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PREliMBuLO 

Por despacho de 19 de De~embro de 1977, o Senhor Director-Geral da A~ 

ronautica Civil designou uma Comissão de Inquérito com a missão de estudar as 

circunstâncias, procurar as causas e extrair conclusões do acidente ocorrido no 

dia 18 de Dezembro de 1977 nas proximidades do Aeroporto de Santa Catarina, Fun 

chal, Ilha da Madeira, com o avião SE-210R Super-Caravelle, com a matrícula HB­

-ICK, pertencente à companhia suiça "SATA" - Société Anonyme de Transport Aérien. 

o despaho acima citado propôs a condução do inquérito na base do artQ 

26Q da Convenção sobre a Aviação Civil Internacional, o qual recomenda que sejam 

adoptados os processos preconizadas pela. Organização Internacional da Aviação ci 

vil (ICAO) através do Anexo 13 àquela Convenção. 

Contactados os elementos acreditados das entidades aeronauticas dos pai 

ses envolvidos, a Suiça como Estado de matrícula da aeronave e a França como país 

construtor, e dado que os seus processos de trabalho se inserem na legislação re 

ferida, foi decidido, de mútuo acordo, e porque assim se entendeu atingir melhor 

e mais ràpidamente os objectivos comuns, realizar uma investigação conjunta e vir 

a subscreve-la na forma de relatório final. 

Cremos que este sistema de trabalho so traz vantagens para todas as paE 

tes e, sobretudo, entende-se como um contributo muito positivo para a segurança 

aerea a nível mundial. Pelo que fica dito se compreende a razão pela qual este r 

latório se encontra assinado pelas entidades referidas. 

Na aplicação das disposições do Anexo 13 veio a comissao a beneficiar d 

concurso de varias entidades que foram solicitadas a pronunciar-se sobre aspectos 

específicos da sua especialidade; citaremos a TAP, a qual foi pedida a colaboraçã 

dum consultor técnico com curso de investigação de acidentes e experiência de vo 

no tipo do avião acidentado; o Instituto Nacional de Meteorologia e Geofísica qu 
estudou todos os problemas meteorológicos susceptíveis de ligação com o acidente; 

a AIR FRANCE que procedeu aos testes dos cintos de segurança; a Polícia Judiciari 

do Funchal que elaborou todo um registo de identificação das vítimas, etc., etc •• 

(~< 
\ 
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Para alem das entidades mencionadas, outras instituições forneceram o 

seu contributo, tais como o Hospital Distrital do Funchal, os órgãos de contro­

le, nacionais e estrangeiros, bem como vários 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: - l8/DEZ./77. cêrca das 20:14 Horas TMG 

AVIÃO:- SE-2l0R, SUPER CARAVELLE, Matrícula HB-ICK 

PROPRIETÁRIO E EXPLORADOR: - SATA (Societé Anonyme de Transport Aérien) 

séde em Genéve, Suiça 

LOCAL DO ACIDENTE: - Sobre o mar, a Sueste do Aeroporto do Funchal, a cerca 

de 4 Km da cabeceira da pista 06. 

NATUREZA DO VÕO: 

PESSOAS A BORDO: -

RESUMO DO ACIDENTE: 

Coordenadas geográficas prováveis: 

LAT. N.320 39 '07" 

LONG. W.160 45'07'' 

Transporte não regular; 

Voo SATA 730 - Zurich-Genéve-Funchal. 

5 Tripulantes 

52 Passageiros 

Depois de fazer escala em Genéve, vindo de Zurich, o SATA 730 desco­

la às l6h26' 42" TMG, com destino ao Funchal. Todo o voo se efectua como previ~ 
to, não havendo qualquer anormalidade reportada, tanto pela tripulação como pe­

los serviços de apoio em terra. 

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

sua descida. 

Às.19:57 TMG entra em contacto Com o Funchal e diz pretender executa! 

o procedimento de descida por instrumentos para treino. Recebe as informações 

meteorolôgicas do aeroporto e reporta sucessivamente, em afastamento, em aproxj 

mação aos mínimos com a pista à vista, e no vento de cauda para a pista 06. NE 

nhum outro contacto é estabelecido com o aviao._ Verificou-se que o impacto cor 

o mar ocorreu no início da perna base. 

. / -- /~ 
'\ 
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CONSEQU~NCIAS: 

PESSOAS A BORDO MATERIAL 

Mortos 19 Destruído (Afunda-

Desaparecidos 17 do no mar) 

Salvos 21 

i~~ 
I. 
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RELATÓRIO FINAL 

INFORMAÇÃO FACTUAL 

HIST6RIA DO VOO 

Avião SE-210 Super-Carave11e, HB-!CK, SATA-GENEVE-SWITZERlAND. 

Impacto no mar, SSE do Aeroporto do Funchal, Madeira, Portugal, a cerca 

de 4 Km do início da pista 06, no dia 18 de Dezembro de 1977 pelas 20:14 

horas GMT. 

O ponto estimado de impacto: LAT. N32039'07" 

LONG. W16 04S'07" 

O voo SATA 730 era um "NON SCHEDULED INTERNATIONAL FLIGHT" de ZURICH via 

GENEVE, SWITZERLAND, para o Aeroporto do Funchal, Madeira, Portugal. O 

avião aterrou em Geneve, vindo de Zurick, às 14:30 horas; contactou o 

ground control, novamente às 15:30 horas para por em marcha e foi autori 

zado a fazê-lo às 15:34 horas. Todavia, às 15:44 horas, o SATA 730 re­

porta ter um pequeno problema tecnico e pede para a clearance ser anula­

da. (Foi necess~rio substituir uma bomba hidráulica). Antes da descola-

gem, no "briefing" da tripulação, o comandante anunciou que o voo 

era um "route check". Às 16:15 o SATA 730 pede, novamente, autorização 

para pôr em marcha e e autorizado. A descolagem efectua-se às 16h26'42' 

e o voo realiza-se de acordo com o plano de voo não sendo reportada qu~ 

quer anormalidade. Às 19h 38' 25" o SATA 730 chama Madeira control re­

portando o ponto. ROSE aos 38', . nível de voo 330. É-lhe pedido que cham 

para abandonar esse nível. Às 19h 41'15" o 730 pede instruções para a 

descida e e autorizado a descer para nível de voo 050, devendo chamar a 

tingindo esse nível ou passando ã vertical de PST. Às 19h 55' 40" o 730 

reporta passando PST a nível de voo 085. É-lhe indicado pelo control p 

ra continuar para nível de voo 050 e para contactar Funchal approach e 
, A 

118.1. Pelas 19h 57 o SATA 730 chama Funchal approach e recebe de\t.~ 

as informações de aterragem para a pista 06, sendo autorizado para ,~\~ 
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com QNH 1014.0. Entretanto o SATA 730 informa que pretende faz2r o proc!:. 

dimento de descida por instrumentos (NDB) para treino. Assim o Funchal 

approach manda que o SATA intercepte o ruÍno 026 para o MAD e pa~" repor­

tar ã vertical. Às 20h lI' 55" o SATA 730 informa estar em apro:S:Í<.1',"ção ao 

BEACON procedendo, depois, para o vento de cauda direito da pis:a 06, O 

approach pergunta se têm o campo ã vista e o SATA responde dize=d~ que ve­

em a·pista~ Recebem, entao, autorização para procederem de aco=d0 e repo2 

tarem na perna base. Ãs 20h 12'14" o SATA confirma que assim fuz. Nenhu­

ma outra comunicaçao foi feita pelo avião. Entretanto o avião :0: visto 

em vento de cauda pelos controladores da torre de control e, pe:o seu tes­

temunho, bem como pe~a ~fi ta magnetica conseguiu determinar-se cC::J. Certa e· 

xactidão a hora do acidente. Às 20h IS' 23" a torre de control õu':: cia uma 

série de chamadas ao SATA 730 sem obter qualquer resposta. 

De acordo com as declarações prestadas pelos pilotos, o aviao, L?'::'S aban­

dono do MAD NDB para seguir ·para o vendo de cauda, terá ficado ",,:masiado 

perto da pista, o que os levou a fazer uma abertura para a esqu.rcla de ce: 
o ca de 15 ; o vendo de cauda tera sido feito a 820 ft QNH except"awdo a p~ 

te final onde foi decidido, dé mútuo acordo, baixar para 650 ft QWH; a vo 

ta para a perna base foi feita a esta altitude, mas imediatamen:,: apõs a 
~c ::-

volta o piloto aos comando sugeriu, e executou, a descida para WC) ft QNR 

O impacto com a água aconteceu imediatamente. 

Segundo declarações do Comte. , ele estava preparando a SUG c~deira e 

arranjando os cintos, o que o obrigava a olhar para dentro na a=t~ra do ~ 

pacto. Pelas declarações do Comte. . conclui-se que os pilrt.,:,s esta-

vam usando auscultadores durante o voo. Pelas declarações cous,;~idas,ta 

to dos pilotos como dos passageiros, este tera sido um impacto ::==.:.ativame. 

te suave e o avião ter a toca.do a superfície do mar duas ou três Vt..:~zes an­

tes de se quedar definitivamente. Devido às fracturas sofridas ~~,la estr 

tura o interior âo avião foi imediatamente inundado por grandes ~·J.lantida­

des de água, tudo levando a crer que não terá flutuado mais de l';~inJ­
tos. \K 

i '" \1)"' 
Os dois pilotos sairam, nadando, pelas janelas laterais do cock!~~., os pa 

sageiros e os restantes membros da tripulação sobreviventes ter~L saído p 

um grande buraco que se apresentava, sensivelm.ente ao centro" n: c:ecto d 
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cabine do avião, Constatou-se, também, que alguns passageiros nao conse­

guiram desapertar o seus cintos, tendo mergulhado com o avião. Como apa­

receram ã superfície da agua varios colete.s, os sobrevi ventes, entre os 

quais os tripulantes, ajudaram ã sua distribuição e colocação. 

o provável "FLIGHT PATH" pode observar-se no An'=xo A a este relatório. 

1.2. DANOS PESSOAIS 

INJURIES CREW PASSENGERS OTHERS 

• 
FATAL * \ii 1 35 * ! 

SERIOUS I 
MINOR/NONE \ii 4 17 I 

* 17 DESAPARECIDOS - PRESUMIDOS MORTOS 

1.3. DANOS NO AVIÃO 

o aviao afundou-se no mar. Considera-se irrecuperável. 

1.4. NÃO APLICÁVEL 

1.5. INFORMAÇÃO SOBRE PESSOAL NAVEGANTE 

Piloto aos comandos (Lado Esquerdo) 

Comandante nascido a 

possuidor da Airline Pilot Licence n9 passada pelo Swiss FEDERAL AIR 

- - . , 

OFFICE em 15 de Janeiro de 1969, válida ate 27.~~.78, com as seguintes 

qualificações: 

Aviões ate 5.700 Kg. e, 

HERALD 210 ) 
BRITANNIA 313 ) 
F .27 ) 
DC.8-63 ) 

SE-2l0 R COMO 

Experiência total 

Experiência total 

COMO CO-PILOTO 

PILOTO COMANDANTE 

de voo: 8.088 

em SE-210 R: 4.968 

Í' .. 

horas i ,.\f-
horas 
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o comandante começou 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 qualificação de instrumentos. 

No ~ 

princ~pio de 1965 ~ntrou na GLOBE AIR, Companhia Suiça de charter 

começando a voar como co-piloto em DART-F~RALD. No final de 1966 l:omeçou 

a voar como co-piloto em BRITANNIA. No princípio de 1968 passou para a Col 

panhia BALAIR onde fez a transição para co-piloto de F.27. 

Em 15 de Janeiro de 1969 obteve a SWISS AIRLINE PILOT LICFNCE. 

Em 1970 deixou a BALAIR e entrou na SATA, Companhia Suiça de charter 

baseada em Geneve. Fez o curso de Caravelle na SUD-AVIATION, em França,co 

aproveitamento. 

Em Dezembro de 1972 falhou o seu primeiro teste de PIC em Caravelle. 

Assim ficou 2 anos desepenhando funções de co-piloto. Em 1974 quali 

ficou-se como co-piloto de DC-8. Em Março de. 1975, fez, com sucesso, o se 

teste de PIC em Caravelle. Em Junho de 1975 obteve a Sua qualificação de 

Piloto Comandante em Caravelle SE-2l0-l0R. A partir desta data, atê ao ac 

dente, desempenhou estas funções na SATA. 

o Comandan te não conhecia a rota para 'a' ,Hadeira nem o Aeroporto d 

Funchal. Por essa razão ía assistido pelo Comte. ., ac tuando es te COlI 

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

era o IIpilot in Command fl do voo. 

nunca esteve envolvido em outro acidente ou incidente de aviao. 

o último teste medico foi feito em 21 de Setembro de 1977, em Geneve, pele 

medico aeronautica Dr. _, tendo sido considerado apto para Piloto dE 

Linha. 

o Elomandante - Pilot-in-Command (Lado Direito) 

Como desempenhava as funções de "INTRODUCING PILOT" e "ROUTE CHECK PILOT" 

embora sentado de lado direito era o piloto comandante. 

(/;/ 

. 

," , .. 
'''.'.)' Nascido a _ _ ___ ~ em 6...,.1. .. 

Possuidor da AIRLINE PILOT LICENCE passada por SWISS FEDERAL- AIR OF' 

FICE em 8 de Julho de 1975, valida atê 9 de Abril de 1978 com as seguinte: 
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qualificações: 

Aviões até 5.700 Kg. e 

MYSTERE 20 COMO COPILOTO 

SE-210 R - COMO PILOTO COMANDANTE 

5 

Era, originalmente, controlador de tráfego aereo no Aeroporto de Geneve. 

Começou a sua carreira de piloto em 1958 e obteve, no mês 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 mês de Setembro, em PA-30, obteve a qualificação de multi-motores 

Durante Outubro de 1969 fez a qualificação de co-piloto em Mystere 20 

ficando a operar na companhia charter AEROLEASING S.A. 

No mês de Fevereiro de 1971 fez o teste IFR em Caravelle SE-210 como co-ui 
"-

loto. Em Outubro de 1973 obteve a "SENIOR COHMERCIAL PILOT LICENCE"" 

Durante o mês de Março de 1975 . fez, na SATA, o curso de comandante de 

Caravelle, sendo-lhe passada, pelo SWISS FEDERAL AIR OFFÍCE, a "AIRLINE PJ 

LOT LICENCE" em Outubro de 1975. 

3uperou, sempre, todos os testes estabelecidos. 

O último exame médico foi feito em 30 de Setembro de 1977 pelo Dr. 

médico autorizado pelo FEDERAL AIR OFFICE. 

tinha, anteriormente, feito quatro viagens ao Funchal, sendo a últimé 

em 2 de Dezembro de 1977, de dia, como piloto comandante. 

nunca esteve envolvido, anteriormente, em qualquer acidente ou indi­

dente de avião. 

Experiência total de voo - 3.735 horas 

Experiência total de voo em SE-210R - 3.100 horas 

No dia 29.MAR.77 a SATA emitiu uma notificação dirigida às tripulações i~ 

formando que o Comte. era "Route Check Pilot". ESta notificação foi 

aprovada pela FAO em 1.JUL.77. 
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1.6. REGISTO HIST6RICO DA AERONAVE 

1. 6 . 1. CÉLULA 

- FABRICANTE: Sud-Aviation -, Tou1ouse-France 

- MODELO: SE 210 Super-Carave11e; tipo: 10 BIR 

NÚMERO DE SÉR'E: 200 

- ANO DE CONSTRUÇÃO: 1965 

- CERTIFICADO DE MATRíCULA: . N9 3335/a/l, emitido em 28/3/73 

- CERTIFICADO DE NAVIGABILIDADE: N9 335/b/1, emitido em 28/3/73 

Categoria Standard; Sub-cate 

goria Transporte 

- LICENÇA DE ESTAÇÃO AERONÁUTICA: N9 FZ-3080, emitida em 26/5776 

- CERTIFICADO DE AUTORIZAÇÃO DE OPERAÇÃO: N9 3335/C/4, emitido em 

28/2/75, vilido ati 31/3/80. 

- NtmERO DE ASSENTS: 99' • 
- HORAS TOTAIS DESDE A CONSTRUÇÃO: 21.134:25 Horas 

- HORAS DESDE A ÚLTIMA REVISÃO GERAL: 5.381:30 Horas 

- HORAS DESDE A ÚLTIMA INSPECÇÃO V.B.6: 17:53 Horas 

- NÚMERO DE ATERRAGENS DESDE A CONSTRUÇÃO: 12.767 aterragens 

6 -

- Nú}lliRO DE ATERRAGENS DESDE A ÚLTIMA INSPECÇÃO V.B.6: 12 aterragens 

- TIPO DA ÚLTIMA INSPECÇÃO: Aplicação do programa V.B.6, 19 ciclo segun-

do o protocolo da S.O.G.E.R.M.A. Grupo Aero·' 

spatia1e de 5/12/77 a 15/12/77. 

- ELIGHT DATA RECORDER: Marca Fairchild, tipo 13920-221, instalado na 

"Cockpit radío-rack" direita., 

1. 6.2. MOTORES 

- FABRICANTE: Pratt & Whitney 

- TIPO: JTSD-7 

- NÚMERO DE SERIE: 1 · ...... P-658.158F 

2 · ...... P-65S.148F 

- ANO DE CONSTRUÇÃO: 1 · ...... Julho de 1968 

- HORAS TOTAIS: 

2 · ...... Abril de 1968 

1 ••••.•• 11.352:45 horas 

2 .•.•••. 10.240:21 horas iíJ; , 

Mod. 6~ - D. G. A. C. 
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- HORAS TOTAIS DESDE A GRANDE INSPECÇÃO: 1 ___ ••. 1.329:00 Horas 

2 ••.•.• 5.530:35 Horas 

- HORAS DESDE A HSI:(S~gundo protocolo SNECMA MTB 11859-8-1) 

1 •••••• 1.329:00 Horas 

2 •..•.• 1.535:24 Horas 

7 

1.7. INFORMAÇÃO METEOROLÕGICA 

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

ra do avião HB-ICK'foram as seguintes: 

1700-07004-9999-3CU020-5AC//il9/12-1013-RS3204-060804-241111 

1800-29006-9999-3CU020-6ACAS///18/12-1013-RS2803-063505-24//11 

1900-32003-9999-2CU020-6ACAS///17/12-1014-RS2403-) 6000 0-241111 

Em contacto com a aproximação dei Funchal, às 19h 57'42", foi -lhe forneci 

da a seguinte informação: 

QNH 1014.0 

RW 06 

W/V AT ROSÁRIO - 340/10 

W/V TOUCH DOWN 06 - CALM 

QFE RW 06 

GROUND TEMP 

o acidente deu-se no mar e a noite era escura. 

Informações complementares no Anexo B a·este relatório. 

1.8. AJUDAS À NAVEGAÇÃO 

1:9. 

O Aeroporto do Funchal possui, como única ajuda rádio, um NDB identifi­

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

cionamento. 

Para a aproximação à pista e dotado da VASIS que também estava funcio-

COMUNICAÇÕES I~ ! . 

nando correctamente. 

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

to, em 119.2, como com o Funchal em 118.1. Nenhum incidente se COns tatc 
Mod. 65 - O. G. A. C. 
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no respeitante a comunicaçoes, tendo a tripulação recebido todas as ins 

"truçoes necessarias. 

INFORMAÇÃO DO AERÓlJROMO 

Segundo a investigação 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 está 190' aC1ma do nível do mar; 
"-' .. 

Devido ã orografia típica do local o AIP informa que sao de esperar ven­

tos variáveis e IIdown draft". Tambem pela meSma razao a aproximaçao n0,S: 

turna ã pista 06 deve ser feita usando como referência urna 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 Português (AGA 2-7 CH-26) existe a seguinte restrição 

"A operação nocturna e proíbida'a todas as tripulações que não estejam 

familiarizadas com a operação'diurna". 

REGISTADORES 'DE VOO 

O aV1ao nao foi recuperado e nao foram encontrados quaisquer registado-

res. 

DESTROÇOS E IMPACTO 

1.12.1. Destroços recolhidos 

Mod. 65 - O. G. A. C. 

a) Roda sobressalente aplicável no trem principal, transportada no 

FWD lower cargo compartment-front compartment (soute nQ 1). 

Condição: intacta. 

b) Roda sobressal~nte aplicável no trem do nariz, transportada no 

FWD lower cargo compartment - front compartment (soute nQ 1). 

Condição: intacta. 

c) Cadeiras trilugar (4) ,/ . . y~\" 
eX1b1ndo pequenas roturas nos estofo • """ Q,i-Condição: completas, mas 
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d) Cobertura da antena do radar instalado no nariz do avião (radome) 

Condição: Inteira, mas apresentando os furos da fixação rasgados. 

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

GEBA, pela lancha da Capitania do Porto do Funchal e por va 

rias embarcações de pesca e recreio que colaboraram nas ac 

çoes de busca e salvamento, tendo ficado ã guarda da Alfânde 

ga do Funchal. 

1.12.2. IMPACTO 

Mod. 65 - Q. G. A. C. 

a) A análise dos destroços e da sua origem em conjugaçao com as declara 

ções dos sobreviventes, que se transcrevem em anexo, permite supor 

que a aeronave tocou na água com uma muito pequena componente verti­

cal de velocida. ~, dadó que houve, pelo menos, três toques relativa­

mente suaves antes do choque final e da consequente imobilização. 

Entre os destroços recolhidos encontram-se: 2 rodas sobressalentes que 

eram transportadas no compartimento de carga dianteiro do aviao e 4 

cadeiras que muito provãvelmente estavam instaladas na zona da cabina 

por onde se deu a fractura principal da fuselagem (Frames F-2.2 e F-26) 

b) Os esquemas que se juntam pretendem estabelecer uma configuração apr~ 

ximada da atitude da aeronave no momento do impacto. Nesse momento, 

segundo o comandante . a aeronave voave a velocidade de 148 nós, 

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

Após os sucessivos toques suaves (3 ou 4) das rodas do trem principaÍ 

na crista das ondas, a aeronave perdeu velocidade "e consequentemente 

sustentação, que a levou a mergulhar na água todo O trem principal, 

produzindo-se ? choque final que levou a fuselagem ã rotura entre as 

"Frames F-22 a F-26". A rotura da fuselagem entre aquelas estações 

deveu-se, possivelmente, ao facto de essa zona ter embatido na cris­

ta duma onda, em conjugação com o movimento brusco de rotação do!~~ 

( \J: se-down" gerado pelo binário das forças em jogo. (" 

"''' c) Pode-se, pois, admitir que a aeronave ficou seriamente danific~da, ma: , 
irrecuperável por se encontrar submersa no mar a profundiade ~ariâ-

vel entre 600 a 1.000 metros. 
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Prãticamente todos os sobreviventes ficaram ilesos. Pelos testernu~os CD 

lhidos constatou-se 'l .. e os desaparecidos terão morrido afogados pela im­

possibilidade de desapertarem os cintos de segurança. Um estudo efectua 

do sobre os mesmos cintos (em anexo a este relatório) veLO provar que os 

referidos cintos podem ficar impossibilitados de serem abertos. 

o Comte. , teve determinados ferimentos devido ã posição em que se eu 

contrava na altura do impacto, pois estava apertando o cinto de segurança. 

As informações médicas encontram-,se no Anexo C a este relatório. 

FritE' (NÃO KPLICÁVEL) 

BUSCA E SALVAMENTO 

A localização do acidente (no mar, numa noite escura) e a hora a que se deu 

20:14 h.) não .possibilitou uma busca e salvamento tão rapida quanto seria 

de desejar. 

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

civis e particulares possuidores de barcos, iniciou-se a busca. 

Os primeiros sobreviventes foram encontrados cerca das 21:30 h por um bar­

co particular. Eram cinco pax' s •. Foi encontrado um morto. Os segundos 

sobrevi ventes foram encontrados cerca das 22: 10 h em numero de 2. A pal'­

tir dessa altura, com outras embarcações chegadas ao local foram-se reco­

lhendo os restantes naufragos encontrados. As características do aciden­

te, impacto inesperado com a água, seguido de imediato afundamento, não peE 

mitiram ã tripulação pôr em execução os meios normais de salvamento. Toda­

via apurou-se que todos os tripulantes vivos, na medida do possível, distri 

buiram coletes que ficaram a boiar e ajudaram varios passageiros a ajusta­

-los. 

INVESTIGAÇOES ESPECIAIS 

Tendo sido efectuado um voo de reconstituição verificou-se que em vento de 

cauda e na perna base as luzes de iluminação da pista não são visíveis abai 

1:1-
~ " . 

xo de 200 pés QNH. 
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ANÁLISE E CONCLUSÕES 

ANÁLISE 

o Aeroporto do Funchal, em virtude da sua situação topográfica, do compr~ 

mento da pista (1.600 metros) e de frequentes ventos desfavoráveis, exige 

dos pilotos uma previsão bastante cuidada •. (A distância de aterragem pr~ 

vista para o Caravelle HB-ICK, segundo o grafico do AFM para o SE 210-10R, 

"LANDING DISTANCESn~ página IV.2.32, com um peso de 38.149 Kg, seri-à de 

cerca de 760 metros. O comprimento mÍnimo de pista, de acordo com o meto 

do de certificação, seria de 1.·270 metros. De notar que adis tância de 

760 metros - distância de parag$m - e encontrada sem entrar em linha de 

conta com inversores de potência; cp~ estes, evidentemente, a distância 

de aterragem será, numa certa pe~centag'emJ mais ~urta. Estes valores são 

estabelecidos para pistas eompactas, secas e duras, .0 que era o caso nes­

se dia no Funchal). Pelas razões apontadas existe no AIP Português (AGA 

2-7 CH.26) a seguinte restrição: nA operação nocturna só pode ser efectu~ 

da por tripulações de condução familiarizadas com a operação diurna". A-

pesar de . conhecida pelo comandante - a prescriçãq acima referida não 

foi observada no voo em causa. O comandante ~ que pilotava o avião 

sentado no lugar da esquerda, nunca .tinha ido ao Funchal. Tinha contudo, 

conhecimento das condições particulares que aí são frequentes. Ele afir­

mou ter-se preparado consciosamente para o voo e, durante o percurso ter 

repetido, várias vezes, o I1briefing de aproximaçãou com o comandante 

A cárta de aproximação Jeppesen utilizad~ indica claramente a possível pr~ 

sença de turbulência e rajadas (nExpect turbulence and downdrafts l' ). 

Por"tripulação mínima", no 'caso particular do Caravelle, entende-se, segu~ 

do o prescrito no Manual de Voo do avião (AEM), o menor numero de tripula~ 

tes admissível para a condução, a saber - 2 pilotos. 

As informàções meteorológicas que a tripulação recebeu na frequência VOL­

MET de Lisboa permitiam presu~r que seria a pista 24 a de serviço; 

nesta direcção a aproximação directa ê admissível, contudo torna-se ne­

cessária uma mudança de rumo de 34° apos a ultima passagem da 
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do NDB MAD (INBOUND). Não foi senao apos receber uma comunicação do con 

trole de aproximação do Funchal (19h57 t GMT) que a tripulação conheceu que 

era a pista 06 que ~stava em serviço; simultâneamente a tripulação fica a 

saber que não hã vento na zona de aterragem da pis ta 06, que no "ROSARIO" 

(junto ã costa, no princípio da parte rectilínea da aproximação ã pista 

06), o vento era de 340°/10 KTS. A tripulação dispunha de tempo suficie~ 

te para estudar as particularidades dum. ucircling", todavia necessãrio,em 

virtude da aterragem se efectuar na pista 06 p As dificuldades da aproxi­

maçao nocturna em ttcirclingll combinadas com a lembrança dum acidente re­

cente da companhia TAP (apesar deste se ter dado na pista 24) podem ter 

provocado uma apreens ao paraliz·ante especialmente no comandante _. 

2.1.3. Segundo o testemunho do controlador do Aeroporto do Funchal, o avião voa­

va demasiado baixo quando devia encontrar-se no fim do vento de cauda e 

princípio da perna base para a pi"sta 06. Ele tentou avisar a tripulação 

mas, entretanto$ o avião tinha tocado o mar. 

Quando na perna b as e o comandante . perguntou ao comandante • que 

ocupava o lugar da direita, se ele vía as luzes de iluminação da pista,~s 

te respondeu que não as tinha ã vista e recomendou que se dirigisse 
I. 

~m.linha recta para a cost~, na direcção da primeira luz da rampa curvili 

nea de sinais luminosos indicadora da aproximação, disposta ao longo da 

costa. 

Os voos de reconstituição efectuados pelas autoridades encarregadas do i~ 

querito demonstraram que as luzes de iluminação da pista so deixam de se! 

visíveis, durante um "circling l1 para a pista 06, quando o avião voa a me­

nos de 200 pes (!70 metros) QNH. Pode, portanto, admitir-se que, num PO! 

to iridetermnado nn vento de cauda, o avião desceu mais de 100 pés (desci­

da admissível) abaixo da altitude prescrita para o procedimento de aprox2 

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

2.1.4. 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, ex.cluem qualquer hipótese de 

perda brusca de altitude. Estas declarações, bem como a descrição unâni 
me da maneira como o avião entrou em contacto com a água, permitem con-

Mod. 65 - D. G. A. C. 

cluir que este amarou com uma baixa razão de descida. Segundo a j~~l~ 
( ,\SJ' 
t ". 
\ 
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çao, o trem estava em baixo e os "fla!,s" a 20 0
, na configuração normal 

de aproximaçao_ 

2.1.5. No Rosário o vento era de 340Q/10 KTS, Se havia rajadas de vento na z~ 

na do circuito nem a tripulação nem os passageiros se aperceberam. Uma 

desceridente.úãupoderia ter qualquer outro efeito para alem da possibi1i 

dade de aumentar a aceleração duma descida involuntária. No caso pre­

sente a potência dos reactores seria amplamente suficiente para a com­

pensar. Os pilotos declaram nunca terem aumentado a potência. 

2.1.6. Resta saber a razao pela qual o aviao deixou tao cedo'a altitude prescri 

ta para o circuito e desceu atê tocar o mar. 

Para alem de dois altímetros barométricos ligados, cada um, a sistemas 

estáticos independentes, o avião estava equipado com um radio-altímetro 

comportando este um indic?dor para cada piloto. f prãticamente impossI 

vel que os dois altímetros e o radio-altíme~ro se tenham avariado siroul 

tâneamente. Se um destes instrumentos desse indicações erradas a trip~ 

lação teria podido aperceber-se através do processo normal de comparação 

(crossche'ck) • 

Posto que a recuperaçao dos destroços foi impossível, nao se pode exam1-

nar o equipamento altimetrico. Todavia os pilotos nunca invocaram uma a 

var1a. 

2.1.7. Um erro importante de regulação altimétrica do QNH parece muito pouco pr~ 

vavel. Seria necessária uma longa operação de regulação, quando, na ver­

dade, não havia quasé necessidade de actuação 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 aproximaçao do Funchal. Porém a tripulação nun 

ca o repetiu para o controle. 

2.1.8. A hipótese mais provável é a seguinte: 

- Por todo o lado têm sofrido acidentes numerosos aviões quando efectuam 

urna aproximaçao em IICIRCLING lt
, especialmente de noite, sobre a agua,ou 

sobre zonas não iluminadas. Tais "CIRCLINGS" necessitam duma rígida 

~bservação do procedimento de aproximação publicado e duma reparti~ / 

lógica do trabalho dos pilotos. O piloto aos comandos (FLYING P;!t.OT)\(" 
I ..:l deve, sobretudo, voar pelos instrumentos e o outro piloto (ASSI~TANT "" 
I 

pilot) deve encarregar-se da observação do terreno e do espaço aereo, 

;GA.C. 

• 
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CQmparando, simultâneamente, as indicações dos instrumentos. pspl'ci aJ_ 

me'nte a velocidade e a altitude (crosschecks)_ 

o capítulo 06.4.292 do manual de exploração (FOM) da SATA estipula que 

as tripulações não devem voar, durante o "circling" a uma altítude que 
.-

seja inferior de mais de 100 pés ã altitude prescrita para esse prllce-

dimento. No que respeita ao piloto aos comandos este documento preci­

sa' o seguinte: "Ele deve manter esta altitude até que tenha a pi ola a 

vista e livre e tenha interceptado o normal "GLIDIl":PATII" para ela. De 

pendendo da altitude de ··circlingtl esta intercepçio ocorreri Il~ p"rtla 

base ou na final ti. 

No Funchal a altitude de "circling" é de 820 ft QNII. Assim sendo a tO 

pulação, segundo o FOM da SATA, podia voar a 720 ft QNII, desde que tl­

vê'sse sempre a pista ã vista. N~o poderia abandonar esta alt.i tude se-
! 

não na final, eventualmente na perna base, desde que a pista estivesse 

claramente visível e que o avião ~tingiBse um alinhamento de dC'sciua 

normal (no VASIS) para a cabeceira da pista. 

Si!gundo o seu próprio testemunho, os pilotos deQ.idiram, no fiual do ve:!­

to~ de cauda, abandonar a altitude de "circling" e descer para 650 ft com 

a preocupação de não aterrarem demasiado comprido. 

A ilip~tese mais plausivel indica que os pilotos n~o se apercelleram que, 

prematuramente, tinham descido a uma altitude inferior a 200 (t e que J 

por esta razao, tinham perdido de vista as luzes de iluminação da PlS­

ta; contudo eles viam, ainda, o "w" iluminado que está colocado no talu 

d~, antes do ,início da pista 06. Isto explica-se fãcilmanete pelas gra~ 

des dimens~es deste sinal situado sobre o talude que tem uma inclillaç~o 
. o 

de cerca de 60 em relação ã horizontal. Os náufragos viam-nu I\lesmo a-

pos o .l.mpacto. 

Durante a aproximação os pilotos, que durante um certo tempo olhavam n~ 

n~festamente para o exterior procurando, os dois, ver a pist<.l, llUll se 

aperceberam da perda de altitude, falta de vigiar os instrUlllt~l1toS. As 

fontes de luz, em terra, (o "W" acima citado, os prédios e a iluminação 

pliblica) não permitiam, só por elas, estimar o ângulo de aprUXllllaç';-lll 

a altitude (fenómeno chamado "night flight illusion"). 
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2.1.9. Segundo o FOM da SATA, o avisador do radio-altímetro deveria ter sido 

pre-seleccionado para 300 ft. Porem, de acordo com as indicações do 

comandante ele nao foi pre-seleccionado assim antes da aproxi-

mação nO Funchal, tendo, provãvelmente, ficado regulado para 200 ft, 

(altitude certa para ~ aprqx'ima,ião ILS precedente feita em Geneve-CoiE; 

trim). A lâmpada avisadora vermelha nao se teria, pois, acendido, s~ 

nao aos. 200 ft, portanto numa altura em que a pista ja não era visível 

para a tripulação.' Posto que nesta fase os pilotos concentravam, mui­

to possivelmente, a sua atenção no exterior, naturalmente não se aper­

ceberam deste avisador puramente visual. 

Foi impossível deterrnrrnar, concretaménte, se o râdio-altímetro tinha 

sido ligado aquando da verificação instrumental antes da aproximação 

("check for approach U
). 

2.1.10. Os dois pilotos eram qualificados em comando de Caravelle. .-A expenen-

cia mostra que uma tal composição de tripulação nao e a melhor. .0 pil~ 

to que ocupa o lugar da direita tem, necessãriamente, muito pouca expe­

riência do trabalho de co-piloto e age mais como comandante que como co 

-piloto. 

Segundo o FOM da SATA, Funchal e um dos aeroportos que eX1ge uma inicia 

çao. Todo o comandante que conheça o aeroporto esta autorizado a proc~ 

der a tal instrução. Do ponto de vista formal não há, portanto, nada a 

objectar a que O comandante tenha sido encarregado de iniciar o co-

mandante Todavia, só o poderia fazer durante o dia. Não ê, con-

tudo, recomendável que o comandante procedendo a esta instrução deva tr~ 

balhar simultâneamente como co-piloto, visto que ele já não está rotina­

do neste domínio - corno se viu acima um comandante desempenhando esta ta 

refa não tarda a ser ultrapassado pelas suas funções de co-piloto, de ins 

trutor e de verificador do piloto aos comandos -. A tudo isto vem juntaE 

-se o facto do comandante não ser qualificado como instrutor de voo. 

2.1.11. Segundo o seu próprio testemunho, foi precisamente no fim do vento de cau 

Mod. 6S - o. G. A. C. 

da, ou na perna base, que o comandante I ajustou o seu assento como 

prepa~açao para a aterragem, bem como colocou os cintos de costas, tendo 

fixado o olhar sobre o sistema de fechamento. 

uma fase crítica, ele não estava em condições 

Por estas razões, durante 

nem de olhar para o ex<tJroQr 
A 

\0/ 
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2.1.12. De acordo com as declarações de alguns passageiros e duma assistente, nao 

foi possível desapertar todos os cintos dos passageiros após o impacto.A! 

guns dos passageiros não conseguiram desamarrar-se perdendo assim a sua 

chance de salvamento. Os testes efectuados em França, após o acidente, 

vieram demonstrar que a abertura do fecho de tais cintos pode ser impos­

sível se um corpo estranho, (botão, medalha, etc.) trazido pelo passagei 

ro, vier a introduzir-se debaixo da articulação do manípulo de abertura. 

Todavia este tipo de cinto estava. aprovado. 

2.1.13. Em virtude do tempo que permaneceram na água fria, alguns sobreviventes fi 

caram afónicos 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 ter.iam sido muito úteis .. 

2.2. CONCLUSÕES 

2.2.1. Factos Estabelecidos 

Moó. 6S - o. G. A. C. 

A tripulação de condução era constituída por dois comandantes titulares das 

licenças apropriadas. Ela não podia, contudo, efectuar um voo nocturno com 

destino ao Funchal. O comandante não tinha recebido, durante o dia, 

a iniciação prescrita para a aterragem no Funchal. Ele ocupava o lugar do 

lado esquerdo e pilotava o aviao. O comandante , (que estava sentado ã 

direita) exercia as funções de comandante de bordo, piloto encarregado da 

iniciação, Ilroute check pilat" e de co-piloto .. 

o aviao dispunha de toda a documentação necessária. O seu equipamento 

e a sua manutençao estavam conforme as prescrições. O peso e o centro 

de gravidade estavam dentro dos limites admissíveis. 

segundo as declarações dos pilotos, o avião, bem como os reactores e to 

dos os sistemas, estavam em bom estado antes do acidente. Os pilotos não 

constataram nenhum indício de falha de qualquer elemento. 

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

apesar de ter perdido a pista de vista. 

no fim do vento de cauda e princípio da perna base os pilotos tinham pe~ 

dido de vista a iluminação da ~ista, vOandO_já, abaixo de 200 ft/\ . 

o rádio-altímetro estava, provavelmente, pre-seleccionado para r .. OO f\t.Jvé' 
não foi utilizado. \ ~~ 
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segundo as suas declaraçoes, os pilotos nao aumentaram a potência dos 

reactores antes do acidente. 

o aviao tocou no mar pouco apos a volta. para a perna base. O trem es 

tava em baixo e os "flaps" colocados a 20 0
• Nenhuma perda brusca de 

altitude foi constatada. 

o vento no Rosário estava de 3400/10 KTS e na pista era calmo. Não ha 

via turbulência assinalável. 

CAUSA DO ACIDENTE 

O acidente resultou duma amaragem involuntária que aconteceu durante a a 

proximaçao. A passagem do avião abaixo da ladeira de descida pode ter o 

rigem na falta de coordenação entre o,s pilotos e na ilusão sensorial da 

tripulação preocupada com a procura dos·sinais visuais da pista. 

3. RECOMENDAÇÕES 

\ 

Mod. 65 - O. G. A. C. 

A) Nos voos de instrução e nos de controle ou ~rificação efectuados Com 

passageiros, em operação comercial, o piloto encarregado da "introdu­

ção" ou da verificação, deveria ocupar uma terceira cadeira (STRAPON­

TIN), sendo a tripulação de condução composta por um comandante e um 

co-piloto. 

B) O pessoal de cabine deveria, durante a demonstração habitual dos disp~ 

sitivos de segurança e salvamento, (coletes, oxigénio, etc.), demons­

trar, também, o funcionamento dos cintos das cadeiras. 

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

tos ou com outro meio de sinalização acústica. 

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

lização rápida dos destroços. 

.i/~ 
\0-' 
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SECRÉTARIAÍI D'ÉTAT NT ANNEXE B 
/>'UPRES oU t:"INIGSET~~~; ;~~~~~:O~RE 
ET OE L'AMENA 

(TRANSPORTS) 
INSPECTION GÉNÉRALE OE L'AVtATION 

CIVILE 
245, lue lecourbe - 15132 P~RIS CEDEX 15 

~ccident Caravelle HB.ICK du 18.1Z.7Z 
à Madare (PortuRal) 

Ceintures passa«ers 

1) Marques : Bang Type : Aiglon 341 MJ 

2) Conditions d'ouvàrture 
apras l'accident 

J) Examen : 

. . obscurité tota1e 

passager dans l'eau jusqu'à 
la poitrine 

panique 

Une ceinture usagée du m~me type prélevée par les autórités 
suisses dans le stock de rechanges de la Compagnie SATA a été 
examinée et saumise à des essais d'ouverture soua charge qui 
ont pu ªtre réalisés grâce à l'obligeance de la Compagn~e Air 
France (DM/LX essa~s). 

Pour libérer la baucle, i1 faut exercer un effort avec un ou 
deux doigts sur le petit levier d'ouverture. Sous tension ~ê 
cet eff0~t est d'environ 1 daN et ~l passe à J daN lorsque l'on 
tire à 7~ daN sur les sangles. 

II n'est donc pas impossible que certains passagers paniquéa aient 
·'.'3U". des difficu1tés à se libérer, parce qu'ils tiraient f'orte­
ment sur leur ceinture en m3me tempa qu'ils tentaient de la 
déboucler. 

Un verrouillage du 1evier rendant tout débouclage impossible est 
facilement réalisab1e par introduction d'un corps étranger (bou­
ton, médai11e, colifichet, etc, porté par 1e passager) sous l'ar­
ticulation qui se trouve en contact avec le ventre du passager 
(voir photographies n05, 6 et 7) 

1 
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ANNEXE C 

* CROQUiS OF PROBABlE FUGHT PATH lN 

ACCOR DANCE WITH INVESTiGATION ANO 

PILOTS' STATEMENTS* 

AIRCRAFT HB-ICK ACCIDENT 

~ ...... )::L--__ DGAC 
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LAT. N 32°39'.7 
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INSTRUMENT 
APPROACH 
CHART-ICAO 

, , 

1· BfA!'lING8 

. ;'AAE 
;w.otEnC" 

!.~{(:; 

MISSEO APPROACH 

Tini 111ft t'ArrülO on 118" lar 1 ..... '*' km .,. do'I'üIg (1ft 028:' .. 'D5O '" 
0Ni tn:! .t1Mlll2 ......... ~ Aat.I 
E..t lIIda f11r401D N:6 ~tt ~ 
tIQIIIh t.IAO N:8 (1ft --=* 2DS" wo. 

""'"" "'" 

" '" , 
t 

, , 
• 

ELEV 58m 
HEIGIfTS OH THS Ct-W'IT NE 

fB.AlB) TO TI-E ~ 
ELEVATlON 

1050 
(992) 

,;-" 

. :' ." 
.' .•.. 

TWR 

APP 

MNMSECTALT 
. ' 

NOB 

0fE 0All,N 58 M 

5 O , , , , , I , , , , 
2 , , O , 

118.1 

118.1 

6CO 
(542) 

'" , 

7. 

, , 
• 

FUNCHAL 
1 PORTUGAL 

~NNEXED NOB 

< 

15 'P "'" , , , , " .... • 10 " 



FUNCHAL 
PORTUGAL 

AERODROME LlGHTING 

160 46' W 

" -"­
-, . . \ , 

750 

( . 
. \ 

, , 
2000 

, , , 

LANDING CHART -ICAD 

---,_.coeI ..... _ 

SCAI..E 

O , , I 
O 

'16"46" 

. ,. 
1.' o 

~ . 

"'''00 
, 

-

750 

2000 
, 

4000 

APPROACH LlGI-fTING OTHER UGI-fTING 

oe • A curved IIna 01 tiL a.odium ligllls. lenglh 1654 m Itom co", line. 
up 10 1850 m, Irom displac":ld lHA. IMIh 3 ::o:ubar •. 

06 • 24 • are.., lirning poiol IlgtIta 300 m. Irom di"sp..cld THR On lequesl 

06 • 24 • VASIS 3" approach .tope comp.hllng 2 ~Ila 01 wingl WlIh 

3 IIghl, on a.eh wing. 

Tt •• Ilrsl WIIlgbu la 150 m. anel lhe IOcoocl 360 m "0m lhe displaced THR 

RUNWAY LlGHTING 

• Two tines 46 m. ,,'ar1 01 white LlH eleval,d bidlrection.l ~gh,s wilh LlH 
omniClirecllona' çomponenl apllced 60 m. Vellow 1'151 600 m 

• White LIL (jj'eclloneladjustable canlar llne IIghls apaced 30 m. 

• Thteshok;l Liglta - G,.eo unidlf~Uol'Iar LlH IdJusl6ble 
Adju'labla unIdorIdo".ll1H "",ngs on di~ed THR . 

• Runw.y End LI;h!, • Aed dlfactlon,t LIH adjuslable . 

. - ._-- ---- ---- ._--------- , 
OIR[CCÁD-G[Rt.I DI A~,~~AU!ICA m'l -I __ _ 

• T./(iwily .,,1'11 •. BIue """111 omnodlrectional. 

• Rl,lnw.y diatance marklng aya'am. 

F ACILlTIES AVAILABLE 

Cusloms Immigllltion FueI -.d Oil 

Llmi\ed repl.ir l.cl~li .. 

-------------_._---1 
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· . . A I P -PORWGAL AEROOROIES FOR USE DY lNTERNATIONAL COM/1ERCIAL TRANSPORT-LAtlO AGA 2·7 
2 REf .POINT: Lat. 32041'26'N Long. 16°46'27'W 1 CITY! Aerodrooe: FUNCHAL/Funchal 

SITE: 780 M, BRG 2290 GEO, from THR of RWY 24 
115/145 an~ Alf 650 (;PI) 18 FUa GRADES: 

3 OISTANCE ANO OIRECTION FROM CITY: 13,2 KM (7.1 NM) 
BRG 0670 lIO from S~ do Funchol( Fuochal Cathedral) 19 OIL GR~DES: hero Shell W100 

4 ELEVATION; 59 M. 

5 I,EROOROME REFERENCE TEMPERATURE: 22~4 C (AUG) 20 OXYGEN ANO RELATEO SERVICIrlG: O~yg9n availabl. 

6 MAGNETIC VARIATION: DO W (flAY 1969) 
21 REFUELLING FACILITIES ANO LIHITATIONS:. 1 truck, ca-

7 TRANSITION.ALTITUDE: 1050 N. pacity 14,000 litros (3{080 imporial galloos), do-

8 -oPERATIONAHlOURS : H24 livery rate 600 litros 132 imperial galloos) per 
mlouto 

9 AEROOROllE OPERATOR OR AOI-1IlUSTnt,TIVE AUTHORITY: 
Oirecç~o-Geral do Aerooáutico Civil 22 HANGAR SPACE AVAlLABLE FOR VISITING AIRGP~FT: Nona I 

10 POSTAL AOORESS: Aeroporto do Funchal - Madeira 

11 TELEGRAPHIC AODRESSES Ti,erooautioál): LPFUYD 
23 REPAIR FACIL1TIES NORMALLY AVAILABLE: /tinor repairs Commcreial) : 

12 TELEPHONE flUIIOERS: 52272, 52273, 52274
44

52441, 52442, I 24 2 Foao)tonders totalliog 7000 1. water (1540 !oP. 52443, 52444 and 52 5. gal. 
13 OVERNIGHT ACCOMMOOATION: Uo1imited io city hotels '- 2 Tendero totalling 10000 1. v.ter (2200 imp.gal.) 

14 REST!.URANT ACCOMI-IOOA TION: ln city 
1 C02 tender-with 270 KJ CD2 (595 lb.) and 100 Kg 

dry chemical (220 lb. . 
1 Rescue tender 

15 ~!EOICAL FACILlms: First oid troatment, rest rooo, 25 SEASONAL AVAILABILITY: A11 Goasons 1 ambu1ance, Hospital in city 

~~ LOCA~ FLYI~G RES~llTI~S: On aCâount of high ter-
16 TRANSPORTATIOfI AVAILABLE: Busos and taxis r~lJ1-cau lDn- s u d SXtr.ise r:l flr.t9 10ft 

~ ~ob~P~~~~~~ct~~h ~ ~~ fliN~~ gee~am~r 
17 CARGO HANOLING FACILITIES: Unlimited at sea port of wit daytime opera ioos. oe a~so Efp RAÊ • 

Funchal 27 PRE-FlIGHT ALTIMETER CHECK POINT( $) AND ELEVIiTIONS: 

28 I ~IETEOROLOGlCAL om (1951-1960) 

Mean dail maximum and minimum temporatures (C) 
Temperature I JAN I FE8 Mr.R APL MAY JlN JUL AUG SEP OCT NOV OEC 

Na~imum f ~lI18.0 117 •6 18.3 18:~ 19.9 21.6 23.2 24.5 24.6 23.6 21.0 19.1 
Minimum B 12 2 lla 124 12. 14.1 16.0 17.4 18.3 18.1 17.2 14.9 12.8 

Month1y mean prossure .in (MB) ai- approximatdy the times Df. moximum IA and minimum lBJ. temperatures 

\Aj I~OlJ.4 11012.0 11010.4 I lDll,5 lD12.5 1013.8 1 101M 11012.1 11012".1 101l.0 1010.2 1014.0 
(B 1014.4 ·1012.7 1010.6 lO)1.B 1012.6 1013.8 1013.5 1012.2 1012.2 1011.7 1011.2 1015.0 

Absoluto humidit (GIM)) at 3pproximate1y the tim~s Df maximum (A) aod .minimu. (B) te. araturos 

! ~l I 10.1 1 9.8 10.3 10.2 I 1l.9 13.3 I 15.0 15.0 15.2 13.7 12.1 I 10.4 
9.3 9.2 9.B 9.6 11.1 12.7 13.8 14.4 14.2 )3.0 1l.4 9.8 

~I SLOPES: Loogitudina1 pro filos of runways, stopways and clear'.ay.s: 

~l, 

)3'M I{Z 58 M 

1 >n[r + 1 % 
58 M458 M l 

---------------., 

1000 H_I ..... - _ ....... _- --------
06 

24 

I.: 1000 II ,Lt <; 1500 M ll~ 
CLEARIII. Y 75 M 25 H CLEARHAY 

-OIRECÇAO-GERAL DA AERONJlUTICA CIVIL 05 FEB 74 



AGA 2-8 I.EROOROIíS FOR USE BY ItITERNATION~L COHHERCIAL TRANSPORT-LANO A.I.P.-PORTUGAl , 

301 PHYSICAL CHARACTERISTICS 
~UtlWI.YS OI/'IENSIONS( H) STRENGTH SURFACE 

Runway Stopway Clearvay Siri!> Runway Runway Siopway 

1 B c D E F G H J 

1000 ~ UO 11!o0 x "O 
1000 x 150 

,O Ton SIWL 81tu~ioou. 
asphalt 

REHARKS: THR displacod 60 ~. 00 boih RWY's. 

31 I IIOVEHENT AREAS 

APRONS 
Surface: Bitu.inous aspha1t' 
Strength: 50 Ton SIWL 

HEUPORT: 

TAXIWAYS Widfh: 
Surface: 
Streogih: 

23 H 
Bí tuoinou:> asphalt 
50 Ton, SIWl 

VISUAL GROUllD AlDS 

EJ Taxying guidance systa.: 

1Ll Visual aids io location: AD identificaHon sign 'FUNCHAL' 

~I Indicaiors and ground signalling doviccs: WOI - Lighied 

35 I LIGHTING AIOS 

APP.ROACH U6HTING: 
RWY 06 - t curved line 'of lIL sodiu. lights length 

, 164M. up to 1850 I. froo displaced THR. 
wi h 3 crossbars. 

RWY 06-24 - 6reen aiming poini lighis 300 •• from dis 
placed THR. on request: -

RWY 06.24 - VAS1S 30 approach slopo comprising 2 pa:irs 
of wings with 31~9his on each wing. The 
"·ct wingbar is .lj0 m. and 'thc second 360 I. 

, ;"" displaced THR. 

36 I E.ergency lighiilig: 
1-' 

RUNWAY LIGHTING: 
-JwO.li.ntes 46

h
"
C 

apari".of whHe LIH elevaiod bidirectir 
Qa llgh s vH 1H omnldl/"ectlona componont. spa,ced '-" 
bO I. Yellow last 600 I. 

- ~hite LIL d:ireciional aJustable centor line spacod 
30 I. 
- THR lights - Green unid:irectlonal LIH wings on dispIa· 
ced THR. Il.ED 
• Runway end lighis -~direciional LIH ajusiable. 

OTHER LI6HTING: TWY lights • Blue elevaied omnid:ireciio­
nal. Runway distance .arking system. Aerodrome Beacon. 

J7 J Obstruction oarking 2nd li9htin9: .Ali obstructions 
- 00 aerodrome • day and olght. 

38 1 HARKING AIOS: Centre line - Runway desiçnation - Threshold and Touchdowo (both ru'nways) • Taxi holding posi. 
-- tion .. Taxiway centre line - .6~aBk QR~ 'wRite eene:s along .both side.J Df i uli,,;ait spacud 60 I ... 

39 I OBSTRUCTIONS lN APPRDACH ANO TAKE-DFF ARfAS 
RWY Type of ObstrucHon ELEV From RWY THR RIIY 

Type of Obstruction ELEV From RWY THR demo (H) 
desig. 

(H) O1ST(H) na n OIST (M) HAG nation MAG 
A 8 C: O E A 8 C O E 

06 Hill 175 4200 232 24 Hill top 210 6150 052 
Hill 140 2000 242 Hill 125 1450 054 
Hill 215 3170 238 Hill iop 213 8550 064 
Hill 312 4100 247 Hill top 230 9600 067 
Hill top 508 5550 249 

REHARKS:-Dbstruciíon arojecting ~bove tran~ifiQn~l sqrface, Provisional buíldiog with aerials. elevation 59 I •• dis­
tance 80 M. trom ARP and MAG rack.ljl lJI:G trom AKP. 

05 FEB 74 OIRECÇÃO·GERAL DA AERONAUTICA CIV1 



r" ,=-~_f:.:.pp_e,_."_A,-,pp_, o_,,_,h,...C,-h.;;.M_' ___ ...:'.::.8 -"O~C.:.;17c:;' @J)FUNCHAl,MADEIRAIS. 
FUNCHAL k ..... ~· 118.10 3023.5 Apl, Elev_ 190' FUNCHAL 

Appto"ch 

118.10 
. --T---------

Var.13"W NDS 
Clau HW NOS 318 MAO _ .• 

MSA 
.160' 180' 360' 

3500 noo 

:' 12·SC J 

'-
lHO 

4632' ~~~428B' 
~+:-

"'" -, 

2500' 
~f~ 

~+~ / 
-"'0 " - -1667' 

.... ..:.:::::::-.. " 

.... -- . - .' 

NOTE:E~ped lurbulence and do""ndre/ts. 

ND8 

IAI!;,:""',,, MIHlBARS 
ISellm" ln 

'" TRANS lEVEl BY ATe 
TRANS AtT 3450',3260'} 

3450'(3260') DESCENDING 
;--026'--_______ RIGHT 

OCl804 '(614') ~ __ ~20~6~'-1~9~9~0~'----------______ _ {BOO'} 

_ 2450'(2260') 
to 

_206'- 1950 (17"") 

190' o '.5 
PUlt UP:Turn LEFT climb on 116~ for 1 Min, Ihen lurn LEFT continue climb on 026°, III 
3450 feel and ai leasl 2 Min alter passing ABEAM MAO NOB relurn to MAO NOS on 206°. 
Conlacl ATe. 

-
-
-
-

• • CIRClE·TO·lAND 
o SE" 01 airporl over lhe seI! 

DAV NIGHT 
________ II--.,..-MDA __ CfU-VIS_f-MO ... __ cEu-vrs_ 

~ B 

C 
-t • 

820' 
(630') 

245m. 
SODOm 

820' 
(630') 

.oC60m. 
SODOm 

Eng 840' 4U' 3 'AA N~rrf.'~ -, 
Jel (6SÓ'J 245m-50DOm 65Ó,,460m.SOODm 

n landillg rwy 6: IUTn lo I 5horllina' over fh .. liell lo 
avoid lurbulencl! and high lerrain. 

~ , • ., ".,,~, N' CO_ c .... ,. (O,C). II.' _. 

M"'''.'' """"D 
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FUNCHAL, MADEIRA IS. 
FUNCHAL APT. 

@ 180eT?4 

Elev 190' N32 -41.4 W016 -46.5 

Ele" 
f38 

@ 

Snle I~ fui 
1m 2111 

~'OTE: Willd (malimum permiuible) Irom 3ar 
Ihrough 02r 15 K1 with auocialed gu'ts of 25 1(1, 
Irom 0220 Ihrough OS2° & 1220 Ihrough 2020 20 1(1 
wilh auodaled 

LENGTHS 
SEye)"D ---< 

148' 
<5m 

Lending rwy 6 turn lo .. ovef lhe t.ea lo 
t) Oownhill gradienl 1 %. 

185m 3000m 185m·JOOOm 185m-
JOOOm 460m-

SODOm 

CHANGfS InUI.dded. 
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