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NOTA

O presente relatério exprime as conclusdes técnicas apuradas pela
Comissao de Investigacdao as circunstancias e as causas desta ocor-

réncia.

Em conformidade com o Anexo 13 a Convencgao sobre Aviagédo Civil
Internacional, Chicago 1944, com a Directiva da C.E. n° 94/56/CE, de
21/11/94, e com o n°® 3 do art.° 11° do Decreto Lei N° 318/99, de 11 de
Agosto, a investigagdo, analise, conclusdes e recomendacbes deste
relatério ndo tém por objectivo o apuramento de culpas ou a determi-
nacao de responsabilidades mas, e apenas, a determinacdo de causas

e a formulagao de recomendacgdes que evitem a sua repeticao.

O unico objectivo deste relatorio técnico é retirar ensinamentos suscep-

tiveis de prevenir futuros acidentes.
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SINOPSE

No dia 30 de Julho de 2006, a aeronave da SATA Internacional, Airbus A-320, matricula
CS-TKK, efectuava um voo regular de transporte de passageiros entre Ponta Delgada e

Porto, com regresso ao aerédromo de partida (RZO-174/5).

Quando regressava a Ponta Delgada, na ilha de S. Miguel, as condigbes meteoroldgica
agravaram-se e nao permitiram a aterragem naquele aeroporto, pelo que o Comandante
decidiu alternar para o aeroporto das Lajes, na ilha Terceira, onde as condi¢des meteorolo-

gicas eram favoraveis a aterragem.

As 23:49 UTC', o Comandante do RZO-175 informou a torre de Ponta Delgada que estava
a “borregar’ e a prosseguir para o aeroporto das Lajes, por nao ter obtido as condigdes de

visibilidade que Ihe permitissem continuar a aproximacgéao e aterrar em Ponta Delgada.

Este procedimento desencadeou uma sucessao de acontecimentos que acabou por deter-
minar a declaragdo de uma situagdo de minimos de combustivel, em voo, antes de a aero-
nave ter obtido autorizagdo para aproximacao e aterragem, com base no facto de se tratar
de um aerédromo militar e a aterragem de aeronaves civis s ser permitida mediante requi-

sicao prévia, com 15 dias de antecedéncia, ou em situagcao de emergéncia.

Por se tratar de uma situagao atipica, foram levantadas algumas questdes que, pela sua

oportunidade, importa analisar.

1 - Todas as horas referidas neste relatorio, salvo indicagéo em contrario, séo horas UTC (Tempo Universal Coordenado).
Nesta época do ano, nos Agores, a hora local é igual & hora UTC.
2 - Termo utilizado, na giria aeronautica, para definir uma manobra de aterragem falhada.
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1. INFORMACAO FACTUAL
1.1 Historia do Voo

A aeronave efectuava um voo regular de transporte de passageiros, entre o Porto e Ponta
Delgada (RZ0O-175).

Durante a descida para Ponta Delgada (LPPD), o Comandante foi informado das condicbes
meteoroldgicas actuais no aerédromo, verificando que as mesmas nao satisfaziam os mini-
mMos necessarios para garantir uma aterragem segura, pelo que reduziu a velocidade, de
modo a atrasar a sua chegada, diminuindo o consumo de combustivel e aguardando uma
melhoria do tempo. Ao aproximar-se do destino, mantendo-se as condi¢cdes adversas, o

piloto entrou em espera no ponto “NAVPQO”, aguardando a melhoria das condigdes.

As 23:41, verificando que a quantidade de combustivel a bordo se aproximava do minimo

para o alternante, deu inicio ao procedimento de aproximagao por instrumentos (ILS).

Tendo atingido os minimos de altitude indicados na carta de procedimento, sem ter condi-
¢Oes de visibilidade que lhe garantissem a aterragem, o comandante efectuou uma aproxi-

macdo falhada (borrego) e prosseguiu para o ponto de espera (PD)?. Eram 23:42.

As 23:49 o piloto informou o controlador de Ponta Delgada que, dado ndo se registar qual-
quer melhoria nas condicbes meteoroldgicas, ia prosseguir para as Lajes (alternante n°® 1

do plano de voo), tendo sido autorizado a prosseguir directo ao “LM”™* e subir para FL° 180.

As 23:52, ap6s ter contactado o controlo de Sta Maria, foi instruido para prosseguir para o
ponto “MIPRU” e entrar em espera. Sta Maria tinha coordenado com a APP® das Lajes, que
tinha tido necessidade de pedir autorizagdo ao Comando Militar para a aterragem da aero-
nave. As 00:00, do dia 31, a aeronave entrou em espera em “MIPRU” e o piloto perguntou
a Sta Maria qual a hora prevista para aproximagao, tendo sido informado que apenas

dependia da autorizagdo do Comando Militar das Lajes.

As 00:11, ndo tendo nenhuma previsdo da hora de aproximacdo, o piloto informou Sta
Maria que iria entrar em situacao critica de combustivel se nao iniciasse a aproximagao de
imediato, sendo transferido (dois minutos depois) para a APP das Lajes e autorizado a ini-

ciar a aproximacao para aterragem.

A aeronave aterrou as 00:30 e chegou ao estacionamento as 00:37, com 880 kgs de com-

bustivel, remanescente, nos depdsitos.

3 - Indicativo de Radio Ajuda (radio farol) situado nas imediag6es da pista de Ponta Delgada.
4 - ldem, nas proximidades da pista das Lajes.

5- Flight Level (Nivel de Voo em centenas de pés).

6 - Controlo de Aproximagao do aerddromo.
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1.2 Lesoes

Nao houve lesdes a registar.

Lesoes Tripulantes Passageiros Outros
Mortais 0 0 0
Graves 0 0 0
Ligeiras 0 0 0
Nenhumas 7 149

1.3 Danos na Aeronave

A aeronave nao sofreu danos.

1.4 Outros Danos

Nao se registaram danos a terceiros.

1.5 Tripulagcao

A tripulacao técnica era constituida por dois pilotos, com as seguintes referéncias:

Referéncias Comandante Copiloto
Pessoais: Sexo: Masculino Masculino
Idade: 44 30
Nacionalidade: Portuguesa Portuguesa
Licenca de Voo: ATPL(A) CPL(A)
Validade: 13-10-2006 25-08-2006
Qualificagdes: A-320 A-320
Ultimo Exame Médico: 13-04-2006 25-08-2005
Restricoes / Limitagoes: NIL NIL
Experiéncia de Voo: Total No Tipo Total No Tipo
Total: | =9200:00 ~800:00 | =1350:00 | =750:00
Nos ultimos 90 dias: 176:00 176:00 134:20 134:20
Nos ultimos 30 dias: 61:15 61:15 55:35 55:35
Na ultima semana: 18:40 18:40 17:50 17:50
Nas ultimas 24 horas: 05:25 05:25 05:25 05:25
Aterragens ultimas 24 horas: 2 2 2 2
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1.6 Aeronave

A aeronave, operada pela SATA Internacional, era um avido de transporte de passageiros,
Airbus A-320, s/n 2390, equipados com dois turbo-reactores CFM 56-5 B4/P. O seu Certifi-
cado de Navegabilidade estava valido, tinha cumprido com o programa de manutengéo

estabelecido e n&o havia registo de qualquer restricdo ou limitagdo a sua operacionalidade.

1.7  Meteorologia

A partida do Porto, o tempo no destino e alternantes era favoravel a aterragem, conforme

se confirma pela observagao das 22:00 (quadro da esquerda, em baixo).

Ja préximo da chegada, o tempo em Ponta Delgada (LPPD) comegou a agravar-se e as
23:00 encontrava-se abaixo dos limites minimos para a aterragem, devido a passagem de

um banco de nevoeiro que reduziu a visibilidade vertical para zero (quadro da direita).

ATSU .CS-TKK RZ20175 398706 22:31:93 ATSU .CS-TKK RZO175 30706 23:21:47
COCKPIT PRINTER MESSAGE - LABEL Ci COCKPIT PRINTER HESSAGE - LABEL Ct
LISOWSP 382230 LISOWSP 3@2321
AGH AGH
AN CS-TKK AN CS-TKK
LPPD 3p22082 URBO2KT 9999 scTeez BKNBD4 LPPD 3@23@@8Z URBG3KT 1008 FG Yup@g 22/2:
BKNB18 22/21 @i@22 gigga
LPLA 38220882 @7@B4KT 9993 FEW@16 24/28 @ LPLA 3923902 22004KT 9939 FEWU@18 24/21
1921 BLU RMK CNTR RUY WND éggéag%u RMK CNTR RWY WND

KT |
Esgglaaeaaaz 22p@3KT 9999 FEWB2@ 23/21 Q|| LPAZ 3923992 23002KT 99399 FEWE18 SCTE3Q
1823 23/22 Q1@23

Nos alternantes, Lajes (LPLA) e Santa Maria (LPAZ), o tempo manteve-se sempre acima
das condicbes minimas de operagao como alternante, conforme se pode ver nos mesmos

quadros, permitindo uma aproximacao e aterragem visuais.

1.8 Ajudas a Navegagao

Nao aplicavel.

1.9 Comunicagoes

Foram sempre mantidas as comunicagdes bilaterais entre a aeronave e os 6rgaos do con-

trolo de trafego aéreo.

O servigo de acompanhamento dos voos, das Operagdes de Voo da SATA Internacional,
manteve contacto com a aeronave e forneceu as informagdes meteo necessarias, através

do “ACARS”’, até & sua aterragem nas Lajes.

7. Aircraft Communication Addressing and Reporting System
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1.10 Aerédromos

1.10.1 Generalidades

Qualquer dos aerodromos referenciados satisfaz as condigdes de operagao requeridas pelo
tipo de aeronave e esta equipado com os meios de apoio em terra necessarios ao manu-
seamento de passageiros e carga, dispondo de um servigo de operacdes de terra habilita-

do a prestar a assisténcia requerida.

1.10.2 Ponta Delgada (LPPD)

Era o aerédromo de destino e estava apto a receber o voo e prestar a assisténcia requerida
a passageiros e aeronave. O seu horario de funcionamento terminava as 24:00, mas podia

ser prolongado de acordo com as necessidades operacionais.

1.10.3  Lajes (LPLA)

Era o alternante n° 1 do plano de voo, por se encontrar a uma maior distancia e requerer
uma quantidade superior de combustivel, a partida, o que proporcionava uma margem

extra de seguranca, em caso de adversidade de tempo ou trafego aéreo.

Por ser mais facil a obtengdo de acomodacao hoteleira na ilha Terceira, este é considera-
do, pela SATA, como alternante prioritario, sempre que se preveja a necessidade de insta-

lar os passageiros em hotéis, no caso de demora significativa no prosseguimento do voo.

Por outro lado, apesar de o terminal civil encerrar as 22:00, o aerédromo encontra-se aber-

to 24 horas por dia.

1.10.4 Santa Maria (LPAZ)

Por se encontrar a uma distancia inferior e estar devidamente apetrechado com ajudas
radio, equipamentos e pessoal de assisténcia em terra, é considerado o alternante priorita-
rio aos voos destinados a Ponta Delgada, quando se preveja a saida em tempo util e ndo

seja necessario enviar os passageiros para unidades hoteleiras.

Por razdes operacionais aparece sempre como alternante n° 2 nos planos de voo computo-
rizados, pois permite reabastecer uma quantidade de combustivel extra e alargar a margem

de segurancga.

O aerdédromo encerra as 23:59 mas o seu horario pode ser prolongado em casos de emer-

géncia, ou a pedido. Nesse dia permaneceu aberto até aterragem do voo nas Lajes.
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1.11 Registadores de Voo

A aeronave estava equipada com registadores de bordo que gravam as comunicagdes e
conversas dentro do “cockpit” (CVR) e os dados e parametros operacionais (DFDR e
LOMS).

As gravagdes de voz nao foram preservadas por nao ter sido previsto que viessem a ser
necessarias, pelo que apenas foram analisadas as gravacdes das comunicacdes estabele-

cidas com a torre de Ponta Delgada e com o controlo de Santa Maria.

1.12 Destrogos e Impactos

Nao aplicavel.

1.13 Maédica ou Patolégica

Nao aplicavel.

114 Fogo

Nao houve fogo.

1.15 Sobrevivéncia

Nao aplicavel.

1.16 Ensaios e Pesquisas

Nao aplicavel.

1.17 Organizacao e Gestao

O operador € uma companhia de transporte aéreo regular e nao regular, operando de
acordo com o Certificado de Operador Aéreo (COA) concedido pelo Instituto Nacional de
Aviacao Civil (INAC) e as normas e procedimentos estabelecidos no seu Manual de Opera-

¢oes de Voo (MOV), devidamente aprovado.

Ha ja alguns anos que a SATA Internacional opera para as ilhas dos Agores. A outra com-

panhia do grupo (SATA Air Acores) operou sempre entre as ilhas.
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Por diversas vezes os avides, de uma e outra, alternaram para o aerédromo das Lajes sem
que fosse apresentada alguma objecg¢do ou imposta alguma restricdo e/ou limitagdo. Os
horarios e planeamento dos voos tém sido apresentados para aprovacao ao INAC e devi-

damente autorizados.

1.18 Informagao Adicional

Nao ha outras informacdes a assinalar.

1.19 Técnicas de Investigacao

Foi consultado o Processo do Voo, ouvidas as declaragoes do Comandante, cativados os
registos das comunicacdes e consultada a legislacdo em vigor e os manuais de procedi-

mentos da SATA Internacional.

DOWNLOAD COPY Pag. 10 de 16



RELATORIO FINAL N° 20/INCID/2006

2. ANALISE

2.1 Generalidades

E imperativo, ao preencher um plano de voo, apresentar um ou mais alternantes, a utilizar
em caso de impossibilidade de aterragem no destino. No caso particular, os procedimentos

da companhia exigem a indicacéo de trés alternantes para cada destino.

Quando as condigbes meteoroldgicas, ou outras restricbes do aerédromo, ndo permitem a
aterragem, a aeronave deve prosseguir para o alternante mais conveniente e que esteja

em condicdes de permitir a aterragem.

A aprovacédo do plano de voo pressupde que a aeronave esta autorizada a prosseguir des-
de a origem para o destino e, se ndo puder aterrar, alternar para um dos aerédromos alter-
nantes, referidos no plano de voo aprovado. Nesta circunstancia, os alternantes terao que

ser escolhidos de entre os aerédromos que oferecam livre acesso.

2.2 Decorrer do Voo

A aeronave descolou do Porto, com destino a Ponta Delgada, com alternante Lajes. Com a
aprovacgao do plano de voo e a emissdo da respectiva autorizagdo (ATC Clearance), o
comandante deduziu que n&o existiria qualquer limitagdo legal para a realizagdo do voo,

conforme especificado no plano de voo.

Perante a impossibilidade de aterrar no destino (Ponta Delgada), o comandante decidiu
prosseguir para o alternante n° 1 do plano de voo (Lajes), sem ter considerado a hipotese
de a aterragem nesse aerédromo nao ser autorizada, em virtude de se tratar de um aeroé-
dromo militar € ndo haver um pedido prévio de utilizagdo. Quando informou Ponta Delgada
das suas intengdes, foi autorizado a voar directo para as Lajes. Mesmo depois de contactar
com o controlo de Santa Maria, apenas |he foi dito que houvera necessidade de pedir auto-
rizagdo ao comando militar, para poder ali aterrar, o que subentende que tal autorizagéo ja

teria sido concedida.

Nao tendo recebido qualquer outra informacéo, o comandante entrou em espera no ponto
“‘MIPRU”, convencido que apenas haveria algum atraso, por razées de ordem técnica ou

operacional.

Quando o nivel de combustivel nos tanques se aproximava do nivel critico em voo, sem ter
obtido uma hora prevista para aproximacao, o comandante informou o ATC da necessidade

de uma aproximacgao imediata.
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Esta comunicacgao foi considerada como uma declaragao de emergéncia e a aproximagao e

aterragem autorizadas.

Apoés a aterragem a aeronave registava um valor de 880 kgs de combustivel, inferior ao

valor minimo em voo, mas acima dos minimos de aterragem.

2.3 Utilizagcao de Aeréodromos Militares por Aeronaves Civis
2.3.1 Geral

De acordo com o AIP Portugal e o AIP Militar de Portugal, a operagcdo de aeronaves civis
em aerdédromos militares esta sujeita a uma autorizagdo especial em fungdo de um “Prior
Permission Requirement” (PPR), apresentado com 15 dias de antecedéncia, ou em caso
de emergéncia (AIP Portugal — AD 1.1 e Military AIP Portugal - FAL 1.1).

2.3.2 Particularidades do Aerédromo das Lajes

O aerédromo das Lajes tem a particularidade de possuir um terminal civil com todos os
servigos de apoio necessarios, ser utilizado regularmente por aeronaves civis e ser o unico

aerodromo do arquipeélago aberto 24 horas por dia.

Este facto, em associagdo com as rotinas estabelecidas, dado que o aerédromo tem sido
utilizado regularmente pelas aeronaves da SATA e da TAP — Air Portugal e considerado
como alternante aos voos para o arquipélago, podera ter induzido a convicgdo de que as
aeronaves da SATA teriam autorizacdo permanente para operar naquele aerédromo, em

qualquer situacao.

Apesar do estabelecido no AIP Portugal — AD 2.20.1 (“ MIL AD to be used in emergency or
on PPR under very exceptional circumstances”), tem havido uma certa flexibilidade de ope-
racao, justificada pela redacgéo anterior do AD 2.20.3.6 (“This restriction applies to all cate-
gory aircraft other than AFP, USA Department of Defense and Scheduled Commercial’), a
qual foi alterada pela emenda de 09 JUN 2006 (mas ainda presente no Manual do Piloto
Civil).

2.3.3 Particularidades do Operador

A Companhia considera como alternante preferencial de Ponta Delgada, por razbes eco-
noémicas, o aeroporto de Santa Maria, mas continua a referir o das Lajes como n° 1, em
virtude de este exigir uma quantidade superior de combustivel e garantir, assim, uma mar-

gem extra de seguranca.
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A dificuldade em garantir o alojamento da totalidade dos passageiros transportados por
qualquer das aeronaves da SATA Internacional, desaconselha, no entanto, a sua utilizacao
quando se preveja a necessidade de albergar os passageiros em hotéis. Nestes casos, a
ilha Terceira tem apresentado mais facilidades. Dai o ter sido op¢cao do comandante alter-
nar para as Lajes, uma vez que o tempo em Ponta Delgada nao indiciava que fosse possi-

vel regressar a breve prazo.

234 Outras Situagoes

O aerédromo das Lajes, consta da lista de aerédromos autorizados da TAP- Air Portugal e
da SATA Air Acores, existindo um protocolo celebrado entre a TAP- Air Portugal e a FAP,

ha ja diversos anos, cobrindo essa operagao.

Por outro lado, é de rotina a operagao da SATA Air Agores, 0 que se considera como sendo

um direito adquirido, devido a sua natureza e area de operagao.

Dai, os actuais responsaveis pelas operagcdes de voo da SATA Internacional nunca se
questionaram sobre a necessidade de requerer autorizagcdo prévia para operacdo neste

aerédromo, actuando como se ela estivesse garantida.

Por sua vez, os comandantes operavam de acordo com os planos de voo, na convicgao de

que tudo estaria regulamentado.
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3. CONCLUSOES
3.1 Factos Estabelecidos

A analise de toda a documentacao, conforme referido nos capitulos anteriores permite-nos

retirar as seguintes conclusdes:

12 — O voo era um servico regular de transporte de passageiros, constava dos horarios
publicados, operava ao abrigo de um plano de voo repetitivo e referia como alternantes

de destino os aeroportos das Lajes (LPLA) e de Sta Maria (LPAZ), por esta ordem;

22 — A saida do Porto, as condigdes meteoroldgicas em Ponta Delgada estavam acima dos

minimos necessarios para a aterragem e nao se previa deterioragao significativa;

32 — O combustivel a partida do Porto respeitava os valores expressos no plano de voo
computorizado, a massa a descolagem encontrava-se dentro da previsdo em que o0s

calculos se basearam e o consumo em rota n&o ultrapassou os valores previstos;

42 — O agravamento das condigdes meteorolégicas em Ponta Delgada obrigou a algum
tempo de espera, antes de tentar a aterragem no destino, na expectativa de que hou-

vesse uma melhoria;

52 — A aproximagao foi iniciada com base na quantidade de combustivel (préximo do mini-

mo para o alternante) e na informagao sobre a visibilidade ao nivel da pista;

62 — A permanéncia em espera (nao prevista) no “MIPRU” contribuiu para que o nivel de

combustivel se aproximasse do nivel critico em voo;

72 — Esta espera foi devida a necessidade de obter autorizagdo para aterragem nas Lajes,
conforme AIP Portugal — 2.20.1;

82 — Esta autorizacdo ndo havia sido solicitada, por os responsaveis estarem erradamente
convencidos da existéncia de uma autorizagdo permanente para utilizagdo daquele

aerdodromo;

92 — O Comandante desconhecia que a operagcao naquele aerédromo nao estava autoriza-

da, uma vez que era considerado como alternante no plano de voo;

10% — Quando o controlo de Sta Maria alterou a “clearance” de Ponta Delgada e instruiu a
aeronave para prosseguir para “MIPRU” e entrar em espera, o Comandante apenas

atribuiu o facto a condicionalismos de trafego aéreo;

112 — O Comandante reportou a situacao critica de combustivel, conforme os procedimen-
tos da Companhia, quando verificou que o combustivel a bordo se aproximava dos

minimos e nao tinha informacao sobre a hora prevista para a aproximacgao;
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128 — Quando referiu a necessidade de iniciar a aproximagao para aterragem, o Coman-

dante ja nao tinha condi¢des para procurar outro alternante, em seguranca;

132 — A declaragdo de minimos de combustivel foi interpretada como emergéncia e a ater-

ragem autorizada de imediato;

142 — Apods a aterragem, o combustivel remanescente nos tanques era de 880 kgs.

3.2 Causas do Incidente

Pelo exposto, é de concluir que a situacio critica que levou a declaragido de minimos de
combustivel em voo foi devida a uma entrada e permanéncia em espera, antes de obter

autorizagao para aproximagao e aterragem no aerédromo alternante.

Esta demora deveu-se a falta de cumprimento, por parte do operador, dos procedimentos
especificados no ponto 2.20.1, da secgdo AD-2, do AIP Portugal, o que obrigou a um pedi-

do de autorizacao especial de aterragem ao comando militar do aerédromo das Lajes.

Essa omissao foi fruto de uma deficiente interpretagcéo e infundada suposicao da existéncia
de uma autorizagao permanente de operacio, a semelhanca do que acontecia com outros

operadores a coberto de protocolos especiais celebrados entre as partes.
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Dado o tempo decorrido e as diligéncias que entretanto decorreram, nao foi considerado

oportuno nem relevante formular qualquer recomendacao.

Lisboa, 09 de Fevereiro de 2007

O Investigador Responsavel,

Anténio A. Alves

DOWNLOAD COPY Pag. 16 de 16



