais.

18:10:59

O RESCUE 20 contactou a TWR de Cascais informando que vai proceder
a uma busca a 500 pés de altitude nas 20 Milhas Nauticas para Norte,
Sul e Oeste com centro no Cabo da Roca.

19:00

O RCC solicitou informagéo sobre se nas imagens relativas & situagdo
aérea se poderia detectar o IFF do G-.BMEV (3336).

19:27:23

O CTA do FIS informou 0 RESCUE 20 de que ainda n&o possuia uma
imagem radar com a Ultima posigdo do G-BMEV mas que, segundo o
controlador que desempenhava a posigao de executivo no momento em
que a aeronave regressava a Cascais, esta estava sobre o mar a passar
“abeam” Cabo da Roca, sensivelmente com rumo magnético 160°. Tal
informagao revelou-se incorrecta porque a aeronave a que se referia era
0 G-JBDH quando solicitou vectores radar para regressar a Cascais.

19:27:51

O RESCUE 20 informou o FIS que “dentro de 10 minutos ira patrulhar a
linha de costa desde Santa Cruz até Cascais incluindo a zona da Serra de
Sintra".

20:03:29

Apos receber a informagao meteorolégica de Sintra o RESCUE 20 infor-
mou o FIS que estava a contornar a Serra de Sintra pelo lado Sul “...e se
tivermos Sintra & vista, continuaremos conforme planeado”.

O CTA do FIS sugeriu ao RESCUE 20 que contactasse a TWR de Cas-
cais em 120,3 MHz para obter informagao de trafego.

20:04:23

O RESCUE 20 abandonou a area de busca dirigindo-se para o aerdédro-
mo de Sintra, informando nao ter detectado o G-BMEV e que n3o era
possivel sobrevoar a Serra de Sintra porque estava completamente
coberta de nuvens baixas. O Rescue 20 aterrou na Base Aérea de Sintra
as 20:15.

20:30

Perante o insucesso da busca na area maritima, o RCC ponderou a hip6-
tese de o acidente ter ocorrido na Serra de Sintra, tendo iniciado contac-
tos com as corporagdes de bombeiros de Sintra, Aimogageme e Alcabi-
deche no sentido de averiguar da existéncia de qualquer situag¢éo anor-
mal que se pudesse relacionar com a ocorréncia.
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O supervisor do FIS consegue identificar através do registo video do
radar secundario de Lisboa a ultima posi¢ao radar do avido G-BMVE nas
coordenadas 38° 46’ 02”N 009° 29' 09”W comunicando-a ao RCC, tendo
21:20 este determinado que essa posigéo se situa a cerca de 400 metros a Nor-
te do marco geodésico da Peninha na Serra de Sintra, passando de ime-
diato as coordenadas ao Servigo Nacional de Bombeiros que desenca-
deou uma busca na area envolvendo 8 corporagées de bombeiros.

Os destrogos do G-BMEV sé&o encontrados pelos bombeiros. Os quatro
ocupantes foram retirados sem vida.

22:30

1.16 Ensaios e pesquisas

1. Motor TEXTRON LYCOMING, Mod. T10-540-S1AD:

Na anélise dos destrogos, verificou-se que
o estado geral de conservagao e limpeza
do motor era bom e, na parte superior néo
foram detectados danos ou fracturas.

Também se verificou uma torgdo angular
horizontal do motor produzida pelo impacto
no solo.

O teste inicial revelou que o veio do
motor rodava normalmente, sem
indicagbes de irregularidade, elimi-
nando a possibilidade de fractura

interna ou gripagem do motor.

A peritagem ao motor foi efectuada
em 12 de Julho 2002, por empresa
certificada pelo INAC.
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Foi verificado o estado das velas e dos diferenciais de pressao dos cilindros, de acor-

do com o TC SB 03-3 que revelaram valores normais, nomeadamente:

Cilindro # 1 — 64 psi, velas superior e inferior em bom estado sem depoésito de 6leo;

Cilindro # 2 — 68 psi, vela superior em bom estado e inferior em estado regular
com deposito de 6leo;

Cilindro # 3 — 66 psi, velas superior e inferior em bom estado sem depésito de dleo;

Cilindro # 4 — 64 psi, vela superior em bom estado e inferior em estado regular
com depoésito de dleo;

Cilindro # 5 — 67 psi, velas superior e inferior em bom estado sem depésito de dleo;

Cilindro # 6 — 74 psi, vela superior em bom estado e inferior em estado regular
com deposito de dleo.

Magnetos (modelo duplo) — foram testados de acordo com as especificacdes ° e reve-

laram funcionamento normal:

i
ii.
iii.
iv.

V.

Marca: ELECTRO SYSTEMS INC;
Modelo: 10-68250-13, P/N 10-682;

P/N: 10-682560-13R;

S/N: A120093;

Original Manufacturer: TSM/K139715GR.

Fuel Injection Servo — foi testado de acordo com as especificagtes ® sem revelar ano-

malias de funcionamento:

Marca: PRECISION;
Modelo: RSA10ED2Z;
P. list: 2524791-7;

iv.  Basic nr.: 2524790-K;
v. S/N: 83463.
Starter 12 V.
i. Marca: ELECTRO SYSTEMS INC;
i. Modelo: B032543;
ii. P/N: MZ-4222;
> Parag.s 4-3 e 4-4 do PC 315-5

% Parag.s 6-11 € 6-12 do PC 315-5
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Alternador:

i. Marca: ELECTRO SYSTEMS INC;
i. Modelo: 02317;
ii. P/N:4111910;
iv. S/N: 4080371,

Estes componentes apresentavam bom aspecto geral e néo revelaram funcionamento

anormal nos testes executados de acordo com as respectivas especificagdes.

Turbocharger compressor.

i. Marca: ALLIED SIGNAL;
ii. P/N:LW-15749;
iii. S/N: XJ010205;
iv. Garret P/N: 406610-2026.
A tampa do compressor do Turbocharger evidenciava sinais de embate com o solo.

Retirada a cobertura, as paredes internas néo revelaram indicios de rotagdo do com-

pressor, notando-se gravadas as marcas das laminas da turbina, sem arrastamento.

Screen Oil Suction (Filtro de Sucgdo de Oleo) — Estava em bom estado de manuten-

¢do, sem vestigios de particulas metalicas e impurezas. Foi retirada uma amostra de

6leo para analise.
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2. Sistema de combustivel:

a. Tangues de combustivel:

o Esquerdo: tinha cerca de 2 litros de combustivel remanescente:
o Direito: continha cerca de 60 litros de Avgas 100LL;
o Bujdes dos depositos colocados e correctamente fechados;

b. Estanqueidade do sistema:

Os tanques de combustivel foram testados de acordo com o § 9-3 do Manual de Ser-
vico do Piper Lance Il, de 01 de Margo de 1978. Aplicada a pressao de 1,5 psi, ndo
se detectaram fugas nos depositos, tampdes ou nas linhas de combustivel que liga-
vam a selectora aos depdsitos e da selectora aos conectores da chapa para-fogo.

A mesma operacao foi feita nas
linhas de combustivel que iam
do para-fogo ao motor. Detectou-
-se uma fuga junto da unido do
tubo que ligava a bomba de com-
bustivel ao Fuel Injection Servo.
Esta tubagem encontrava-se
danificada em consequéncia do
esmagamento da parte inferior
do motor causada pela erosdo

do material no arrastamento no

solo a seguir ao embate.

Foram recolhidas amostras de combustivel e enviadas para andlise. O resultado nao
revelou contaminag&o da gasolina existente nos depésitos.

¢. Selectora de combustivel:

O manipulo da selectora na cabine estava encravado numa posigao intermédia entre
LEFT e RIGHT que & anormal para as condigdes de voo. Posteriormente desmontada
a selectora, verificou-se que esta estava numa posicédo intermédia, consentanea com
a posicao do manipulo na cabine.

O estado de destruigdo da zona inferior da selectora nao permitiu concluir se essa
selecg@o anormal foi efectuada antes ou em resultado do impacto no solo.
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. Imagem do comando
da selectora na posigao
intermédia entre LEFT e
RIGHT.

. Imagem da selectora a
que corresponde a posi-
¢do intermédia da ala-
vanca do comando
representada ao lado

Foi desmontada a valvula selectora para verificar o
seu posicionamento e liberdade de fluxo e verificou-se
que o mecanismo interno da selectora se apresentava
de acordo com a posicédo intermédia da alavanca do
comando entre as marcas LEFT e RIGHT, conforme
foi encontrada nos destrogos.

Note-se que existem dois furos maiores no disco selector e que o superior esta defi-

cientemente alinhado com a ligagao ao deposito da asa esquerda.

No entanto, a selecgao correcta do depésito esquerdo
reflectiu um alinhamento do furo inferior com a ligagdo
esquerda e também o alinhamento do furo mais
pequeno com a esfera de retencdo do disco da

selectora, conforme é patente na imagem ao lado.

1.17 Organizagdo e gestao

A organizagéo do BARCELONA 2002 FLY AWAY do IFFR preparou e forneceu aos
participantes a informagéo essencial ao planeamento dos itinerarios entre Sabadell/
Granada/ Sevilha /Cascais / Vilar da Luz/ Santiago de Compostela. Para o sobrevoo
em Portugal, remeteu a 14 de Maio a NAV EP informag&o dos itinerarios, matriculas e
tipo das 20 aeronaves previstas.

Em resposta datada de 02 de Junho, a NAV E.P., ap6s coordenagéo com as entidades
militares e com os érgédo de controlo envolvidos, remeteu por fax algumas instrucées a
serem observadas, das quais se destaca a informagao da existéncia de exercicio militar
conjunto com Forgas da NATO (Daring Eagle 2002) de 29 de Junho a 05 de Julho e a
possibilidade de restricdes de trafego aéreo nas areas de controlo militar a sobrevoar.
Porém, n&o foram encontradas referéncias a previsao da organizagdo para situagdes de can-

celamento do voo ou itinerarios alternativos por razbes meteorolégicas adversas.
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Nos documentos de planeamento da organizacédo do IFFR Barcelona 2002 Fly-Away

foram fornecidas as cartas JEPPSEN VFR-GPS com as rotas indicadas, conforme
figura seguinte:

LPCS > LPVL JEPPRESEN
NavData Expired: Thursday, July 12, 2001 MR .
Seale: 1:1197183 (4 inch = 16.42 naut mi) - FliteStar 8.31

T

v
?

_.(.r

N&o foram encontradas cartas de navegagao VFR a bordo da aeronave acidentada.
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No NavLog do piloto foi encontrado o planeamento do combustivel, comunicagdes e
pontos da rota entre Cascais e Vilar da Luz. Esses pontos da rota estavam identifica-

dos por coordenadas geograficas, por ajudas radio ou ambas, conforme quadro abai-

XO:
WAYPOINT NAVAID FREQ RAD DIST
N3921 W0923 NICHE LIS VorDme 114.80 343 30,2
SRA VorDme 112.10 359 31,7
CAS VorDme 114.30 ‘001 36,6
ESP VorDme 112.50 354 56,8

FTM (113.50) FTM Vor 113.50 ABOVE

TCS Ndb 341 309 16,6
NSA VorDme 115.50 288 274

LIS VorDme 114.80 ‘038 56

COIMBRA (LPCO) CB Ndb 426 136 0,3
FTM Vor 113.50 ‘006 29,5

VIS VorDme 113.10 224 43,1
NSA VorDme 115.50 329 43,7

VIS (113.10) VIS VorDme 113.10 ABOVE

PRT VorDme 114.10 138 49,1
NSA VorDme 115.50 ‘006 69,5

CCS VorDme 114.20 322 98

DOURO N4102 W0825 PG Ndb 367 110 9,8
OVR Dme 110.60 ‘052 13,5
PRT VorDme 114.10 146 18,4
VIS VorDme 113.10 314 30,9

VILAR DA LUZ (LPVL) PRT VorDme 114.10 ‘093 7,8
POR Ndb 327 121 9,6
PG Ndb 367 ‘030 13.3
VIS VorDme 113.10 325 43,9

PORTO (LPPR) PRT VorDme 114.10 174 2,5

App =121.1 Twr=118.0 POR Ndb 327 174 7
PG Ndb 367 355 9,5

VIS VorDme 113.10 317 47,1
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1.18

1.19

Informacgao adicional

Servico de Informacdo de Voo (FISLIS):

A equipa de controladores do FIS, com o indicativo de chamada “Lisboa Militar”, era
composta por trés elementos com as fungdes de Controlador Executivo, Controlador
de Apoio e Supervisor. O Controlador de Apoio era o responsavel pelas coordenagées

com os outros Orgéos ATS.
A rendig&o dos Controladores Executivo e de Apoio verificou-se as 12h30.

Foram solicitados ao FIS as imagens radar com a evolugao da aeronave. O seu estu-

do estad comentado em 2. Analise.
Técnicas de investigagao

Nao aplicavel.
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2.

21

ANALISE

Planeamento

Relativamente ao planeamento do itinerario da “Leg 5” entre Cascais e Vilar da Luz,
cuja informag&o essencial fornecida aos participantes foi preparada pela organizagao,
as aeronaves deveriam voar isoladamente e de acordo com as regras VFR, em altitu-

des compreendidas entre os 2.500 e os 5.000 pés, dependendo da orografia do terre-
no a sobrevoar.

Por outro lado, porque as condigdes meteorolégicas habituais em Portugal continental
no més de Julho s&o, normalmente, de bom tempo, ndo estariam previstas pela orga-
nizagao situagdes de cancelamento ou itinerarios alternativos por razbes meteorolégi-

cas adversas.

No caso em andlise, também néo tinham sido previstas pela organizagéo as restrigdes
devidas ao aumento extraordinario de trafego aéreo na zona das rotas planeadas, com
a reserva de espago aéreo e ocupagao das areas de controlo militar por estar em cur-
$0 um exercicio militar conjunto com Forgas da NATO (Daring Eagle 2002) de 29 de
Junho a 05 de Julho.

Admitimos ainda que o congestionamento de trafego previsto pela chegada a Cascais
de 20 aeronaves da Volta Aérea de Espanha que incluia aterragem e permanéncia
naquele aerédromo, tenha contribuido para criar alguma ansiedade nos participantes
do Barcelona 2002 Fly-Away e, mesmo ponderadas as mas condi¢bes meteoroldgicas
na regi&o do Porto, alguns participantes tenham decidido prosseguir para Vilar da Luz,
conforme planeado, e outros tenham decidido seguir directo para Santiago de Com-

postela.

Ainda assim, o plano de voo para a aeronave acidentada, submetido no dia anterior,
previa a descolagem as 09:00 com destino a Vilar da Luz, via Peniche, Fatima (FTM),
Coimbra, Viseu, Douro (N410244 W0082550). Previa ainda 01:30 hora em rota, aers-

dromo alternante o aeroporto do Porto e 03:00 horas de autonomia.
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2.1.1 Peso, centragem e combustivel

Analisando a preparagéo para o voo, tendo como referéncia o plano de voo, os grafi-

cos de desempenho do manual da aeronave acidentada e a informagéo sobre a carga,

passageiros e combustivel abastecido, temos:

a.

A aeronave tinha como Massa Méxima a Descolagem (MTOM) 3.600 Ibs (ou
1.633 Kgs) — sendo 2.340 Ibs (1.061,5 Kgs) o peso bésico vazio, a carga util era
de 1 260 Ibs (571,5 Kgs);

Sabemos que foram colocados 17,0 kgs de bagagem no respectivo compartimen-
to da frente e 94,0 Kgs na cabine, sobre a segunda fila de assentos, a frente dos
dois passageiros e de acordo com o manual da aeronave’. N3o encontramos o

registo do peso e centragem antes da descolagem;

Por informagéo da organizagédo sabemos que os dois passageiros que seguiam
nos assentos de tras eram de forte estatura e pesariam entre 90 e 100 Kgs cada.

O piloto e o passageiro da frente teriam 75 e 80 Kgs, respectivamente;

Calculamos a restante capacidade (til da aeronave para combustivel, ou seja, dos
571,5 Kgs de carga (til, descontados os 446,0 Kgs computados para ocupantes e
bagagem, sobravam 125,5 Kgs para combustivel, o que representa 174 litros de
AVGAS 100 LL em termos de massa;

Sabemos que a aeronave foi abastecida com 120 litros de combustivel (32 U.S.
gallons) dois dias antes da ocorréncia, mas ndo sabemos a quantidade remanes-
cente nos depositos a chegada a Cascais, apés 2 horas e 10 minutos de voo des-
de Sevilha.

Presumimos que tivesse a chegada a Cascais, no maximo, 60 litros (16 U.S. gal-
lons) que corresponde aos 45 minutos de espera, aproximagéao e aterragem para
esta aeronave, segundo os célculos da folha de planeamento do piloto. Baseamos

também esse calculo nas trés horas de autonomia declaradas no plano de voo;

Ou seja, admitimos que a aeronave tinha cerca de 180 litros (48 U.S. gallons) de
combustivel quando iniciou a descolagem, o peso dos passageiros que ocupavam

os assentos de tras seria de 90 kgs cada e a bagagem 111 kgs, cuja soma cor-

7 - Section 6 — Weight and Balance, 6.7 General loading recommendations
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responde ao MTOM. Ainda assim, o centro de gravidade estaria situado nas 98
polegadas quando o limite previsto pelo construtor é entre as 91,4 e as 95 polega-

das (+3 polegadas).

2.1.2 Planeamento sobre as condicbes meteorolégicas

Quanto as condigdes meteorologicas, embora o Aerédromo de Cascais n3o possua
um Centro Meteoroldgico de Aeronautica, os pilotos podiam consultar cartas de super-
ficie, de ventos e de tempo significativo emitidas pelo Instituto de Meteorologia, ima-
gens satelite, e tinham acesso aos TAF (Terminal Aerodrome Forecast) e METAR

(Aviation Routine Weather Report's) de Lisboa, Porto e FARO.

Embora n&o houvesse informagdo meteorolégica sobre o Aerédromo de destino (Vilar
da Luz) existiam disponiveis os METAR e TAF do Porto (a 7 milhas de distancia) e a
informagéo disponivel indicava condigdes IMC na zona, prevendo-se o agravamento

dessas condigdes no periodo compreendido entre as 10 e as 12 horas.

Terminal Area Forecast to LPPR — 0308202 17006Kt 9999 Sct008 Bkn012 TEMPO 1012
1500 Dz Br Bkn003 Bkn005 BECMG 1315 30012Kt Few017 BECMG 1819 Vrb03Kt 5000 Br
Sct005 Sct010

Ou seja, no periodo previsto para a chegada do primeiro grupo de avides, descolados
de Cascais entre as 08H26 e as 09HO01, a previsdo meteo para o Porto era de 1.500
metros de visibilidade horizontal, chuviscos e neblina, tecto de 5 a 7 oitavos de céu
coberto a 300 e a 500 pés. Essa previsdo confirmou-se com a observagzo das 10:00
(METARY): LPPR 031000Z 16005Kt 150V230 1500 BR Bkn003 Bkn005 16/16 Q1019.

Nestas condi¢des, descolaram os quatro avides do primeiro grupo, entre as 08:26 e

as 09:01, pela seguinte ordem:

h. O bimotor Piper PA-34 Seneca, N37US, com plano de voo IFR para o Porto e que

por razdes meteo seguiu para Santiago;

i. O monomotor BE33 Beech Bonanza, OO-GET, com plano de voo VFR para Vilar

da Luz aterrou no Porto de onde seguiu para Santiago no dia seguinte;

J- O monomotor Piper PA-28 Archer Ill, G-GIFT, tinha plano de voo VFR para San-

tiago onde aterrou;
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k. O bimotor Cessna 303 Crusader, N154DJ, com plano de voo VFR para Vilar da

Luz aterrou no Porto de onde seguiu para Santiago no dia seguinte.

Quando as tripulagbes e passageiros das quatro aeronaves do segundo grupo se diri-
giram aos respectivos aviées para iniciarem os procedimentos de partida, as condi-
¢des meteo em Cascais eram VMC com céu limpo, vento do quadrante NW e a pista
em uso era a 35. Sabia-se que no Cabo da Roca o céu estava muito nublado assim
como a vertente norte da Serra de Sintra, cujos topos n&o eram visiveis por estarem

cobertos por estratos e estrato-ciimulos.

Sabemos também que o METAR do Porto das 10:30 informava que visibilidade hori-
zontal era de dois quildmetros e a base das nuvens entre os 5/8 e os 7/8 de céu cober-
to aos 300 e aos 500 pés. Ou seja, entre as 07:00 e as 11:00 as condigbes meteorolo-
gicas na regido do Porto mantiveram-se com a visibilidade entre 2.000 ou inferior,
neblina e/ou chuviscos, tectos entre os 200 e os 800 pés e ndo era esperada melhoria

dessas condi¢bes atmosféricas antes das 13:00.

Para além das mas condigdes meteoroldgicas na regido do Porto, também se sabia
que o céu estava muito nublado em toda a orla costeira a norte do Cabo da Roca, com

a base das nuvens entre os 800 e os 1.200 pés.

Assim sendo, porque se verificavam condicées VMC em Cascais, nada impedia a des-
colagem das aeronaves do segundo grupo, porém, as probabilidades de nao ser pos-
sivel cumprir o plano de voo VFR eram enormes, porquanto as condi¢cdes meteorold-

gicas para descolagens e aterragens de voos VFR séo, pelo menos:®

e Tecto das nuvens (4/8 ou mais) a 450 metros ou 1.500 pés e Visibilidade superior
a 5 km — Condigdes que n&o se verificavam nem eram esperadas no aerédromo

de destino (Vilar da Luz) nem no aerédromo alternante (Porto).

Com menos informagéo especifica, também seria possivel verificar, antes do voo,
que as condiges meteoroldgicas para a rota planeada, entre o Cabo da Roca e
Peniche, estariam marginais para voos VFR, porquanto a previsdao do Instituto de
Meteorologia indicava o céu muito nublado com a base das nuvens entre os 800 e
1200 pés.

* - ICAO Annex 2, Chapter 4. Visual flight rules, parag. 4.2
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e Condicbes para a rota.’

Visibilidade superior a 5 km e distancia horizontal as nuvens 1.500 metros, vertical
de 300 metros (1.000 pés) em espago aéreo A,B,C e D ou voar fora das nuvens e

em contacto com o terreno em espago aéreo classe G, conforme o quadro seguinte:

Tahle 3-1*
(see 4.1)
Airspace class A***BCDE F G
ABOVE 900 m (3 000 ft) At and below 900 m
AMSL or above 300 m (3 000 ft) AMSL or 300 m
(1 000 f1) above terrain, (1 000 ft) abovc terrain,
. whichever is the higher whichever is the higher
Distance from cloud 1 500 m horizontally : Clear of cloud ‘and
300 m (1 000 ft) vertically in sight of the surface
Flight visibility " | 8 km at and above 3 050 m (10 000 fi) AMSL | 5 km**
5 km below 3 050 m (10 000 ft) AMSL

* When the height of the transition altitude is lower than 3 050 m (10 000 fty AMSL, FL 100 should be used
in lieu of 10 000 fi,

** When 5o prescribed by the appropriate ATS authority:
a) lower flight visibilities to 1 500 m may be permitted for flights operating:

1) at speeds that, in the prevailing visibility, will give adequate opportunily to observe other traffic or
any abstacles in time to avoid collision; or

2) in circumstances in which the probabilily of encounters with other traffic would normally be low,
e.g. in areas of low volume traffic and for acrial work at low levels.

b} HELICOPTERS may be permitted to operate in less than ! 500 m flight visibility, if manocuvred at a

speed that will give adequate opportunity to observe other traffic or any abstacles in time to avoid
collision.

***The VMC minima in Class A airspace are included for Buidance o pilots and do not imply acceptance
of VFR flights in Class A airspace.

Ainda assim, as quatro tripulagdes com planos de voo VFR, tendo por destino Vilar da
Luz e alternante o Porto, dirigiram-se aos respectivos monomotores para cumprirem o
horario estabelecido no programa.

No entanto, porque o aerédromo de Vilar da Luz n&o é servido por qualquer procedi-
mento de aproximag&o por instrumentos e ndo possui qualquer ajuda a navegacao,
seria de esperar que nenhuma das aeronaves teria possibilidades de cumprir a aterra-
gem planeada no destino inscrito no plano de voo com aquelas condigbes meteorolo-
gicas.

? - ICAQ Annex 2, Chapter 3. parag. 3.9, Table 3-1

Pag® 33 /91



Relatério Técnico n® 26/ACCIDIN2 Auc@_;;‘

Quanto & tripulagéo da aeronave acidentada, duas hipoteses se podem formular sobre

esta decis&@o de prosseguir o voo planeado para condigées VFR:

» O piloto n&o sabia das mas condigdes meteoroldgicas em rota e no destino e igno-

rou um factor essencial na preparacéo do seu voo;

* O piloto conhecia e ponderou as mas condigdes meteoroldgicas na regido do Por-
to mas, atendendo ao constrangimento imposto pelo Controlo de Trafego Aéreo
(devido & reserva de espago aéreo e ocupagdo das areas de controlo militar), ao
congestionamento de trafego local previsto pela chegada das aeronaves da Volta
Aérea de Espanha e porque o primeiro grupo de participantes tinha conseguido
prosseguir para Vilar da Luz conforme previsto no programa, ele tenha decidido
sair de Cascais e avaliar, em voo, a possibilidade de aterrar no destino ou no
alternante.

Consideramos que, em qualquer das hipoteses, a decisdo do piloto descolar de Cas-
cais com um plano de voo VFR para um destino e um alternante sem condigbes VMC,
mesmo admitindo que tenha esperado encontrar melhores condigées meteorolégicas
em voo, foi precipitada.

Por outro lado, embora nao tivessem sido encontradas a bordo da aeronave acidenta-
da quaisquer cartas de descida por instrumentos, o equipamento Garmin GNS 430
tinha capacidade de ter uma base de dados da Jeppesen, o que permite inferir que o

piloto teria possibilidade de solicitar a mudanga do seu plano de voo para IFR.

No entanto, o piloto tinha uma licenga de voo por instrumentos caducada desde
13/07/97 e a sua experiéncia recente em voo sem visibilidade era reduzida (01:10
desde Outubro de 1999).

A eventualidade de aterrar num dos aerédromos que iria sobrevoar durante a rota,
nomeadamente, Coimbra ou Viseu, cujas condigdes meteorologicas eram melhores do
que no destino e no alternante, também n&o exclui a concluséo de deficiente planea-

mento para a viagem porque, se tal hipétese foi ponderada, n&o foi reflectida no plano
de voo.

Em resumo, analisados os factos da preparagéo e planeamento o voo concluimos que:

e E muito provavel que a aeronave tivesse descolado com 180 litros de combustivel,
com o peso maximo a descolagem e com o centro de gravidade 3 polegadas des-

locado para tras dos limites recomendados pelo fabricante.
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* As alteragbes devidas ao congestionamento de trafego aéreo em rota e em Cas-
cais, assim como a involuntaria “presséo de grupo” para cumprimento do progra-
ma estabelecido, podem ter contribuido para a tomada de deciséo do piloto iniciar
0 voo com destino a Vilar da Luz numa altura em que as condicdes meteorolégi-
cas eram desfavoraveis.

e O planeamento e a decis&o do piloto em descolar com um plano de voo VFR para
um destino e um alternante sem condicdes VMC sao factores contributivos para o

acidente, mesmo admitindo que tivesse esperado encontrar melhores condigbes
meteoroldgicas em voo.

2.2 Perfil do voo

2.2.1 Informacdo ATM/Radar

O primeiro contacto da aeronave acidentada com a Torre de Cascais (posicéo Ground)
foi efectuado as 10:37:36, de onde recebeu a autorizagdo de pdr em marcha assim

como a informagao de que a pista em uso era a 35 e o vento era de 350° com 11 kt de
intensidade.

As 10:44:43 o ATC da posigao Ground (GND) deu a autorizagdo para efectuar o voo
VFR com destino ao aerédromo de Vilar da Luz, indicando que apés descolagem na
pista 35 deveria voltar pela esquerda em direcgdo ao Cabo da Roca, subir para os
1.000 pés e introduzir no “Transponder” o cédigo 3336. O piloto acusou a recepgéo da
autorizag&o, repetindo as instrugdes recebidas mas ndo referiu o ponto “Cabo da
Roca” e o ATC também nZo o corrigiu.

As 10:52:51 o ATC da Torre de Cascais (posigao Torre) autorizou a descolagem e
pouco depois informaou que deveria manter condigdes visuais (VMC) e reportar sobre
o Cabo da Roca. O piloto informou que pretendia voar em direcgdo ao Norte sobre o
mar. O ATC repetiu a instrug&o para reportar abeam do Cabo da Roca ao que o piloto

questionou “Say again reporting point?”

O ATC responde “Roca Cape. “Do you know where is?”. Perante a resposta negativa
do piloto, o controlador informou onde se situa o ponto de reporte solicitado e, um
minuto depois, transferiu-o para o FIS de Lisboa na frequéncia 123.75 Mhz.

Ou seja, deduzimos que o piloto ndo sabia onde se situava o Cabo da Roca e que nio

o teria assinalado no seu equipamento de navegag&o.
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O contacto com o FIS foi efectuado as 10.59, tendo o piloto informado que estava a
passar o Cabo da Roca a 700 pés e que o codigo “transponder” era 3336.

O controlador informou que tinha con-
tacto radar e que o QNH era 1019.

Na

momento em que foi estabelecido o

imagem radar, relativa ao
primeiro contacto com o FIS, pode

ler-se:

Na da

associada ao voo, o indicativo da

primeira linha etiqueta
aeronave — GBMEV; na segunda, a
altitude lida directamente do Modo C
do transponder (A006) e a informagao
“?" que significa ndo ter sido ainda

introduzida a altitude/FL para a qual a

aeronave havia sido autorizada, bem como ainda a letra “D” indicando que se tratava

de uma partida ( “"Departure”).

16 :59 187

/
E / -3 X
nnsuo/? - i

R040 ¥ 005 D 1
111,09

:-_Ll /
v, uﬂiﬁ—*{/ &2 J \ L

Finalmente, na dltima linha, a velocidade terreno (115 knots de Vt) e a raz&o de subi-

da/descida (00).

Seis minutos depois (11:05:10) a imagem radar
mostra o G-BMEV a 600 pés sobre a linha de

costa, com uma altitude atribuida de 1.500 pés.

A sua Vit era de 117 knots.

Nessa altura, 0 N42FW que voava a 1.800 pés,
afastado cerca de duas milhas da costa, sobre ™
o mar, tinha solicitado autorizagdo para subir
para 3.500 pés. O FIS informou-o que deveria
manter a altitude maxima de 1.500 pés nos pro-

ximos dez minutos.

Ainda ndo eram visiveis no radar as outras duas

aeronaves do grupo.

AODG - A5 D

: FhegHO?
N42F

AD18 - o1
1000

fiG64 £ 005D
e

Pag® 36/ 91



Relatério Técnico n® 26/ACCID/O2

W

11 :89:56

GBMEY /
ACODB - 015 D /

N42FW S
AD17 - 015D /

el

' ;
/ {

Y
|
THF‘iB»é \

145 y 240 P

/
-/
\xes // Rl
\
Na imagem radar seguinte (11:10:28),

Dezassete minutos depois da descolagem
do G-BMEV (11:09:56) a imagem radar
mostra esta aeronave a voar sobre a linha
de costa a 600 pés, cerca de duas milhas
a sul do aerédromo de Santa Cruz e a sua
Vt era de 117 knots. Alguns segundos
depois o piloto informou o FIS que nao
consegue manter as condigdes VMC e vai

regressar a Cascais.

Na sequéncia dessa alteragdo ao FPL, o
FIS contactou a TWR de Cascais para
informar que, devido as mas condigbes
meteo, o G-BMEV estava a regressar e
para fazer chegar essa informag&o ao gru-
po IFFR. Cascais informou que iria fechar
as saidas para Norte.

GBMEV

representada & direita, o G-BMEV inverteu a
sua rota sobre a linha de costa a 700 pés

muito préximo do aerédromo de Santa Cruz.

O FIS pediu a confirmagdo ao G-BMEV se
pretendia divergir para Cascais e manter 700
pés. O piloto confirmou essa intengéo e foi
informado sobre trafego oposto a 1.500 pés
(é o N42FW) e que poderia prosseguir para

Cascais a 700 pés sobre a linha de costa.

Nessa altura, voavam em direcgéo contraria
o N42FW a 1.700 pés afastado cerca de
duas milhas da costa, o G-BKEK a 500 pés,
e o G-JBDH a 700 pés junto ao Cabo da
Roca.

ROO7 -~ 015 D
N42FuW
AD17 - 015 D
AP1843
54 1T 2490P
¥ /
&l

(5]
GBKEK /
AODS - 015 D
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N42FW
? -035D

4
L

GBMEWY
AOOS - 010 D

v—"-'-’ﬂ-d-‘d

i
/

GJBOH
ACO?7 - (7D

GBKEK
A006 - 005D

As 11:13:03 (imagem da esquerda), o G-BMEV é
instruido a subir para os 1.000 pés para separagao
vertical com o G-BKEK em sentido contrario a 600
pés.

Nesse momento, o FIS autorizou o N24FW a subir
para os 3.500 pés e informou 0 G-BKEK que deveria
manter 500 pés até cruzar-se com o G-BMEV.

Poucos segundos depois o G-JBDH solicitou ao FIS
autorizagéo para subir para 3.000 pés, tendo sido
instruido a manter a altitude devido ao trafego.

Na sequéncia dessa comunicagdo o G-JBDH
informou o FIS que devido as condigdes meteo vai
regressar a Cascais e solicita instrugdes, tendo sido

informado que podia prosseguir para Cascais a 500

pés e que nao tinha trafego reportado na sua rota.

As 11:14:49 (imagem da direita), 0 G-BMEV
estava a manter 1.000 pés com uma Vit de
137 kt mas a sua rota aparenta que esta a
prosseguir directo para Cascais via STR. As
condigdes meteo na CTR da Base Aérea de
Sintraeramde 1a2/8a800pése5a7/8a
1200 pés.

Um minuto antes, o FIS contactou a TWR de
Cascais para coordenar a transferéncia do
G-JBDH que esta de regresso via Cabo da
Roca a 1.000 pés. Cascais aceita essa
coordenacéao.

Também é feita a coordenagdo do G-BMEV
nas condigbes idénticas a aeronave anterior
mas sendo referido que G-BMEV segue atras
do G-JBDH. Essa coordenagdo também é

aceite por Cascais.

GBMEV

A010 - 010 D i

GBKEK
ADD4 -'005 D

[

AOD4 L 005D

N42FW
028 1 035D
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A informag&o radar sobre o G-JBDH indicava que estava a sobrevoar o mar cerca de
duas milhas afastado da linha de costa a 400 pés de altitude.

Relatdrio Técnico n® 26/ACCIDIO2

As 11:15 o piloto do G-JBDH solicitou ao FIS vectores radar para regressar a Cascais.
Foi-lhe perguntado o rumo em que estaria a voar mas n&o obteve resposta. Numa
segunda chamada o FIS pergunta ao G-JBDH se tem condigdes VMC ao que o piloto
respondeu que tem contacto com o solo, esta sobre o mar e que solicita instrugdes
para regressar a Cascais.

O FIS perguntou novamente qual o rumo que esta a seguir e o piloto respondeu 160.
Poucos segundos depois o piloto informou que esta visual e tinha a costa & vista pelo
que recebeu instru¢des para contactar Cascais em 120.3 MHz.

Pelas dificuldades experimentadas pela tripulagdo do G-JBDH, admitimos que a zona
do Cabo da Roca estaria coberta de nuvens e a linha de costa néo era visivel a duas
milhas de distancia e a 400 pés de altitude.

Na2FLl Entretanto, as 11:16:50 (imagem da esquerda) o FIS

037 - 035
observou no indicador radar que o G-BMEV se esta a
/ afastar da linha de costa e a sobrevoar o NDB STR no
®/ interior da MCTR de Sintra.
SHEY ; O controlador chamou o G-BMEV e informou-o0 que
A0LO =810 ]

devia prosseguir pela linha de costa “You should
proceed via shorline”. O piloto do G-BMEV acusou a
recepgado e disse que iria voltar novamente para a
linha de costa.

GBKEK
ADLO T 035D

/
GJBDH

A002 - 005 D

Nessa altura, o G-JBDH contactou a TWR de Cascais
reportando que estava no Cabo da Roca, solicitando
instrugbes de aterragem. Note-se que estava,
efectivamente, sobre o ponto referido e a 200 pés de

altitude.

Atendendo ao facto do G-BMEV se ter afastado da linha de costa e estar a interferir
com o trafego local, foi efectuada uma comunicagéo entre o FIS e a TWR de Sintra.

Para efeitos de coordenagéo, a TWR de Sintra informou que manteria livre o espago
aéreo sobre a linha de costa para o trafego VFR a divergir para Cascais mas que a
area sobre a Base Aérea estava ocupada com 3 aeronaves em trafego local.

As 11:19:10, ao verificar que o G-BMEV se dirigia para a linha de costa mas nao o
fazia perpendicularmente ou de uma forma expedita e 0 CTA do FIS pediu-lhe para
confirmar se estava visual. O piloto do G-BMEV confirmou que estava visual e em con-
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tacto com o solo, embora a visibilidade fosse pouca “contact with the ground.. little

...poor visibifity”.
Na imagem radar da direita, correspondente as - /’Iﬂ,@/ |
11:18:10 e as comunicagdes entre 0 CTA do FIS e o A023 1 035D
piloto, a posi¢do do G-BMEV era cerca de 4 NM do
Cabo da Roca mas a sua trajectoria era para sul ggfgfi" 010D
desse ponto. A Vt calculada pelo radar foi de 135 kt.

o
Na sequéncia da informagdo que estava em &
condigbes VMC e pela proximidade ao ponto de
transferéncia para o controlo de Cascais, o CTA do ‘ agigK—H
FIS instruiu o G-BMEV para contactar a TWR de /® -
Cascais na frequéncia de 120.3 MHz. \
O piloto acusa a recepgdo repetindo a frequéncia, Qgég”ﬁoosn - -
agradece e deseja um bom dia. Esta foi a Ultima <

transmissao do G-BMEV registada pelos 6rgaos ATS.

Embora se proceda & analise da actuagdo dos Servigos de Trafego Aéreo um pouco
mais a frente, convém esclarecer neste ponto da analise, a questso da prevengao de
colisdes com o terreno de aeronaves sob controlo radar.

Né&o obstante ter representag&o no écran radar da altitude/FL das aeronaves a evoluir
em condigces de voo VFR, ndo compete ao Servigo de Informagao de Voo, mas ao
piloto comandante, garantir a separagéo das aeronaves relativamente ao terreno.

No caso presente, o FIS chamou & ateng&o do piloto do G-BMEV, apos ter sobrevoado
o NDB STR sem autorizag&o, para voltar a rota autorizada sobre a linha de costa e,
posteriormente, perguntou se estava em condigdes VMC, ao que o piloto respondeu
afirmativamente.

Ou seja, o controlador do FIS notou uma eventual dificuldade do piloto em manter as
condigées VMC e questionou-o sobre isso mas, de acordo com o previsto no Anexo 2
da ICAO, compete ao piloto comandante decidir a continuacéo do seu voo VFR e, se
as condigbes meteorologicas o ndo permitirem, solicitar alteragéo ao seu plano de voo
para passar as regras de voo por instrumentos.'® Além disso, como adiante se
verificard, este acidente nao resulta de uma colisdo com o solo em voo controlado
(Controlled Flight Into Terrain - CFIT).

' . Anexo 2 da ICAQ, paragrafos 3.6.2.4 € 4.10
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Dezassete segundos depois da Ultima transmissao |I fi

f [=1
do G-BMEV (11:19:39) a imagem radar mostra a | | b
posigéo da aeronave a 900 pés com a mesma rota I"s EhME S
\ ADOY - 10 D
anterior, a dirigir-se para a linha de costa e a sua Vit N, 133 01

era de 133 kt. b ™

GJBDH it
A010 - 005 D~
129 00—
[ @
\ ,” Trinta e dois segundos depois da ultima transmiss&o
i\égfgﬁ"’ - ’; . do G-BMEV (11:19:53) a imagem radar mostra a
\?‘:32 :LE?& posi¢éo da aeronave a 1.300 pés com a mesma rota
™~
N, A

anterior e a Vt era de 132 kt.

. ~

A raz&o de subida calculada pela extrapolagdo de

informagao radar era de 1.500 pés / minuto porque a

e ™ aeronave tinha subido 400 pés em 16 segundos o
GJBDH @\\i< s

ADL0 - 005 que representa 1.500 pés/minuto.

132.007 4

)
<

Quarenta e seis segundos depois da Ultima
transmissé@o do G-BMEV (11:20:08) a imagem radar \ GBMEV
- , Ao14 T odo D
mostra a posicéo da aeronave a 1.400 pés com a 130 06

™, K

mesma rota anterior e a sua Vt era de 130 kt. P T N

A razéo de subida calculada pelo radar era agora de
600 pés / minuto.

GJIBBH"
_-ACD9 - 005 D 7
3 129 00
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Um minuto depois da ullima transmissdo do G-
BMEY (11:20:22) a imagem radar mostra a prova-
GEMEY . -
+ 010D vel posicdo da aeronave mas sem indicagbes de
A1 altilude do Mode C do transponder.

e Presume-se que tenha sidoc o momento do

&' 3 acidente porque no varrimento radar seguinte (7.9
CSAKH segundos depois) ja ndo aparece a informagao
e fo13 4 sobre o G-BMEV.

A llima velocidade em relagio ao solo registada
(Vt exirapolada pelo radar) foi de 130 ki e a Gltima
altilude foi de 1400 pés.

GJIHEH .~
AOOB-= 005 1

No minuto que decaorre enlre o ltime contacte com
o FIS e o desaparecimento no monilor radar, ndo foi registado nenhum contacto do G-
BMEV com a TWR de Cascais nem com qualquer outro érgac ATS.

Nos destrogos verificou-se que a selecgao das comunicagdes estava para COM 1, a
que corresponde as frequéncias introduzidas no equipamenio GARMIN GNS 430.

A frequéncia activa seleccionada “Comm Aclive” era a de 120.3 MHz a que corres-
ponde a frequéncia da TWR de Cascais e a secundaria “Comm stby" era a de 123.75
MHz (FIS Lisboa). O equipamento COM 2 estava desligado.

Qu seja, o pilolo seleccionou a frequéncia correcta da TWR de Cascais conforme as
instrugdes do ATC do FIS mas ndo conseguiu comunicar com aquela estagdo. Sabe-
mos que a essa hora exislia um movimento intenso no Aerédremo e censequente
congestionamento das comunicagdes na TWR.

Para o efeito, analisdmos o trafego de comunicagbes num periodo compreendido
entre o Gltimo contacto com o FIS {11.19:21) e a perda de contaclo radar (11:20:20)
para avaliar o volume de ocupagéc da frequéncia 120.30 Mhz.

Verificamos que entre as 11:18:55 e as 11:20:55 {120 segundos) a frequéncia 120,30
Mhz esteve ocupada 114 segundos com comunicagbes a que corresponde uma taxa
de ocupagao de 85 %.

Assim, consideramos como muito provavel que o piloto do G-BMEV néo livesse possi-
bilidade de contactar com a TWR de Cascais por ocupagiic da frequéncia. Acresce o
facto de eslar a voar a baixa allilude do outro lado da Serra de Sinlra e qualquer tenta-
liva de contaclo em scbreposicdo com oulras comunicagdes ndo seria registada nas
gravagdes.,
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2.2.2 Navegacdo

No NavlLog do piloto foi enconfrado o planeamento dos pontos da rota enlre Cascais e
Vilar da Luz, identificados por coordenadas geograficas, por ajudas radio ou ambas,
conforme quadro apresentado em 1.17.

Quanto as ajudas & navegacéo seleccionadas no equipamento do avido, {GARMIN
GNS 430}, a frequéncia inlroduzida no NAV 1 era de 112.8 MHz a que corresponde ac
VOR/DME de Faro e a frequéncia em sfandby (115.8Mhz) ao VORTAC de Beja. O
NAVZ linha a frequéncia inlroduzida de 115.2Mhz mas esse equipamento estava des-
ligado. O equipamenlo ADF estava ligado e linha seleccionado a frequéncia 371 que
corresponde ao NDB de Sintra (STR-371).

Ou seja, nos documentos de planeamento do piloto, idenlificamos como correclas as
frequéncias VOR/DME para a rola inscrita no plano de voo. No entanto, nenhuma des-
sas frequéncias estava seleccionada no equipamento de navegagdo, o que pressupde
nao ter sido considerado pelo pilote a possibilidade de recorrer a essas ajudas radio

para navegar no primeiro lrogo até NICHE ou para o regresso a Cascais,

Presume-se, assim, como muito provavel, que a navegaciio eslivesse a ser efectuada
apenas com base no GPS do GARMIN GNS 430 (do tipo idéntico ac apresentado na

figura abaixe) porque também néo foi encontrada qualquer carla de navegagio VFR a
bordo da aeronave acidenlada.

_ TG A

¥ .I...-...-.......-. ] 4 : |
18300 .. TR Wam |G G|

133000 . NS

Ly, .

N colicol

BEFRaT
ey

Garmin GNS 430

Por oulro lado, com base na informagdo radar, verificdmos que a velocidade terreno

{Wt) no percurso para Norte era em média 117 kt e na parle inicial do regresso a Cas-
cais era de 137 ki,

Admitinde que ndc houve alleragdo no regime do motor, tal diferenga corresponde a
intensidade & direcgdo do venlo observado em Sintra {340/10 a 12kt) para uma VAY
de 127 kt. Extrapolada a altitude e temperatura, calculamos que a VAI seria de 125 kt.
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No planc de voo o piloto usa com referéncia a VAV de 135 kt o que, pelo grafico de
desempenho de avido, corresponde ao cruzeiro com 65% de Best Economy Mixture''.
Tal performance é cblida para um avido a voar com o peso maximo, trem, flaps e per-
sianas recolhidas. O consumo de combustivel para este regime de poléncia do motor
¢ de 60 litros/hora (15,7 US gallonsfhora) o que coincide com as 3 horas de autonomia
indicadas no plano de voo mas conlraria com o planeamento do piloto que calculou
inicialmente o regime de Best Power de 75 litrosfhora (19,8 US gallons/hora).

Para fuluros célculos de combustivel, admilimos o regime de cruzeiro de Best Economy
Mixture a 60 lilros/hora para ser possivel conciliar o peso méximo & descolagem, carga
atil, combuslivel e autonomia declarada (que também coincide com o ETE de 02:10
horas para o destino, mais 5 min. de ETE para o alternante e 45 min. de espera).

Apos ter sido instruido para regressar a linha de cosla e se observou a mudanga de rota, a
V't cai para 133 kit o que permile deduzir que diminuiu a componente de vento de cauda,
No entanto, aumentou de 5 a 6 graus a deriva esquerda para o rumo seleccionado.

Pela informagao fornecida pelo piloto ao FIS sabemos que a visibilidade herizontal era
deficiente, o que nao Ihe permitia contacto visual da linha de costa a menos de 3 milhas,
pelo que presumimos também nao ser visivel o contorno da Serra de Sintra.

Ou seja, admitimos como muilo provével que o vento tenha amastado a aeronave em direc-
¢do A serra de Sinlra, sem que o piloto se livesse apercebido, e que a visibilidade hori-
zontal ndo lhe tivesse permilido antecipar a subida para uma altilude de seguranga, ou
evitar as elevagdes do sopé norte da serra. Uma comrecgdo de 10 graus para a direila
permitiria prosseguir direclo para o Cabo da Roca a 1.000 pés, livre de obstaculos.

''. Pilot’s Operation Handbook, Section 5, Cruise Performance, figure 5-25
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Tal pressuposto explica ainda o facto de 43 segundos antes da perda de contacto radar a
allitude indicada pelo Mede C do fransponder era de 1.000 pés numa rota cuja cota do
lerreno passa de 450 pés para 1.345 pés de altura em 1,2 MN, o que subentende a neces-
sidade de subida a 1.500 pés por minute verificada no snapshot seguinte {11:19:53) e
os 1.400 pés registados, ainda com a indicagdo de subida, no snapshot das 11:20:08.

O ponto mais elevado do terreno sobrevoado pela aeronave foi de 1,345 pés a 0,31
Nm de distancia do local onde os destrogos foram encontrados a que corresponde 10
segundos de voo a 130 kit de VL.

Partindo do pressuposto que o acidenlte se deu as 11:20:22 e que as 11:20:08 (14
segundos antes) o radar registava 1.400 pés ainda com uma razao de subida posiliva,
admitimos que o G-BMEV sobrevoou, sem colidir com esse morro de 1.345 pés de
altura e, posteriormente, despenhou-se num local que se silua a 1 280 pés.

No caminhe percarrido no ullimo minulo de voo, a aeronave passou a meanos de 1/4 de
milha nautica ac lado de um ponto elevado com 1560 pés de altura (Picotos) e se
livesse prosseguido no mesmo rumo teria passado cerca de 1/4 de milha naulica ao

lado do pico da Peninha com 1.600 pés de altura. A partir do local do acidente o terre-
no @ sempre a descer até ao mar,

Em resumo, analisados os factos do perfil do voo concluimos que:

« Pela informagéo radar comparamos o perfil do veo até Santa Cruz onde, é manti-
da uma altilude média de 600 pés MSL e, quando informou o FIS que n3o conse-

gue manter as condigbes VMC e vai regressar a Cascais a allitude escolhida foi
de 700 pés (snapshol das 11:10:28).

« J& ne regresso ao aerddromo de partida, nas proximidades da Ericeira, o contro-
lador do FIS instruiu o G-BMEV para subir para os 1.000 pés e o G-BKEK para
manter os 500 pés de forma a garantir a separagio verlical das aeronaves que se
vao cruzar em senlido oposto (snapshot das 11:13:38).

» A parir desse cruzamento, o G-BMEV manleve a rola e a altilude de 1.000 pés
durante guatro minutos alé o FIS o observar que se esta a afastar da linha de cos-
ta, a sobrevoar o NDB STR. O piloto acusou a recepgdo & informou que iria voltar
para a linha de cosla.

« No registo radar seguinte verificou-se uma mudanca de direcgdo de 35 graus para
a direita mas o controlador do FIS ao observar o G-BMEV numa rota paralela a
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linha de costa pede-lhe para confirmar se esta visual. O pilote do G-BMEV confir-
ma que esla visual e em contacto com o solo, embora com pouca visibilidade —
‘contact with the ground.. little ...poor visibility”.

« Pela andlise das comunicagbes iniciais com o ATC de Cascais concluimes que o
piloto ndo sabia onde se siluava o Cabo da Roca e inferimos que ndc o linha
assinalado no seu equipamento de navegagao. Tal pressuposto também se aplica
no regresso a Cascais, depois do CTA do FIS o ler instruido para regressar e
sequir a linha de costa até atingir o Cabeo da Roca, verilicou-se que o caminho
percorrido levaria a aercnave de 1,5 NM a sul desse ponto,

= Por outro lado, admite-se que o piloto ndo tendo visibilidade horizontal que Ihe
permitisse ver a linha de cosla a menos de trés milhas também nfo tenha perce-
bido que a sua trajecloria de voo o levaria a sobrevoar a Serra de Sintra com
picos montanhosos de 1.600 pés.

» Nos 2 minutos e 41 segundos que antecedem a hora provavel do acidente, foi
mantido um caminho médio de 220° em direcgao a linha de costa entre o Cabo da
Roca e o Cabo Raso. Pelo célculo do caminho percorrido e do vento registado a
supericie, pressupomos que a deriva esquerda de 5 a 6 graus arrastou a asrona-
ve para os picos monlanhosos da parte Noroeste da Serra de Sinlra.

= Tal pressuposto poderd explicar a subida inesperada a 1.500 pés por minuto nos
quarenta e trés segundos que antecedem o desaparecimento no écran radar por-
que, naquele caminhe percorride, a cola do terreno sobrevoado também passa de
600 pés para 1.245 pés em 1,5 NM.

s Presume-se que o acidenle tenha ccomido as 11:20:22, hora a que comesponde a dlti-
ma informacdo radar regislada, ja sem indicagao de altitude no Mode C do transponder.

* Um minuto antes regislou-se o Gltimo contacto com o FIS em 123.75 Mhz. Nos
deslrocos verificou-se que estavam seleccionadas no COM1 a “Comm active”de
120.30 Mhz a que corresponde a frequéncia da TWR de Cascais e na “Comm
stby”123.75 Mhz.

+ Concluimos que o piloto seleccionou a frequéncia correcta da TWR de Cascais
de acordo com as instrugdes do FIS mas nunca chegou a conlactar este Orglo
ATM talvez em resullado da elevada ocupagdo da frequéncia nessa altura (95%
do tempa).
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+ Quanto 3s ajudas & navegacdo, presumimos que o piloto apenas usou o equi-
pamento GPS do Garmin 430 e como backup o ADF porque concluimos que as
frequéncias VOR seleccionadas no equipamento nao correspondiam a nenhuma
ajuda para a rota prevista no planc de voo.

* Admilimos como muilo provavel que a aeronave tenha sobrevoado a cerca de 50
pés de altura o cume entre os picos do Picolo e do Adro Nunes e se tenha des-
penhado 310 metros (0.2 NM) a frenle, num terreno desnivelado e 25 metros (82
pés) abaixo desse cume de 410 metros (1.345 pés} de altura.

2.3 Acidente

Para efeilos de calculo da trajectéria final da aeronave, anles de colidir com o solo,
consideramos © melhor &ngulo de planeio para a descida sem molor & melhor veloci-
dade de planeio de 92 ki o que corresponde a uma distincia horizontal de 1,2 NM per
cada 1.000 pés de descida (aprox. 8°)."

O terrenc no local da colisiio com o sole é pralicamente plano, ligeiramente inclinado
para o lado direito da trajectéria pés-impacto e silua-se a 1 280 pés de altura.

Peninha |’

Desde o ponto mais alto nas imediag@es até ao local onde ficaram imobilizados os
destrogos, calculamos o desnivel do terreno que revelou uma inclinagdo média de
4,6°, considerando a diferenga de cola de 25 melros numa distancia de 310 metros.

'* _ Section 3 - Emergency Procedures, 3.15 Power off landing
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Extrapolado este resullado com o melhor angulo de planeio para uma descida sem
motor, admitimos que o G-BMEV sobrevoou o cume a cerca de 50 pés de allura.

Cume sobrevoado pelo
G-BMEV

2.3.1 Destrogos

A aeronave foi encontrada na posigéo direita, conforme figuras abaixo, e os destrogos
estavam agrupados no local, ndo se tendo deslacade ou separado qualquer superficie
de conlrolo ou componente principal da aeronave,

Verificou-se que o primeire impacte da aeronave foi num pinheiro cuja altura se admi-
te com 3,5 metros devide ao didmetro do fronco {17 centimetros) e & comparagio com
0s oulrgs pinheiros no local,

A aeronave arrastou-se pelo solo e sobre o tronco do pinheiro entrelanio derrubado,
tendo-se imobilizado a 15,10 metros de dislancia {medida desde o spinner do hélice
até 4 base do pinheiro), conforme diagrama da pagina seguinte.

A parte mais grossa do tronco estava parlida a 0,80 melros de allura e deslocade 2,0

metros do que restava das suas raizes. O reslo do tronco e da ramagem ficou espa-
lhada pela linha de destruicfo, debaixo da fuselagem e asas.

Relembra-se ainda que o terreno entre o local de impaclo e a imobilizagdo dos destro-
¢os & pralicamente plano e ligeiramente inclinado para a direita.
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Procedemos a anidlise do impacto e a distribuigio dos destrogos para ser possivel ter
uma ideia da alitude, velocidade e angulo de impacto da aeronave.

Para o efzito, partimos do seguinte principio:

a. As colisfes com o solo a alla velocidade provocam separagdes significalivas de
componentes da aeronave e exlensa linha de distribuigio de destrogos, sobretudo
se essa colisdo ocorrer a baixos dngulos de impacto;

k. Por oulro lado, colisdes com o sclo a baixa velocidade provocam, normalmente,
pequenas ou nenhumas separagdes de componentes da aeronave, apés o primai-
ro impaclo. Se a colisdo com o solo a baixa velocidade se verificar com um
pequeno angule, normalmente, verifica-se mais do que um "loque” no solo até a
imobilizagao da aeronave;

c. Todavia, se a colisfio com o solo se der a baixa velocidade e elevado Angulo de
impaclo, apresenlard uma distribuigio de deslrogos com pouca ou nenhuma
separagao de compeonentes e uma pequena linha de deslruigdo, que também
podera indiciar que a colisdo foi precedida de perda aerodinAmica.

Mo caso em analise, a aeranave apresentou danos signilicativos na asa esquerda e na
parte inferior da fuselagem mas nfo se verilicou qualquer separagfo de componenta
significalivo da sua estrutura.

Por oulro lado, sabemos que a primeira colisdo se verificou num pinheiro onde, admi-
timos, ter sida dissipada significaliva energia mecanica, porque a aeronave percorreu
menos de 15 melros na horizontal,

Tambem sabemos que a velocidade de perda desla aeronave, com os flaps recolhidos e
asas direitas, & de 57 kt de VAl o seu melhor Angulo de planeio & de 8° a 92 kt de VAI.
Se admitirmos que o vento a supericie era de 340° com 10 a 12 kit de intensidade, a
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Wi seria entre 62 a 97 kt no momento da colisdo, com uma deriva esquerdaentre 9 e 6
graus, o que aproxima os parametros da velocidade mais baixa (57 kt de VAI) da dife-

renga enire o eixo da aeronave e o eixo da linha de destruigio apresentado no dia-
grama acima.

QOu seja, pelos indicios recolhidos concluimos que a colisdo com o solo tenha ocorrido
a haixa velocidade e a elevado &ngulo de impacto, o que pederd inferir como hipttese
muilo provavel de a colisdo com o solo ter sido precedida de perda aerodindmica, de
asas direilas, antes do impaclo.

Assim sendo, admilimos que o primeiro impacto tenha sido na copa do pinheiro com

elevada razdo de descida, seguida de colisdc com a parte inferior do motor no solo,
imobilizando-se poucos melros & frente.

Por outro lado, a maioria dos danos foram localizados na parte inferior da fuselagem,
zona inferior do motor e na asa esquerda, conforme figuras seguintes:

Tais danos e deformagfes foram provocades por malerial duro e escorregamento no
local do impacto, nomeadamente, o franco e os ramos do pinheire que foi atingido.
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As deformagbes na parle superior da fuselagem e cobertura do motor indiciam tam-

bém que a colisdo com o solo se verificou com elevada razio de descida e o faclo de

o tronco do pinheiro ter sido amrastado sob a fuselagem sustenla a hipdtese acima
referida.

Também pelos indicios revelados pelos destrogos, consideramos com hipétese muito
provavel que o molor estava parade no momento da coliso com o solo, pela forma
como se apresentava o hélice, spinner e tampa do compressor representado nas figu-
ras seguinles:

Primeire, porque ndo existe simetria nas deformacgoes verificadas nas pas, apresen-
tando-se uma bastante dobrada para tras junto a raiz e com uma ligeira deflexio para
a frente na ponta e a outra apenas dobrada para irds a meio da pa.
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Segundo, ndo existem marcas de rotagho

no spinner ou no borde de alaque das
pas do hélice.

Terceiro, as marcas impressas na tampa do
compressor do Turbocharge indicam que, no
momenlo da colisdp, se verificou pouca ou
nenhuma rotagdo forgada do compressor contra a
respecliva lampa,

Nos destrogos encontrdmos o comando da poléncia em Fult Power, o comando do
passo do hélice e da mislura reduzida para uma
posicdo semelhante & ulilizada para cruzeirg,
conforme ilustra a figura ao lado.

Ma ignicéo, a chave eslava na posigdo de ligada em
BOTH,

A alavanca do trem eslava na posigio UP.

A alavanca das persianas do motor foi enconlrada
na posigao fechada.

2.3.2 Molor

O molor do G-BMEV era um Lycoming TIO-540-
S1AD de 6 cilindros, S/N L-3585-61 A, reinstalado
em 12 de Junho de 2002 (trés semanas antes do
acidente), apds inspec¢do e reparagio de fuga de
¢leo nos cilindros.

Na analise dos destrogos, verificou-se que o estado geral de conservagdo e limpeza
do motor era bom e, na parte superior nao foram detectados danos ou fracturas.
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Também se verificou uma
lorcBo  angular horizental do
motor produzida pelo impacto
no solo,

A parte inferior estava muito

daniflicada pelo impacto no solo.

O teste inicial revelou que o veio do mator redava normalmente, sem indicages de
irregularidade, eliminando a possibilidade de fractura interna ou gripagem do motor.

A peritagem ao motor foi efectuada numa empresa de manutengéo aerondulica nacio-
nal, cerificada pelo INAC, na presenga dos invesligadores nomeados pelo GPIAA na
altura do acidente.

Foi verificado o estado das velas e dos diferenciais de pressfo dos cilindros, de acor-
do com o TC SB 03-3, que revelaram valores normais.

Os magnetos Electro Systems Inc., (duplo)} modelo 10-68250-13 foram testados de
acordo com as especilicagdes '* e revelaram funcionamento normal.

O Fuel Injeclion Servo de marca Precision, modelo RSA 10ED2Z2 foi testado de acordo
com as especificagbes * sem revelar anomalias de funcionamento.

O filtro de sucgao de dlec {Screen Oil Suction) foi verificado e eslava em bom estado
de manutengdo, sem vestigios de particulas metalicas ou impurezas, o que elimingu a
possibilidade de deficiente lubrificagiio antes da paragem do motor.

A bateria estava inteira e em bom eslado de conservagdo, com inspecgdo programada
para 17 de Novembro de 2002.

Pelos testes e verilicagdes anteriores ndc foram detectados indicios de avarias que
justificassem a necessidade de testar o molor em banco de ensaio, atendendo as dili-

culdades tecnicas de substituigdo dos componentes afectados pela colisdo com o salo.

Em resumo, concluimos que:

" Pardg.s 4-3 e 4-4 do PC 315.5
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= Pelos indicios recolhidos e andlise do impaclo consideramos como muito prova-
vel que a colisdo com o solo tenha ocorrido a baixa velocidade e a elevado
angulo de impacta, o que podera inferir como hipétese muito provavel de ter sido
precedida de perda aerodinamica, de asas direitas.

= Mos deslrogos encontrdmos o comando da poléncia em Fulf Power, o comando
do passo do helice e da mislura reduzidos para uma posigio semelhante & utili-
zada para cruzeiro, a chave de ignigdo na posigiio de ligada em BOTH, a ala-
vanca do trem eslava na posi¢gao UP, a alavanca das persianas do motor na
posi¢ido fechada e a bomba eléctrica auxiliar de combustivel em CFF. Com
excepedo do comando da poténcia em Full Power, esla configuragio correspon-
de as selecgdes normais para voo de cruzeiro.

« Pelos indicios da deformagio do hélice, do spinner e das marcas na tampa do
compressor concluimos como muite provavel que ¢ motor estava parade no
momente da colisdo com o solo

« Nao foi possivel determinar pela peritagem técnica qualquer indicio que confir-
masse que a paragem deste molor em voo fosse devida a falha mecinica dos
seus componentes principais ou avaria eléclrica do seu sislema de ignigdo.

Assim sendo, orienlou-se a investigagio para o sistema de combustivel, tendo sido
analisado em [aboratério independente o combuslivel remanescente na aeronave que
ndo revelou qualquer contaminagdo.

2.3.3 Sistema de combustivel

Na aercnave, a selectora de combustivel foi encontrada numa posigéio intermédia
entre LEFT e RIGHT e o inlerruptor da bomba eléclrica de combuslivel foi encontrado
na posi¢ac OFF.

Verificou-se ainda que os depdsitos da asa direila
tinham cerca de 60 litros de combustivel Avgas 100LL
e que os depésitos da asa esquerda apenas continham
apenas cerca de 2 litros.

Tal facto conflitua com o pressuposto que a aeronave
tenha descolado com 180 litres de combustivel e, 27
minutos de veo depois, tenha apenas 62 litros.

Para efeitos de calculo do consumo de combuslivel
considerdmos que foram gastos 8 litros de combustivel
{2 US Gallons) para aquecimento, rclagem, descolagem

'* Pardg 5 6-11 & 612 do PC 3155
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@ subida inicial, de acorde com o planeamento do piloto. Também consideramos o
consumo médio de 60 litros/hora (15,7 GPH) para cruzeiro econdmico.

Assim sendo, considerados cs 8 litros de combuslivel desde o pdr em marcha as
10:37 até ao fim da subida inicial as 10:53, se adicicnarmos o consumo corresponden-
te aos 27 minutos de voo até & hora provavel do acidente (11:20:22) conclulmos que

foram consumidos 35 litros de combustivel (8+27) e que reslariam 145 lilros nos depd-
sitos.

No entante, como facto confirmado, restavam apenas 2 litros nos depésitos da asa
esquerda e cerca de 60 litros nos depdésitos da asa direila,

Foram efecluados testes de fugas ou rupluras aps tanques de ambas as asas, de
acordo com o previsto no Piper Lance if Service Manual, paragrafo 9-3'°, aos quais foi

aplicada uma pressao de 1,5 psi. Ndo foram detectadas fugas ou rupturas nos tan-
ques.

Foram testadas as tubagens de combustivel das asas a seleclora e as tubagens des-
de a seleclora alé & chapa para-fogo e ndo foram delectados danos, rupturas ou
fugas.

Procedeu-se ao leste do sistema de combustivel desde a tubagem fixada na chapa
para-fogo alé ao Fuel Infection Servo aplicando ar comprimido e verificou-se o seguinte:

a. O ar circulou no sistema de combustivel mesmo com a bomba mecanica parada;

b. Verilicou-se uma fuga na linha de combustivel que une a bomba mecénica ao
Fuel Injection Servo por esmagamento da tubagem junto ac conector;

Imagens lateral (i esquerda) e vertical (A direlta) da tubagem esmagada ¢ da zona da fuga.

"% - Pilot's Operaten Handbock, Section 5, Range ~ Figure 5-29
1® . Edigao da 01/03/1978
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c. Pela andlise efecluada & tubagem e ao coneclor concluiu-se que o esmagamen-
to e ruptura da lubagem foram provocados pela colisdo com o solo;

d. Também se concluiu que a ruptura da tubagem era suficienle para manter um
fluxo de combustivel a correr para o solo, sem sobrepresséo (sifao).

e. Por outro lado, considerou-se como provavel que o caudal de combustlivel, der-
ramado através da ruptura do tubo, fosse suficiente para esgotar o combustivel
remanescente no deposilo seleccionado nas 11 horas que decorreram entre ©
acidenle e a chegada dos bombairos:

Analisado também o sistema de selecgio de combustivel, verificou-se o seguinte:

a. A alavanca da seleclora ficou presa numa posigdo intermédia entre LEFT e

RIGHT que é anormal para as condi¢cdes de voo indicadas pelo construlor da
agronava,

b. O estado de destruigdo da zona inferior da selectora ndo permitiu concluir se
essa selecgdo anormal foi efectuada anles ou em resultado do impacto no solo.

Foi desmontada a valvula seleclora para verificar a sua posigio e liberdade de fluxo.
Verificou-se que o mecanismo internc da selectora estava de acordo com a posigéo
intermédia do manipulo selector na cabine, encontrado numa posigao intermédia entre
as marcas LEFT e RIGHT. Assim, o furo do disco selector eslava desalinhado com a
ligagio ao depdsito de combustivel da asa esquerda, o que poderia impedir o débito
normal do combustivel para o motor.

Pelo estado de destruigdo da zona inferior da selectora, nao foi possivel determinar se
a posigao anormal da selectora de combustivel se deveu a uma inadverlida selecgio
efectuada antes ou em resultado do impacto no solo.

No entanto, podemos concluir come muito provavel que esta posigio da selectora per-
mitiu a fuga de combustivel do depésito esquerdo através da ruptura da tubagem, ten-
do sido suficiente para esgotar o combuslivel remanescente no depésito seleccionado,
sem apresentar os flagrantes indicios do derrame de 90 litros de AvGas 100LL no salo.

Admite-se que a nalureza rochosa do solo, o venlo que se fez sentir durante esse
periodo (Noroeste com 15 kt rajadas de 25 kt) & as 11 horas que decorreram entre o
acidente e a chegada dos bombeiros, tenham dissipado os vestigios do pequenc fluxo
de combustivel que escapou pela ruptura do tubo. Um dos bombeiros afirmou que se
lembrava de um intenso cheiro a gasolina e oulro declarou gue ndo se lembrava de tal
odor.
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Poder-se-a presumir ainda que, no momento da colisio, o piloto estava a seleccionar
0 outro deposilo de combuslive! anles de ter executade os procedimenlos de emer-
géncia seguintes e, porque supomos que o moter falhou a baixa altilude, o piloto ndo
teria tido tempo de os aplicar antes da coliséo.

Todavia, subsistem-nos davidas sobre esla dltima hipétese porquanto:

a. A sequéncia normal (e nalural) comega com o avango do comando da mistura
para a frente e sé depois a troca de depésitos;

b. De acordo com o manual de voo,"” anles de seleccionar culro depésito de com-
bustivel deve ser ligada a bomba eléctrica, pelo que consideramos como procedi-

mento de rolina que o piloto ligue sempre a bomba eléctrica antes de actuar o
comando da selecgéo de combustivel em voo;

¢. Se a falha de motor for acompanhada pela flutvagao do indicador de Fuel Flow, a
causa pode ser a exaustio do tanque seleccionade ou a falha da bomba mecéni-
ca de combustivel e o procedimenlo de emergéncia & ligar a bomba eléctrica e 56
depois a selecgio de oulro depésilo;

Qu seja, seria natural que o comando da mislura estivesse na posigio de mistura rica
efou a bomba eléclrica eslivesse ligada, antes de ter side tentada a mudanga de
depodsito na selectora.

Ndo tendo sido possivel determinar pela perilagem técnica qualquer indicio que con-
firmasse que a paragem desle molor em voo fosse devida a falha mecanica dos seus
componentes principais ou avaria eléctrica do seu sistema de ignigao, formuldmos trés
hipéteses no que respeila ao combustivel:

a. A aeronave descolou com apenas 95 litros de combustivel, dos quais, 60 nos
depdsilos da asa direita e 35 na asa esquerda e que, uma vez esgotado o com-
bustivel dessa asa esquerda tenha provocado a paragem do motor em voo, sem
que o piloto e acompanhantes também pilolos ndo se apercebessem dessa anor-
mal quanlidade de combustivel desde a descolagem até ao momento do acidente,
ou;

b. A aeronave descolou com os 180 litros de combustivel e, por razdes ndo apura-
das em faclos, tenha perdido o combuslivel em voo até a exausldo dos depdsitos

' . Pargg.® 4.25 Cruising, do Pilot's Operatng Handbook
1% _ Pariq® 3.21 Loss of Fuel Flow, do Pilol's Operating Handboek
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da asa esquerda e consequente paragem do motor em voo, restando-lhe 60 litros
nos depositos da asa direila, sem que o piloto e acompanhantes também pilotos
nao se apercebessem dessa anomalia ou;

¢. A aeronave descolou com os 180 litros de combuslivel e a paragem do motor em
voo nao foi provocada por esgolamente do combustivel da asa esquerda &, apds
acidente, o combustivel tenha side lentamente esgotado através da tubagem dani-
ficada na parte inferior do motor.

A primeira hipotese parece-nos de excluir porque o piloto teve ¢ cuidado de mandar
abaslecer a aeronave quando chegou de Sevilha, tinha estado no aviao antes de ini-
ciar os procedimentos de pér em marcha a acomodar a bagagem dos outros partici-
pantes e teve tempo para preparar o voo antes de ser dada autorizagiic ao segundo
grupo.

Além disso, o passageiro que seguia no assento do lado direitc do cockpit também
era pilote e tinha acesso a informagdo da quanlidade de combustivel no paine! de ins-
trumentos, a selecgdo do deposito para a descolagem, de aceorde com o manual de
operagao, deve privilegiar o depdsilo mais cheic e que implica a verilicagio das quan-
tidades, pelo que a hipdlese de descolagem com apenas 35 litros no depdsito esquer-
do & de excluir.

A segunda hipdtese de, sem faclos apurados, o combustivel ter sido perdido em voo
alé 4 exaustido do deposilo esquerdo, sem que o pilolo e o seu parceiro {também pilo-
lo} néio se apercebessem disso, também nos parece remota.

Se admitimeos que a aeronave descolou com o depésito esquerdo seleccionado e
esgotou o combuslivel em voo, ndo temos explicagdo para o facto de ter apenas 60
litros no depbsito da asa direita. Em oposigéo, se descolou com a selecgio no depbsi-
to direilo e, em voo, foi seleccienado o esquerdo para compensar o desequilibrio de 30
litros, o piloto teria desconfiade desse anormal consumo e teria comunicado essa defi-
ciéncia ao 4rgao de controlo

Per outro lado, comparando casos de falha do motor em voo por exaustao de combus-
livel do tanque seleccionado, sabemos que as falhas néo séoc subilas e sdo normal-
mente precedidas de perdas irregulares de poténcia até a paragem efectiva do motor.
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Segundo o Pilol's Operating Handbook da aeronave, uma falha total do motor em voo
@, normalmente, causada pela interrupgdo do fornecimento de combuslivel e a recupe-
ragdo da poténcia lera lugar pouco tempo depois do restabelecimento do Fuel Flow.'

Se a altitude o permitir, deve ser seleccicnado o outro depésito de combustivel e liga-
da a bomba eléctrica. No entanlo, se a falha de molor se dever & exaustao do combus-
tivel do depdsite seleccionado, a poléncia ndo sera readquirida alé que as linhas de
combustivel vazias estejam novamente cheias pelo combustivel do outro depésilo e
essa recuperagio podera demorar dez seqgundos, %

Tal analise leva-nos a admilir como muito provavel o sequinte:

+ A rolagem e descolagem foram electuadas com a selecgio de combuslivel no
depésito direito, assim como os 27 minutes de voo que antecedem o acidente,
justificande o consumo de cerca de 35 litros que faltam no depdésilo direito;

» A paragem do molor em voo ndo foi provocada por exaustdo do combustivel do
depésilo esquerde, conforme enconlrdmos a selectora apés impacto com o sola.

» Por razdes indelerminadas, a selectora deslocou-se para a posicao inlermédia e
esgotou o combustivel do depdsitc da asa esquerda alravés da ruptura da luba-
gem, apos colisdo com o solo.

Admile-se que a selecgdo incorrecla, inadvertida, para uma posiglo intermédia entre
os tanques direito e esquerdo, conforme foi encontrada a valvula selectora, pode nio
fornecer o combustive! suliciente para uma solicilagdo de poléncia maxima que é
sugerida pela posigdo do comande da poténcia e tenha provocado a perda de poténcia
quando o piloto teve necessidade de subir para evitar os obsliculos, No enlanto, ndo

foi possival provar que a selectora se encontrava naquela posigio antes da paragem
do motor em voo.

Ou seja, consideramos como provavel que uma selecgdo incorrecta da valvula seleclo-
ra de combustivel para uma posigéo intermédia entre LEFT e RIGHT consiga fomecer
combustivel suficienle para o regime de cruzeiro econdmico mas incapaz de satislazer
a solicitagao de full power, provocando a exaustao de fluido nas linhas e érgdos do sis-
lema de combustivel entre a selectora e o motor.

Pelos factos analisados ao sislema de combustivel da aeronave concluimos que:

" _ Pardg® 3.13 Engine Power Loss in Flight, do Pitot's Operating Handbook
[}

" _ Par&g.? 3.9 Engine Power Loss during Takeofl, do Piot's Operatng Handbook
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« Nos deslrogos foram encontrados cerca de 2 lilros nos depbsitos da asa esquer-
da e cerca de 60 litros nos depésilos da asa direita. O combustivel encontrado

nos depédsilos ndc revelou contaminagdo e correspondia as especificagbes de
AvGas 100LL.

« A peritagem técnica a estanqueidade aos depbsitos de combustivel ndo revelou
fugas ou rupturas. Também nao foram encontradas fugas ou rupturas nas linhas
de combuslivel enlre os depdsilos e a selectora nem entre a selectora e a liga-
¢do a chapa péara-fogo.

» Verilicou-se uma ruptura da tubagem de combustivel gue liga a bomba mecanica
ao Fuel Injection Servo, por esmagamento da tubagem junto ao conector. Pela

analise efecluada concluiu-se que o esmagamente & ruptura da tubagem foram
provocados pela colisfio com o sclo.

« Concluiu-se que a ruptura da tubagem era suficiente para manter um fluxo de
combustivel a correr para o solo, sem sobrepresséo (sifao) e considerou-se
como provavel que o caudal de combustivel, derramado alravés da ruplura do
tubo, fosse suficiente para esgolar o combustivel remanescente no depdsito

esquerdo, nas 11 horas que decorreram entre o acidenle e a chegada dos bom-
beiros.

s A selectora de combustivel fei encontrada numa posigdo intermédia enlre Left e
Right, mas nao foi possivel determinar se essa incorrecla selecgao foi efecluada
antes ou em resullado do impacto no sole. Tal posigéo intermédia permite ali-
mentar o motor com o combustivel dos depésitos da asa esquerda, mas com
restricdes de fluxo.

= Admile-se como muilo provavel que paragem do motor em voo néio {oi provoca-
da por exaustio do combustivel do depdsito esquerdo, conforme encontramos a
seleclora apds impacto com o selo.

= Nao foi possivel concluir na analise, baseada em factos e indicios recolhidos na
invesligagdo, as causas da paragem do motor em voo.

2.4 Servigos ATM e Busca e Salvamento

2.4.1 Flano de voo e Filas e Progresso de Voo

G aercdromo de Cascais possui desde o ano 2000 um sistema mmpulﬂrizada para o
processamento dos Planos de Yoo submetidos no Servigo de Operagdes Aeroporiua-
rias {SOA). Este sistema permite electuar a gestdo do trafego aérec que uliliza o aero-
dromo, nomeadamente, aplicagic de laxas aeroporudrias, elaboragio e envio auto-

matico dos dados necessérics para a impressdo das Fitas de Progresso de Voo {FFPV)
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na Torre de Conlrolo do Aerédrome. Desla forma, a FPV que o Controlador de Trafego
Aéreo uliliza para registo da progressdc de um determinade voo, contém os dados

resultantes do processamento efecluado pelo operader do SCA ao Plano de Voo
submetido pelo piloto.

Alem disso, o sistema envia para o “Air Traffic Services Reporling Office (AROY" de
Lishoa as mensagens resultanles do processamento do Plano de Voo, nomeadamente
a mensagem FPL, para que esle érgéo ATS as retransmita, via rede AFTN, para os
respeclivos destinaldrios.

Para uma aeronave que, apos descolagem, fosse translerida para outro 6rgdo ATS, o
procedimento na Terre de Conlrolo implicava o encerramento informéatico do Plano de
Voo. Se essa aercnave regressasse devido a qualquer alteragdo ao voo planeado, o
controlador escrevia num papel indiferenciado os respectivos dados e, posteriormente,
alravés do SOA, era efectuado o processamento informélico do voo,

No caso presente, o planc de voo foi submetido pelo pilotc e transmilido via rede
AFTN no dia 02 de Julho de 2002, ou seja, no dia anlerior ao da realizagio do voo. A
este plano de voo foi efecluada uma alleragdo a rola, ainda no dia 02 de Julho de
2002, pelas 22:13.

Analisando os dois planos de voo, o submelido pelo pilolo e o transmitido pela rede
AFTN, verificaram-se algumas diferengas:

a. A rola inscrita no campo 15 do impresso entregue pelo pilolo era DCT
ANIG214OW0052397 DCT FTM DCT LPCO DCT VIS DCT N410244W0082550 DCT;

b. A rota inscrita na mensagem FPL e na fita de progresso do voo (FPV) era CRO-
CADCTFICHE DCTFTM DCT CB DCT VIS REGLUA OVER DOURO RIVER:

¢. A autonomia inscrila pelo piloto no campo 19 era de 03:00 horas:

d. A autonomia relerida na mensagem FPL e na FPV era de 04:00 horas.

Segundo o operador do SOA de servigo, o engano no preenchimento do campo 15
{rota) duranle o processamento dos planos de voo dos Roldrios Aviadores ficou a
dever-se a utilizagdo da informagao basica de um de voo de uma aercnave do grupo
{que tinha por destino o aerddromo de Santiago de Compostela @ nao o de Vilar da
Luz}, para processamento dos restantes planos de voo. Quando o operador do SOA
se apercebeu do erro, efectucu as comrecgdes que julgou apropriadas, enviando uma
mensagem de alteragao a rola.
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Ainda assim, ap6s esta correcgao, verificou-se que o pilote ndo considerou o ponto
Cabo da Roca (CROCA) nem planecu o seu veo para o segmente de rota Viseu (VIS)
- Régua e Régua — Douro (41° 02' 44"N 008° 25' 50"W), conforme foi impresso na
segunda mensagem FPL.,

Esta diferenga é explicada pelo mesmo operador do SOA como sendo resultanle da
utilizagéo, mais uma vez, de uma mensagem basica de um plano de voo que tinha
Vilar da Luz como aerédromo de chegada, para processamento dos restantes planos
de voo que linham o mesmo deslino, assumindo que, pertencendo ac mesmo grupo,
tedos iriam efecluar a mesma rola.

Ou seja, o operador do SOA utilizou um plano de veo como mensagem béasica de uma
aeronave que, embora fazendo parte deste grupo de Rotarios, tinha oulro aerédromo
de deslino e apresentava caracteristicas operacionais diferentes das da aercnave aci-
denlada, nomeadamente a autonomia, Quando esle se apercebeu do erro, corrigiu a
rola alravés da mensagem de alteragao fransmilida no dia 02 de Julho pelas 22:13
horas, mas nao rectificou o campo 19 relalive a aulonomia porque a autonomia apre-
sentada na FPV ndc correspondia & informagio que o piloto linha inserido no formula-
rio do plano de voo.

Assim sendoe, tendo a aeronave G-BMEV descolado as 10:53, pelos dados inscrilos na
mensagem FPL o seu combustivel deveria ter sido considerado consumido pelas
14:53 horas. Dessa forma, quande as 15:04:36 a Torre de Controlo de Cascais per-
guntou ao érgao responsavel pela prestago do Servigo de Informagio de Voo no
ACC de Lisbhoa pelo G-BMEV, de acardo com o registo no sistema, o combustivel a
bordo eslaria consumide ha 12 minutos.

Em resumo, o sislema informatico utilizado para processamento dos planos de voo
admile a possibilidade de copia dos dados anteriormente infroduzidos e pode induzir o
cperador do SOA a erros idenlificados em factores humanos ao validar informagbes
nio contidas nos impresses submelidos pelos pilotos. Aclualmente, existe uma Infor-
magao de Servico emilida pelo Direclor do Aerédromo que preibe a ulilizagdo de pré-
formatos no proecessamento de FPL.

Tal sistema informatico e procedimento do SOA revelaram-se incorrectos e poderia ter
prejudicado o inicio da declaragdo do estado de emergéncia e atrasar a activagdo dos
meics para a Busca e Salvamento,
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2.4.2 Servicos de Trafeqgo Aéreo fATS)

Com excepgio das dreas e aerddromos militares, os Servigos de Trafego Aérec (ATM}
na FIR/UIR de Lisboa séio prestados pele Centro de Controlo de Lisboa (Area Controf
Center — ACC), com excepgao das porgdes de espago aéreo inseridos, cujos servigos
ATM sao providenciados pelos respectivos 6rglos.

Entre o nascer e o pdr-do-sol e até nivel de voo 055 o Servigo de Informagdo de Voo
(FIS) é preslado pelas posigbes militares exislentes no ACC de Lisboa, sendo o seu
indicativo radiotelefénico “Lishoa Militar®,

No dia 3 de Julho, em virlude do grande volume de trafego previsto sobre a linha de
costa entre Cascais e Peniche, o servigo de conlrolo de aproximagio de Sinlra com
jurisdigdo sobre a LP-R42A e LP-R42B {que contém também a MCTR e a MCTA de
Sintra), delegou no FIS a responsabilidade pela prestagio do servigo ATM as aerona-

ves em ralas VFR que sobrevoassem aquela zona.

Mo que respeila & classificacio do espago aédreo, a CTR de Cascais é Classe C,
enquanto a MCTR e a MCTA de Sintra sdo espago aéreo Classe D. A MCTR de Sintra
comega no Cabo da Roca e vai alé a Ericeira, desde o solo a 3.000 pés. A MCTA de
Sintra comega no Cabo da Roca e vai alé Peniche, desde os 1.000 pés AGL até ao
nivel de voo 245, conforme figura seguinte:

MCTA de Sintra ou R428, dos || weem smfeansne oo 0700
Sl AT Rt e AT e g

1.000 pés a FL245, (Classe D) ‘:“'\T‘F ' -~ tL |
onde foi prestado servico de | PN
L

5!
informagao de tréfego. H L |

MCTR ou R42A, do solo @ 3.000 ||”
pés, (Classe D} onde foi pr&stad}s..
senvico de informacdo de trafego.

Espago agreo Classe G onde foi '

prestado servigo de informagio [ '
de voo. \ 13 i

CTR de Cascais do solo a 1.500 | ~~ %
pés (Classe C), onde foi pres-
tado servigo de contralo de !

Irdlego aéreo.
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Deste modo, 0 GBMEV voou em espago aéreo classes C e D, e em espago aéreo
classe G enquanto néo penetrou na MCTR de Sintra e durante o periodo de tempo em
que se manleve abaixo do limite inferier da MCTA de Sintra (1.000 pés AGL/MSL)
anlre a Ericeira e Santa Cruz.

0 servigco ATM prestado em espago aéreo classe D aos voos VFR inclui o servigo de
informagao de voo e, a pedido do piloto, aviso de trafego em conflito,

Assim sendo, o GBMEV s6 contaclou dois 6rgdos ATM: a Torre de Cascais na CTR de
Cascais e o FIS de Lisboa, em virude da delegagio de competéncia por parte do con-
trolo de aproximagado de Sintra, quanto & prestagio do Servigo de Informagiic de Voo
em espaco adreo de classe D.

Torre de Conirolo de Cascals. A equipa de servigo na Torre de Cascais é conslitulda
por dois controladores distribuidos pelas posigiies "Ground (GND)™ e Torre (TWR). O
supervisor do lurno & o controlador mais experiente desempenhando, em acumulagdo,
as fungdes inerenles a posigdo de controlo em que se encontra (GND ou TWR).

O controlador de GND acumula, normalmente, com as fungdes de Apoio {coordena-
¢ao), sendo ainda o responsével pela operagdo do Servigo de Dados de Voo, isto é, o
encerramenlo informatico do Plano de Voo e impressdc das respeclivas FPV. Por

vezes, devido ao fluxo de trafego previslo, o lurno & reforgado com um controlador
exira.

No dia do acidente esleve presente na TWR de Cascais mais um CTA com a qualifi-
cacao de supervisor, mas que ndo fazia parte integrante do respectivo turno. No
anlanto, verificou-se que este CTA, ndo eslando de servigo efectivo no turno, efectuou
alguns contactos telefénicos com os drgdos ATS adjacentes. Todos estes CTA's pos-
suiam Licenga Aeronaulica de Controlador de Trafego Aéreo, estando qualificados em
Controlo de Aerddromo.

Para este dia, além do trdfego normal do aerédromo, estava previsla a saida das
agronaves paricipantes no Barcelona 2002 Fly Away do “International Fellowship of
Flying Rotarians” e a chegada das aeronaves que parlicipavam na Volta Aérea Ibérica,
iniciada em Espanha, cujos planos de voo apenas tinham sido enderegados para Cas-
cais, sendo desconhecidos dos restantes orgédos ATS.

Assim, coincidindo com o regresso coordenado do G-JBDH e do G-BMEV verilicou-se
a chegada das 22 aercnaves envolvidas na Volta Aérea Ibérica, por vezes sem qual-
guer informacéio prévia antes de contaclarem a TWR de Cascais. Entretanto, em virlu-
de do cancelamento do Barcelona 2002 Fly Away devido as condigbes meteoroldgicas
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a Norte, varias aeronaves foram instruldas para regressar ao estacionamento, cruzan-

do, por vezes a pista, pelo que o conlrolador da posicio GND teve nesse lumo uma
elevada actividade.

A mudanga do tumo de Centroladores de Trafego Aéreo em servigo na Torre de Con-
trolo de Cascais teve lugar as 12:30.

Flight Information Service (FIS). O turno de servigo & composto por seis militares
com a duragdo de 24 horas. A equipa de trabalho é conslituida por trés conlroladores
distribuidos pelas seguintes posigdes: controlador executivo, conlrolador de apoio e
supervisor. O CTA de apoio é responsavel pelas coordenagdes com os outros Orgfios
ATS.

Os controladores de servico no dia do acidenle estavam devidamenle qualilicados
pela Forga Aérea Portuguesa.

A rendiglio da equipa de Controladores de Trafego Aéreo (CTA's), execulivo e coorde-
nador, em fungdes no FIS teve lugar as 12:00.

2.4.3 Servico ATM prestado ao G-BMEV

O voo do GBMEV foi efectuade de acordo com as regras de voo VFR (Visual Flight
Rules) onde os valores minimos de distadncia as nuvens ¢ de visibilidade deverfc ser
os especificados na tabela 3-1 do Anexo 2 da ICAQ para as classes de espago aéreo
C,DeG.

Ou seja, de acordo com o previsto no Anexe 2 da ICAO as condigdes VMC minimas
para voos VFR em espago aéreo de classe D (abaixoc do FL100) implicam 5 km de
visibilidade, 1.500 meltros de distancia horizontal e 300 metros de distAncia vertical as
nuvens, Para espago aéreo de classe G (abaixo dos 3.000 pés MSL ou 1.000 acima
do terreno) as condigbes YMC minimas sdo de 5 km de visibilidade, voar fora de
nuvens & com o solo ou agua a visla.

Por oulro lade, se as condigdes meteoroldgicas se degradarem ac ponto de ser
impassivel a continuagdo do veo de acorde com as regras, ¢ piloto comandante da
aeronave deve proceder de acordo com o previsto no paragralo 3.6.2.4 do Anexo 2 da
ICAQ no caso do voo estar a ser realizado em espago aéreo controlado, ou de acerdo
com ¢ eslabelecido no paragrafo 4.10 do mesmo Anexo se prelender voar de acordo

com as reqras de voo por instrumentos fora de espaco adreo controlado.
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Baseado nos faclos, foi nas imediagtes do aerédromo de Santa Cruz que o pilote do
G-BMEV informou o FIS que ndc conseguia manter condigdes VMC e que regressava
a Cascais, ndo tendo sido solicitada qualquer alteragiic as regras de voo inscritas no
plano de voo.

Mo regresso, o GBMEY afaslou-se da linha de costa e sobrevoou a MCTR do aert-
dromo militar de Sintra, ndo tende comunicado quaisquer dificuldades em manter as
condigées VMC ou requerido qualquer manobra para evitar condigbes meleorolégicas
adversas, continuando o seu voo de acordo com as regras VFR.

Porque o G-BMEY estava a interferir com o Irafege local de Sintra, o piloto foi instruide a
prosseguir para a linha de cosla conforme anteriormente autorizado. Ma sequéncia
dessa instrugio, o CTA do FIS ao verificar que o G-BMEVY se dirige para a linha de
cosla mas ndo o faz de uma forma expedita pediu-lhe para confirmar se tinha condi-
gbes VMC. O pilote do G-BMEV cenfirmou que estava visual @ em contacto com o
solo, embora a visibilidade fosse reduzida “contact with the ground.. little .. poor visibility”.

Ao G-BMEV, com plano de voo VFR, foi fornecide Servigo de Informagéo de Voo, de
acordo, alias, com o tipo de espago aérec em gue o mesmo evoluiu ao longo dos ulti-
mos 10 minutos que antecederam o acidente, Neste contexto ndo € da responsabili-
dade do érgée preslador do servigo, garanlir a separagio com o terreno.

Desse modo, embora esle acidente ndo resulte de uma celise com o solo em voo
contrelado “Coniroifed Flight Into Terrain {CFIT) e apesar de se enconlrar disponivel
no écran do radar a informagéo de altitude/FL lida directamente do Modo C do Trans-
ponder, o CTA do FIS ndo & responsavel por assegurar a separacio da aercnave am
relagdo ac solo {Obstacle Clearance Limit - QCL). Essa & uma responsabilidade do
piloto comandante que devera execular o seu voo cumprindo o previsto no Anexo 2 da

ICAO no que respeita 4s Regras Gerais e 4s Regras de Voo Visual.

2.4.4 Coordenacdo, Iransferéncia e prestacio do Servico de Alera

Coordenagdo, Quanto a coordenagdo e transferéncia de trafego entre a Torre de
Controlo de Cascais e o FIS, o ponto Cabo da Roca &, normalmente, utilizado para a
transferéncia de trafego VFR a vear sobre a linha de costa, embora ndio esleja definido
em qualquer carla de operagdo.

Mo dia do acidente o G-BMEV foi objecto de coordenagdo entre o FIS e a TWR de
Cascais em {rés momentos distintos: As 10:59 apés descolagem e & passagem pelo
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Cabo da Roca; pelas 11:10:25 quando, perto do aerédromo de Santa Cruz o piloto
comunicou a sua inlengio de regressar a Cascais e, as 11:13:56, aquando da coorde-

nagdo do G-JBDH que também linha decidido regressar por razées meleoroldgicas
adversas.

Mesta dltima coordenagio, o ponlo de transferéncia e allitude foram definidos, mas a
hora estimada foi omitida tendo, no entanto, o érgdo aceitante, a Torre de Controlo de
Cascais, repelido os indicalivos radio das aeronaves objecto de coordenagédo e nao
manifestado qualquer discordancia relativamente as condigdes para a transferéncia.

Na TWR de Cascais, o CTA de apoio {(GND) recebeu a coordenagao dos dols voas a
regressarem ac aercdromo de partida, escreveu num papel indiferenciado as malricu-
las das aeronaves e colocou-0 na bancada do CTA da posigdo TWR, disso informando
o respeclive controlador.

Cronologicamente, as 11:16:21 o G-JBDH acusou, repetindo, a recepgio da frequén-
cia para conlactar a Torre de Controlo de Cascais. A partir deste momento, verificou-
se a lransferéncia de comunicagdes e responsabilidade para outro 6rgio ATC, e o
CTA do FIS, alterou a cor da eliqueta asscciada ac G-JBDH, que passou de verde
{assumida, sob responsabilidade) para cinzenla (responsabilidade transferida).

Quando ¢ G-JBOCH contactou a TWR de Cascais, a fita de progresso de voo (FPV),
que tinha sido removida quande a aeronave foi transferida para o FIS, foi novamente
activada tendo sido registadas as horas de contacto no Cabo da Roca {11:17) & ater-
ragem (11:24) dessa acronave,

O mesmo sucedeu as 11:19:21 quando o G-BMEV também acusou, repelindo, a fre-
guéncia de contaclo com a TWR de Cascais. O CTA do FIS actualizou a informacio

da transferéncia, a etiqueta associada ao voo alterou a cor de verde para cinzenta,

No entanto, o GBMEV nunca chegou a contactar a Tarre de Controle de Cascais pelo
que a Fila de Progresso do Voo nunca foi reactivada, Nao se conseguiu encontrar o
papel "indiscriminado” onde foram escritos os dois indicativos.

Segundo o previsto no paragrafo 4.13.3 do Documenlo 4444, ATM/501 os dados do
plano de voo para efeitos de conlrolo podem ser apresentados na forma de fitas de
progresso de voo impressas ou electronicas, mas o principio geral para a apresenia-
gdo dos dados deve ter em conta os principios relalivas acs erros identificados em fac-
tores humanos e devem ser apresentados de forma a minimizar a possibilidade de
interpretagao incorrecta (paragrafo 4,13.3.2).
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No caso presenle, a prética usada na Torre de Cascals em usar um pedago de papel
indiscriminado para anotar os dados de um plano de voo revelou-se incorrecta e con-
traria ao eslabelecido no paragrafo 4.13.3 do Documento 4444, ATM/501. Nessa pers-
pecliva, foi imedialamente elaborada e aplicada uma Instrugiio de Servigo da obrigato-
riedade de registo e elaboragio de Filas de Progresso de Yoo manuais na Torre de
Cascais tendo em vista mitigar essa prélica incorrecta,

Prestagiio do Servigo de Alerta. De acordo com o CTA da Torre de Controlo de Cas-
cais da posigio TWR, apds a alerragem do G-JBDH, questionou o CTA de apoio
sobre a situagdo da 2° aeronave a regressar ao aerédromo, 0 G-BMEV. O controlador
de trafego aereo que, intermitentemente, aparecia na Torre de Conlrolo, encetou dili-
géncias no senlido de Ihe forecer uma resposla.

De acordo com as gravagbes audio, as 11:30:51 a Tarre de Controlo de Cascais, aqui
representada por LPCS, estabeleceu o seguinte didlogo com o FIS:

De Para Hora Coordenagio telefénica

LPCS FIS 11:30:51 | "Sé queria te fazer uma pergunta, tens alguém a relornar
para Cascais, via linha de costa?”

FIS LFCS 11:30:56 | "Neste momento, noda.”

LPCS FIS 11:30:57 | *Nada. 'téo os outros sequiram, niio 467"

FIS LPCS 11:30:59 | “Os outres dois seguiram, por enquanto estio a seguir.”

LPCS FIS 11:31:01 ' "Par enquanio estio a seguir.”

Como resullado desla conversa, informou ¢ conlrolador da posicio TWR que as aero-
naves tinham presseguido o seu voo para Nore de acordo com o plano de voo, admi-
lindo, enlao, que o G-BMEV néo regressava a Cascais.

Contudo, os "oulres dois...” a que o CTA do FIS se referia eram o N42FW e o G-BKEK
que, também fazendo parte do grupe dos Rotérios, descolaram de Cascais para Vilar
da Luz, respectivamente, s 10:57 e as 11:00 e que, devido as mas condigbes meteo-
rolégicas em Vilar da Luz, alerraram em Viseu.

O facto do CTA da Torre de Controlo de Cascais néo ter referido, especilicamente, o
indicativo de chamada da aercnave em causa, o G-BMEV, & de ambos os érgaos ATS
se relerirem 4s aeronaves de uma forma abslracta, sem mencionarem os respectivos
indicativos de chamada, gerou o equiveco no interlocutor de Cascais. A resposta do
FIS, generalizando que ... os oulros dois seguiram...” foi repelida sem que nenhum
dos CTA's se apercebesse de que se estavam a referir a aeronaves diferentes.
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Deste modo, tendo em consideragdo que o G-BMEV tinha sido transferido do FIS para
a Torre de Controlo de Cascais, apos prévia coordenagio e aceitagio, o equivoco
gerado pela ndo utilizagao do respectivo indicalivo radio de chamada veio a provocar o
ndo cumprimento do estipulade no paragrafo 7.1.2.3 do Documento 4444, ATM/S0H,
que determina a declaragdo de situacdo de emergéncia se uma aeronave acabada de
transferir ndao contactar alé 30 minutos depois da hora previsla para a aterragem.

As 12:30 procedeu-se 4 mudanga de turnc dos CTA's de servigo na Torre de Cascais
com a passagem do frafego de acorde com as FPY bem como a posigiio das aerona-
ves em voo local. O CTA da posicdo TWR ndo referiu a anormal situagiio do G-BMEV.

Em resumo:

0 G-BMEV voou em espage aéreo Classe C, D e G, tendo-lhe sido preslado, por
dois orglios ATM dislintos, o servigo de controlo de aerddromo e de informagéio
de voo, de acordo com o previsto para as aeronaves que submetam FPL’s (Pla-
nos de Voo) e se proponham voar segundo as Regras de Voo Visual VFR.

O turno de servigo da Torre de Cascais e conslituido por dois controladores,
GND e TWR, desempenhando as funges de superviser, em acumulagéo, o CTA
mais experiente. Ao contralador da posigdc GND, para além das actividades de
conlrolo das aeronaves no solo, também |he competia coordenar as transferén-
cias de trdfego com os outros Grgios ATC.

A coordenagdo, para a transferéncia do controlo do FIS para a Torre de Cascais,
relalivas ao G-BMEV apds decisdo de regresso por razées metecroldgicas, ndo
foram feilas de acordo com as regras, tendo sido referido o indicalivos, ponto de
transferéncia e altitude, mas ndo foi indicado a estima ac ponto de transferéncia,
A coordenagdo foi aceile com a repetigdo dos indicativos por parte do CTA da
Torre de Cascais as 11:14,

O CTA de apoio de Cascais escreveu os dois indicalivos, objecto da coordena-
gao, numa folha de papel indiscriminado e colocou-a na bancada do CTA da
posigdo TWR.

Essa folha de papel, que ndo foi encontrada, servia para reactivar a fita de pro-
gresso de voo (FPV) quando fosse efecluado o primeire contacto da aeronave
com a TWR de Cascais. Esta prética revelou-se inadequada e factor contributivo
para a lardia reacgéo dos orgdos ATM ao desaparecimenlo da aeronave e con-
trariou o estabelecido no paragrafe 4.13.3 do Documento 4444, ATM/501.
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00 CTA do FIS quando instruiv o G-BMEV para conlactar a TWR de Cascais e
recebeu a confirmacéio do piloto, procedeu de acordo com as normas actuali-

zando a informagdo pelo que a eliquela associada ao voo, no écran radar,
mudar a cor de verde para cinzento.

Como o G-BMEVY nunca conseguiu contactar a Torre de Cascais, a FPV deste
orgio de conlrolo nunca foi reactivada e cricu-se um vazio de responsabilidade
pela prestagao do servigo ATM.

No dia do acidente esteve presente, intermitenlemente, mais um CTA na Tamre
de Cascais que, nado fazendo parte do turno de servigo, efecluou alguns contac-
los com os érgaos ATM adjacentes.

Depois da aterragem do G-JBDH e respectivo encerramento da sua FPV {reacti-
vada), o CTA da posigdo TWR em apelo 4 memdria queslionou a situagdo da
segunda aeronave que estava a regressar a Cascais (G-BMEVY),

O contreolador da posigdo GND, a quem competia responder pela coordenagio,
néo estava disponivel porque se encontrava numa intensa aclividade com aero-
naves acabadas de aterrar e outras a regressarem ao eslacionamento por terem
sido canceladas as saidas para Norle. Assim, as diligéncias para saber informa-
¢oes sobre o G-BMEV foram efectuadas pelo “lerceire” CTA * acima referido.

As perguntas feilas ao CTA do FIS foram ambiguas porque nunca incluiram os
indicalivos das aeronaves objeclo da questio. O facto do CTA da TWR de Cas-
cais nunca ter feilo referéncia ao indicativo “G-BMEVY" na pergunta an FIS e &
incorrecta referéncia abslracta 4s aeronaves a que ambos CTA's usaram, produ-
ziu o equivoco no controlador de Cascais, que assumiu e informou o seu parcei-
ro da posigdo TWR de que G-BMEV ndo regressava a Cascais,

Porém, o G-BMEV tinha sido transferido do FIS para a Torre de Controlo de
Cascais ap6s prévia coerdenagdo e aceitacio, O equivoco gerado pela ndo utili-
zacio do respeclive indicalivo radiotelefénico no didlogo entre os CTA's do FIS e
da Torre de Cascais culminou com o néc cumprimento do eslipulado noe paragra-
fo 7.1.2.3 do Documento 4444, ATMI501, sobre a declaragiio de siluagho de
emergéncia por falla de contacto efeclivo do G-BMEV.
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2.4.5 Servico de Busca e Salvamenio

De acordo com o Decrete-Lei n® 253/95, de 30 de Setembro, a responsabilidade pela
preslagae do Servigo de Busca e Salvamenlo esta alribuida a Forga Aérea Portugue-
sa, encontrando-se eslabelecidos dois “Rescue Coordination Centre (RCCY": RCC Lis-
boa e RCC S." Maria.

Mo caso presente, a responsabilidade pela coordenagiio de todas as operagdes relali-
vas & busca da aeronave em causa foi do RCC Lisboa, incluinde a coordenagéo com o
respeclive "Maritime Rescue Coordination Center (MRCC)”, alé ac momento em que o
Servigo Nacional de Protecgao Civil (SNPC) assumiu o controlo das operagles em terra.

Pelas 15:00, um elemento do BARCELONA 2002 FLY AWAY questionou o Supervisor
das Operagbes Aeroportuarias (SOA) do aerédromo de Cascais acerca do paradeiro
da aeronave G-BMEV. Este reencaminhou a pergunta para o CTA de servigo na posi-
¢do GND que iniciou os contactos entre a Torre de Contrelo de Cascais e o FIS no
sentide de |ocalizar a aeronave.

Face ao que precede e analisando a sequéncia das acgdes verificamos que 3 horas e
40 minutos depois do dllime contacto com o G-BMEV foi a crganizacio do BARCELO-

MA 2002 FLY AWAY que, estranhando a falta de noticias, questionou o SOA scbre a
situagdo.

Ainda assim, considerando o naoc cumprimento do estipulado no paragrafo 7.1.2.3 do
Documento 4444, ATM/501, sobre a declaragio de situagio de emergéncia por falta
de conlacto efectivo do G-BMEVY fque a Torre de Cascais deveria ter activado, interes-
sa analisar as acgdes subsequentes.

De acorde com o Manual de Busca e Salvamento, uma aeronave ¢ considerada em
emergéncia quando se saiba, entre outras condigdes, que "...ndo tenha sido recebida
comunicagao e, ou, a agronave esteja alrasada refativamente ao hordrio”. Desde o
primeiro indicio de situagdo anormal, ndo declarada, até & execuglo da missdo, sio
consideradas Irés fases:

» Fase de incerteza (INCERFA) - Se ndo receber qualquer comunicagio duma
aeronave num periodo de 30 minutos depois da hora a que deveria ter sido rece-
bido esse contaclo ou da aeronave ndo ter aterrado no seu deslino apés 30 minu-
tos do seu altimo ETA. Tem a duragdo de duas horas € da lugar a fase de alerta
se os contactos resullarem infrutiferos.
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» Fase de alerta (ALERFA)} — Se as tentativas de contaclo da fase de incereza nfio
tenham resultado, ndo tenha sido possivel obter novas informacdes e a aeronave
tenha ultrapassado claramente o seu ETA. Tem a duragéo de 30 minutos.

+ Fase de socorro (DETRESFA) - Se as tenlativas de contacto da fase de alerta ndo
tenham resultado ou o combustivel a borde foi considerade acabado.

Os contaclos efectuados pelas CTA de Cascais, do FIS e do SOA, com a finalidade de
averiguar se o G-BMEVY estaria alerrado em qualquer outro aerddromo, resultaram
infruliferos. Sclicitada a cooperagdo dos controladores de servigo dos turnos anterio-
res e da informagdo disponivel conduziram & conclusio de que esla aeronave eslava
desaparecida desde as 11:30,

Depois da verilicagéo do ullimo contaclo com a aeronave, da coerdenacgdo de transle-
réncia entre o FIS e Cascais e esgotada possibilidade do G-BMEV 1ler aterrado em
qualquer aerbtdromo nacional, Vigo, Vitdria ou Bilbau em Espanha, pelas 16:44, o
supervisor do FIS conlactou o RCC para este dar inicio 4 execugdo dos procedimentos
relativos as acgdes de busca e salvamento.

Analisando a sequéncia de acontecimentos até a fase de activagio dos meios de bus-
ca e salvamento verificAmos que:

» Decorreram 3 horas e 40 minutos entre a falla de contacto do G-BMEV com a
TWR de Cascais sem que tivesse sido deteclada essa siluagio anormal. Conlor-
me alras descrito, a conslatagido da auséncia de informagdes sobre a aeronave
colheu os responsaveis dos érgios ATM de surpresa, que néo assumiram imedia-
tamente a possibilidade da ocorréncia de acidente mas, e apenas, a auséncia de
informag8o sobre ¢ paradeiro da agronave;

» Na hora seguinte, entre as 15:04 e as 16:04 a TWR de Cascais e o FIS desdobra-
ram-se em esforgos para averiguar se o G-BMEV tinha aterrado noutre aerédramo
{fase da incerteza). No entanto, quando foi perguntado pela Organizagio do BAR-
CELOMNA 2002 FLY AWAY j& o combustivel declarado no FPL tinha sido considera-
do consumido as 14:53 (admitindo ¢ erro no FPL que previa 04:00 horas de aulo-
nomia em vez das correctas 03:00 declaradas pelo piloto);

» Pelas 16:44 o supervisor do FIS considerou a aeronave desaparecida e alerdou o
Centro de Busca e Salvamento (RCC}, Podemos inferir como tardia a decisio de
conlactar o RCC uma hora e quarenta minulos depois de ser reconhecida a
austéncia de informacdo sobre o G-BMEV, lanto mais que o combustivel estaria
esgotado anles dessa hera.,
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« No enlanto, as diligéncias para enconirar a aeronave aterrada noutro aerédromo

permitiu encurtar a fase de incerteza do RCC {2 horas) e passar a fase de alerla
em 45 minutos.

« Todavia, porque sao frequentes as situagdes de tripulagdes que, por razdes diver-
sas de alteragio ao seu plano de voo aterram noutros aerddromos, ndo comuni-
cam e provocam o accionamento desnecessario dos procedimentos e meios de
busca e salvamenlo, consideramos que a decisdo do supervisor do FIS em acau-

telar a possibilidade de ser um falsa siluagdo de emergéncia revelou-se inade-
quada a siluagdo,

Q RCC aclivou um C-212 Aviocar (RESCUE 20), que descolou de Sintra As 18:00 para
a zona do Cabo da Roca, de acordo com as informagdes recebidas do FIS que indica-
vam que essa linha sido a Gllima posigdo conhecida do G-BMEV. O Rescue 20 execu-
tou uma busca do lipe creeping fine cenlrada no Cabo da Roca e que se estendau 10
milhas nauticas para Norte, Sul e Cesle.

Entretanto, apds audigio das gravagbes audio, decorreram acgdes para identificar na
reproducdo da gravagao da imagem radar do ACC de Lisboa a posigdo mais provavel
da aeronave ler desaparecido.

O RCC colocou ainda em alerta um helicoptero PUMA e contaclou o MRCC para
colaborar nas buscas maritimas. Este Ceniro (MRCC) disponibilizou de imediato dois

navios, um de Aveiro e oulro de Sesimbra que se deslocaram para a zona ao largo do
Cabo da Roca.

As 19:27 0 CTA do FIS informou o RESCUE 20 de que ainda ndo possula uma ima-
gem radar com a ultima posi¢ao do G-BMEV por avaria do sistema video de gravacgio
mas que, segundo o controlador que desempenhava a posicao de executivo no
momento em que a aercnave regressava a Cascais, esla eslava sobre o mar a passar
‘abeam” Cabo da Roca, sensivelmente no rumo magnético de 160°. Tal informagio
revelou-se incorrecta porque a aeronave a que o CTA se referia era o G-JBDH quando
solicilou veclores radar para regressar a Cascais.

Perante o insucesse da busca na area do Cabo da Roca, pelas 19:30 o C-212 Aviocar

efectuou um reconhecimenlo visual da linka de costa alé ac aerédromo de Sanla
Cruz.

Posteriormente regressou a zona do Guincho e, havendo a possibilidade do acidente
ter ocorridoe em lerra, foi ainda lentade um reconhecimento aéreo nesla zona, mas lal
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ndo foi possivel devido as condigdes meleorolégicas de céu coberto de nuvens baixas
sobre a Serra de Sintra, tendo regressado a Base onde aterrou pelas 20:15.

Pelas 20:30, devido ac resultado negativo da busca aérea, o RCC encetou contactos
com 0s bombeiros de Sintra, Almogageme e Alcabideche no sentido de averiguar a

existéncia de siluagdes andmalas na zona que pudessem indiciar a queda de uma
aeronave.

Pelas 21:20, com o auxilic das imagens radar, entrelanto disponibilizadas, foi determi-
nada a posigdo em que o sinal do G-BMEY desapareceu do indicador radar, tendo o
RCC comunicado essa posigio ao Servigo Nacional de Bombeiros que desencadegu
as acgoes de busca nessa area e na qual participaram 79 bombeiros e 15 viaturas per-
tencentes a 8 Corpos de Bombeiros.,

Os destrogos da aeronave acidentada foram enconirados pelas 22:30 pelos bombeiros
&, No seu intericr, os quatro ocupantes sem vida.

O periodo decorride entre a hora provave! do acidente {11:20:22) e a descaberta dos
destrogos (22:30) foi de 11 horas e 10 minutos, o gue reduzia a possibilidade de sal-
vamento de feridos graves.

No entanlo, admite-se que os ocupantes nao tenham sobrevivido ao impacto com o
solo perquanto os relatérios das autépsias aos quatro ocupanies do G-BMEV revela-
ram que as causas das mortes resullaram de “esdes traumalicas crineo- encefélicas
e lordcicas graves em resultado de traumatismo violento de natureza contundente *
nao tendo, no entanlo, feito qualquer referéncia a hora da morte ou 4 possibilidade de
sobrevivéncia pos acidente.

VerificAmos ainda que decorreram 4 horas e 40 minulos entre a activagio do Servigo
de Busca e Salvamentc e a disponibilizaciio da informagac sobre o registo das ima-
gens radar que se revelaram essenciais para a localizagho dos deslrogos.

No que concerne 4 Busca e Salvamento concluiu-se que:

« A visualizagdo das imagens radar foi decisiva para a determinagdo da localizaglo
da aeronave.

» Decorreu um excessivo periodo de tempo entre a aclivagdo do Servigo de Busca
e Salvamento e a disponibilizacao das imagens radar, por avaria do sistema aulo-
mélico de gravagio e reproducdo video da informacgao radar.
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» Foram ulilizados todos os meios ao dispor do RCC Lishoa para efectuar a busca
da aeronave desaparecida e desenvolvidas lodas as acgdes pertinentes para a
sua localizagiio, através de meios aéreos, navais @ de equipas em terra sob orien-
lagdo do Centre Nacicnal de Cocrdenagdo de Sccorro do Servigo Nacional de
Bombeiros.

« As condigdes meteoroldgicas de céu coberlo de nuvens baixas (esiralos e estra-

tocamulos) sobre a Serra de Sinlra impediram as acg¢bes de busca do Rescue 20
sobre essa zona.

= Nio foi possivel determinar se a morosidade das acgbes para a aclivagio do Ser-
vigo de Busca e Salvamento contribuiu, ou ndo, para o agravamento das conse-
quéncias do acidente porque, de acordo com os relatorios de autépsia, a morte
dos ocupantes do G-BMEV se deveu a “fesfes fraumalicas craneo-encefélicas e
fordacicas graves em resullado de traumalismo violento de natureza contundente *
mas nao determina a hora provavel da morte ou a eventualidade de algum dos
ocupantes ter sucumbido por falta de assisléncia médica.
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3.

31

CONCLUSOES

Factos estabelecidos
Da andlise dos faclos, a Comisséo de Investigacéo concluiu:

O piloto era titular de uma licenga inglesa de piloto privado de aeronaves monomoto-
res terrestres, emilida pela UKCAA, e estava vidlida na data do acidenle.

A sua qualificagie de voo por inslrumentos estava caducada desde 13/07/97 e a sua
experidncia recente em voo sem visibilidade era reduzida - 01:10 horas desde Qulu-
bro de 1999,

O cerlificado médico de Classe |l dalado de 9 de Janeirc de 2002 estava valido e
referia que o seu lilular estava obrigado a usar [entes correctivas.

O piloto linha 966:00 horas de voo como experiéncia total das quais, 940:00 foram
efectuadas na aeronave acideniada. A sua experidncia recente era de 13:00 nos
ultimos 80 dias e 10:00 nos Ultimos 8 dias.

O passageiro que seguia ao sed |ado lambém possuia uma licenga valida de piloto
privado de monemotores terrestres até Oulubro de 2003. O seu certificade médico de
Classe lll emitido em Setembro de 2001 indicava que o seu litular deveria usar lentes
correclivas.

A aeronave era um Piper PA 32RT-300T Turbe Lance Il construido em 1978, equipado
com um motor Lycoming TIO-540-S1AD de seis cilindros horizontais, com turbo-
compressor e injecgio de combustivel que debitava 300 HP a descolagem.

Este motor foi objecto de reparagfio e reinslalade em 12 de Junho de 2002 (trés
semanas antes do acidenle), apds inspecgio e reparagio de fuga de dleo nos cilin-
dros. O eslado geral de conservagio e limpeza do molor era bom e, na parte supe-
rior, ndo foram detectados danos ou fracturas.

O hélice bi-pa Harzell HC-E2YR-1BF era de velocidade constante ¢ o passo era
acluado hidraulicamente.

O cerificado da aesraonave estava valido até Dezembro de 2004 e nfc eram conheci-

das ou registadas anomalias ou avarias mecanicas.
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» E muito provavel que a aercnave livesse descolado com 180 litros de combustivel,
com o peso maximo a descolagem e com o centro de gravidade 3 polegadas deslo-

cado para Iras dos limites recomendados pelo fabricante. Nac foi enconlrada a folha
de peso e canfragem.

= As alleragoes devidas ao congeslicnamento de trafego aéreo em rota e em Cascais,
assim como a involunlaria “pressio de grupo” para cumprimento do programa esta-
belecido, podem ter contribuido para a tomada de decisao do piloto iniciar o voo com

deslino a Vilar da Luz numa altura em que as condigdes meteoroldgicas eram desfa-
voraveis.

+» O planeamento e a decisdo do pilolo em descelar com um plano de voo VFR para
um destino e um allernante sem condigdes VMC séo factores contribulivos para o
acidente, mesmo admitindo que tivesse esperado encontrar melhcres condigbes
meleorolégicas em voo.

« Pela informagdo radar comparamos o perfil do voo até Sanla Cruz onde, ¢ mantida
uma allitude média de 600 pés MSL e, quando informou o FIS que ndo consegue manter
as condicdes VMC e vai regressar a Cascais a altitude escolhida foi de 700 pés.

+ Jano regresso ao aerédremo de parlida, nas proximidades da Ericeira, o controlador
do FIS instruiu o G-BMEV para subir para os 1.000 pés e o G-BKEK para manter os

500 pés de forma a garantir a separagdo verlical das aeronaves que se vo cruzar
em senlidos opostos.,

= A partir desse cruzamento, o G-BMEV manteve a rota e a allitude de 1.000 pés
duranle quatre minutos até o ATC do FIS o observar que se eslé a alastar da linha
de costa a sobrevoar o NDB STR. O piloto acusou a recepgdo e informou que iria
voltar para a linha de costa.

s No registo radar seguinte verilicou-se uma mudanga de direcgdo de 35 graus para a
direila mas o controlader do FIS ao cbservar o G-BMEY numa rola paralela & linha
de costa, cerca de 2 MN sobre terra, pede-lhe para confirmar se esta visual. O piloto
do G-BMEV confirma que esta visual e em contacte com o sclo, embora com pouca
visibilidade - “contact with the ground.. fitile ...poor visibifity”,
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« Pela andlise das comunicagdes iniciais com o ATC de Cascais conclulmos que o
piloto ndo sabia onde se situava o Cabo da Roca e inferimos que ndo o tinha assina-
lado no seu equipamento de navegagdo. Tal pressuposto também se aplica no
regresso a Cascais, depois do conlrolador do FIS ¢ ter inslruido para regressar e
seguir a linha de costa até atingir o Cabo da Roca, verificou-se que o caminho per-
corrido levaria a aeronave de 1,5 NM a sul desse ponto.

» Por oulro lado, admite-se que o pilolo, ndo tendo visibilidade horizontal que lhe per-
mitisse ver a linha de costa a duas milhas, também nfo tenha percebido que a sua

Irajectéria de voo o levaria a sobrevoar a Serra de Sintra com picos montanhosos de
1.600 pés.

« Nos 2 minutos e 41 segundos de voo que anlecedem a hora provével do acidente, foi
mantido um caminho médio de 220° em direcgdo a linha de costa entre o Cabo da
Roca e o Cabo Raso. Pelo calculo do caminhe percorrido e do venlo registado &
superficie, pressupomos que a deriva esquerda de 5 a 6 graus arrastou a acronave
para os picos montanhosos da parte Oesle da Serra de Sintra.

» Tal pressuposto explica a subida inesperada a 1.500 pés por minulo nos quarenta e
Irés sequndos que antecedem o desaparecimento no écran radar porque, naquele
caminho percorride, a cola do terreno sobrevoado também passa de 600 pés para
1.345 pés em 1,5 NM.

» Concluimos que as mas condigdes de visibilidade na Serra de Sintra contribuiram
para o acidente, por acumulagao de tarefas no cockpit a que sujeitou o piloto, embo-
ra portader de uma licenga de voo por instrumentos caducada, mas sem experiéncia
recente,

« Embora esle acidenle ndo resulie de uma colisdo com o solo em voo controlado
“Controffed Flight Into Terrain (CFIT) e apesar de se encontrar disponivel no indica-
dor radar a informagdo de allitude do Modo C do Transponder indicando o nivel a
que um voe VFR se encontra, ¢ CTA do FIS ndo & responsavel por assegurar a
separaglo da aeronave em refagdo ao solo {Obstacle Clearance Limit - QCL). Essa &
uma responsabilidade do pileto comandante que devera axecular o seu voo cum-
prindo o previsto no Anexo 2 da ICAD no que respeila as Regras Gerais e as Regras
de Voo Visual.
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« Presume-se que o acidente tenha ocorrido as 11:20:22, hara a que corresponde a

allima informacgéo radar registada, ja4 sem indicago de altitude no Mode C do trans-
ponder,

« Um minuto antes registou-se o Gllime contacto com o ATC do FIS em 123.75 Mhz.
Nos destrogos verificou-se que estavam seleccionadas no COM1 a “Comm aclive”™ de
120.30 Mhz a que corresponde a frequéncia da TWR de Cascais e na “Comm stby”
123.75 Mhz.

« Concluimos que o pilolo seleccionou a frequéncia correcta da TWR de Cascais de
acordo com as instrugdes do ATC mas nunca chegou a contactar este Orgioc ATM

per elevada ocupacéio da frequéncia no minulo que precede a hora do acidente (95%
do tempo).

« Quanto as ajudas & navegagdo, presumimos que o piloto apenas usou o equipamen-
to GPS do Garmin 430 e come backup o ADF porque concluimos que as frequéncias
VOR seleccicnadas no equipamento ndo correspendiam a nenhuma ajuda para a
rota prevista no plano de voo.

« Admilimes come muito provével que a aeronave tenha sobrevoadoe a cerca de 50 pés
de altura o cume entre os picos do Picolo e do Adro Nunes e se tenha despenhado
310 metros {0.2 NM) & frente, num terreno desnivelado e 25 metros {82 pés) abaixo
desse cume de 410 metros {1.345 pés) de altura.

« Pelos indicios recolhides e andlise do impacto consideramos come muito provave!
que a colisdo com o solo tenha ocorrido a baixa velocidade e a elevado angulo de
impaclo, o que podera inferir como hipétese muito provével de ter sido precedida de
perda aerodindmica, de asas direilas.

= Nos relatérios de autdpsia aos ocupantes da aeronave, as autoridades médico-legais
concluiram que as mortes resultaram de *... iraumatismo violento de natureza con-
tundente...” que provocaram “...graves lesdes traumélicas créneo-encefdlicas e lord-
cicas”, Os exames toxicolégicos nao revelaram a presenga de alcool, drogas de abu-
$0 ou monodxido de carbono.

« Nos destrogos enconlrdmos o comando da poténcia em Full Power, o comando do
passo do helice e da mistura reduzidos para uma posicio semelhante a utilizada
para cruzeiro, a chave de ignigio na posicio de ligada em BOTH, a alavanca do trem
estava na posigdo UP, a alavanca das persianas do moter na posigiio fechada e a
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bomba eléclrica auxiliar de combustivel em OFF. Com a excepgio do comande da

poténcia em Full Power, esta configurage corresponde as selecgdes normais para
voo de cruzeiro.

» Pelos indicios da deformacdo do hélice, do spinner e das marcas na tampa do com-
pressor concluimos como muito provavel que o motor estava parado no momento da
colisao com o solo.

= Nio foi possivel determinar pela peritagem técnica qualguer indicio que confirmasse
que a paragem desle motor em voo fosse devida a falha mecanica dos seus compo-
nentes principais ou avaria eléclrica do seu sistema de ignigio.

« Nos deslroges foram encontrados cerca de 2 litros nos depésilos da asa esquerda e
cerca de 60 lilros nos depésitos da asa direita. O combustive! encontrado nos depd-
sitos ndo revelou contaminagio e correspondia as especificagbes de AvGas 100LL.

« A peritagem técnica & estanqueidade acs depésilos de combuslivel ndo revelou
fugas ou rupturas. Também nado foram enconiradas fugas ou rupluras nas linhas de
combustivel entre os depositos e a selectora nem entre a seleclora e a ligagio 4 cha-
pa para-fogo.

» Verificou-se uma ruptura da tubagem de combustivel que liga a bomba mecénica ac
Fuel Injection Servo, por esmagamento da tubagem junto ao conector. Pela analise
efectuada concluiu-se que o esmagamento e ruptura da tubagem foram provocados
pela colisdo com o solo.

= Coencluiu-se que a ruplura da tubagem era suficiente para manter um fluxo de com-
bustivel a correr para o salo, sem sobrepressio (sifac) e considerou-se como prova-
vel que o caudal de combustivel, derramado através da ruptura do tubo, fosse suli-
ciente para esgolar o combustivel remanescente no depésilo esquerdo, nas 11 horas
que decorreram entre o acidente e a chegada dos bombeiros.

» A selectora de combuslivel foi encontrada numa posi¢ao intermédia entre Left e
Right, mas nac foi possivel determinar se essa incorrecla selecgéo foi efecluada
anles cu em resultado do impaclo no solo. Tal posigdo intermedia permite alimentar
o motor com o combustivel dos depésitos da asa esquerda, mas com restriges de
fluxo.
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« Admitiu-se como muilo provavel que a paragem do motor em voo nio foi provocada

por exaustio do combustivel do depésito esquerdo, conforme encontramos a selec-
tara apds impacto com o solo.

« Admiliu-se que a selecgio incorrecta e inadvertida, para uma posiglo intermédia
enlre os tanques direilo e esquerdo, conforme foi enconfrada a valvula selectora,
pode nao fornecer o combustivel suficiente para uma solicitago de poténcia maxima
que & sugerida pela posigio do comando da poténcia e tenha provocado a perda de
poténcia quando o piloto teve necessidade de subir para evilar os obstaculos. No
entanto, nao foi possivel delerminar que a selectora se encontrava naquela posigio
antes da paragem do molor em voo,

+ Qu seja, consideramos como provavel que uma selecgio incorrecla da valvula selec-
tora de combustivel para uma posigdo intermedia entre LEFT e RIGHT consiga for-
necer combustivel suficiente para o regime de cruzeiro econémico mas incapaz de
salisfazer a solicitagao de full power, provocando a exausldo de fluido nas linhas e
6rgaos do sistema de combustivel entre a selectora e o motor.

= Quante aos Servigos ATM, verificdmos que o sislema informatico para processamen-
lo dos planos de voo, ulilizado no aerddrome de Cascais, admile a possibilidade de
cépia dos dados anteriormente inlroduzidos e pode induzir o operador a erros identi-
ficados em factores humanecs ao validar informagdes néo conlidas nos impressos
submelidos pelos pilotos.

» Neste caso, o operador do SOA utilizou um planc de voo como mensagem bdsica de
uma aeronave que, embora fazendo parle do grupo de Rotarios, tinha oulro agré-
dromo de deslino e apresentava caracterislicas operacionais diferentes das da aero-
nave acidentada, nomeadamente a autonomia.

= Tal sistema informatico e procedimenlo do SOA revelaram-se incorrectos e poderia
ter prejudicado o inicio da declaracio do estado de emergéncia & a activagio dos

meios para a Busca e Salvamento. Esse procedimento foi, posteriormenle, allerado
por Informagéo de Servigo.

» O G-BMEV voou em espago aéreo Classe C, D e G, tendo-lhe sido prestado, por
dois érgaos ATM dislintos, o servigo de controle de aerdédromo e de informagao de
voo, de acordo com o previsto para as aeronaves que submelam FPL’s {Planos de
Yoo) e se proponham voar segundo as Regras de Voo Visual (VFR),
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+ O tumo de servigo da Torre de Cascais é constituido por dois controladores, GND e
TWR, desempenhando as fungdes de supervisor, em acumulagio, o CTA mais expe-
riente, Ao conlralader da posigdo GND, para além das actividades de controlo das
aeronaves no solo, também |he competia coordenar as transferéncias de trafego com
as outros érgdos ATC.

= A coordenagio, para a Iransferdncia do conlrolo do FIS para a Torre de Cascais,
relativas ao G-BMEV apés decisdo de regresso por razées metecrolégicas, néo
foram feitas de acordo com as regras, tendo sido referido o indicativos, ponto de
transferéncia e allitude, mas ndo foi indicado a estima ac ponto de transferéncia. A

coordenagdo foi aceite com a repetigio dos indicativos por parte do CTA da Tormre de
Cascais as 11:14.

» O CTA da posigiio GND de Cascais escreveu os dais indicativos, objecto da coorde-

nagdo, numa folha de papel indiscriminado e colocou-a na bancada do CTA da posi-
gdo TWR.

« Essa folha de papel, que ndo fei enconlrada, servia para reactivar a fita de progresso
de voo (FPV) quando losse efecluado o primeiro canlacte da aeronave com a TWR
de Cascais, Esta prélica revelou-se inadequada e factor contributivo para a tardia
reacgdo dos orgdos ATM ao desaparecimento da aeronave, conlrariando o estabele-
cido no paragrafo 4.13.3 do Documenlo 4444, ATM/501,

« Tendo em vista evitar essa pratica incorrecta, foi imediatamenle elaborada e aplicada
uma Inslrugao de Servigo scbre a obrigatoriedade de reqisto @ elaboracio de Fitas
de Progresso de VYoo manuais na Torre de Cascals.,

« O CTA do FIS quando instruiu o0 G-BMEV para contactar a TWR de Cascais e rece-
beu a conflirmagio do pilote, procedeu de acordo com as normas actualizando a

informacgéo, em resultado da qual, e a etiqueta verde no écran radar passou a cin-
zento.

« Como o G-BMEY nunca consequiu contaclar a Torre de Cascais, a FPY deste 6rgo

de controlo nunca foi reactivada e criou-se um vazio de prestagéo do servigo ATM,

« Depois da alerragem do G-JBDH e respeclivo encerramento da sua FPY (reactiva-
da), o CTA da posigo TWR am apelo & meméria questionou a situacio da sequnda
aeronave gue estava a regressar a Caseais (G-BMEV),
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« O controlador da posigio GND, a quem competia responder pela coordenagio, ndo
eslava dispenivel porque se encontrava numa inlensa actividade com aeronaves
acabadas de alerrar e oulras a regressarem ao eslacionamento por terem sido can-
celadas as saldas para Norte. Assim, as diligéncias para saber informacgdes sobre o
G-BMEV foram efectuadas por um CTA que, intermitentemente, aparecia na Torre de

Cascais {nédo fazende parte do turno de servigo) e que efectuou o contaclo com o
drgdo ATM adjacente.

* As perguntas feilas ac CTA do FIS foram ambiguas porgue nunca incluiram os indi-
cativos das aeronaves objecto da questdo. O facto do CTA da TWR de Cascais nun-
ca ler feilo referéncia ao indicativo “"G-BMEV" na pergunta ao FIS e a incorrecta refe-
réncia absiracla 4s aeronaves a que ambos CTA's usaram, produziu © equivoco no

conlrolador de Cascais, que assumiu & informou o seu parceiro da posicio TWR de
que G-BMEV néo regressava a Cascais.

*« Porém, o G-BMEV tlinha sido transferido do FIS para a Torre de Controlo de Cascais
apos prévia coordenagdo e aceilagio. O equivoco gerado pela ndo ulilizagdo do res-
pectivo indicalive radio de chamada no didlego entre os CTA's do FIS e da Torre de
Cascais culminou com o ndo cumprimento do estipulado no paragrafo 7.1.2.3 do

Documento 4444, ATM/501, sobre a declaragiio de situacgiio de emergéncia por falla
de conlacto efeclive do G-BMEV,

+ Decorreram 3 horas e 40 minutes entre a falla de contaclo do G-BMEVY com a TWR
de Cascais sem que tivesse sido detectada essa siluagao anormal.

= A constatacio da auséncia de informagdes sobre a aeronave celheu os responsaveis
dos drgidos ATM de surpresa, que ndo assumiram imediatamente a possibilidade da

ocorréncia de acidenle mas, e apenas, a auséncia de informagao sobre 0 paradeiro
da aeronave;

« Na hora seguinte, entre as 15:04 e as 16:04 a TWR de Cascais e ¢ FIS desdobra-
ram-se em eslorgos para averiguar se ¢ G-BMEV tinha aterrado noulro aerddromo
{fase da incerleza). No entanlo, quando [oi perguntado pela Organizagio do BARCE-
LONA 2002 FLY AWAY ja o combustivel declarade no FPL tinha sido considerado con-
sumido 4s 14:53 (admitindo o erro no FPL que previa 04:00 horas de autanomia em
vez das correctas 03:00 declaradas pelo piloto);

= Pelas 16:44 o supervisor do FIS considercu a aeronave desaparecida e alertou o
Cenlro de Busca e Salvamenlo (RCC).
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» Podemos inferir como tardia a decisdo de contactar o RCC uma hora e quarenta
minutos depois de ser reconhecida a auséncia de informagao sobre o G-BMEV, tanto
mais que o combuslivel estaria esgotado antes dessa hora. No entanto, as diligén-
cias para encontrar a aeronave aterrada noutro aerddromo permitiu encurlar a fase
de incerleza do RCC (2 horas) e passar a fase de alerta em 45 minutos.

+ Todavia, porque séo frequentes as silvagdes de Iripulages que, por razdes diversas
de alteragio ao seu planc de voo aterram noulros aerédromos, ndo comunicam e
provocam o accionamento desnecesséaric dos procedimentos e meios de busca e
salvamenlo, consideramos que a deciséo do supervisor do FIS em acautelar a possi-
bilidade de ser um falsa silvagdo de emergéncia revelou-se inadequada a situagao.

« No que concemne a Busca e Salvamento concluiu-se que a visualizagfio das imagens
radar foi decisiva para a determinagao da localizagdo da aeronave.

+ Decorreu um excessivo pericdo de tempo entre a aclivagdo do Servigo de Busca e
Salvamento e a disponibilizagio das imagens radar, por avaria do sistema automati-
co de gravagao & reproducdo video da informacéo radar.

» Foram utilizados todos os meios ao dispor do RCC Lisboa para efectuar a busca da
aeronave desaparecida e desenvolvidas todas as acgdes pertinenles para a sua
localizagao, através de meios aereos, navais e de equipas em lerra sob crienlagdo
do Ceniro Nacional de Coordenagio de Socorro do Servigo Nacional de Bombeiros.

« As condigbes meteoroldgicas de céu coberlo de nuvens baixas (estratos e eslralo-
cumulos) impediram as acgdes de busca sobre a Serra de Sinlra.

« Os deslrogos da aercnave acidentada foram enconirados pelas 22:30 pelos bombei-
ros e, no seu inlerior, os qualro ocupanles sem vida,

» O periodo decomrido entre a hora provavel do acidente {11:20:22) e a descoberta dos
destrogos (22:30) foi de 11 horas e 10 minutos, o que reduzia a possibilidade de sal-
vamento,

« Naio foi possivel determinar se a morosidade das acgdes para a activagdo do Servigo
de Busca e Salvamento conlribuiv, ou ndo, para o agravamento das consequéncias
do acidente porque, de acorde com os relatdrios de auldpsia, a morte dos ccupantes
do G-BMEV se deveu a “esdes fraumilicas crdnec-enceldlicas e lordcicas graves
em resuflado de traumalismo violento de nalureza contundenie * mas néio delermina-
ram a hora provdavel da morte ou a eventualidade de algum dos ocupanies ter
sucumbido por falla de assisténcia médica.

Pag® B4/ 891



Relatério Técnlico n® 26IACCIDIN -ﬁu.—..a.{;'

3.2 Causas do acidente

Perante os factos e analise efectuada, a Comissdo de Investigagdo concluiu que o
acidente se deveu a falha total do moter em voo por razbes indeterminadas.

A baixa allitude a que se registou a falha total doc motor e a falla de visibilidade hori-
zontal resultaram numa perda de conlrolo em voo e consequente colis3c com o solo a
elevada razio de descida, provocande a morte dos quatro ccupantes e a destruigio
da aeronave.

A Comissdo considerou como hipdlese muito provavel que a paragem do motor nfo se
deveu a falha mecénica dos seus componentes principais nem ao sistema de ignigo.

A Comissdo de Investigagdo considerou ainda como possiveis factores contributivos:

« O planeamenlo e a decisac do piloto em descolar com um plano de voo VFR para
um deslino e um alternante sem condigtes YMC, mesmo admitindo que tivesse
esperado encontrar melhores condigbes meteorologicas em voo,

» As mas condigdes de visibilidade na Serra de Sintra confribuiram para o acidente,
por indugio de tarefas extraordinarias no cockpit a que cbrigou o pilote, pertador
de uma licenga de voo por inslrumentos caducada e sem experiéncia recente
nesse tipo de voo.

A C. |. admitiu como hipétese provavel para a falha total do motor em voo, a selecgio
incorrecta e inadvertida da valvula selectora de combuslivel para uma posigio inter-
média enlre LEFT e RIGHT, conferme foi encontrada. Tal posiglo da valvula selectora
pode ndo fornecer o combustivel suficiente para uma solicitacio de poténcia méxima,
que & sugerida pela posi¢do do comando da poléncia, e tenha provocado a exaustao
de fluido nas linhas e 4rgfios do sistema de combustivel entre a selectora e o motor,
quando o piloto teve necessidade de subir para evitar os abstaculos. No entanto, ndo

foi possivel provar que a seleclora se encontrava naquela posigio anles da paragem
do motor em voo.,

Para além das causas e factores contribulivos acima indicados, a Comisséo de Inves-
tigagdo concluiu ainda que a prestagdo de servigo ATM, pela Torre de Cascais a dis-
plicéncia na fraseclogia usada na coordenagédo e pelo FIS na auséncia do ETA ac
ponlo de transferéncia, revelaram um deficiente procedimenio de coordenagfio na
transferéncia do trafego que culminou cem © ndo cumprimento do estipulado no para-
grafo 7.1.2.3 do Documento 4444, ATM/501, sobre a declaragdo de situacao de emer-
géncia por falta de contacto efectivo do G-BMEV,
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4. RECOMENDAGOES DE SEGURANGA

4.1 No decurso da invesligagao técnica verificou-se que o sistema informatico para
processamento dos plancs de voo, ulilizado no aerédromo de Cascais, admitia a
possibilidade de cdpia dos dados anteriormente inlroduzidos, podendo induzir o

cperador a erros idenlificados em faclores humanos ao validar informagdes nao
contidas nos impressos submetidos pelos piloto.

Naoc sendo tecnicamente vidvel a possibilidade de alleragiio imediata do programa
informatico em uso, foi nessa altura recomendadoe que fosse feita uma instrugio
de servigo que preibisse essa pratica de copia dos dados. A recomendagdo foi

imedialamente aceile e efecluada, encontrando-se em viger até a futura alteragéio
do programa informético.

4.2 Também a prilica de receber a coordenagéo de transferéncia de trafego aéreo
usada pelos conlroladores da Torre de Cascais, registando os indicativos das
aeronaves numa folha de papel indiscriminado, para posterior activagio da fita de
progresso de voo (FPY) quando fosse efecluado o primeiro conlacto da aeronave,
foi identificada como inadequada e contrariando o estabelecido no pardgrafo
4.13.3 do Documento 4444, ATM/S01.

Tendo em visla evitar essa pralica incorrecta, foi imediatamente elaborada e apli-
cada uma Inslrugdo de Servigo sobre a obrigatoriedade de registo e elaboragio

de Fitas de Progresse de VYoo manuais na Torre de Cascais, que se mantém em
vigor,

Lisboa, 26 de Julho de 2007

O Investigador responsavel

Jow Ol b
Anaclelo Sanlos

O Investigagor adjunlo
J-/"'_:ﬂ

—
Artur Pereira
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