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PREAMBULO

Por despacho de 19 de Dezembro de 1977, o Semhor Director-Geral da Ae
ronautica Civil designou uma Comissao de Inquerito 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 Catarima, 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 Tramsport Aerien.

0 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 preconizades pela_OrganizagEo Internacional da Aviagao Cci

vil (ICAO) atraves do Anexo 13 aquela Convengao.

Contactados os elementos acreditados das entidades aeronauticas dos pqi
ses envolvidos, a Suiga como Estado de matricula da aeronave e a Franga como pais
construtor, e dado que os seus processos de trabalho se inserem na legislagao re
ferida, foi decidido, de mutuo acordo, e 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 so0 traz vantagens para todas as par
tes e, sobretudo, entende—se como um contributo muito positivo para a seguranga
aérea a nivel mundial. Pelo que fica dito se compreende a razao pela qual este

fatorio 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 tacnico com curso de investigagao de acidentes e experiencia de vo

no tipo do aviao acidentado; o Instituto Nacional de Meteorologia e Geofisica qu
estudou todos os problemas meteoroldgicos 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, etc., etc..

K
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Para além das entidades mencionadas, outras instituicoes forneceram o
2 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. 85— D. G. A, C.
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SINOPSE

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

PROPRIETARIO E EXPLORADOR: - SATA (Societé Anonyme de Transport Aerien)

séde em Cenéve, Suiga

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°39t07"
LONG. W.16%45'07"

NATUREZA DO VOO: - Transporte nao regular;
Voo SATA 730 - Zurich-Genéve-Funchal.

PESSOAS A BORDO: - 5 Tripulantes

52 Passageiros

RESUMO DO ACIDENTE:

~ Depois de fazer escala em Cenéve, 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 tripulagao como pe-

los servicos de apoio em terra.

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

sua descida.

As 19:57 TMCG 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 3 vista, e no vento de cauda para a pista 06. Nf

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

Y
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CONSEQUENCIAS:

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

Mod. 85— D. G. A. C.
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RELATORIO FINAL

INFORMAGAQ FACTUAL

HISTORIA DO VOO
Avido SE-210 Super—Caravelle, HB-ICK, SATA-GENEVE-SWITZERLAND.

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

0 ponto estimado de impacto: - LAT. N32939'07"
' - LONG. W16°%45t07*

0 voo SATA 730 era um “"NON SCHEDULED INTERWATIONAL FLIGHT" de ZURICH via
GENEVE, SWITZERLAND, para o Aeroporto do Funchal, Madeira, Portugal. O
avizo 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
sado a faze-lo as 15:34 horas. Todavia, as 15:44 horas, o SATA 730 re-
porta ter um pejuenc problema tecnico e pede para a clearance ser anula-

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

~gem, no "briefing" da tripulacao, o comandante anunciou que 0 VOO

era um "route check". As 16:15 o SATA 730 pede, novamente, autorizagao
para por em marcha e & autorizado. A descolagem efectua-se as 16h26'42'
e o voo realiza~se de acordo com o plano 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 1%h 41'15" o 730 pede instrugoes para a
descida e e autorizado a descer para nivel de voo 050, devendc 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 ééﬁtﬁ/

~ . . %
as informagoes de aterragem para a pista 06, sendo autorizado para 3%50
~
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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 pat@ repor-
tar & vertical. As 20h 11'55" o SATA 730 informa estar em aproximagao ao
BEACON procedendo, depois, para o vento de cauda direiro da piszz 06. 0
approach pergunta se tém o campo & vista e o SATA responde dizezdd> que ve-
em a pista. Reéebem, entao, autorizagﬁo para procederem de acoIdo e repol
tarem na perna base. As 20h 12'14" o SATA confirma que assim fzrz. Nenhu-
ma outra comunicagao foi feita pelo avido, Entretanto o aviao ol visto
em vento de cauda pelos controladores da torre de control e, pe-0 seu tes-
temunho, bem como pela fita magnética conseguiu determinar—se ct2 certa e-
xactidao a hora do acidente. As 20h 15'23" a torre de control inicia uma

serie de chamadas ao SATA 730 sem obter qualgquer resposta.

De acordo com as declaragSés prestadas pelos pilotos, o aviao, #3s aban-
dono do MAD NDB para seguir.para o vendo de cauda, tera ficado fzmasiado

perto da piéta, o que o8 levou a fazer uma abertura para a esqutrcla de ce:
ca de 15%; o vendo de cauda tera sido feito a 820 ft QNH exceptzzmdo a pa
te final onde foi decidido, dé mutuo acordo, baixar para 650 ft QHH; a vo
ta para a perna base foi feita a esta altitude, mas imediatameng%*apas a
volta o piloto aos comando sugeriu, e executou, a descida para gdd ft QNR

0 impacto com a agua aconteceu imediatamente.

Segundo declaragaes do Comte. , ele estava preparando a suz caudeira e
arranjando os cintos, o que o obrigava a olhar para dentro na a twra do i
pacto. Pelas declaragces do Comte. " conclui-se que os pilrtos esta-
vam usando auscultadores durante o voo. Pelas declaragoes conszzwidas,ta
to dos pilotos como dos passageiros, este tera sido um impacto zzlativame
te suave e o aviao tera tocado a superficie do mar duas ou tres ve:zes an-
tes de se quedar definitivamente. Devido as fracturas sofridas tula estr
tura o interior do aviao foi imediatamente inundado por grandes Jwantida—
el
des de agua, tudc levando a crer que nao tera flutuado mais de 7{5;\§5n9~

/
N

0s dois pilotos sairam, nadando, pelas janelas laterais do cockiliz., os pa

tos.

sageiros e os restantes membros da tripulagao sobreviventes teric 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 PESSOAIS

INJURIES CREW PASSENGERS OTHERS
FATAL * g1 35 *
SERIOUS ‘
MINOR /NONE p 4 , 17

% 17 DESAPARECIDOS -~ PRESUMIDOS MORTOS

DANOS NO AVIKO

0 aviao afundou-se mo mar. Considera—se irrecuperavel.

NAO APLICAVEL

INFORMAGAO SOBRE PESSOAL NAVEGANTE

Piloto aos 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 até 5.700 Kg. e,

HERALD 210 )

BRITANNIA 313 ) o45vo cO-PTLOTO

¥.27 )
DC.8-63 )
SE~210 R - C(COMO PILOTO COMANDANTE

Experiencia total de voo: 8.088 horas " \i§;r~

Experiencia total em SE-210 R: 4.968 horas
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0 comandante comecou 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 sntrou na GLOBE ATR, Companhia Suigca 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 BALATR onde fez a transigzo para co-piloto de F.27.
Em 15 de Janeiro de 1969 obteve a SWISS AIRLINE 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 Franga,co

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

Assim ficou 2 anos desepenhando fungoes de co-piloto. Em 1974 quali
ficou-se como co—piloto de DC-8. Em Marco de. 1975, fez, com sucesse, 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, até ao ac

dente, desempenhou estas funcoes 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 cou

"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 Ultimo teste medico foi feito em 21 de Setembro de 1977, em Geneve, pelc

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

Como desempenhava as fungoes de “INTRODUCING PILOT"™ e "ROUTE CHECK PILOT"

embora sentado de lado direito era o piloto comandante, ,/“\\VA
Nascido a Ceee. M ko R “\{F
Possuidor da ATRLINE PILOT LICENCE ©; passada por SWISS FEDERAL AIR OF-

FICE em 8 de Julho de 1975, valida ate 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 PILOTC COMANDANTE

Era, originalmente, controlador de trafego aereo 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 Qutubro de 1969 ~  fez a qualificacao de co-piloto em Mystere 20

ficando a operar na companhia charter AEROLEASTNG S5.A.

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

loto. Em Qutubro de 1973 obfeve a “SENIOR COMMERCTAI, 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 Pl
LOT LICENCE" em Outubro de 1975.

superou, sempre, todos os testes estabelecidos.

0 ultimo exame medico 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 ultime

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

nunca esteve envolvido, anteriormente, em qualquer acidente ou indi-
dente de avizo.
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 tripulagoes in

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

aprovada pela FAC em 1.JUL.77. VA
/ i~
i -
AN
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REGYISTO HISTORICO DA AERONAVE

CcELuULA

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: - N@ 3335/a/l, emitido em 28/3/73
CERTIFICADO DE NAVIGABILIDADE: N9 335/b/l, emitido em 28/3/73
Categoria Standard; Sub-—cate
goria Transporte
LICENGA DE ESTAGAO AERONAUTICA: N? Fz-3080, emitida em 26/5776
CERTIFICADO DE AUTORIZAGAO DE OPERAGAO: NO 3335/C/4, emitido em
_ ' ~ 28/2/75, valido até 31/3/80.
NOMERO DE ASSENT '5: 9% °
HORAS TOTAIS DESDE A CONSTRUGAO: 21.134:25 Horas
HORAS DESDE A ULTIMA REVISAQ 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 OLTIMA INSPECGAO V.B.6: 12 aterragens
TIPO DA OLTIMA INSPECGKO& Aplicagao do programa V.B.6, 19 ciclo segun-
do o protocole da S.0.G.E.R.M.A. Grupo Aero~
' spatiale de 5/12/77 a 15/12/77.
FLICHT DATA RECORDER: Marca Fairchild, tipo 13920-221, instalado na

"Cockpit radio-rack" direita..

MOTORES

f

FABRICANTE: Pratt & Whitney
TIPQ: JT8D-7

NOMERO DE SERIE: 1 ......s P-658.158F
2 ieenens P-658.148F
ANO DE CONSTRUGAO:1l ....... Julho de 1968
2 iienes . Abril de 1968

HORAS TOTAIS: = 1 ....... 11.352:45 horas
2 teeeees 10.240:21 horas |
\
.



1.7.

1.8.

1.9.

Mad, 65— D. G. A, C.

MINISTERIO DOS TRANSPORTES E COMUNICACOES
DIRECGCAO-GERAL DA AERONAUTICA CIVIL

— HORAS TOTAIS DESDE A GRANDE INSPECGKO: 1 ...... 1.329:00 Horas
2 cianan 5.530:35 Horas
— HORAS DESDE A HSI:(Segundo protocolo SNECMA MTE 11859-8-1)
I veunss 1.329:00 Horas
2 ...... 1.535:24 Horas

INFORMAGAO METEOROLGGICA

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-R52803~063505-24////
1900-32003-9999-2CU020-6ACAS///17/12-101L4~RS2403-)60000-24////

Em contacto com a aproximagao do Funchal, 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-ke no mar e a noite era escura.

Informagoes complementares no Anexo B a.este relatorio.

AJUDAS A NAVEGACAO

0 Aeroporto do Funchal possui, como Gnica ajuda radio, um NDB identifi-

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

* cionamento.

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

nando correctamente. //“\
/

COMUNICACOES / N

[

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

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

‘trucoes 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 estda 190" acima do nivel do mar;

-
Devido & orografia tipica do local o AIP informa que sao de esperar ven-—
tos variaveis e "down draft". Também 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 Portugueés (ABA 2-7 CH-26) existe a seguinte restrigao
"A operagao nocturna & proibida 'a todas as tripulacoes que nao estejam

familiarizadas com a operagao diurna".

REGISTADGRES DE VOO

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

res.

DESTROGOS E IMPACTO

Destrogos recolhidos

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

Condigao: intacta.

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

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

c) Cadeiras trilugar (4)

Condigao: completas, mas exibindo pequenas roturas nos estofo
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d) Cobertura da antena do radar instalado no nariz do aviao {(radome)

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

NOTA: - Estes destrocos foram recolhidos no mar pelo mnavio patrulha

GEBA, pela lancha da Capitania do Porto do Funchal e por vé
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 destro¢os e da sua origem em conjugacac com as declara

b)

c)

coes dos sobreviventes, que se transcrevem em anexo, permite Supor
que a aeronave tocou na agua com uma muito pequena componente verti-
cal de velocida =, dadd que houve, pelo menos, tres toques relativa—

mente suaves antes do choque final e da consequente imobilizagao.

Entre os destro¢os recolhidos encontramse: 2 rodas sobressalentes que
eram transportadas no compartimento de carga dianteiro do aviao 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,
segundo o comandante . a aeronave voave a velocidade de 148 nos,

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

Apds os sucessivos toques suaves (3 ou 4) das rodas do trem principal
na ecrista das ondas, a aeronave perdeu velocidade ‘e consequentemente
sustentagao, que & levou a mergulhar na agua todo o trem principal,
produzindo-se o choque final que levou a fuselagem a rotura entre as
"Frames F-22 a F-26". A rotura da fuselagem entre aquelas estagoes
deveu—se, possivelmente, ao facto de essa zona ter embatidc na cris-
ta duma onda, em conjugagzo com o movimento brusco de rotagﬁo do Ao

/ .
se—down" gerado pelo binario das forgas em jogo. // -Xf
.\\?

. » ) - - . . - I
Pode—-se, pois, admitir que a aeronave ficou seriamente danificada, ma:
\,
irrecuperavel por se encontrar submersa no mar a profundiade varia-

vel entre 600 a 1.000 metros.
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INFORMAGAO PATOLOGICA MEDICA

Praticamente todos os sobreviventes ficaram ilesos. Pelos testemuchos co
lthidos constatou-se ¢.-2 os desaparecidos terao morrido afogados pela im-
possibilidade de desapertarem os cintos de seguranga. Um estudo efectua
do sobre os mesmos cintos (em anexo a este relatorio) velo provar gue os

referidos cintos podem ficar impossibilitados de serem abertos.

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

contrava na altura do impacto, pois estava apertando o cinto de seguranga.
As informagoes medicas encontram—se no Anexo C a este relatdrio.

FIRE " (NAOD XPLICEVEL)

BUSCA E SALVAMENTO

A localizacac do acidente (no mar, numa noite escura) e a hora a que se deu
20:14 h.) nao possibilitou uma busca e salvamento tac rapida quanto seria

de desejar.

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

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

Os primeiros sobreviventes foram encontrados cerca das 21:30 h por um bar-
co particular. Eram cinco pax's. .Fol encontrade 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 foram—se reco-
lhendo os restantes naufragos encontrados.' As caracteristicas do aciden-
te, impacto inesperado com a agua, seguido de imediato afundamento, nao per
mitiram 3 tripulagao por em execucgao 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 ESPECIAILS

Tendo sido efectuado um voo de reconstituicaoc verificou—se que em vento de
- - - + - -~ . - - -
cauda e pa perna base as luzes de iluminacao da pista nac sao visiveis abai

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 méqg
do de certificagao, seria de 1;27Q metros, De notar que a distancia de
760 metros ~ distancia de paragem - é encontrada sem entrar em linha de

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

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

estabelecidos para pistas nompactés, secas e duras, 0 que erz © caso nes-—
se dia no Funchal). Pelas razdes apontadas existe no AIP Portugues (AGA
2-7 CH.26) a seguinte restrigao: "A operacao nocturna so pode ser efectua
da por tripulagoes de condugao familiarizadas com a operagao diurna", A-
pesar de conhecida pelo comandante " a preserigao 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. Tipha contudo,
conhecimento das condigoes particulares que ai 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 aproximagéo Jeppesen utilizada indica claramente a possivel pre

senga 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 niumero de tripulan

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

As informagoes meteorongicas que a tripulagao recebeu na frequencia VOL-
MET de Lisboa permitiam presumir que seria a pista 24 a de servigo;
nesta direcgao a aproximagzo directa & admissivel, contudo torna-se me—

- o - - ,
cessaria uma mudanga de rumo de 34 apos a ultima passagem da vertical

N
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do NDB MAD (INBOUND), Nao foi senao ap0s receber uma comunicagao do con
trole de aproximagao do Funchal (19h57°'GMI) que a tripulagao conheceu que
era a pista 06 que estava em servigo; simultzneamente a tripulagao fica a
saber que nao ha vento na zona de aterragem da pista 06, que no "ROSARIQ"
(junto 3 costa, no principio da parte rectilinea da aproximagac a pista
06), o vento era de 340°/10 KIS. A tripulacio dispunha de tempo suficien
te para estudar as particularidades dum "eirecling", todavia necessario,em
virtude da aterragem se efectuar na pista 06, As dificuldades da aproxi-
magao nocturna em "circling" combinadas com a lembranga 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 Aeroporto 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 iluminagac 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 curvili
nea de sinais luminosos indicadora da aproximagio, disposta ao longo da

costa.

0s voos de reconstituicao efectuados pelas autoridades encarregadas do ir

quérito demonstraram que as luzes de iluminaczo da pista s0 deixam de ser
- - v n . . " ] : * -

visiveis, durante um "ecircling" para a pista 06, quando o aviao voa a me-

nos de 200 pés (+70 metros) QNH. Pode, portanto, admitir-se que, num pot

to iddeterminado do vento de cauda, o aviao desceu mais de 100 pes (desci-

da admissivel) abaixo da altitude prescrita para o procedimento de aproxi

macao (820 pEs‘QNH), e continuou a perder altitude regularmente.

Alguns passageiros que. ocupavam lugares juntc das janelas, durante o voo

declararam ter visto as ondas do mar um certo tempo antes do impacto. To

dos os sobreviventes, inclusivé os pilotos, excluem qualquer hipotese de

perda brusca de altitude. Estas declaragoes, bem como a descrigao umani

me da maneira como o avido entrou em contacto com a agua, permitem con~

cluir que este amarou com uma baixa razao de descida. Segundo a.[é?bg%é
1

g
1 "

\
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¢ao, o trem estava em baixo e os "flaps" a 207, na configuragao normal

de aproximagao.

No Rosario o vento era de 340%/10 KTS. Se havia rajadas de vento na zo
na do circuito nem a tripulagao nem os passageiros se aperceberam. Uma
descendente nav poderia ter qualquer outro efeito para alem da possibili
dade de aumentar a aceleraczo 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 tao cedo:a altitude prescri

ta para o circuito e desceu ate tocar o mar.

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

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

{(crosscheck).

~ ’ - - -~ -
Posto que a recuperagao dos destrogos fol impossivel, nao se pode examl—
nar o equipamento altimetrico. Todavia os pilotos nunca invocaram uma 3

varia.

Um erro importante de regulagao altimetrica do QNH parece muito pouco pro
vavel. Seria necessaria uma longa operagao de regulagac, quando, na ver-
dade, nao havia guasé necessidade de actuagao para passar de 1013.2 para
1014.0. O QNH do Funchal (1Q14.0) foi bem transmitido pelo VOLMET de
Lisboa e pelo controle de aproximagao do Funchal. Porém a tripulagao nun

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

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

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

- l -
pilot) deve encarregar—se da observagao do terreno e do espago aereo,
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caomparando, simultaneamente, as indicagoes dos instrumentos, especial

mente a velocidade e a altitude (crosschecks).

O‘Capftulo 06.4.292 do manual de exploragac (FOM) da SATA estipula que
as tripulagoes nao devem voar, durante o "eircling" a uma altitude que
séha inferior de mais de 100 pes a 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 a
vista e livre e tenha interceptado o normal "GLIDB-PATH'" pera ela. De

pendendo da altitude de "eircling" esta intercepgao ocorxrera na perna

base ou na final".

No Funchal a altitude de “circling" e 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 a vista. Ngo poderia abandonar esta altitude se-
njo 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 deecidiram, no final do ven
to de cauda, abandonar a altitude de "ecircling" e descer para 650 fr com

a preocupagao de nao aterrarem demasiado comprido.

A hipotese mais plausivel indica que os pilotos nao se aperceberam que,

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

por esta razao, tinham perdido de vista as luzes de iluminacac da pis-
ta; contudo eles viam, ainda, o "W'" iluminado que estad 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-

pos o .mpacto.

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 instrumentous. As
fontes de luz, em terra, (o "W" acima citado, os prédios e a iluminagao

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

a altitude (fenomeno chamado "might flight illusion").
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Segundo o FOM da SATA, o avisador do radio-altimetro deveria ter sido
pre-seleccionado para 300 ft. Porem, de acordo com as indicagoes do
comandante , ele nao foi pre-seleccionado assim antes da aproxi-
magao no Funchal, tendo, provavelmente, ficado regulado para 200 ft,

(altitude certa paraa:aprqximqéﬁo 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 tripulacao. 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 tiuha
sido ligado aquando da verificagao instrumental antes da aproximacao
("check for approach™).

s

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

cia mostra que uma tal composigao de tripulagao nac & a melhor. 0 pilo
to que ocupa o lugar da direita tem, pecessariamente, muito pouca expe-
riencia do trabalho de co-piloto e age mals como comandante que como co

-piloto,

Segundo o FOM da SATA, Funchal & um dos aeroportos que exige uma inicia
¢ao. Todo o comandante que conhega o aeroporto estd autorizado a proce
der a tal instrugao. Do ponto de vista formal nao ha, portanto, nada a
objectar a que o comandante tenha sido encarregado de iniciar o co—

mandante . Todavia, s0 o poderia fazer durante o dia. Nao &, con-
tudo, recomendavel que o comandante procedendo a esta instrugﬁo deva tra
balhar simultaneamente como co-piloto, visto que ele ja nao estd rotina-
do neste dominio — como se viu acima um comandante desempenhando esta ta
refa nao tarda a ser ultrapassado pelas suas fungoes de co-piloto, de ins
trutor e de verificador do piloto aos comandos -, A tudo isto vem juntar

~se o facto do comandante nao ser qualificado como instrutor de voo.

Segundo o seu proprio testemunhoa, foi preéisamente no fim do vento de cau
da, ou na perna base, que o comandante » ajustou o seu assento como

preparagao para a aterragem, bem como colocou os cintos de costas, tendo
fixado o olhar sobre o sistema de fechamento. Por estas razoes, durante

L -~ .~
uma fase critica, ele nao estava em condicoes

‘\\9

nem de olhar para o exterlar

5
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nem de vigiar os instrumentos.

Pe 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 passagei
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 fe:iam sido muite uteis.
CONCLUSOES

Factos Estabelecidos

A tripulacao de conducao era constituida por dois comandantes titulares das
licencgas apropriédas. Ela nao podia, contudo, efectuar um Voo nocturno 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 documentacao necessaria. O seu equipamento
e a sua manutencao estavam conforme as prescrigoes. O peso e O centro

de pgravidade estavam dentro dos limites admissiveis.

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

constataram nenhum indicio de falha de qualquer elemento.

- a tripulacao 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%;///*\

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

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

reactores antes do acldente.

- o0 aviao tocou mo mar pouco apos a volta para a perna base. O trem es
. e}
tava em baixo e os "flaps" colocados a 20°. Nenhuma perda brusca de

altitude fol constatada.

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

via turbulencia assinalavel,

.

CAUSA DO ACIDENTE

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

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

tripulagao preocupada com a procura dos-sinais visuvais da pista.

.

RECOMENDACOES

A) Nos voos de instrugao e nos de controle ou wrificagao efectuados com
passageiros, em operacgao comercial, o piloto encarregado da "introdu-
L1}

cao" ou da verificacao, deveria ocupar uma terceira cadeira (STRAPON-

TIN), sendo a tripulagao de condugzo 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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ALPRES DU MINISTRE DE L’EQUIPE T

ETDE L’AMENAGEMENT DU TERRITO!
(TRANSPORT

$)
INSPECTION GENERALE DE L'AVIATION

CIVILE
746, yue Lecourbe - 75732 PARIS CEDEK 13

dccident Caravelle HB.ICX du 18,12.77

a Madére (Portuzal)

Ceintures passagers

L1

1) Marques : Bang Type : Adiglon 341 M3
2) Conditions d'ouvdrture : - obscurité totale

o '
aprés llaccident ~ passager dans lfeau jusqu'a

la peitrine

panique
3) Examen :

Une ceinture usagde du méme type prélevée par lesg autorités
suisses dans le stock de rechanges de la Compagnie SATA a été
examinde et soumise A& des essais dl'ouverture sous charge qui
ont pu &8tre réaliséds grfice & l'obligeance de la Compagnie Air
France (DM/LX essais),

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

Il ntest donc pas impossible que certains passagers paniqués aient
apai. des difficultés 4 se libérer, parce gu'ils tiraient forte-~
ment sur leur ceinture en méme temps qu'ils tentailent de la
déboucler.

Un verrouillage du levier rendant tout débouclage impossible est
facilement réalisable par introduction d'un corps étranger (bou-
ton, médaille, colifichet, etc, porté par le paSsager) sous llar-
ticulation gqui se trouve en contact avec le ventre du passager
(voir photographies n®5, 6 et 7)
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annexe £

*CROQUIS OF PROBABLE FLIGHT PATH IN
ACCORDANCE WITH INVESTIGATION AND

PILOTS' STATEMENTS+

AIRCRAFT HB-ICK ACCIDENT




530
162 1597

1812

1481

FUNCHAL

scafg 1:250000
1 0 1 5

3~M
T o0 v 2 3 4 3 KM

&
N
/
590

709

N 620

WD
[]
8
> !
\5\ ;
santacru

%

Probable Crash

_:‘1!0




awnH 850

©
Vo]
w
T
Je 3
.': G
)\: LAT. N 32"39’.7ﬁ> )
LONG. W 16°45'.7 ‘
4 anvtx 600
4
/ Prob. Crash Point
gﬁﬁ% scale 1131500
AP i 500 meters
l I 20:00' Ty 'I(; T ao'on l feet




INSTRUMENT ELEV 58m FUNCHAL
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MISSED APPROACH

'runhummm-hui;; N%B
ren b wh clrbing on 020" A 50m | TRANSITION ALTITUDE
East skio of MAD NDB manosvve i Infercept

A MAD NDB on mck 208" MAQL (L%
20
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CER.ING AND VISIBILITY SWNIMA
TAKE OFF |DAY 180 M 3 KM NIGHT 180 M 3 KM
LANDING  {DAY 240 M 5 104 NIGHT 480 M 5 KM
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FUNCHAL 32°41' N 16°46' W LANDING CHART-ICAO
PORTUGAL
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SCALE 137500
150
L ‘L II T ] T lI ? T le Y Eim m
l 2000 of 2000 4000 I FEET
weeW BT Bo4E 45"
AERODROME LIGHTING
APPROACH LIGHTING OTHER LIGHTING
08 - A corved line of LIL sodium lights_ langih 654 m. from coesl ine, - Taxiway kghts - Blua sievated omnidirectional.
wp to 1850 m, from displacad THR. with 3 croasbars. |
- Runway diatance marking syatem.
.24 - i i . lrom di B
06 - 24 - Green aming point lighta 300 m. lrom displaced THR On requaat - Arodrome - Onel jon iphta
- - " h r
06 - 24 - VASIS 3 .D?o'm sfope comprsing 2 paks ol wings with = Niuminated wind direction indicator,
3 lights on each wing.
Tha lirsl wingbar ia 150 m. snd the second 360 m from the displaced THR
RUNWAY LIGHTING
FACILITIES AVAILABLE
- Two lines 48 m. apart of while LIH elevated bidirectonsl dighls with LIH
omnidirecuonal componient, spacad 50 m. Yellow lasl 00 m.
" C Immigrat Fusl and Oil
- While LI ditechonel adjusisble center line kphts spaced 30 m.
- Threshold Lights - Green unidirectional LIH ad] Limited repair Iaciities
Adjusiable unidiraclional LIH wings on displaced THR . .
- Runway End Lights - Red diractional LIH adjusiable. Dependent Meteorclogical ONice
. . I, — ! . [P
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0.1.P.~PORTUGAL AERODROMES FOR USE & INTERNATIONAL COMMERCIAL TRANSPORT-LAND AGA 2.7

2 |REF,POINT: Lat, 32041126"  iong, 16°46'27M 1 { CITY/herodroms; FUNCHALfFunchal

SITE: 7680 M, BRG 229° GEO, from THR of RHY 2k -
18 | FUCL GRADES: 135/145 and ATF 650 (P1)
3 [ DISTANCE AND DIRECTION FROM CITY: 13,2 KM (7.1 ni)

BRG 067° GO from $& do Funchal{Funchal Cathedral} 1 19

OIL GRADES: fero Shell WIDOD

b 1 ELEVATION: 58 M.
HAGNET T08: 13° W (MAY 2196
6 [MAGNETIC VARIAFION: 13° W (HAY 1969) 71| REFUELLING FACILITIES AND LINTTATIONS:. 1 truck, ca-
7 | TRANSITION.ALTITUDE: 1030 ¥, 7' pacity 14,000 litros {3,080 imporial gallons}, do-
8 | OPERATIONAL-HOURS: H24 livery rate 600 1litres (132 imperial gallons} per
winuie
9 | AERODROME OPERATOR OR ADNINISTRATIVE AUTHORITY:
Direcgdo-Geral da Aeronfutica Civil 22 | HANGAR SPACE AVALLABLE FOR VISITING AIRCRAFT: None

13 { POSTAL ADDRESS: Aecroporto do Funchal - Madeira

23 | REPAIR FACILITIES NORMALLY AVAILABLE: Minor répairs

11 | TELEGRAPHIC ADDRESSES Tferonautical)s L(PFUYD
Commercial)s

TELEPHONE HUMBERS: 52272, 52273, 52274, 52441, 52442,
52%3 Boklh" and 52048 I % 2 l;gan)’cenders totalling 7000 1. water {1540 :inp

OVERNIGHT ACCOMMODATION: Unlimited in city hotels 2 Tenders totalling 10000 1. water (2200 imp,gal,)

1 C02 tender-with 270 Kg CG2 (595 1b.) and 100 Kg
M, | RESTAURANT ACCOMMODATION: Tn city dry chemical (220 1b ?
Rescue tendepr _

K

| S—

35 | MEDICAL FACILITIES: First aid treatment, rest room,

1 ambulance, Hospital in city 25 | SEASONAL AVAILABILITY: All seasons
zi LOCAL FLYING RESTRICTIONS: On,account of high tor-
16 | TRANSPORTATION AVAILABLE: Buses and taxis 1“ gagp;‘r’.g 5 %‘ m . e?"g
sﬁdbe tres%rzc%e fh EE femgﬁ
17 | CARGO HANDLING FACILITIES: Unlimited at sea port of i ayting °P‘-’Pa ions, 99 adso 1P R
Funchal 27 | PRE-FLIGHT ALTIMETER CHECK POINT{s) AND ELEVATIONS:
28 | HETEOROLOGICAL DATA (1951-1960)

Wean daily maximup and minimum temporatures (€)

Tenperature| JM | FEB | WR | APL my | o | s | aug | osep | oot | Nov | DEC

Naximum {A] 8.0 [17.6 |83 [18.8 19,9 | 216 | 23,2 (25 |26 | 23.6 |20 | 1.1
Hinimum 12,7 11,8 124 12,7 14,1 1 16.0 17.4 1183 18.1 17,2 |19 12.8
Monthly mean pressure in {MB) at approximately the times of maxinum (£) and minimum (B) temperatures
(A 10134 1012,0 | 10104 | 1011,5 | 1032.5 {1013,8 | 1013.% J1012.1 10171 [I0IL,0 |3010.2 |1014.0
(8 10164 [1012,7 | 1010.8 | 101028 | 1022.6 110138 | 0135 |1002.2 |1022.2 {10107 | 01,2 {1015.0
Absolute hunidity (6/M%) at approximately the times of maxinum (A) and mininua (B) temperatures
{A] 10,1 9.8 1 W3} 0.2 M9t B3| L. B0 | B2 13,7 121 1.4
B 9.3 9.2 9.8 9.6 1,11 127 13,8 | 1.4 14,2 1.0 11,4 9.8

29 | SLOPES: Longitvdinal profiles of rumways, stopvays and clearways:

uz
g 4z 58 H
[ J* g
+17 | {PR YR,
v | X
_________________ 24
| 0 I ‘
e 000 M o 1500 K - = ST —
CLEARNAY o HH CLEARWAY
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AGA 2-8 MERCOROKES FOR USE BY INTERNATIONAL COMMERCIAL TRANSPORT-LAND A,1.P.-PORTUGAL |
30 | PHYSICAL CHARACTERISTICS
RULNAYS OINENSIONS( M) STRENGTH SURFACE
Desio=l IO 1 Runvay Stopvay | Clearvay | Sirip Rurway Rurway Stopway
A 8 ¢ 1 E F G H J
ol 1o 3000 x 350 B4tuminous
5% 726 1600 x &5 1000 x 150 1600 x 1%0 50 Ton SIWL asphalt
REMARKS: THR displaced 60 m, on both RWY!'s,
3 | MOVEMENT AREAS
IPRONS TAXINAYS ~ Width: B3N
Surface: Bituminous asphalt’ ' Surface: Bituminous asphalt
Strangth: 50 Ton SIHL Strength: 50 Ton STHL
HELIPORT:

VISUAL GROUND A1DS

32 l Taxying guidance system:

33 l Visual aids to location:

AD identification sign ®FUNCHAL®

34 | Indicators and ground signalling dovices:

WOI - Lighted

3% | LIGHTING AIDS
APPROACH LIGHTING: RUNKAY LIGHTING:
RWY 06 curved lma of LIL sodium 1ights lan th 1 b t hit bidirecti
) 16§k g 0 n, from d:u:plgced THRg alwilgmesuiih qﬁpg:{n13!,.&%13“[51”(;3%35%3{ §p§;':‘35 &
with 3 cr'ass ars. Yellow las
RHY 06-24 = Green_aiming point Pghts 300 &, from dis - l\'hlta LIL directional ajustable centor line spaced
placed THR, on reques 0 n,
RNY 06-24 - VASIS 3° P‘proach slope comﬁrlsmg 2 Reairs - TH[? lights ~ Groen unidiractional LIH wings on displa-
of wings uzt 3 Lights on eagh wing, ced [HR.
ot wmglgg :ia ) ? E' and “the second 350 Bl - Runway end lights —%feeﬁ directional LIH ajustabls,

OTHER LIGHTING: TWY lights - Blve elevated omnidirectio-
nal. Rumvay distance marking system, Asrodrome Bsacon,

36 | Emergency lighting:

137 ‘ Obstruction marking and lighting: ALL obstructions

on acrodrome - day and night,

tion - Taxiway cenire line -

38 | MARKING AI0S: Centre line ~ Rumway designation - Threshold and Touchdown (both rumays) = Taxd holding posie
Hlack-end-white—cones—along-both-sides—ofrunnay;Spaced-tt-

' R, =

39 l_ OBSTRUCTIONS IN APPROACH AND TAKE-OFF AREAS

dﬁgg Type of Obstruction ELEV | From RNY THR dgﬂg- Type of Obstruction ELEY | Fron RNY THR_

nation (8 TorsT (n) | wg |nation (W) | orst(w) |

A ] ¢ ] E A B £ 1] E

06 Hill 175 W00 (232 | 2% Hill top 2i0] 6150 052
Hill 140 2000 | 242 Hill 1251 1450 054
HilY 215 3170 {238 Hill top 2131 8550 064
Hinl 312 5100 | 247 Hill top 230 | 9600 067
Hill top 508 5550 | 249

REMARKS :=0bstructi
-Qa:ce Olgr.l

n ARP MAG trac

m jec’ting nabova irani:.{ﬂnﬁél syr faceR Provisional building with aerials, elevation 59 a., dis-
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& _‘cppesen Approach Charl

180OCT174

FUNCHAL MADEIRA IS.

FUNCHAL Tewe: 118.10 3023.5 Apt. Elev. 190" FUNCHAL
Var, 13* W NDB
e Class HW NDB 318 MAD =
Apprasch MSA
118.10 160" 180°  360°
o _~ . 3500 | ?2n5)
o
L+
of g
o F12.50 (.? -
4
i 16-50 ¥6+40 15-30
T MOTE:Expact turbulence and downdrafts, ‘;:',m;'f; MILLIBARS
x NDB
=] TRANS LEVEL BY ATC 3450'13260"
TRANS ALT 3450'13260') L 01260__ Disﬁg“ﬁfN?
ﬁ \ 2450;[2250‘}
Q
—206%— 1950 (1750}
OCL BO4'(414") 208" 990" :
_4._.__.,__‘_\.__,.—-'/ (800°)
190’ 0 4.5
PULL UP:Turn LEFT climb on 116° for 1 Min, then furn LEFT confinue climb on 0246°, al
3450 feet_and al least 2 Min after passing ABEAM MAD NDB return to MAD NDB on 208°.
Contact ATC,
CEILING REQUIRED RT3 (N IY]5)
I SE of airporl over the ses
DAY NIGHT
MDA CEn-vIS_| — mDa cen-vis_|
- | A ]
B .
1 —1 820' 245m. 820" 450m.
| | €1 (630Y 5000m | (6307 5000m
P
— 3
FAA Non.Sh
Sep| B49), 245m s000m| ﬁg‘% 460m-5000m
M Landing rwy &:turn 1o & shori linal over the sea to
#void urbulence and high terrain.

CHANGES minor.

CLF77 PPN RGO DINYIN COID. ¥.5.8.
ALL MIGKIS NESIRVAD




Q,i jeppeun Approach Chan

FUNCHAL, MADEIRA IS. 18 0C174

Elev 190" N32 41.4 W016 48.5

NOTE: Wind (mazimum permissible} from 302°
FUNCHAL APJ. through 022° 15 KT with associated gusts of 25K,
from 022° through 052° & 122° through 202° 20 KI
LPFU with associated gusis of 30 KI.

Scate in Foel
L1 ] \aoe Hes e

v —

ADDITIONAL RUNWAY INFORMATION
F—LANDING S8EYOND—

USABLE LENGTHS

© 24| HIRL__CL(White] _VASI

RWY LIGHTING Threshold |Glide Slope| TAKE - OFF |WIDTH
) HIRL _ CL(White] AlLS({see inset] VAS| 5052° 1540m Lga.
m

© Downhill gradient 1%

© Landing ¢wy & furn to a short final over the sea to avoid turbulence and high terrain.

AIR CARRIER TAKE-OFF {FAA} OTHER AJR CARRIER TAKE-OFF[} FOR FiinG
TAKE - QFF_ALTN_FILED WiTHIN TRRE-OFF| w"‘ﬂr
1 astan - ALTN
| Y Hr 2Eng- 2He 38 dEng noT TNES conft l NEA_Y
SCHEDULED Altn & Non-Skd | ALL ALC. o
ZEng " 5000m
Tailwhecl di _—
185m-3000m Landing || NIGHT
2 En, . 185m-
s 185m 3000m | 185m-3000m | weather| ¢ 3000 m || 460 m-
Minima D 5000m

£ 1972 EPRRMM A LD, DENVER COLO. WS a4

CHANGES Inset added.
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