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NOTA

Este relatorio foi preparado, somente, para efeitos de preven-

¢ao de acidentes

A investigacdo técnica € um processo conduzido com o pro-
posito da prevencédo de acidentes o qual inclui a recolha e
analise da informacgao, a determinagdo das causas e, quando

apropriado, a formulagao de recomendacdes de seguranca,

Em conformidade com o Anexo 13 a Convencao sobre Avia-
cao Civil Internacional, Chicago 1944, com o Regulamento
(EU) N° 996/2010 do Parlamento Europeu e do Conselho, de
20/10/2010, e com o n° 3 do art.°® 11° do Decreto Lei N°
318/99, de 11 de Agosto, a investigagao técnica ndo tem por
objectivo o apuramento de culpas ou a determinagao de res-

ponsabilidades.
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SINOPSE

No dia 27 de Julho de 2008, a aeronave do Aero Clube de Braganca,
Piper PA-34, matricula CS-AUE, descolou do Aerédromo Municipal
de Braganga, as 07:45 UTC', com destino ao Aerédromo Municipal
de Coimbra. Quando nivelava a cerca de 8000 pés de altitude (Nivel
de Voo 080), o piloto referiu que ndo estava a sentir-se bem. Cerca
de trinta minutos mais tarde o piloto declarou que estava a sentir-se
mal e deixou de contactar com o ATC, nao respondendo a sucessi-
vas chamadas. Ultrapassou o destino e desapareceu no mar, tendo
sido registada a sua ultima posi¢ao radar a cerca de 190NM a oeste
do Cabo da Roca.

O GPIAA foi informado da situacao no inicio da fase de alerta e man-
tido sempre ao corrente do desenrolar das acgdes de intercepgao e

de busca e salvamento, entretanto desencadeadas.

As buscas para localizagdo da aeronave foram infrutiferas, tendo
sido canceladas ao fim do terceiro dia e o piloto e aeronave dados

como desaparecidos.

Este relatério foi redigido em duas linguas, Portugués e Inglés.

Em caso de confilito, a versdo Portuguesa tera precedéncia.

'~ Todas as horas referidas neste relatério, salvo indicagéo em contrario, sdo horas UTC (Tempo Universal Coordenado).
Naquela época do ano, a hora local em Portugal continental era igual a hora UTC + 1.
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1. INFORMACAO FACTUAL
1.1 Historia do Voo

Pelas 07:45 do dia 27 de Julho de 2008, descolou do aerédromo de Bragancga a aeronave
Piper, modelo PA-34-200T Seneca Il, s/n 34-7870101, com a matricula CS-AUE, levando a

bordo um unico ocupante (o piloto).

Esta deslocacao tinha como finalidade posicionar a aeronave para que uma empresa certifi-

cada de manutencao procedesse a instalagao de um equipamento de radio comunicagdes,

em VHF, para operar em frequéncias com um menor espagamento de canais (8,33kHz).

De acordo com o Plano de Voo, submetido aos Servigos de Gestao de Trafego Aéreo (ATM)

e depositado no Aerédromo Municipal de Braganca (LPBG), o aviao tinha uma partida pre-

vista para as 07:45, directo para o aerédromo de Coimbra (LPCO), com uma duragéo de 60

minutos, voando a uma altitude de 8000 pés (FL 080) e carregando combustivel para quatro

horas de autonomia (figura n°1).
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Figura N° 2

Depois de descolado, o piloto estabilizou na rota desejada (figura n° 2) e contactou (as

07:49) com o Servigo de Informagao de Voo (FIS), na frequéncia 130.9MHz, tendo obtido a

autorizagao de voo e o codigo de identificagdo radar da aeronave (3316), o qual foi introdu-

zido no “transponder”. Foi autorizado a subir para FL 060 (6000°), enquanto aguardava apro-
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nuado a sua subida para a altitude desejada.

Dez minutos apds a descolagem (07:55), o piloto foi chamado pelo FIS para mudar de fre-

quéncia e contactar o controlador do sector Norte da Area de Controlo de Trafego Aéreo de

Lisboa (LIS ACC), na frequéncia “um-trés-dois-decimal-trés”. Neste momento encontrava-

se ainda a subir (7500’) e, antes de mudar de frequéncia, o piloto referiu “nao me estou a

sentir nada bem!”, repetiu a frequéncia (trés-dois-trés) e despediu-se (obrigado).

Contactou, de seguida, o controlador do
sector Norte do LIS ACC, o qual confirmou
a autorizacao para o voo e a falta de con-
tacto radar com a aeronave. Esse primeiro
contacto radar so viria a ser efectivo pelas
08:09:10, quando passava ao lado de Vila
Real (LPVR) a 7600’ (figura n° 3).

As 08:26:12, o piloto entrou novamente na
frequéncia 132.3MHz, ndo chegou a pro-
nunciar o indicativo e declarou “aii! ...
estou-me a sentir mal! ... aiii! ... estou-
ne a sentir mal! ... aiiii! ” e terminou a

transmissao.

§ EZvEY
—/370
CEALE
o7e - 7
203 00
3316 BE
37

43742

T~ CEAUFE
075 - 080D
138 00
3316

Figura N° 4

Figura N° 3

A essa hora (08:26:12), a aeronave pas-
sava ao lado de Viseu (LPVZ) a 7500’ de
altitude (figura n° 4).

O controlador do LIS ACC, nao identificou
O emissor, por ser o seu primeiro contacto
com aquela aeronave (inicio do turno de
servigo). Por exclusdo de partes, anali-
sando o trafego a sua responsabilidade,
identificou o CS-AUE como provavel ori-
gem da comunicacdo e efectuou uma
chamada (08:26:44), a qual ndo obteve

resposta.

Efectuou mais algumas chamadas sem sucesso e contactou com o FIS, para saber se o pilo-

to havia regressado a frequéncia anterior e pedir para chama-lo na sua frequéncia e na fre-

quéncia de emergéncia. Nesta altura o Operador do FIS lembrou-se da ultima comunicagao
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Gabinete de Prevengdo e Investigagdo de Acidentes com Aeronaves



RELATORIO FINAL N° 15/ACCID/2008

com o piloto, referiu as suas palavras “ndo me estou a sentir nada bem!” e associou-as

com os factos recentes.

O Operador do FIS, alertado as 08:29 para a falta de contacto com a aeronave, efectuou
algumas chamadas na frequéncia propria (130.9MHz) e de emergéncia (121.5MHz), sem ter
obtido resposta, pelo que alertou o chefe de turno, o qual transferiu o trafego para outra

posicao e disponibilizou este operador para a monitorizagao exclusiva do CS-AUE.

O Servigo de Informacédo de Voo era prestado pela Esquadra Independente de Trafego
Aéreo (EITA), da Forca Aérea, por delegagdo da NAV, E.P.E., operando proximas uma da

outra, nas instalagdes da NAV.

A aeronave foi mantida sob vigilan-
CSAUE
cia radar, pareceu ter iniciado a 059 - 020D
. . T A3E 00
descida (08:35), mas passou Coim- 3316
bra (LPCO) a 5900’, as 08:44 (figura
n° 5) e flectiu ligeiramente para a
direita. As 08:46 a EITA informou o
Comando Operacional da Forga .
Aérea (COFA), o qual determinou ]
(08:58) a saida de uma parelha de \
F-16, para proceder a intercepcao, gggﬁ?oo?
tendo esta descolado da BA 5 (Mon-

te Real) pelas 09:07. Figura N° 5

A aeronave passou ao lado de Monte Real
(LPMR) pelas 08:55 e foi interceptada pela pri-
meira vez as 09:13, na posi¢cao 39° 41’ 39” N /
009° 45’ 00’ 'W (figura n° 6).

O aviado encontrava-se a 5200’, seguia no rumo

.afl[:uimhra'- ) .
‘? ] 250° e mantinha uma velocidade de 128kts.
= +,—ﬂn5 Honte

Numa aproximacgao pela direita, os pilotos dos F-
16 viram o piloto sentado aos comandos, mas
sem manifestar qualquer reaccido a sua presen-
¢a, aos sinais visuais e as chamadas radio efec-
tuadas. Em passagens subsequentes, foi referi-
do que néo era possivel visualizar o piloto dentro
da cabina de pilotagem do CS-AUE.

Figura N° 6
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Esta parelha acompanhou o pro-

gresso da aeronave até ao limite 19 Intercepgio dos FAG NI

-

L5 Honte iinal
J

e

da sua autonomia (cerca de -

208NM da BA 5), registando a sua '.

ultima posigdo nas coordenadas a2 ’

== Ultima Intercepcao dos F-16
38°40’ 18" N/ 012°48 37" W, as
10:29 (figura n° 7), aterrando de

+*""{itima Posigio Radar

b as 11:05.
regresso na base as Figura N° 7

O CS-AUE continuou o seu voo, mantendo o rumo aproximado de 250°, até desaparecer dos
ecras do radar, pelas 10:58, a uma altitude de 5700’ e uma velocidade de 120kts, nas coor-
denadas 38° 14’ 38.7” N / 013° 56’ 08.05” W (figura n° 8).

CSAUE
057 - 080D

. 83/52m

Figura N° 8

Numa segunda saida, a parelha de F-16, descolada as 11:53 da BA 5, embora néo tivesse
sucesso na intercepcao da aeronave em perigo, referenciou a existéncia de uns destrogos a
superficie do mar, na posicao 38° 10’ 15" N/ 014° 10’ 29” W, destrocos que, recolhidos pelo
navio cargueiro “ALIANCA MAUA” se veio a verificar ndo pertencerem a aeronave desapare-

cida (figura n°®9).

Figura N° 9

Entretanto, tendo sido activada a Busca e Salvamento (09:05), um helicoptero EH-101 des-
colou da BA 6 (Montijo) as 09:25, uma corveta largou da Base Naval do Alfeite as 09:45,
uma aeronave C-212 (CASA) descolou de Porto Santo (LPPS) as11:45 e um P-3P (ORION)
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descolou da BA 11 (Beja) pelas 13:35 (figura n° 10). No dia seguinte, um outro C-212, da

BA1 (Sintra) veio reforcar a equipa de busca.

e
!,. " Coimbra’
A5 Honte B

1pun i de Intercepciio

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

A6

Figura N° 10

Nenhum destes meios conseguiu o contacto com a aeronave desaparecida, nem detectou

qualquer sinal ou destrogo da mesma.

Ao fim de trés dias de buscas, na area estimada da provavel queda da aeronave, sem que
fossem encontrados quaisquer vestigios, as buscas foram dadas por terminadas e aviao e

piloto considerados desaparecidos.

1.2 Lesoes

Nao aplicavel por nao ter sido localizada a aeronave e resgatado o piloto.

1.3 Danos na Aeronave
A aeronave foi dada como desaparecida, presumindo que se tenha precipitado e submergi-

do no mar.

1.4 Outros Danos

Nao se registaram danos a terceiros.

1.5 Pessoal
1.5.1 Piloto
A bordo da aeronave viajava um unico piloto, do sexo masculino, 59 anos, nacionalidade

portuguesa, com as seguintes referéncias (quadro n° 1):

Gabinete de Prevengédo e Investigagéo de Acidentes com Aeronaves Pag. 9 de 28
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Licencas Qualificacoes Experiéncia de Voo
Licenca de Voo: PPL(A) Total:
Validade: 20-11-2012 Nos tltimos 90 dias:
Qualificacoes: MEP; SEP Nos ultimos 30 dias: *
Ultimo Exame Médico: 28-09-2007 Na tltima semana:
Restricoes / Limitacoes: VDL Nas tltimas 24 horas:

* - A Unica informagdo recolhida sobre a experiéncia de voo refere-se a uma cdpia da Caderneta de
Voo com o fecho a 28-10-2007 e onde eram totalizadas 459H40 como piloto em monomotores de
hélice e 381H30 como piloto de multimotores de hélice.

Quadro N° 1

Das informacgdes que foi possivel recolher, ndo foram referidos antecedentes de qualquer
doenga degenerativa ou cardio-pulmonar. A ultima inspeccdo médica a que se submeteu,
para efeito de revalidagdo da licenga, ocorreu em 28-09-2007 e a uUnica restricao registada

refere-se ao uso de lentes correctivas e posse de um par de 6culos disponivel (VDL).

Informagdes recolhidas dentro do grupo de pessoas mais préximas, referem que o mesmo
teria declarado, na véspera do voo, que ndo se andava a sentir bem e teria até recusado
participar numa confraternizagao realizada nas instalacées do Aero Clube. Ninguém conse-

guiu especificar qual o género de indisposigdo manifestada, muito menos a sua origem.

De salientar que o piloto era consumidor de tabaco, fumando diversos magos de cigarros
por dia. Por outro lado foi referido que existiriam alguns problemas de relacionamento com a
Administracdo do Hospital onde era médico cirurgido. Tudo isto poderia ter induzido um grau
de stress muito elevado e ter levado a situagao de desconforto manifestada no dia anterior e

durante a viagem.

1.5.2 Controladores de Trafego Aéreo

Tendo descolado de um aerédromo nao controlado, numa area de dificil recepg¢ao radio, fora
do alcance do LIS ACC mas acessivel ao FIS, o piloto contactou com o FIS, logo depois da
descolagem, a fim de obter a autorizagéo (clearance) para o voo e o respectivo cédigo de
identificacdo, para o transponder, ja que, pretendendo efectuar o voo a 8000ft de altitude
(FLO80), iria entrar em espago aéreo controlado e tinha necessidade de obter uma autoriza-
¢ao prévia para poder entrar nesse espago aéreo. Nestas condigdes o piloto teve que con-

tactar com o Operador do FIS e com o Controlador do LIS ACC, sector Norte.

1.5.21 Operador do FIS

Na posi¢cao que prestava apoio de informagéo ao trafego aéreo daquele sector, encontrava-
se um Controlador de Trafego Aéreo (CTA), do sexo masculino, 23 anos de idade, com cer-
ca de quatro anos de experiéncia naquela actividade. Como rotina, aquele CTA monitoriza-

va, simultaneamente, trés frequéncias VHF e trés HF, sendo a frequéncia de 130.90MHz
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uma delas. Embora nédo estando a desempenhar uma fungao de “controlo”, encontrava-se
habilitado para tal, tinha a formagao exigida e ja tinha operado nessas func¢des. Essa forma-

¢ao abrangia o elemento “factores humanos” como uma das matérias curriculares.

O Supervisor de servico no FIS era também um CTA qualificado, do sexo masculino, 27
anos de idade e cerca de oito anos de experiéncia. Perante a perda de comunicagbes com a
aeronave, o supervisor transferiu as comunicag¢des para outra posi¢cao e o CTA referido ficou
inteiramente dedicado ao acompanhamento do voo e das manobras de intercep¢do desen-

cadeadas logo de seguida.

1.5.2.2 Controlador do LIS ACC

O Controlador que se encontrava de servigo ao sector Norte do LIS ACC, no momento da
perda de comunicagdes com o CS-AUE, era do sexo masculino, qualificado como CTA
havia cerca de 17 anos e com experiéncia em diversas posi¢gdes de controlo, ao longo da
sua carreira. Tendo rendido o CTA anterior, ndo tinha ainda contactado com o piloto e,

quando este entrou na frequéncia sem pronunciar o indicativo, nao identificou a sua voz.

Perante o dramatismo da comunicagao, procurou esterilizar ao maximo a frequéncia, ins-
truindo uma aeronave a descer e contactar com a aproximacdo do Porto, ficando disponivel
para procurar o contacto com o piloto em perigo. Extrapolando entre as aeronaves que tinha
a sua responsabilidade optou por eleger o CS-AUE como provavel origem da comunicagao.
Nao conseguindo contacto radio com este avido, indagou junto do FIS no sentido de saber
se teria regressado para aquela frequéncia. Foi nesta altura que soube da declaracio ante-

rior do piloto, relativa ao seu estado de saude.

1.6 Aeronave

A aeronave, comprada pelo piloto e .
voada quase exclusivamente por si, foi
registada no Aero Clube de Braganca
em 1989. Era um avido terrestre bimo-
tor (figura n° 11?), monoplano de asa
baixa, trem ftriciclo retractil, com capa-

cidade para transportar 6 pessoas,

uma Massa Maxima a Descolagem
(MTOM) de 2073kgs (4570Lbs) e as

seguintes referéncias (quadro n° 2): Figura N° 11

JETPHOTOS.NET

2 _ Foto retirada de “JETPHOTOS.NET” da autoria de Orlando Silva.
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./ //~—| REFERENCIA CELULA #1 MOTORES #2 #1 HELICES #2
Fabricante: | Piper Aircraft Corp. Continental Hatzell
Modelo: PA-34-200T TSI0-360-EB2B PHC-C3YF-2KUF
N° de Série: 34-7870101 265931-R  266474-R EB5005A EBS5003A
Ano de fabrico: 1978 Rebuilt em 1994 1996
. Horas de Voo: 3 134:00 462:05 377:50 378:50
Ultima Inspecc¢ao: 24-09-2007 24-09-2007 24-09-2007
Quadro N° 2

Todos ao trabalhos de manutengao eram efectuados por uma empresa certificada, o seu
Certificado de Aeronavegabilidade encontrava-se valido até 23-10-2009, tendo sido inspec-

cionada pelo INAC, pela ultima vez, em 19-10-2007.

1.7 Meteorologia
Era dia e as condi¢cdes meteoroldgicas eram boas para o voo. Segundo os registos do Insti-

tuto de Meteorologia, no dia 27-07-2008, as observagdes indicavam:

a) - Interior Norte (Tras-os-Montes e Beira) — O céu apresentou-se pouco nublado (1/8 —
4/8), pela manha, passando a muito nublado (5/8 — 6/8) para a tarde, com Cumulos e
Estrato-cumulos a 1500ft. A visibilidade variou entre os 10km e mais de 20km, soprando
um vento fraco do quadrante Oeste e com temperatura do ar entre 12°C e 29°C. A 5000ft
de altitude o vento era fraco a moderado (<15kt) do quadrante Oeste e a temperatura
entre 12°C e 15°C.

b) - Litoral Centro (Coimbra) — Céu muito nublado (5/8 a 8/8) pela manha, passando a
pouco nublado (2/8 a 4/8) para a tarde, com Cumulos a 1500ft / 2000ft. Vento do qua-
drante Oeste fraco, temporariamente moderado para o fim da tarde. A visibilidade era
boa com temperaturas entre 14°C e 26°C. Em altitude (5000ft) o vento era inferior a 10kt

e a temperatura entre 12°C e 17°C.

c) — No mar — Muito nublado (4/8 — 6/8) junto a costa, passando a pouco nublado (1/8 —

4/8) a medida que se avangava para Oeste.

A visibilidade horizontal era boa e o vento
moderado de Oeste (8kt — 19kt), com tempe- =
raturas variando entre 14°C e 23°C. A 5000ft [
de altitude o vento soprava de Oeste com 10kt |
a 15kt, perto da costa, aumentando para 20kt

a 25kt em alto mar. O mar apresentava-se cal-

mo, com ondas inferiores a 2m (figura n°12).

Figura N° 12
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1.8 Ajudas a Navegacao

Nao aplicavel.

1.9 Comunicagoes
A aeronave estava equipada para manter comunicagdes bilaterais com os 6rgaos ATM e o

piloto efectuou todos os contactos necessarios, enquanto se manteve capacitado para tal.

A fraseologia era correcta e em tom natural, verificando-se um ligeiro tremor na voz quando
respondeu ao pedido de mudanca de frequéncia, feito pelo controlador do FIS as 07:55,
informando que “ndo se estava a sentir nada bem” e enrolando um pouco as palavras ao
repetir a frequéncia “... — frés — dois — trés”, mas voltando ao normal quando se despediu

com um “obrigado”.

Ao contactar com o controlador do sector Norte do LIS ACC a voz do piloto era normal € nao
fez qualquer referéncia ao seu estado de saude. Apenas as 08:26:12, quando reportou que

“se estava a sentir mal’ a sua voz manifestava um estado de angustia.

1.10 Aerédromo
Nao aplicavel.

1.11 Registadores de Voo
A aeronave nédo estava equipada com registadores de voo, por ndo ser obrigatorio para este

tipo de aeronave.

1.12 Destrocos e Impactos

Na segunda saida, parelha de F-16 referiu o avistamento de uns destrocos a flutuar, na area
provavel de despenhamento. Tendo sido recolhidos pela embarcacdo “ALIANCA MAUA”,
verificou-se ser apenas de um pedaco de plastico, provavelmente solto da cobertura de

algum contentor. Nao foram descobertos quaisquer destrogos pertencentes a aeronave.

1.13 Maédica e/ou Patolégica

Nao ha nada a referir, pois nao foi recuperado o corpo.

114 Fogo

Nao foram detectadas quaisquer evidéncias de fogo a bordo.
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-1.15 Sobrevivéncia

Apoés a chamada do piloto, efectuada as 08:26, perante a auséncia de resposta as suas cha-
madas, o controlador de servigo na posicao do sector Norte do LIS ACC contactou com o
operador do FIS, informando da perda de contacto com o CS-AUE e pedindo para tentar

algumas chamadas na frequéncia prépria (130.90MHz) e na de emergéncia (121.50MHz).

Nesta altura o Operador do FIS relacionou a perda de comunicagcbes com a informagao do
piloto, antes de mudar de frequéncia, sobre o seu estado de saude e efectuou algumas

chamadas em ambas as frequéncias.

Nao conseguindo contacto radio com a aeronave, informou o supervisor que o aliviou das
outras tarefas, ficando dedicado exclusivamente ao apoio a este avidao. Continuou a monito-
rizar o progresso do voo, no ecra do radar e, parecendo-lhe que a aeronave tinha iniciado
uma descida, aguardou a passagem da mesma pelo destino (08:44), antes de informar o
COFA (08:46), que determinou as acgdes de intercepgao (08:58) e activou (09:05) o Centro
de Coordenagéo de Busca e Salvamento de Lisboa (LIS RCC).

O primeiro meio aéreo DO Servigo de Busca e Salvamento (SAR) a descolar foi um helicop-
tero da BA 6, equipado com KIT MA1 para prestar socorro as vitimas. De acordo com o dis-
positivo instalado, o tempo de alerta para este meio era de 30 minutos. Tendo descolado 20
minutos depois do alerta (09:25), o helicoptero EH-101, orientado por radar, iria interceptar o

aviao em perigo e resgatar o piloto, quando se precipitasse no mar (figura n° 13).
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Figura N° 13
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Mesmo voando a velocidade maxima de cruzeiro (147kts), este helicéptero nao conseguiu
entrar em contacto visual com o CS-AUE e, por razdes de dispositivo, a sua autonomia nao
permitiu prolongar a missao, tendo iniciado o regresso a base as 10:55, encontrando-se a

cerca de 26NM do objectivo.

Com o regresso da parelha de F-16, que escoltara a aeronave durante cerca de 90 minutos,
o contacto visual com a aeronave em perigo foi perdido (70:37), mantendo-se apenas o con-

tacto radar até ao limite do seu alcance (10:58).

Numa segunda saida, a parelha de F-16, descolada de Monte Real as 11:53, ja n&o conse-
guiu recuperar o contacto visual com a aeronave entretanto desaparecida, mas localizou uns
destrocos a superficie do mar nas coordenadas 38° 10’ 15” N / 014° 10’ 29” W. Uma vez
que os outros meios de busca se encontravam distantes e navegava nas proximidades o
navio de carga “ALIANCA MAUA", foi solicitada a intervengao deste navio para a recolha e

identificacdo dos destrogos, os quais se verificou ndo pertencerem ao CS-AUE.

Entretanto desenvolvia-se o dispositivo de busca e salvamento com o reforco de uma aero-
nave C-212, descolada de Porto Santo (LPPS) as 11:45, uma aeronave P-3P, descolada da
BA11 (Beja) as 13:05 e uma segunda saida do EH-101, da BA 6, pelas 13:35.

Todos estes meios desenvolveram tra- y;

balho de busca a partir do ponto onde oy B b 5
foram sinalizados os destrogos (figura %,

. p— o o Base Naval
n° 14), mas todos os esforgos em loca- e : i
lizar a aeronave desaparecida foram BA §1 Beja

baldados, ndo se encontrando esta
equipada com Transmissor de Locali-

zacao de Emergéncia (ELT).

No dia seguinte as buscas continua-
ram, com o reforco de uma aeronave
C-212, da BA 1 (Sintra). Sem que hou-
vesse algum progresso, as buscas
terminaram ao terceiro dia dando piloto Figura N° 13

€ aeronave como desaparecidos.

1.16 Ensaios e Pesquisas
Nao foi considerado pertinente procurar a localizagdo da aeronave desaparecida, dada a
profundidade do mar, os meios exigidos para o efeito € a auséncia de probabilidades em

encontrar vivo o piloto, pelo que nao foram desenvolvidas quaisquer outras pesquisas.
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1171 Gestao do Trafego Aéreo (ATM)

A gestdo do Trafego Aéreo, dentro do espago aéreo sob jurisdicdo Portuguesa estava atri-
buida a NAV PORTUGAL, E.P.E. - Navegacao Aérea de Portugal (NAV), sendo exercida de
acordo com as normas e procedimentos estabelecidos internacionalmente e referidos no
cap. ENR, do AIP Portugal. Encontrando-se o espago aéreo dividido em duas Regides de
Informacéo de Voo (FIR) e correspondentes Areas de Controlo de Trafego Aéreo (CTA), FIR
/ CTA de Lisboa e OFIR / OCA de Sta. Maria, foram criados dois centros de controlo (ACC),

com sede nestas duas localidades.

Por delegacao de poderes da NAV, o Servico de Informagao de Voo (FIS), dentro da FIR de
Lisboa, em espaco aéreo classe “G” (ndo controlado), era providenciado pela Forca Aérea
Portuguesa (FAP), através da Esquadra Independente de Trafego Aéreo (EITA). Esta uni-
dade mantinha um contacto estreito com o Centro de Controlo de Trafego Aéreo (ACC) de
Lisboa, estando instalada na mesma area de servigo, nas instalacbes da NAV, e fazendo a
ligacdo com o Comando Operacional da Forga Aérea (COFA), responsavel pela garantia da
soberania e pelo Servigo de Busca e Salvamento Aéreo, dentro do espacgo aéreo sob jurisdi-

¢ao nacional.

Durante todo o desenrolar da situagao, estes 6rgaos actuaram de acordo com as suas atri-
buicbes e responsabilidades, cumprindo com o estabelecido no Anexo 11 da ICAO, nomea-

damente o seu capitulo 5-Servigo de Alerta.

1.17.2 Servigo de Busca e Salvamento (SAR)

O Servigo de Busca e Salvamento € uma responsabilidade do Estado Portugués (art.° 25°
da Convengao de Chicago) e esta organizado de acordo com as recomendagdes e boas
praticas da Organizagao da Aviagao Civil Internacional (Anexo 12 a Convengéao de Chicago,

1944), sob a responsabilidade do Ministério da Defesa Nacional.

Dada a interpenetragao existente entre a Busca e Salvamento Maritimo e a Busca e Salva-
mento Aéreo, a Organizacado Maritima Internacional (IMO) e a OACI elaboraram, em 1998, o
Doc. ICAO 9731, constituindo um Manual conjunto para a Busca e Salvamento Maritimo e
Aéreo Internacional (IAMSAR).

No seu volume | (Organizacdo e Gestao) sdo definidos os objectivos do SAR e apontadas
as linhas de orientagdo para a organizagao e gestdo de um Sistema de Busca e Salvamen-

to, ao nivel nacional ou regional.

Ao definir as fungdes basicas do Sistema de SAR, o § 1.4 vai basear-se nas definicdes de

“‘busca” e “salvamento” explicitando:
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1.4.1 Qualquer Sistema SAR deve ser estruturado de forma a providenciar todos os servigos de
Busca e Salvamento:

- receber, acusar e retransmitir notificagdes de perigo dos postos de alerta;

- coordenar a resposta de busca;

- coordenar a resposta de salvamento e deslocar os sobreviventes para um local seguro; e
- providenciar conselho médico, assisténcia médica inicial e evacuagdo sanitaria.

Também no volume Il (Coordenagao da Missao), o cap. 7 refere a necessidade de levar a
cabo outras operagdes de Assisténcia de Emergéncia para la da Busca e Salvamento,
quando, a nao realizacao dessas tarefas possa vir a provocar um incidente SAR, tal como a
assisténcia a uma aeronave em risco de vir a sofrer um acidente e pbér em risco as pessoas
a bordo. Pode incluir-se nesta categoria a prestagao de um servigo de intercepgao e escolta,
que tenha como objectivo minimizar a demora na chegada a zona do sinistro e a eliminacao

das accgbes de busca da aeronave e possiveis sobreviventes.

No subcapitulo 7.2 sdo tratadas as situacdes relacionadas com a intercepcéo e escolta de

uma aeronave em perigo.

7.2.1 A finalidade principal dos servicos de intercepcdo e escolta é a de minimizar o atraso na
chegada ao local da emergéncia e eliminar a necessidade da busca dos sobreviventes.

7.2.4 Considera-se que uma aeronave necessita de uma escolta quando:
A Equipamentos de radio e/ou navegacdo considerados suspeitos;
A Incapacidade em manter a altitude de voo;
A Ocorréncia de danos estruturais na aeronave;
A Existéncia ou suspeita de fogo a bordo;
A O piloto nao consegue controlar a aeronave;
A Quantidade de combustivel a bordo insuficiente;
A Mais de metade dos sistemas de propulsdo fora de servico;
A Estar sob ameaca de outro perigo grave e iminente.

De acordo com a lei o Servigo de Busca e Salvamento é uma responsabilidade do Ministério
da Defesa Nacional e encontra-se atribuido a Armada Portuguesa (Busca e Salvamento

Maritimo) e a Forca Aérea Portuguesa (Busca e Salvamento Aéreo) respectivamente.
O Dec. Lei N° 15/94, de 22 de Janeiro, criou o Servico de Busca e Salvamento Maritimo:

Artigo 1.0
Objecto

1 - O presente diploma estabelece o Sistema Nacional para a Busca e Salvamento Maritimo

2 - O Sistema Nacional para a Busca e Salvamento Maritimo compreende o conjunto de servigos e
orgdos responsaveis pela salvaguarda da vida humana no mar, bem como os respectivos procedi-
mentos.

Artigo 2.0
Direcgdo do Sistema Nacional para a Busca e Salvamento Maritimo
O Sistema Nacional para a Busca e Salvamento Maritimo € dirigido pelo Ministro da Defesa Nacio-

nal, que é a autoridade nacional responsavel pelo cumprimento da Convencgdo Internacional sobre
Busca e Salvamento Maritimo, de 1979.
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Artigo 3°
Comissao Consultiva
1 - O Ministro da Defesa Nacional é apoiado por uma comissdo consultiva no @mbito dos assuntos
relacionados com a busca e salvamento maritimo.
2 - A comissdo consultiva tem a seguinte composicao:

Artigo 4°
Competéncias da comissdo consultiva

A comissdo consultiva compete apoiar o Ministro da Defesa Nacional na coordenacdo geral dos
assuntos de busca e salvamento maritimo, devendo para tal:

Por sua vez, o Dec. Lei N° 253/95, de 30 de Setembro, criou o Servigo de Busca e Salva-
mento Aéreo:

Artigo 1.9
Objecto

1 - O presente diploma estabelece o Sistema Nacional para a Busca e Salvamento Aéreo, o qual é
responsavel pela salvaguarda da vida humana dentro das regides de informacdao de voo (Flight
Information Region - FIR) em caso de acidente ocorrido com aeronaves ou de situagdes de emer-
géncia destas.

2 - O Sistema Nacional para a Busca e Salvamento Aéreo compreende o conjunto de servigos e
orgaos com responsabilidade nos espacgos aéreos sob jurisdigdo nacional.

3 - O Sistema Nacional para a Busca e Salvamento Aéreo compreende os procedimentos de apoio
as aeronaves em situacdo de emergéncia, de busca das aeronaves acidentadas, bem como da
prestacdo de socorro imediato as mesmas, e do salvamento dos passageiros e das tripulagdes, até
ao momento em que o Servico Nacional de Proteccao Civil assuma o controlo das operagdes em
terra.

Artigo 2.0
Direcgdo do Sistema Nacional para a Busca e Salvamento Aéreo

O Sistema Nacional para a Busca e Salvamento Aéreo é dirigido pelo Ministro da Defesa Nacional,
que é a autoridade nacional responsavel pelo cumprimento do artigo 25.2 da Convencéao de Chica-
go sobre Aviacao Civil Internacional, de 1944.

Artigo 3°
Comissao consultiva

1 - O Ministro da Defesa Nacional é apoiado por uma comissdo consultiva no ambito dos assuntos
relacionados com a busca e salvamento aéreo.

2 - A comissao consultiva tem a seguinte composigao:

Artigo 4°
Competéncias da comissdo consultiva

A comissdo consultiva compete apoiar o Ministro da Defesa Nacional na coordenacdo geral dos
assuntos de busca e salvamento aéreo, devendo para tal:

O Dec. Lei n°® 399/99, de 14 de Outubro, veio introduzir alteragcbes a ambos os diplomas pre-
cedentes, ao nivel da Comissdo Consultiva, contemplando o que entretanto fora acordado
entre a Organizagao Maritima Internacional (IMO) e a Organizacio da Aviacao Civil Interna-
cional (OACI) e que dera origem ao Doc ICAO 9731 (Manual IAMSAR), como se |é no seu

preambulo:
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Nos artigos 3.0 e 4.0 dos Decretos-lei n.os 15/94, de 22 de Janeiro, e 253/95, de 30 de Setembro,
sdo definidas as competéncias e composicdo das respectivas comissdes consultivas do Ministro da
Defesa Nacional, observando-se significativas semelhancas quanto as competéncias e composigao.

A existéncia de uma comissdo consultiva para cada um dos dois sistemas origina frequentemente
o alargamento de actividades de uma das comissGes a sua homdloga, derivando tal facto da natu-
reza sinérgica e concomitante de ambos os sistemas.

O presente diploma tem por objectivo uma Unica comissao consultiva para a busca e salvamento,
tendo em conta as realidades de cada sistema, a simplificacdo de procedimentos e o aumento de
eficacia no cumprimento das atribuigdes.

No cumprimento do estabelecido no Cap. Il de cada um dos diplomas anteriormente citados,
de modo a dar cobertura a todo o espago nacional, conforme o art.° 5°, foram criadas duas
Regides de Busca e Salvamento (SRR) - ver GEN 3.6 do AIP Portugal® (figura n° 15):

a) Regiao de Busca e Salvamento de Lisboa — coincidindo com os limites geograficos da

Regido de Informacao de Voo (FIR) de Lisboa (area azul), conforme descrito no cap.

ENR 2.1 do AIP Portugal;

b) Regiao de Busca e Salvamento de Sta Maria — coincidindo com a Regido Oceanica de
Informacéao de Voo (OFIR) de Santa Maria (area amarela), conforme descrito no cap.

ENR 2.1, § 2.1.7, do AIP Portugal.
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Figura N° 15

3 - Todas as referéncias ao AIP Portugal so baseadas na versao em vigor na data do acidente.
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- Em cada uma das Regides de Busca e Salvamento, conforme o art.° 6°, foram criados Cen-

tros de Coordenagéo de Busca e Salvamento (MRCC) da Armada e Centros de Coordena-

céo de Busca e Salvamento Aéreo (RCC) da FAP.

Estes Centros deveriam coordenar entre si todas as acgdes de busca e salvamento e

determinar quais os meios a utilizar, de entre os diversos meios postos a sua disposicao.

Nas accoes de busca da aeronave CS-AUE, evoluindo dentro da SRR de Lisboa, estiveram
envolvidos o RCC de Lisboa, da FAP e o MRCC de Lisboa, da Armada, aos quais estavam

atribuidos os meios referidos no AIP Portugal, GEN 3.6, § 1.1.1 (figura n° 16).

1.1.1 Rescue Coordination Centre LISBOA (RCC LISEOA)

SEARCH AND RESCUE REGION LISBOAFIR
RESPONSIBLE AGENCY OR LA o~ e
DEPARTMENT FORGA AEREA PORTUGUESA / COFA
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NAME LOCATION FACILITIES REMARKS
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(Air Base NR 1) 384948 6N - 0092018.8W (1SRG -{C212) KIT MA1
BEJA 350444 05N - 0075556 63W| 1 ELR - (P3) KIT MA1T + UNIPAC

Air Base NR. 11

MONTUO — — e TR RS 1VLR-(C - 130) KIT MA1
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HISBOA 384155 5 - 0090804 6W |2 RESCUE VESSELS|SPeed 21 KT
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{Santa Cruz Harbour) o S e Capacity 30 persons
PORTO SANTO 330414 5N - 0162059 4W |1 SRG - (C212) KIT MA1
{Madeira TMA ) 1 EH101 - (HEL -H)

Figura N° 16

1.18 Informacao Adicional

Nao ha informacgao suplementar a referir.

1.19 Técnicas de Investigagao Utilizadas

Nao foram utilizadas quaisquer técnicas especiais de investigacao.
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2. ANALISE
21 Planeamento do Voo
Tanto o percurso a voar como os aerédromos eram familiares para o piloto (voava regular-

mente para Coimbra), pelo que nao foi efectuado planeamento pormenorizado da viagem.

O piloto preencheu o respectivo Plano de Voo ATC efectuou as verificagbes de rotina antes

do voo, pbés os motores em marcha e continuou com os procedimentos normais.

2.2 Desenrolar do Voo
Uma vez descolado, o piloto aproou a aeronave ao rumo 220° (aproximadamente), contac-
tou com o FIS as 07:49, subindo para Nivel de Voo FL0O60 (6000’), enquanto aguardava

autorizacao para o nivel solicitado (FL080).

As 07:52 foi autorizado a subir para o FL 080 e as 07:55 foi transferido para o Controlo de
Trafego Aéreo, sector Norte, do ACC de Lisboa. Nesta altura, ainda em contacto com o FIS,
o piloto declarou que nao se estava a sentir nada bem. O Operador do FIS nao prestou
atencdo a esta mensagem, parecendo-lhe ser mais um desabafo para alguém que se
encontrasse ao seu lado, do que uma mensagem de alerta. Por sua vez o piloto, quando
contactou o Controlador do sector Norte, também né&o fez qualquer outra observagao quanto
ao seu estado de saude. Foi s6 as 08:26 que o piloto entrou na frequéncia para comunicar
que estava a sentir-se mal. Nao chegou a pronunciar o indicativo nem conseguiu terminar

a sua mensagem e nao respondeu a subsequentes chamadas do controlador.

A partir daqui o avido continuou na sua rota, comegando a perder altitude (08:35), o que fez
supor ter havido uma perda de comunicagbes e o piloto prosseguir para a aterragem em
Coimbra. Tal nao se veio a verificar, pois que a aeronave passou sensivelmente a vertical de
Coimbra, as 08:44, a 5900ft e flectiu cerca de 20°/30° para a direita, continuando depois a
manter o rumo aproximado de 250° e reduzindo a raz&o de descida. O contacto radio néo foi

mais restabelecido.

2.3 Procedimentos Operacionais

231 Piloto

Embora sendo médico cirurgido, o piloto ndo fez uma avaliagado criteriosa do seu estado de
saude e das implicacdes do voo que se propunha realizar. Uma vez que ndo andava a sen-
tir-se bem, poderia ter solicitado a outro piloto amigo que o acompanhasse e nao viajar sozi-
nho. Por outro lado, quando em voo se sentiu mal, tendo ao seu dispor diversos aerédromos
onde poderia efectuar uma aterragem (figura n°® 17), preferiu continuar para o destino,

sobreavaliando as suas capacidades de resisténcia fisica e emocional.
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Figura N° 17

Analisando o percurso efectuado, desde o primeiro sinal de indisposicao até ao momento
em que ficou incapacitado, teria sido possivel efectuar uma aterragem em qualquer dos
aerdodromos existentes (que lhe eram familiares), onde poderia ter recebido cuidados médi-

cos adequados.

2.3.2 Controladores

Quando o piloto manifestou os primeiros sinais de indisposicao encontrava-se em contacto
com o FIS e sé foram declarados quando chamado a mudar de frequéncia. Por esse motivo,
o operador de servico no FIS, ndo tendo notado qualquer fendmeno estranho até entao, ao
escutar a frase “ndo me estou a sentir nada bem!”, no meio do som ambiental, como se fos-
se um comentario para alguém que estivesse proximo e com quem estivesse a manter uma
conversa normal, ndo prestou a devida atencdo ao facto. Tanto mais que, as transmissoes
que se seguiram pareceram normais e a fita de voo nao fazia referéncia ao tipo de avido e
pessoas a bordo, pelo que o operador do FIS nao sabia que o piloto se encontrava sozinho
a bordo. Por isso nao fez qualquer referéncia quando passou o trafego para o controlador do
sector Norte do ACC de Lisboa. S6 quando foi interpelado para saber se a aeronave voltara
para a sua frequéncia se apercebeu que a dita frase poderia ter sido proferida noutro con-

texto.

Por sua vez, o controlador do LIS ACC que estabeleceu o primeiro contacto com o CS-AUE
na frequéncia, ndo notou nada anormal no tom de voz do piloto e, ndo tendo recebido qual-
quer alerta sobre o seu estado de saude, ndo tomou nenhuma medida especial nem deixou

qualquer nota para o CTA que o substituiu.
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Quando o piloto entrou na frequéncia, para exprimir que se estava a sentir mal, o CTA nao
identificou a voz (era o seu primeiro contacto) nem a aeronave (néo foi transmitido o indica-
tivo) e teve que determinar aleatoriamente qual poderia ser a origem da mensagem. Pre-
vendo uma situagao grave e que iria exigir atengao especial, procurou esterilizar a frequén-
cia, antecipando a descida de outra aeronave (que se dirigia para o aeroporto do Porto) e

passando-a para outro érgao de controlo (APP do Porto).

Cerca de 30 segundos depois do alerta chamou o CS-AUE, mas ja ndo obteve resposta.
Depois de algumas chamadas sem retorno, contactou com o Operador do FIS e manifestou
a sua apreensdao pela perda de comunicagbes, pedindo para tentar contacto nas outras fre-
quéncias. Foi nessa altura que teve conhecimento que aquele piloto ja tinha referido uma

situacao de mal-estar a que néo tinha sido prestada atencéo.

Perante esta perda de comunicagdes o supervisor do FIS determinou o acompanhamento
da aeronave, destacou um operador exclusivamente para esse efeito, e, perante a nao ater-

ragem em Coimbra, alertou o COFA para a situagao.

2.3.3 Comando Operacional da Forga Aérea (COFA)

2.3.3.1 Servico de Defesa Aérea

Uma das funcdes da Forca Aérea Portuguesa € a da defesa do espago aéreo nacional con-
tra a invasao de aeronaves que possam constituir uma ameaca a soberania nacional ou
desenvolver qualquer actividade terrorista (aeronave RENEGADE). A coordenacgdo destas
acgdes com os 6rgaos civis de controlo do trafego aéreo é feita de acordo com os principios
orientadores recomendados pela NATO e consta da Carta de Operacdo assinada entre o

Centro de Operagdes Aéreas do COFA e o Servigo de Trafego Aéreo da FIR de Lisboa.

Quando foram interrompidas as comunicagdes com a aeronave CS-AUE, esta foi acompa-
nhada pelo radar, na expectativa que fosse cumprir com o Plano de Voo e aterrar no aero6-
dromo de Coimbra. Quando foi notdrio que tal n&o iria acontecer, a mesma aeronave passou
a ser suspeita e considerada como uma ameaga, sendo alertada a Defesa Aérea (08:58) e
ordenada a descolagem de uma parelha de interceptores (F-16), os quais, descolados as
09:07, estabeleceram o primeiro contacto visual com o CS-AUE as 09:13, numa posigao

muito proxima da Base Aérea n° 5 (figura n° 6).

Foi numa missao primaria de Defesa Aérea que os avibes F-16 interceptaram e escoltaram

a aeronave sem comunicagdes, até deixar de constituir uma ameaca.

2.3.3.2 Servigco de Busca e Salvamento (SAR)
Depois da aeronave ter sido interceptada por uma parelha de F-16 (09:13) e confirmada a

incapacitagao do piloto (09:47) a missao passaria a ser integrada definitivamente no Servigo
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— de Busca e Salvamento, apesar de o SAR ja ter sido activado as 09:05, em face do trajecto

anterior da aeronave e do comportamento antecedente do piloto.

De acordo com o dispositivo instalado, descolou um helicoptero da BA 6 as 09:25 (20 minu-
tos depois da chamada, para um alerta de 30 minutos), que se propunha interceptar o aviao
em perigo para prestar assisténcia apos a queda. O helicéptero EH-101, voando na sua
maxima velocidade (147kts) e em rota convergente, ndo conseguiu visualizar a aeronave em
perigo, pois as 10:55, encontrando-se a cerca de 26NM do objectivo (figura n°13), teve que

regressar a base por minimos de combustivel.

Podendo dispor de uma autonomia maxima de 08:30, o EH-101 apenas operou durante
03:00, pois que, por razdes tacticas, nao dispunha de mais combustivel a bordo e o seu
reabastecimento iria protelar a descolagem por mais 30 minutos. Nao tendo prosseguido na
intercepgao, nao foi possivel estar presente no local e hora da queda do avido para proceder

ao resgate do piloto, se tal fosse viavel.

Considerando que a aeronave em emergéncia partiu as 07:45, com uma autonomia de qua-
tro horas, o seu combustivel iria, presumivelmente, acabar as 11:45, pelo que era de prever
que fosse precipitar-se no mar, num arco de £ 120NM (figura n° 18) centrado no ponto da

ultima posig¢éo radar (10:58).
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e

-l
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Figura N° 18

Estando atribuidos a RCC de Lisboa (figura n® 16) outros meios de busca com velocidade e
autonomia mais adequadas, tais como o Lockheed C-130 “Hércules” da BA 6 (295kts/12:00)
ou o CASA C-212 “Aviocar” da BA 1 (170kts/06:00), sabendo que o CS-AUE iria ficar sem
combustivel e precipitar-se no mar, presumivelmente em zona fora do alcance do radar
(como veio a acontecer), nenhum destes meios se encontrava em estado de prontidao que

permitisse a escolta da aeronave.
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Os cacas F-16 cumpriram com a sua missao de “scramble” e interceptaram o avidao, mas
nao tinham a performance recomendada para efectuar a escolta da aeronave (eram dema-
siado rapidos e ndo tinham a autonomia de voo para permanecer no local o tempo suficien-

te) nem estavam atribuidos ao SAR.

O envio do C-212 estacionado em Porto Santo s6 pode ser entendido numa 6ptica de refor-
¢o a busca, ja que, descolado as 11:45 (limite da autonomia do CS-AUE) e demorando cer-
ca de duas horas para chegar a area de busca (figura n° 14), nao era de esperar que fosse
possivel visualizar a aeronave em perigo antes da queda. O mesmo nao se podera dizer se
tivesse sido activado o C-212 estacionado em Sintra, o qual, supostamente, poderia ter
interceptado em voo a aeronave, ainda dentro da cobertura radar, acompanhando-a nos

seus ultimos momentos e registando o local da queda.

Quando a parelha de F-16 descolou pela segunda vez (11:53), ja néo havia contacto radar
com a aeronave e o combustivel desta estaria supostamente esgotado. Dai o facto de ndo

ter conseguido estabelecer contacto visual com a aeronave perdida.

Tendo sido perdido o contacto radar, sem garantir contacto visual com a aeronave em peri-
go, ficou praticamente impossivel a sua localizagéo, perante a incerteza sobre a reac¢édo do

aviao, quando exaurisse o combustivel.

O dispositivo SAR nao estava preparado para uma acg¢ao de escolta a uma aeronave em
perigo € ndo havia nenhum meio aéreo em estado de prontiddo para responder eficiente-

mente a esta emergéncia.

O Manual IAMSAR (ICAO Doc. 9731P2) considera que as missdes de Intercepg¢ao e Escolta
de aeronaves em perigo deverao também ser atribuidas aos Servigos de Busca e Salva-
mento, pois que, se nao forem efectuadas, dardo origem a missdées SAR muito mais dispen-
diosas e menos eficientes (§ 7.1.1). Em muitos casos estas ac¢des podem nao estar previs-
tas, mas o pessoal SAR podera ter que providenciar uma resposta apropriada, mesmo na

auséncia de qualquer plano (§ 7.1.2).

A primeira saida (imediata) do EH-101 poderia ser classificada nessa categoria de acg¢ao de
SAR, como intercepgdo MTTS (Minimum Time To Scene), destinada a estar presente nas
proximidades do local e na hora da queda. A decisdo de enviar esse meio antes de ter efec-
tuado uma avaliagdo exaustiva e um correcto planeamento da acgdo, manifestou-se inade-
quada e ndo conseguiu dar cumprimento ao objectivo, uma vez que a sua autonomia nao

era suficiente para cumprir com essa intengao.
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31

CONCLUSOES

Factos Estabelecidos

Com base nos factos apresentados podemos concluir que:
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13°

O voo estava devidamente autorizado e tinha sido apresentado um Plano de Voo que

foi aceite pelos Servicos de Gestao do Espaco Aéreo (ATM);

O piloto encontrava-se com a sua Licenca valida e devidamente qualificado para ope-

rar aquele tipo de avido e executar aquela missao;

A aeronave tinha o Certificado de Navegabilidade valido e tinha cumprido com as

accoes de manutengao programadas e aprovadas;

No decorrer do voo o piloto, que ja na véspera se teria queixado de ma disposicao,
declarou estar a sentir-se mal e terminou abruptamente as comunicag¢des, ndo respon-

dendo as chamadas subsequentes;

A aeronave ultrapassou o destino e a Defesa Aérea e o Servigo de Busca e Salvamen-

to foram activados;

Uma parelha de avibes de caga interceptou a aeronave e confirmou a incapacitagao do
piloto;

Foi enviado um helicéptero de salvamento para interceptar e seguir a aeronave, o qual

regressou a base sem ter estabelecido contacto visual com a mesma;

Os cacas de intercepcao regressaram a base sem que outros meios se encontrassem
em posicao para fazer o acompanhamento da aeronave, tendo sido perdido o contacto

visual e, posteriormente, o contacto radar com a aeronave;

Nao foi accionado outro meio de escolta que pudesse acompanhar a aeronave até ao
fim e registado o local do seu despenhamento, por ndo estar previsto e planeado, den-

tro do dispositivo normal de SAR, e ndo ser viavel a sua activagdo em tempo Uutil;

Devido a essa perda de contacto, nao foi possivel determinar a posicao onde a aero-

nave se teria despenhado;

Todas as buscas desenvolvidas, pelos diversos meios envolvidos, foram infrutiferas na

localizacao dos destrocos da aeronave, tendo sido terminadas ao fim do terceiro dia;

Os unicos destrogos localizados na area foram recuperados por um navio mercante,

mas veio a determinar-se que nao pertenciam a aeronave;

Piloto e aeronave foram considerados como desaparecidos.
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3.2

3.21

Causas do Acidente

Causa Primaria

A causa primaria deste acidente foi a incapacitagao do piloto em voo, tendo a aeronave con-

tinuado a voar, sem controlo, até a exaustdo do combustivel, presumivelmente vindo a pre-

Cipitar-se no mar.

3.2.2

Factores Contributivos

Contribuiram para este desfecho da ocorréncia, os seguintes factores:

10
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40

O piloto ter efectuado o voo sozinho, quando o seu estado de saude revelava a neces-
sidade de cuidados (n&o andava a sentir-se bem) e podendo ter solicitado a compa-

nhia de outro piloto;

O piloto nao ter reagido aos primeiros sintomas de mal-estar e ter aterrado a aeronave
no aerédromo mais préximo (Braganga, Mogadouro, Chaves, Mirandela, Alijo, Vila

Real ou Viseu), optando por prosseguir para o destino;

O Operador do Servigco de Informagao de Voo nao se ter apercebido atempadamente
da gravidade da situac&o e n&o ter tomado a iniciativa de sugerir a aterragem em qual-
quer dos aerédromos ao seu alcance e disponiveis na rota, onde o piloto pudesse ter

acesso a cuidados médicos;

A impossibilidade dos Servigcos de Busca e Salvamento em manter um acompanha-
mento visual da aeronave, até ao momento da sua precipitacdo no mar, impedindo que
fosse conhecido o destino final da aeronave e o lugar exacto do acidente, bem como a

viabilidade de resgate do piloto e da aeronave.
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-4, RECOMENDACOES DE SEGURANCA
4.1 Servigco de Busca e Salvamento (SAR)

Depois de ser notorio o estado de incapacitacdo do piloto, era de esperar que os Servigos
de Busca e Salvamento mantivessem um acompanhamento permanente da aeronave até ao

seu momento de precipitacdo no mar.

Por se considerar que foram factores relevantes para a nao confirmacao do destino final da

aeronave, localizacdo dos destrocos e possivel recuperacgao:

1° A inadequacao do helicéptero EH-101 para efeitos de intercepgao de uma aeronave
com velocidade préxima da sua velocidade maxima, o que, acrescido da redugao em
autonomia de voo, limitou o seu expectavel raio de acc¢ao, impedindo a concretizagao

da sua accao primaria de salvamento;

2° O inadequado estado de prontidao de outros meios aéreos mais eficientes para proce-

der a intercepgao e escolta da aeronave e registo da localizagao do ponto da queda;
E emitida a seguinte recomendacéo:
Ao Ministério da Defesa Nacional:

“Que seja feita uma avaliagcdo das capacidades, prontiddao e adequabilidade dos meios
atribuidos ao Servico de Busca e Salvamento (SAR) e que sejam estabelecidos os
tempos de resposta adequados, de maneira a poder optimizar a sua actuag¢ao, no sen-
tido de prestar o melhor e mais eficaz apoio a qualquer aeronave em situagao de peri-
go, procurando, quando for caso disso, acompanha-la e manter o contacto visual,
especialmente nos momentos finais do voo.”

(RS n° 05/2011)

Lisboa, 08 de Junho de 2011
A Comisséao de Investigacao,
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F. Lourengo A. Alves
(IT) (IT) (IR)
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