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PREAMBULO

Por despacho de 19 de Dezembro de 1977, o Senhor Director-Geral da Ae
ronautica Civil designou uma Comissao de Inquérito com a missao de estudar as
circunstancias, procurar as causas e extrair conclusoes do acidente ocorrido no
dia 18 de Dezembro de 1977 nas proximidades do Aeroporto de Santa Catarina, Fun
chal, Ilha da Madeira, com o aviao SE-210R Super—-Caravelle, com a matricula HB-

-ICK, pertencente a companhia suiga "SATA" - Société Anonyme de Transport Acrien.

O despaho acima citado propos a condugao do inquérito na base do art?
269 da Convengao sobre a Aviagao Civil Internacional, o qual recomenda que sejam
adoptados os processos preconizadas pela_Organizagﬁo Internacional da Aviacao Cci

vil (ICAO) atraves do Anexo 13 aquela Convencgao.

Contactados os elementos acreditados das entidades aeronduticas dos pqi
ses envolvidos, a Suiga como Estado de matricula da aeronave e a Franca como pais
construtor, e dado que 0s seus processos de trabalho se inserem na legislagao re
ferida, foi decidido, de mutuo acordo, ¢ porque assim se entendeu atingir melhor
e mais rapidamente os objectivos comuns, realizar uma investigagao conjunta e vir

a subscreve—la na forma de relatorio final.

Cremos que este sistema de trabalho so traz vantagens para todas as par
tes e, sobretudo, entende—se como um contributo muito positivo para a seguranga
aerea a nivel mundial. Pelo que fica dito se compreende a razao pela qual este r

latorio se encontra assinado pelas entidades referidas.

Na aplicagao das disposigoes do Anexo 13 veio a comissao a beneficiar d
concurso de varias entidades que foram solicitadas a pronunciar-se sobre aspectos
especificos da sua especialidade; citaremos a TAP, a qual foi pedida a colaboraga
dum consultor técnico com curso de investigagao de acidentes e experiéncia de wvo

o tipo do aviao acidentado; o Instituto Nacional de Meteorologia e Geofisica qu
estudou todos os problemas meteorologicos susceptiveis de ligagao com o acidente;

a AIR FRANCE que procedeu aos testes dos cintos de seguranga; a Policia Judiciari

do Funchal que elaborou todo um registo de identificagao das vitimas, etec., etc..

a3
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Para alem das entidades mencionadas, outras instituicoes forneceram o
seu contributo, tais como o Hospital Distrital do Funchal, os orgaos de contro-
le, nacionais e estrangeiros, bem como varios testemunhos individuais, entre os

quais se destacam os tripulantes e passageiros sobreviventes.

Mod, 65— D. G. A. C.
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SINOPSE

DATA E HORA DO ACIDENTE: — 18/DEZ./77, cerca das 20:14 Horas TMG
AVIAQ:- SE-210R, SUPER CARAVELLE, Matricula HB-ICK

PROPRIETARIO E EXPLORADOR: — SATA (Societe Anonyme de Transport Aerien)

sede em Genéve, Suica

LOCAL DO ACIDENTE: - Sobre o mar, a Sueste do Aeroporto do Funchal, a cerca
de 4 Km da cabeceira da pista 06.

Coordenadas geograficas provaveis:

LAT. N.32%9two7"
LONG., W.16%45'07"

NATUREZA DO v00: - Transporte nao regular;
Voo SATA 730 - Zurich—Geneve-Funchal.

PESSOAS A BORDO: - 5 Tripulantes

52 Passageiros

RESUMO DO ACIDENTE:

~ Depois de fazer escala em Geneve, vindo de Zurich, o SATA 730 desco-
la as 16h26'42" TMG, com destino ao Funchal. Todo o voo se efectua como previs
to, nao havendo qualquer anormalidade reportada, tanto pela tripulacao como pe-

los servigos de apoio em terra.

As 19h38'25" o SATA 730 entra em contacto com Porto Santo e inicia a

sua descida.

As 19:57 TMC entra em contacto com o Funchal e diz pretender executar
o procedimento de descida por instrumentos para treino. Recebe as informagoes
meteorologicas do aeroporto e reporta sucessivamente, em afastamento, em aproxi
magao aos minimos com a pista a vista, e no vento de cauda para a pista 06. N@

nhum outro contacto & estabelecido com o aviao. Verificou—se que o impacto cor
o mar ocorreu no inicio da perna base.
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CONSEQUENCIAS:

PESSOAS A BORDO MATERTAL
Mortos 19 Destruide (Afunda-
Desaparecidos 17 do no mar)
Salvos 21

Mod. 85— D. G, A, C,
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RELATORIO FINAL

INFORMACAO FACTUAL
HISTORIA DO V0O
AviZo SE-210 Super—Caravelle, HB-ICK, SATA-GENEVE-SWITZERLAND.

Impacto no mar, SSE do AeroPOfto do Funchal, Madeira, Portugal, a cerca
de 4 Km do inicio da pista 06, no dia 18 de Dezembro de 1977 pelas 20:14
horas GMT. '

0 ponto estimado de impacto: - LAT, N32°39%o7"
' - LONG. W16°45'07"

0 voo SATA 730 era um “"NON SCHEDULED INTERWATIONAL FLIGHT" de ZURICH via
GENEVE, SWITZERLAND, para o Aeroporto do Funchal, Madeira, Portugal. O
aviao aterrou em Geneve, vindo de Zurick, as 14:30 horas; contactou o
ground control, novamente as 15:30 horas para por em marcha e foi autori
zado a faze-lo as 15:34 horas. Todavia, as 15:44 horas, o SATA 730 re-
porta ter um pejuenc problema teécnico e pede para a clearance ser anula-

da. (Foi necessario substituir uma bomba hidraulica). Antes da descola-

~gem, no "briefing" da tripulacao, o comandante anunclou que o Voo

Mnd A5 —D. G. A, C.

era um "route check". As 16:15 o SATA 730 pede, novamente, autorizacao
para por em marcha e & autorizado. A descolagem efectua-se as 16h26'42'
e 0 voo realiza-se de acordo com o planc de voo nao sendo reportada qua;
quer anormalidade. As 19h 38' 25" o SATA 730 chama Madeira control re-—
ﬁortando o ponto ROSE aos 38',.nivel de voo 330. E-lhe pedido que cham
para abandonar esse nivel. As 19h 41'15" o 730 pede instrugoes para a
descida e e autorizado a descer para nivel de voo 050, devendo chamar a
tingindo esse nivel ou passando a vertical de PST. As 19h 55'40" o 730
reporta-passando PST a nivel de voo 085. E-lhe indicado pelo control p
ra continuar para nivel de voo 050 e para contactar Funchél approach e
118.1. Pelas 19h 57' o SATA 730 chama Funchal approach e recebe éé t%/

~ . . 2
as informagoes de aterragem para a pista 06, sendo autorizado para 3%50

~
~
4
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com QNH 1014.0. Entretanto o SATA 730 informa que pretende fazzr o proce
dimento de descida por imstrumentos (NDB) para treino. Assim o Funchal
approach manda que o SATA intercepte o rumo 026 para o MAD e pars repor-
tar a vertical. As 20h 11'55" o SATA 730 informa estar em aproximiacao ao
BEACON procedendo, depois, para o vento de cauda direito da pistz 06, 0
approach pergunta se tem o campo a vista e o SATA responde dizezdd> que ve-
em a pista. Re&ebEm, entao, autorizacao para procederem de acozdo e repol
tarem na perna base. As 20h 12'14" o SATA confirma que assim firz. Nenhu-
ma outra comunicagao foi feita pelo aviao. Entretanto o aviao Ial visto
em vento de cauda pelos controladores da torre de control e, pe.d seu tes-
temunho, bem como pela fita magnética conseguiu determinar-se €2 certa e-
xactidao a hora do acidente. As 20h 15'23" a torre de control Inlicia uma

serie de chamadas ao SATA 730 sem obter qualquer resposta.

De acordo com as declaragSES prestadas pelos pilotos, o avizo, zp3s aban—

dono do MAD NDB para seguir.para o vendo de cauda, tera ficado Zemasiado

perto da piéta, 0 que os levou a fazer uma abertura para a esquerda de ce:

ca de 15°; o vendo de cauda tera sido feito a 820 ft QNH exceptzzmdo a pa;

te final onde fol decidido, dé mutuo acordo, baixar para 650 ft QWH; a Vo

ta para a perna base foi feita a esta altitude, mas imediatamenie apos a
g

volta o piloto aos comando sugeriu, e executou, a descida para tdC ft QNRH

0 impacto com a2 agua aconteceu imediatamente.

Segundo declaragges do Comte. ,» ele estava preparando a suz cC.udeira e
arranjando os cintos, o que o obrigava a olhar para dentro na altwra do i
pacto. Pelas declaragoes do Comte. " conclui-se que os pilrtos esta-
vam usando auscultadores durante o voo. Pelas declaracoes cons:gwidas,ta
to dos pilotos como dos passageiros, este tera sido um impacto r=lativame
te suave e o aviao tera tocado a superficie do mar duas ou trés vezes an-
tes de se quedar definitivamente. Devido as fracturas sofridas pu:la estr
tura o interior do aviao foi imediatamente inundado por grandes zwantida—

=

¢
des de agua, tudc levande a crer que nao tera flutuado mais de ;ris iny-
. /

0Os dois pilotos sairam, nadando, pelas janelas laterais do cockiiz., os pa

tos.

sageiros e os restantes membros da tripulagao sobreviventes ter:s saido p

um grande buraco que se apresentava, sensivelmente ao centro, m: mecto d

Mod, 45— D. G. A. C,
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cabine do aviao, Constatou-se, também, que alguns passageiros nao conse-
guiram desapertar o seus cintos, tendo mergulhado com o aviao. Como apa—
receram a superficie da agua varios coletes, os sobreviventes, entre os

quais os tripulantes, ajudaram a sua distribuicao e colocagao.

0 provavel "FLIGHT PATH" pode observar-se no Anexo A a este relatorio.

DANOS PESSO0AIS

INJURIES CREW PASSENGERS OTHERS
FATAL ® ¢ 1 35 %
SERTOUS _
MINOR /NONE @ 4 ] 17

* 17 DESAPARECIDOS - PRESUMIDOS MORTOS

DANOS NO AVIAO

0 aviac afundou-se no mar. Considera-se irrecuperavel.

NAQ APLICAVEL

INFORMAGAQ SOBRE PESSOAL NAVEGANTE

Piloto zos comandos {(Lado Esquerdo)

Comandante , nascido a
Possuidor da Airline Pilot Licence n? passada pelo Swiss FEDERAL AIR
OFFICE em 15 de Janeiro de 1969, valida ate 27.MAR.78, com as seguintes

qualificagoes:
" Avioes ate 5,700 Kg. e,

HERALD 210 )

BRITANNIA 313 ) L v CO-PTLOTO

F.27 )
DC.8-63 )
SE~210 R - COMO PILOTO COMANDANTE
SN

Experiencia total de voo: 8.088 horas ' \g§¢~

Experiencia total em SE-210 R: 4.968 horas
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0 comandante comegou a voar na Primavera de 1961 em Piper L-4. Em

. Agosto de 1962 obteve a Private Pilot Licence. Em 1964 obteve a SWISS

COMMERCIAL PILOT LICENCE com a qualificagao de instrumentos.

No principio de 1965 :mntrou na GLOBE AIR, Companhia Suica de charter
comegando a voar como co-piloto em DART-HERALD. No final de 1966 comegou
a voar como co—piloto em BRITANNIA. No principio de 1968 passou para a Co

panhia BALAIR onde fez a tramsigao para co-pilotc de F.27.
Em 15 de Janeiro de 1969 obteve a SWISS AIRLIKE PILOT LICENCE,

Em 1970 deixou a BALAIR e entrou na SATA, Companhia Suiga de charter
baseada em Geneve., Fez o curso de Caravelle na SUD-AVIATION, em Franca,co

aproveitamento.,
Em Dezembro de 1972 falhou o seu primeirc teste de PIC em Caravelle,

Assim ficou 2 anos desepenhando funcoes de co-piloto. Em 1974 quali
ficou-se como co—piloto de DC~8. Em Marco de. 1975, fez, com sucesso, o se
teste de PIC em Caravelle. Em Junho de 1975 obteve a sua qualificagao de

Piloto Comandante em Caravelle SE-210-10R. A partir desta data, ate ao ac

dente, desempenthou estas fungoes na SATA.
0 Comandante nao conhecia a rota para ‘a Madeira nem o Aeroporto d
Funchal. Por essa razao ia assistido pelo Comte. ., actuando este com

"Supervising pilot, route check pilot and co-pilot". Por essa razao

era o "Pilot in Command" do voo.
nunca esteve envolvido em outro acidente ou incidente de aviao.

0 Gltimo teste médico foi feito em 21 de Setembro de 1977, em Geneve, peic

médico aeronautica Dr. ., tendo sido considerado apto para Piloto de
Linha.
0 Gomandante ' . = Pilot-in~Command (Lado Direito)

Como desempenhava as fungoes de "INTRODUCING PILOTY e "ROUTE CHECK PILOT"

embora sentado dc¢ lado direito era ¢ piloto comandante.

Nascido a U | [ NC . 1.

Possuidor da ATRLINE PILOT LICENCE -: passada por SWISS FEDERAL AIR OF-
FICE em 8 de Julho de 1975, valida atée 9 de Abril de 1978 com as seguinte
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qualificagoes:

Avices ate 5.700 Kg. e
MYSTERE 20 =~ COMO COPILOTO

SE-210 R - COMO PILOTO COMANDANTE

Era, originalmente, controlador de trafego aéreo no Aeroporto de Geneve.

Comegou a sua carreira de piloto em 1958 e obteve, no mes de Fevereiro de

1962, em PA-18 a sua "PRIVATE PILOT LICENCE".

Em Julho de 1968 superou o exame de voo para piloto comercial e em Setem-

bro de 1969 foi aprovado no teste de voo IFR.

No mesmo mes de Setembro, em PA-30, obteve a qualificagao de multi-motores
Durante Outubro de 1969 =~  fez a qualificagao de co-piloto em Mystére 20

ficando a operar na companhia charter AFEROLEASING S.A.

No mes de Fevereiro de 1971 fez o teste IFR em Caravelle SE-210 como co-pi

loto. Em QOutubro de 1973 obﬁeve a M"SENIOR COMMERCTAY, PILOT LICENCE™.

Durante o mes de Marco de 1975 ° fez, na SATA, o curso de comandante de
Caravelle, sendo-lhe passada, pelo SWISS FEDERAL ATR OFFICE, a "AIRLINE P1I
LOT LICENCE" em Qutubro de 1975.

superou, sempre, todos os testes estabelecidos.
0 ultimo exame médico foi feito em 30 de Setembro de 1977 pelo Dr.

medico autorizado pelo FEDERAL AIR OFFICE.

tinha, anteriormente, feito quatro viagens ao Funchal, sendo a ultim:

em 2 de Dezembro de 1977, de dia, como piloto comandante.
nunca esteve envolvido, anteriormente, em qualquer acidente ou indi-
dente de aviao.
Experiencia total de voo ~ 3.735 horas
Experiencia total de voo em SE-210R - 3,100 horas

No dia 29.MAR.77 a SATA emitiu uma notificagao dirigida as tripulagces in

formando que o Comte. ~ era "Route Check Pilot'". ESta notificacao foi

aprovada pela FAQ em 1.JUL.77. /\ s
i Ny
RN
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1.6. REGISTO HISTORICO DA ARRONAVE

1.6.1. CELULA

— FABRICANTE: Sud-Aviation - Toulouse~France
- MODELO: SE 210 Super-—Caravelle; tipo: 10 BIR
- NOMERO DE SER"E: 200 )
- ANO DE CONSTRUGAO: 1965 S
— CERTIFICADO DE MATRTCULA: - N9 3335/a/l, emitido em 28/3/73
— CERTIFICADO DE NAVIGABILIDADE: N? 335/b/1, emitido em 28/3/73
Categoria Standard; Sub-cate
goria Transporte
- LICENGA DE ESTAGAO AERONAUTICA: NQ Fz-3080, emitida em 26/5776
- CERTIFICADO DE AUTORIZAGAO DE OPERAGAO: N9 3335/C/4, emitido em
_ 28/2/75, valido até 31/3/80.
~ NOMERO DE ASSENY '3: 99 -
- HORAS TOTAIS DESDE A CONSTRUGAO: 21.134:25 Horas
- HORAS DESDE A ULTIMA REVISAO GERAL: 5.381:30 Horas
- HORAS DESDE A ULTIMA INSPECGAO V.B.6:  17:53 Horas
- NOMERO DE ATERRAGENS DESDE A CONSTRUGAO: 12.767 aterragens
- NOMERO DE ATERRAGENS DESDE A GLTIMA INSPECGAO V.B.6: 12 aterragens
~ TIPO DA OLTIMA INSPECQKOi Aplicagao do programa V.B.6, 12 ciclo segun-
do o protocolo da S.0.G.E.R.M.A. Grupo Aero-
~ spatiale de 5/12/77 a 15/12/77.
— FLIGHT DATA RECORDER: Marca Fairchild, tipo 13920-221, instalado na

"Cockpit radio-rack' direita..

1.6.2. MOTORES

- FABRICANTE: Pratt & Whitney
- TIPO: JT8D-7

- NOMERO DE SERIE: 1 ....... P-658,158F
2 ieinane P~658.148F
- ANO DE CONSTRUGAO:1 ....... Julho de 1968
2 tiinann . Abril de 1968
- HORAS TOTAIS: ~ 1 ....... 11.352:45 horas

2 ce.sees 10.240:21 horas

Mod. 65— D. G. A. C,
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—~ HORAS TOTAIS DESDE A GRANDE INSPECGKO: 1 ...... 1.329:00 Horas
2 ciinan 5.530:35 Horas
—~ HORAS DESDE A HSI:{Segundo protocolo SNECMA MTB 11859-8-1)
1 ... 1.329:00 Horas
2 ...... 1.535:24 Horas

INFORMACAO METEOROLOGICA

As informagoes meteo do Funchal, transmitidas durante o voo para a Madei

ra do aviao HB-ICK ‘foram as seguintes:

1700-07004-9999-3CU020-5AC///19/12-1013-RS3204~060804~24////
1800-29006-9999-3CU020-6ACAS///18/12-1013-RS52803-063505-24////
1900-32003-9999-2CU020-6ACAS///17/12-1014~RS2403-)60000~-24////

Em contacto com a aproximagao do Punchal, as 19h 57'42", foi-lhe forneci

da a seguinte informagao:

QNH =~ 10l4.0

RW ~ 06

W/V - AT ROSARIO - 340/10
W/V - TOUCH DOWN 06 - CALM
QFE RW 06 - 1008.0

GROUND TEMP - 17°C

0 acidente deu-ge no mar e a noite era escura.

Informagoes complementares mo Anexo B a.este relatorio.

AJUDAS A NAVEGACAQ

O Aeroporto do Funchal possui, como unieca ajuda radio, um NDB identifi-

cado por MAD; verificou-se que se encontrava em perfeito estado de fun

* clionamento.

Para a aproximacao a pista & dotado da VASIS que também estava funcio-

nando correctamente. //“\
/

COMUNICAGOES / N

i

Todas as comunicagoes foram feitas com normalidade, tanto com Porto San-

to, em 119.2, como com o Funchal em 118.1. WNephum incidente se constatc
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no respeitante a comunicagoes, tendo a tripulagao recebido todas as ins

‘trugoes necessarias,

INFORMACAO DO AERODROMO

Segundo a investigagao efectuada, o acidente deu-se na perna base do cir

cuito direito para a pista 06,

A pista tem 1.600 m de comprimento e esta 190" acima do nivel do mar;

Devido a orografia tipica do local o AIP informa que sao de esperar ven-
tos variaveis e "down draft”. Tambem pela mesma razao a aproximagao noc
turna a pista 06 deve ser feita usando como referencia uma rampa de lu-

zes, em curva, que coloca o aviao numa final curta enfiado com a faixa.

A pista e devidamente iluminada e possui um sistema VASIS instalado.

De acordo com o AIP Portugues (ABA 2-7 CH-26) existe a seguinte restrigao
"A operagao nocfurna & proibida‘'a todas as tripulacoes que nao estejam

familiarizadas com a operagac diurna".

REGISTADORES DE V0O

0 aviao nao foi recuperado e nao foram encontrados quaisquer registado-

res.

DESTROCOS E IMPACTO

Destrogos recolhidos

a) Roda sobressalente aplicavel no trem principal, transportada no
FWD lower carpgo compartment—front compartment (soute n? 1).

Condigao: intacta.

b) Roda sobressalgnte aplicavel no trem do nariz, transportada no

FWD lower cargo compartment — front compartment (soute n? 1).
Condigao: intacta.

c) Cadeiras trilugar (4)

Condicao: completas, mas exibindo pequenas roturas nos estofg
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d) Cobertura da antena do radar instalado no nariz do avizo (radome)

Condigao: Inteira, mas apresentando os furos da fixagao rasgados.

NOTA: - Estes destrogos foram recolhidos no mar pelo navio patrulha

GEBA, pela lancha da Capitania do Porto do Funchal e por va
rias embarcacoes de pesca e recreio que colaboraram nas ac
¢oes de busca e salvamento, tendo ficado a guarda da Alfande

ga do Funchal.

1.12.2. IMPACTO

Mod, 65— 0. G. A. C.

a) A analise dos destrocos e da sua origem em conjugacao com as declara

b)

c)

¢oes dos sobreviventes, que se transcrevem em anexo, permite supor
que a aeronave tocou na agua Com uma mMuito pequena componente verti-
cal de velocida =2, dadd que houve, pelo menos, tres toques relativa-

mente suaves antes do choque final e da consequente imobilizacao,

Entre os destrogos recolhidos encontramse: 2 rodas scobressalentes que
eram transportadas no compartimento de carga dianteiro do avizo e 4
cadeiras que muito provavelmente estavam instaladas na zona da cabina

por onde se deu a fractura principal da fuselagem (Frames F—22 e F-26)

Os esquemas que se juntam pretendem estabelecer uma configuragao apro
ximada da atitude da aeronave no momento do impacto. Nesse momento,
segunde o comandante . @ aeronave voave a velocidade de 148 nos,

aproximadamente 2 graus "nose-up" a 600 pées de altitude.

ApOs os sucessivos toques suaves (3 ou 4) das rodas do trem principal
na crista das ondas, a aeronave perdeu velocidade ‘e consequentemente
sustentacao, que a levou a mergulhar na agua todo o trem principal,
produzindo-se o chogue final que levou a fuselagem a rotura entre as
"Frames F-22 a F-26". A rotura da fuselagem entre aquelas estacoes
deveu~-se, possivelmente, ao facto de essa zona ter embatidc na cris-
ta duma onda, em conjugaggo com o movimento brusco de rotagao do /Mo

se—down" gerado pelo binario das forgas em jogo. // m&i
.\ih

. - . . - . . -

Pode-se, pois, admitir que a aeronave ficou seriamente danificada, ma
N

irrecuperavel por se encontrar submersa no mar a profundiade varia-

vel entre 600 a 1.000 metros.
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INFORMACAOQ PATOLOGICA MEDICA

Praticamente todos os sobreviventes ficaram ilesos. Pelos testemuches co
lhidos constatou-se ¢..¢ os desaparecidos terao morrido afogados pela im-
possibilidade de desapertarem os cintos de seguranga. Um estudo efactua
do sobre os mesmos cintos (em anexo a este relatorio) veio provar que o0s

referidos cintos podem ficar impossibilitados de serem abertos.

0 Comte. ~~~ , teve determinados ferimentos devido a posicao em que se en

contrava na altura do impacto, pois estava apertando o cinto de seguranca.
As informagoes médicas encontram—se no Anexo C a este relatorio.

FIRE * (NAO APLICAVEL)

BUSCA E SALVAMENTO

A localizagﬁo do acidente (no mar, muma nolte escura) e a hora a que se deu
20:14 h.) n3o possibilitou uma busca e salvamento tao rapida quanto seria

de desejar.

Alertados os meios disponiveis e ao alcance, Marinha de Guerra, Bombeiros

civis e particulares possuidores de barcos, iniciou—se a busca,

0s primeiros sobreviventes foram encontrados cerca das 21:30 h por um bar-
co particular. Eram cinco pax's. .Fol encontrado um morto. Os segundos
sobreviventes foram encontrados cerca das 22:10 h em numero de 2. A par-
tir dessa altura, com outras embarcagoes chegadas ao local foramrse reco-
lhendo os restantes naufragos encontrados.~ As caracteristicas do aciden-
te, impacto inesperado com a agua, seguido de imediato afundamento, nao per
mitiram & tripulacac por em execugao os meios normais de salvamento. Toda-
via apurou-se que todos os tripulantes vivos, na medida do possivel, distri
buiram coletes que ficaram 2 boiar e ajudaram varios passageiros a ajusta-

-los.

INVESTIGACOES ESPECIAIS

Tendo sido efectuado um voo de reconstituicao verificou—se que em vente de
- - — - — bnd . - - -
cauda e na perna base as luzes de 1luminacac da pista nao sao visivels abail

xo de 200 pes QNH.
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ANALISE E CONCLUSOES

ANALISE

0 Aeroporto do Funchal, em virtude da sua situagao topografica, do compri
mento da pista (1.600 metros} e de frequentes ventos desfavoraveis, exige
dos pilotos uma previsao bastante cuidada. (A distancia de aterragem pre
vista para o Caravelle HB-ICK, segundo o grafico do AFM para o SE 210-10R,
"LANDING DISTANCES", pagina IV.2.32, com um peso de 38.149 Kg, seria de
cerca de 760 metros. O comprimento ﬁinimo de pista, de acordo com o mégg
do de certificagao, seria de 1,270 metros. De notar que a distancia de
760 metros ~ distancia de paragém - £ encontrada sem entrar em linha de

conta com inversores de potencia; com estes, evidentemente, a distancia

de aterragem sera, numa certa percentagem, mals curta. Estes valores sao

estabelecidos para pistas tompactés, secas e duras, .0 que era ¢ caso nes-
se dia no Funchal), Pelas razoes apontadas existe no AIP Portugues (AGA
2-7 CH.26) a seguinte restricao: "A operagso nocturna so pode ser efectua
da por tripulagoes de condugao familiarizadas com a operagao diurna"“. A-
pesar de conhecida pelo comandante " a prescrigao acima referida nao
foi observada no voo em causa. O comandante , que pilotava o aviao
sentado no lugar da esquerda, nunca tinha ido ac Funchal, Tinha contudo,
conhecimento das condigoes particulares que af sao frequentes. Ele afir-
mou ter-se preparado consciosamente para o voo e, durante o percurso ter
repetido, varias vezes, o "briefing de aproximagao" com o comandante ,.
A carta de aproximagao Jeppesen utilizada indica claramente a possivel pre

senca de turbulencia e rajadas ("Expect turbulence and downdrafts™).

Por"tripulagao minima", no caso particular do Caravelle, entende—se, segun
do o prescrito no Manual de Voo do aviao (AEM), o menor ntmero de tripulan

tes admissivel para a condugao, a saber - 2 pilotos.

As informagoes meteorologicas que a tripulagao recebeu na frequencia VOL-
MET de Lisboa permitiam presumiy que seria a pista 24 a de servigo;
nesta direcgao a aproximagao directa e admissivel, contudo torna-se ne-

s o __ - - .
cessaria uma mudanga de rumo de 34 apos a ultima passagem da vertical

M

\«
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do NDB MAD (INBOUND), Nao foi senao ap0s receber uma comunicagzo do con
trole de aproximagao do Funchal (19h57'GMF) que a tripulagcao conheceu que
era a pista 06 que estava em servigo; simultzZneamente a tripulagao fica a
saber que nao ha vento na zona de aterragem da pista 06, que no "ROSARIQ"
(junto a costa, no principio da parte rectilinea da aproximagac a pista
06), o vento era de 340°/10 KTS. 4 tripulacao dispupha de tempo suficien
te para estudar as particularidades dum "eireling", todavia necessario,em
virtude da aterragem se efectuar na pista 06, As dificuldades da aproxi-
magao nocturna em “circling" combinadas com a lembranca dum acidente re—
cente da companhia TAP (apesar deste se ter dado na pista 24) podem ter

provocado uma apreensao paralizante especialmente no comandante _ .

Segundo o testemunho do controlador do Aercporto do Funchal, o aviao voa-
va demasiado baixo quando devia encontrar-se no fim do vento de cauda e
principio da perna base para a pista 06. Ele tentou avisar a tripulagao

mas, entretanto, o aviao tinha tocado o mar.

Quando na pérna base o comandante . . perguntou ao comandante . oque
ocupava o lugar da direita, se ele via as luzes de iluminagdo da pista,es
te respondeu que nao as tinha a vista e recomendou que ° se dirigisge
em linha recta para a costa, na direcgao da primeira luz da rampa curvilj
nea de sinais luminosos indicadora da aproximagao, disposta ao longo da

costa.

0s voos de reconstituicao efectuados pelas autoridades encarregadas do ir
quérito demonstraram que as luzes de iluminacao da pista so0 deixam de ser
visiveis, durante um "circling" para a pista 06, quando o avizo voa a me-
nos de 200 pes (+70 metros) QNH. Pode, portanto, admitir-se que, num por
to iddeterminado do vento de cauda, o avido desceu mais de 100 pés (desci-
da admissivel) abaixo da altitude prescrita para o procedimento de aproxi

magao (820 pés.QNH), e continuou a perder altitude regularmente.

Alguns passageiros que. ocupavam lugares junto das janelas, durante o voo
declararam ter visto as ondas do mar um certo tempo antes do impacto. To
dos os sobreviventes, inclusive os pilotos, excluem qualquer hipotese de
perda brusca de altitude. Estas declaragoes, bem como a descrigao umani

me da maneira como O aviao emntrou em contacto com a agua, permitem con~
cluir que este amarou com uma baixa razao de descida. Segundo a -fTbﬁﬁé
o

\

\
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ao, o trem estava em baixo e os "flaps" a 20°, na configuracao normal
c P ] 24 9

de aproximagao.

No Rosario o vento era de 340%/10 KTS. Se havia rajadas de vento na 20
na do circuito nem a tripulagao nem os passageiros se aperceberam. Uma
desceridente nav poderia ter qualquer outro efeito para além da possibili
dade de aumentar a acelerag¢ao duma descida involuntaria. No caso pre-
sente a potencia dos reactores seria amplamente suficiente para a com-

pensar. Os pilotos declaram nunca terem aumentado a potencia.

Resta saber a razao pela qual o aviao deixou tzo cedo:a altitude prescri

ta para o circuito e desceu ate tocar o mar.

Para alem de dois altimetros barometricos ligados, cada um, a sistemas

estaticos independentes, o aviio estava equipado com um radio—altfmgtro
comportando este um indicador para cada piloto. E praticamente impossi
vel que os dois altimetros e o radio-altimetro se temham avariado simul
taneamente. Se um destes instrumentos desse indicagOes erradas a tripu
lagao teria podido aperceber-se atraves do processo normal de comparagao

{crosscheck) .

- .. - ~ ;
Posto que a recuperacao dos destrogcos foi impossivel, nao se pode examl-—
nar o equipamento altimetrico. Todavia os pilotos nunca invocaram uma a

varia.

Um erro importante de regulagao altimetrica do QNH parece muito pouco pro
vavel. Seria necessaria uma longa operacao de regulagac, quando, na ver-
dade, n3o havia guasé necessidade de actuagao para passar de 1013.2 para
1014.0. O QNH do Funchal (1014.0) foi bem transmitido pelo VOLMET  de
Lisboa e pelo controle de aproximacao do Funchal. Porém a tripulagao nun

ca o repetiu para o controle.
A hipotese mais provavel e a seguinte:

- Por todo o lado tem sofrido acidentes numerosos avioes quando efectuam
uma aproximacao em "CIRCLING", especialmente de noite, sobre a agua,ou
sobre zonas nao iluminadas. Tais "CIRCLINGS" necessitam duma rigida
qbservaggo do procedimento de aproximagao publicado e duma repartigso ,
logica do trabalho dos pilotos. O piloto aos comandos (FLYING PIéOTf\?W

/ -
deve, sobretudo, voar pelos instrumentos e o outro piloto (ASSI%TANT‘fy

- i
pilot) deve encarregax—se da observagao do terreno e do espago aereo,
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comparando, Ssimultaneamente, as indicagoes dos instrumentos, especial

mente a velocidade e a altitude {crosschecks).

0 ‘capftulo 06.4.292 do manual de exploragao (FOM) da SATA estipula que
as tripulagoes nao devem voar, durante o 'circling" a uma altitude que
séha inferior de mais de 100 pes 2 altitude prescrita para esse proce-
d;ﬁento. No que respeita ao piloto aos comandos este documento preci-
sa o seguinte: "Ele deve manter esta altitude até que tenha a pista 32
vista e livre e tenha interceptado o normal "GLIDE-PATH" pera ela. De

pendendo da altitude de "circling" esta intercepgao ocorrera na perna

base ou na final".

No Funchal a altitude de "circling” & de 820 ft QNH. Assim sendo a tri
pulagao, segundo o FOM da SATA, podia voar a 720 ft QNH, desde que ti-
vésse sempre a pista & vista, Nao poderia abandonar esta altitude se-
nio na final, eventualmente na perna base, desde que a pista estivesse
claramente visivel e que o aviao atingisse um alinhamento de descida

normal (no VASIS) para a cabeceira da pista.

Segundo o seu proprio testemunho, os pilotos decidiram, no final do ven
to de cauda, abandonar a altitude de "circling" e descer para 650 ft com

a preocupagao de nao aterrarem demasiado comprido.

- - - - . - -~
A hipotese mals plausivel indica que os pilotos nao se aperceberam que,

prematuramente, tinham descido a uma altitude inferior z 200 ft e que,

por esta razao, tinham perdido de vista as luzes de iluminagao da pis-
ta; contudo eles viam, ainda, o "W" iluminado que esta colocado no talu
dé antes do inicio da pista 06. Isto explica-se facilmanete pelas gran
des dimensoes deste sinal situado sobre o talude que tem uma inclinagao
de cerca de 60° em relagao a horizontal. Os naufragos viam—no mesmo a-

pPos o .mpacto.

3

Ddrante a aproximagao os pilotos, que durante um certo tempo olhavam ma
nifestamente para o exterior procurando, os dois, ver a pista, nao  se
aperceberam da perda de altitude, falta de vigiar os instrumentos. As
fontes de luz, em terra, (o "W" acima citado, os predios e a iluminacao

publica) nao permitiam, so por elas, estimar o angulo de aproximagau

a altitude (fenomeno chamadc '"might flight illusion").
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‘ A2.1.9. Segundo o FOM da SATA, o avisador do radio~altimetro deveria ter sido
pre-seleccionado para 300 ft. Porém, de acordo com as indicagoes do
comandante , ele nao foi pre-seleccionado assim antes da aproxi-
macao no Funchal, tendo, provavelmente, ficade regulado para 200 fr,
(altitude certa paraa;aprqximaéﬁo ILS precedente feita em Genéve—CoiE
| trim). A lampada avisadora vermelha nao se teria, pois, acendido, se
‘ nao aos. 200 ft, portanto numa altura em que a pista ja nao era visivel
para a tripulagao. Posto que nesta fase os pilotos concentravam, mui-
to possivelmente, a sua atengao no exterior, naturalmente nao se aper-

ceberam deste avisador puramente visual.

Foi impossivel determinar, concretamente, se o radio-altimetro tinha
sido ligado aquando da verificaczo instrumental antes da aproximacao
("check for approach").

s

2.1.10. Os dois pilotos eram qualificados em comando de Caravelle. A experien-
cia mostra que uma tal composigao de tripulagao nao & a melhor. 0 pilo
to que ocupé o lugar'da direita tem, pnecessariamente, muito pouca expe~
riencia do trabalho de co-piloto e age mais como comandante que como co

~piloto.

' Segundo o FOM da SATA, Funchal & um dos aeroportos que exige uma inicia
caoc. Todo o comandante que conhega o aeroporto esta autorizado a proce
der a tal instrugao. Do ponto de vista formal ndo ha, portanto, nada a
objectar a que o0 comandante tenha sido encarregado de iniciar o co-
mandante . Todavia, so o poderia fazer durante o dia. Nao &, con-
tudo, recomendavel que o comandante procedendo a esta instrugao deva tra

. . balhar simultaneamente como co~piloto, visto que ele ja nao esta rotina-

. do neste dominio — como se viu acima um comandante desempenhando esta ta
refa nao tarda a ser ultrapassado pelas suas fungSes de co—piloto, de ins
trutor e de verificador do piloto aos comandos —. A tudo isto vem juntar

-se o facto do comandante ‘. naoc ser gualificado como instrutor de voo.

.

2.1.11. Segundo o seu proprioc testemunho, foi preéisamente no fim do vento de cau
da, ou na perna base, gque o comandante . ajustou 0 seu assento como
preparaggo para a aterragem, bem como colocou os cintos de costas, tende
fixado o olhar sobre o sistema de fechamento. Por estas razoes, durante

uma fase critica, ele nao estava em condicoes nem de olhar para o exterier
A

\\Uf

Mod. 65 D. G. A, C.
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nem de vigiar os instrumentos.

De acordo com as declaragaes de alguns passageiros e duma assistente, nao
foi possivel desapertar todos os cintos dos passageiros apos o impacto.Al
guns dos passageiros nao conseguiram desamarrar-se perdendo assim a sua
chance de salvamento. Os testes efectuados em Franca, apos o acidente,
vieram demonstrar que a abertura do fecho de tais cintos pode ser impos-
sivel se um corpo estranho, (botao, medalha, etc.) trazido pelo passagel
ro, vier a introduzir-se debaixo da articulagao do manipulo de abertura.

Todavia este tipo de cinto estava aprovado.

Em virtude do tempo que permaneceram na agua fria, alguns sobreviventes fi
caram afonicos e, por isso, tiveram dificuldade em se sinalizar, (de noite)
para serem salvos pela busca e salvamento. Constatou-se que se existissem

apitos nos coletes de salvamento eles ie:iam sido muito nteis.
CONCLUSOES

Factos Estabelecidoes

A tripulagao de condugao era constituida por dois comandantes titulares das
licengas apropriadas, Ela nao podia, contudo, efectuar um Voo noOcturno com
destino ao Funchal. O comandante _ nao tinha recebido, durante o dia,
a iniciagao prescrita para a aterragem no Funchal. Ele ocupava o lugar do
lado esquerdo e pilotava o aviao. O comandante . . {que estava sentado a
direita) exercia as fungoes de comandante de bordo, piloto encarregado da

iniciagao, "route check pilot" e de co-piloto.

— o aviao dispunha de toda a documentagao necessaria. O seu equipamento
e a sua manutengao estavam conforme as prescrigoes., O peso e o centro

de gravidade estavam dentro dos limites admissiveis.

- segundo as declaragoes dos pilotos, o aviao, bem como os reactores e to
dos os sistemas, estavam em bom estado antes do acidente. O0s pilotos nag

constataram nenhum indicio de falha de qualquer elemento.

- a tripulagao desceu abaixo dos 720 ft permitidos durante o "circling",

apesar de ter perdido a pista de vista.

~ no fim do vento de cauda e principio da perna base os pilotos tinham per

dido de vista a iluminacao da pista, voando ja, abaixo de 200 f%}///ﬁ\

- o radio-altimetro estava, provavelmente, pré-seleccionado para 200 ftéfsj

nao foi utilizado. 3 \
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- segundo as suas declaragoes, os pilotos nao aumentaram a potencia dos

reactores antes do acidente.

- o aviao tocou no mar pouco apos a volta para a perna base. 0 trem es
. o
tava em baixo e os "flaps" colocados a 20 . Nenhuma perda brusca de

altitude foli constatada.

- o0 vento no Rosario estava de 340°/lo XTS e na pista era calmo. Nao ha

via turbulencia assinalavel,

.

CAUSA DO ACIDENTE

0 acidente resultou duma amaragem involuntaria que aconteceu durante a a
proximagao. A passagem do aviao abaixo da ladeira de descida pode ter o

tigem na falta de coordenagac entre os pilotos e na ilusao sensorial da

tripulagao preocupada com a procura dos sinais visuais da pista.

.

RECOMENDACOES

A) Nos voos de instrugao e nos de controle ou twerificagao efectuados com
passageiros, em operagao comercial, o piloto encarregado da "introdu-
gao" ou da verificacao, deveria ocupar uma terceira cadeira (STRAPON-
TIN), sendo a tripulacao de condugao composta por um comandante e um

co-piloto.

B) O pessoal de cabine deveria, durante a demonstragao habitual dos dispo
sitivos de seguranga e salvamento, {coletes, oxigenio, etc.), demons-—

trar, tambem, o funcionamento dos cintos das cadeiras.

C) Os coletes de salvamento individuais deveriam estar equipados com api-

tos ou com outro meio de sinalizagao acustica.

D) Seria desejavel que se concebessem dispositivos que permitissem a loca

lizagao rapida dos destrogos.
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AUPRES DU MIN
£T DE L'AMENA

INSPECTION GENERALE D

246, rue Lecourbe -

ECRETARIATI D'ETAT
S NISTRE DE LEQUIPEMENT

GEMENT DU TERRITOIRE

SPORTS)
(TRAN E L’AVIATION

GIVILE
15132 PARIS CEDEX 13

dccident Caravelle HB.ICX du 18.12.77
&4 _Madére  (Portugal)

Ceintures passagers

L1

1) Marques : Bang Type : Adiglon 341 M3
2) Conditions dl'ouvdrture : — obscurité totale

'
aprés l'accident - passager dans l'eau jusqu'a

la poitrine
-~ panique

3) Examen :

Une ceidnture usagée du méme type prélevée par les autoérités
suisses dans le stock de rechanges de la Compagnie SATA a été
examinde et soumise & des essais d'ouverture sous charge qui
ont pu &8tre réalisés gréice & l'obligeance de la Compagnie Air
France (DM/LX essais).

Pour libérer la boucle, 1l faut exercer un effort avec un ou
deux dolgts sur le petit levier dfouverture, Sous tension nuiie
cet effort est d'environ 1 daN et 1l passe a 3 daN lorsque l'omn
tire a 7% daN sur les sangles.

I1 nt'est donc pas impossible que certains passagers paniqués aient
azg. des difficultés & se libédrer, parce gqu'lils tiraient forte-
ment sur leur ceinture en méme temps qu'ils tentalent de la
déboucler.

Un verroulllage du levier rendant tout débouclage impossible est
facilement rdéalisable par introduction d'un corps étranger (bou~
ton, médaille, colifichet, etc, porté par le passager) sous l'ar-
ticulation qui se trouve en contact avec le ventrs du passagar
(voir photographies n®5, 6 ot 7)
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annexe £

«CROQUIS OF PROBABLE FLIGHT PATH IN
ACCORDANCE WITH INVESTIGATION AND

PILOTS' STATEMENTS+

AIRCRAFT HB-ICK ACCIDENT
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INSTRUMENT ELEV 58m FUNCHAL

APPROACH IS On TS CHART APE TWR 781 PORTUGAL 1
CHART-ICAO PELATED T0 T A OnCRE Ape te1 | annexe ) NDB

- waow
T T T v ]&I [ : ¥

=

FUNCHAL

MISSED APPROACH

Turn feft cimbing on 18" Jor ¥ minuse:

a2 s e o TPANSITION ALTITUDE 5

agmin. MAD NDE on isck 2087 MAGL

Contact AP (#92)
?I.1|1|‘?||‘|1?1[1!1{1||I:?||'1l?11|||:?!_1|'|2|0|_1'm
8 i H ' o 2 H ) 1) 0 o N

CERING AND VISIBILITY MNIMA
TAKE OFF | DAY 180 M 3 KM NIGHT 180 M 3 KM
LANDING (DAY 240 M 5 KM NIGHT 480 M 5 XM
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FUNCHAL
PORTUGAL

32°41' N

16° 46" W

LANDING CHART-ICAO

08 - A curved line of LIL sodium lights. langlh %54 m. from cossl bne.
up 1o 1850 m. from displacsd THR. with 3 z:0asbara.

06 - 24 + Gresn aning point lights 300 m. Irom displaced THR. On request

06 - 24 - VASIS 3" approach slope comprising 2 palrs ol wings with
a lights on each wing.

Tha lirsl wingbar is 150 m. and the sscond 350 m. Irom the displaced THR
RUNWAY LIGHTING
- Two lioes 48 m. apant of while LIH slavated bidirectonsl lights with LIH
omnidirecuonal component, apaced 80 m. Yellow lasl 600 m.
~ While LI directions! adjustable center ling kohls spaced 30 m.

= Threshokd Lights - Green unidirestional LiH adjusiable
Adjusiable unigirectional LTH wings on displacad THR .

= Aunway End Lights - Red diractional LIH adjustable.

 LPFU-ALA

R e
... DRGGIDSEL 03 i 7

BFARENGS
AFE

MAGHETIC
-’
z)
G!
x

. ELEV. 42
Z
-
RS
N
\..
O
A
<
b
LY
N
¢\ —
SCALE 137500
750 ) ? 750 wod METERS

, 200 |0 2000 woo | P

LW w47 wW4E 545

AERODROME LIGHTING
APPROACH LIGHTING OTHER UGHTING B

~ Taxiway Sghis - Blue slavated omnidiractional.
- Aunway dislance marking syatem.
= Aetodiomne Baacon - Dbatruction lghta

- lluminated wind direction indicator.

FACILITIES AVAILABLE

Cusloms Immigration Fuel and Qil

Limited repair {acilities

Depencant Meteorological Office

13 MAR 74




A.1.P..-PORTUGAL AERODROMES FOR USE RY TNTERMATIOMAL COMMERCIAL TRAKSPORT-LAMD AGA 27
2 |REF,POINT: Lat. 320‘*1'25'§ Long, 16°46127 1| CITY/Aerodrome: FUNCHALSFunchal
SITE: 7680 M, BRG 229° GFO, from THR of RHY 2%
o 18 | FUCL GRADES: 135/145 and ATF 650 (1)
3 | DISTANCE é«ND DIRECTION FROM CITY: 13,2 KM (7.1 NH)
BRG 067° 60 fron 58 do Funchal( Funchal Cathedival) | 19 | OIL GRADES: Aero Shell K100
L | ELEVATION; 58 M.
6 | HAGNETIC VARIATION: 13° W (MAY 29
AGHETIC VIRIATION: 15°  (HAY 1969) 71| REFUELLING FACILITIES AND LIATTATIONS:. 1 truck, ca-
7 ) TRANSITION. ALTITUOE: 1050 M, pacity 14,000 litres (3,080 imperial gallons), de-
8 |-OPERATIONAL-HQURS: HZ4 livery rate 600 1litres (132 imparial gallons} per
— #inute
9 | AERODRONE DPERATOR OR ADHINISTRATIVE AUTHORITY: -
Direcg¥o-Geral da Aeronfutica Civil 22 | WANGAR SPACE AVAILABLE FOR VISITING AIRCRAFT: None
10 | POSTAL ADDRESS: Aeroporto do Funchal - Madeira
1 | TELEGRIPHIC AUDRESSES {feronauticsl):  (PAUID 23 | REPATR FACILITIES NORMALLY AVATLABLE: Hdnor répairs
12 | TELEPHONE HUNGERS: gzﬂgl ggﬂz a?lzdzgghszt'l’l s2hh, 2% 2 l;:im tenders totalling 7000 1. water (1540 inp,
13 | OVERNIGHT ACCOMMODATION: Unlimited in cily hotels | |2 Tenders totalling 20000 1. vater {2200 imp.oal.)
1 C02 tender-with 270 Kg C02 (595 1b.) and 100 Ko
Y | RESTAURANT ACCOMMODATION: Tn city dry chemical (220 1b ?
Rescue tendepr
b 'Eglﬂhuiﬁﬁitlﬁipﬁii'iﬁ iﬁyt“at"‘e"t rest roomy | o5 | orASONAL AVATLABILITY: A1L seasond
gg LOCAL FLYING TES RI(l‘TI NS: On ac oun of h1gh tore
16 | TRANSPORTATION AVAILABLE: Busos and taxis 1" gag don s °
ppm% %1 f oBe
% dI:ae{r'es ricie 11
17 | CARGO HANDUING FACILITIES: Unlimited at sea port of With Cayilng °Pefa 10"5- °° a
Funchal 27 | PRE~-FLIGHT ALTIMETER CHECK POINT( s) AND ELEVATIONS:
28 | METEOROLOGICAL DATA {1951-1960)

Wean daily maximup and minimum temporatures (C)
Temperature| Ja% } FEB | W} L MY | SN | L ) AU ] SEP ] oCT | Nov | DEC
perioun A] 18,0 |17.6 |83 (188 | 1.9 |26 | 23.2 fews 2w | 3.6 |20 | B.1
__Minimum 22 118 (124 112 W1 1160 F 14 (183 1181 [ 17.2 |49 1128
Monthly mean pressure in {HB) at.approximately the times of maximum {#) and minimum (B) temperatures
(A; 10134 |1012,0 | 2000,4 | 1011,5 | 1012.5 |1013,8 | 1013.& J1012,1 |01Z,1 |I011.0 |3010.2 |101%,0
(B 10144 11012.7 | 1010.8 10-'11 8 | 1012,6 {1013.8 | 1013.5 |1012,2 {1012,2 {10117 | 301,2 {1015.0
Absolote humidity (6/M3) at approximately the times of maxinum {A) and mininum (B) temperatures
iA; 1[]-1 9.8 10-3 10|2 11.9 13-3 15.0 15-0 ]5.2 Do? 12'1 10'1*
B 9.3 9.2 9.8 9.6 { 11| 12} B | W4 | W2 | BLO] 1LAE] 9.8
__29_| SLOPES: Longitvdinal profiles of runways, stopways and clearways:
uz,
AN ¢z 58 K
-y, 58 M
g 58 M
M
l +1% e e e —
| 1 L 2
| i AL
SRS ) ' PR— £ 1500 H = 1000 § ———r
CLEARNAY [ 2 H CLEARHAY

DIRECGRO-GERAL DA AEROMAUTICA CIVIL
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AGA 2-8 NERCDROMES FOR USE BY INTERNATIONAL COMMERCIAL TRANSPORT=LAKD A,1.P.-PORTUGAL |
30 | PHYSICAL CHARACTERISTICS
RUHKAYS DIMENSIONS(H) STRENGTH SURFACE
ﬂﬁ§;§ﬁ° Rurway Stopway Clearvay Sirip Rurway Rumvay Stopway
A 8 D E F G i J
o 18 3000 x 150 4tuminous
% | 759 1600 x 48 1000 % 150 1600 x 1%0 50 Ton SIKL asphalt
REMARKS: THR displacod 60 m, on both RWY!s.
31 | MOVEMENT AREAS
HPRONS TAXINAYS  Width: 23 M
Surface: Bituminous asphalt’ Surface: Bituminous asphalt
Strength: 50 Ton SIHL Strength: 50 Ton SIHL
{ELIPORT:

VISUAL GROUND ALDS

32 I Taxying guidance system:

33 | visual aids to location:

AD identification sign ®FUNCHAL®

34 I Indicators and ground signalling dovices:

NOI - Lighted

3% |

LIGHTING AIDS

RWY 06

RHY 0624
RWY 0624

APPROACH LIGHTING:

turved ling-of LIL sodium lights langth

654 R, U

with 3 crgss ars.
- Green_aiming point
placed TR, ug E'eques
- VASTS 3° Rproach slope I:OmEr‘lSlng 2
of H1ngs uzt

M wmg ar_is

i

3 ligh
splaced THR.

ts on eac
0 m. and the second 360 .,

50 n, from displaced THR,

1.1ghts 300 m, from dis

ggirs

wing,

RUNWAY LIGHTING:
J"ilégg;;..‘ﬁh qﬁpsﬁls{..:'sﬁznsi"csasza;‘ai,":sazsa“ﬂ
oW as

-Oh'hl’te LIL directional ajustable centor line spacad
.l

EeTH§ lights = Green unidirectional LIH wings on displa-

- Rumiay end lights ~ beeen directional LTH ajustatle.

OTHER LYGHTING: TWY lights - Blue elevated omnidirectios
nal. Rumvay distance marking system, Aerodrome Bsacon,

36 | Emergency lighting:

{ 31 | Obstruction marking and lighting: A1 obstructions

on aerodrome - day and night,

tion - Taxiway centre line =

38 I MARKING AIDS: Centre line = Runway designation - Threshold and Touchdown (both runays) - Taxi holding posi-
blavk—and-white—cones—nlong both-sides—of rumicay;spacet-66-

' R, =
390 OBSTRUCTIONS IN APPROACK AND TAKE-OFF AREAS
W
dggg- Type of Obstruction ELEV _________From RY THR dzszg- Type of Obstruction ELEV | From RY THR_
nation (K} Forst ()| s [oation (K) | prsv(u) | wag
A L] [N ] £ A B ¢ D E
06 Hill 175 k200 | 232 | 2% Hill top 210 | 6150 | 052
Hill 140 2000 | 242 Hiil 1251 1450 054
Hild 215 3170 {238 Hill top 213 ] 850 064
HN 312 LI00 | 247 Hill top 230 | 9600 067
Hill top 508 5550 | 249
REMARKS :=Qbstructi ting gbo itional surf ., dis=
-Qaﬁca gulgr.\ % %eznpng ng MXE i;ggﬁﬁﬁn& s[}r acaR Provisional building with serials, elevation 59 a,,
05 FEB T4 DIRECCAD-GERAL DA AERONAUTICA CIVI
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B -(;-ppl"Seﬂ Lpproach Charl 180C174 FUNCHAL MADEIRA IS.

FUNCHAL tewe- 118,70 3023.5 Apt. Efev. 190" FUNCHAL
Var. 13°W NDB
———— ot a an . s - - ——— . = v v tmma ———— Class Hw NDB 3] B MAD ::_-_‘
Appraach
s
118,10 T 350° »r‘ao'13 360°
: 500 | 7200
Lo
of g1
h32-50 (-.? .
4

-
B 155 1640 -1

T WMOTE:Expect turbulence and down drafts. ?i’,',m;'fn' MILLIBARS
K NDB

S] TRANS LEVEL BY ATC 3450'13260"
| TRANS ALT 3450°13260) L 056"—-— DESRCigJHD]!NG

ﬁ - \ 2450;(2260')
)

° 1950 nreo
OCL BO4'(5147) 008" 990" =206 f1750)
. ey (T IN

190" 0 4.5
PULL UP:Turn LEFT climb on 116" for ¥ Min, then turn LEFT continve climb on 026°, al
3450 feeiTeCnd al least 2 Min after passing ABEAM MAD MNDB return to MAD NDB on 206°.
Conlact ATC.

CEILING REGUIRED R T RGNV
D SE of airpart over the ses
DAY NIGHT

MDA, CENn-vIS 04 CEI-v15 ]

820"  245m. gz 4.60....
{630) 5000m | {630} 5000m

ool

FAA Non.Si
840’ 46'
5e| fragy 245m 5000 ’%SOJJGDm-SDODm

K Landing rwy é:turn 1o a short linal over the sea to

evoid Wurbulence and high terrain.

CHANGES Minor. C L7 P MM ACO. DINYIN COLD. V5.4,

ALL MIGHTE MESINVAD




FUNCHAL, MADEIRA 1S, 18 OCT74

FUNCHAL APT.
Elev 190" N32 41.4 W014 48,5

LPFU

Q‘L_feppenn Approach Chant

NOTE: Wind [maximum permissible} fram 302°
through 022° 15 KT with associaled gusts of 25 KT,
frem 022° through 052° & 122° thraugh 202° 20 K1
with associated gusis of 30 KI.

Scale in Fuel
L] 1 aoe Hee

Elu

e

| v— —

RWY LIGHTING

iy — e
ADDITIONAL RUNWAY INFORMATION

USABLE LENGTHS
F—LANDING BEYOND —

Threshold |Glide Slope| TAKE - OFF [WIDTH

69 HIRL  CL[White] AlLS([see insel] VAS|

24 HIRL _ CL(White] _vaSI

5052 1540m 148

45m

© Downhill gradient 1 %.

© Landing rwy & turn to a short final over the sea to avoid turbulence and high terrain.

AIR_CARRIER TAKE-OFF {FAA}

OTHER AIR_ CARRIER TAKE-OFF|| FOR FiING
TAKE -OFF ALTN FIED WilHin "] """‘“jf,’,?” aln i Mﬂw
18 Mhin Peon VHi 2Eng - 2Hr 36 dEng Ol FED coner ( 245DA-Y
SCHEDULED Alin & Non-Skd | ALt A.C. 5000 m
2Eng A
Failwheel ) -
185m- 3000 Landing J|
zE " | 185m 3000m } 185m-3000m | wearher | ¢ 1BS om 4:)'5_“7
Minima D sooom

CHANGES Inset added.
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