COPIA N°

MINISTERIO DAS OBRAS PUBLICAS, TRANSPORTES E COMUNICACOES
GABINETE DE PREVENCAO E INVESTIGACAO DE ACIDENTES COM AERONAVES

RELATORIO SUMARIO DE INCIDENTE COM AERONAVE

Este relatorio foi preparado, somente, para efeitos de prevengdo de acidentes. A investigagao técnica é um processo conduzido com o
propésito da prevengdo de acidentes o qual inclui a recolha e anélise da informagdo, a determinagao das causas e, quando apropriado, a
formulagdo de recomendagées de seguranga. Em conformidade com o Anexo 13 a Convencdo sobre Aviagao Civil Internacional, Chicago
1944, com a Directiva da C.E. n° 94/56/CE, de 21/11/94, e com o n° 3 do art.° 11° do Decreto Lei N° 318/99, de 11 de Agosto, a investigacao
técnica ndo tem por objectivo o apuramento de culpas ou a determinagdo de responsabilidades.

Datalhora: 2009/04/03 @ 11:00 UTC' proc.n: 04 / SUM / 2009

Operador: Privado Tipo de Incid.: ATM

Id. da aeronave: ULM Zephyr 2000; matricula CS-UOE

Local: 10NM a norte de NVS

Tipo de voo: Viagem de lazer Fase do voo / Operagao: Cruzeiro

Ocupantes: 1 Tripulante + Nil Pax Lesoes: Nil

Danos na Aeronave: Nil

Outros Danos: Nil

Sinopse: A aeronave ULM, Zephyr 2000, matricula CS-UOE, quando voava a 9500’ de altitude,
cerca de 10NM a norte de Navas Del Rey, Espanha, interferiu com trafego IFR na TMA de Madrid,
que estava a manter 10000’. O CS-UOE tinha seleccionado o cédigo 4746 no transponder mas
nao tinha contacto radio bilateral com Madrid ou qualquer outra estagdo. Aterrou pouco depois em
Robledillo, sendo questionado pelas autoridades do aerédromo sobre a ocorréncia e esclarecido a
situacao.

O GPIAA foi solicitado por CEANITA, autoridade Espanhola para a investigagdo de ocorréncias
ATM, no sentido de encaminhar a informagao do piloto da aeronave, pelo que o piloto foi entrevis-
tado e enviados os resultados para CEANITA.

Na sequéncia do pedido recebido, foi aberto um processo de investigagdo, sendo o presente rela-
tério repositério dos factos e analise das condigdes em que os mesmos ocorreram, nao tendo, no
entanto, havido acesso a versdo Espanhola dos factos, por ndo se encontrar ainda concluida a
respectiva investigagdo. Quando for recebido o relatério de CEANITA, se houver cabimento, este
processo podera ser reaberto e introduzidas as alteragdes pertinentes.

1. Informacgao factual
1.1 Historia do Voo

No dia 03 de Abril de 2009, pelas 09:20, descolou do aerddromo de Castelo Branco a aero-
nave ultraleve motorizada Zephyr 2000, matricula CS-UOE, levando aos comandos um pilo-
to de 48 anos, sexo masculino, titular de uma licenca de PU, com qualificacdo MEA-G3,
MEB-G2 e Radiotelefonia, com destino ao aerédromo de Robledillo, em Espanha (figura n°
1).

'~ Todas as horas referidas neste relatério, salvo informagao em contrario, sdo horas UTC (Tempo Universal
Coordenado). Naquela época do ano, a hora local em Madrid era igual a hora UTC + 2.
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Figura N° 1

Tendo submetido um Plano de Voo ATC, junto do ARO em Lisboa, cinco minutos apds a
descolagem o piloto contactou com o Servigco de Informagéo de Voo (FIS ou Lisboa Militar),
passando as estimas até a saida da FIR e recebendo o cédigo 4746 para introduzir no
“transponder”’. Foi autorizado para 3000’ e reportar antes de passar a fronteira.

Portugal

Quando reportou a aproximagao a FIR (Monfortinho) foi instruido para contactar o controlo
de Madrid na frequéncia 136.525 MHz, o que fez.

Madrid nunca respondeu as suas chamadas, apesar de a aeronave estar a receber clara-
mente todas as transmissdes de Madrid, pelo que foi tentando as frequéncias dos aerodro-
mos que ia sobrevoando, sempre com o0 mesmo resultado, “SEM RESPOSTA’.

Em face da orografia, o piloto foi aumentando a sua altitude de voo, em fungao do aumento
da quota do terreno sobrevoado, até atingir 9500’ na zona de montanha ja proximo do des-
tino, o qual se situava a 3100’ de altitude.

Depois de aterrado o piloto foi abordado pelas autoridades do aerédromo a quem forneceu
copias dos documentos e todos os esclarecimentos solicitados.

1.2 Ensaios e Pesquisas

Foram contactados os Servicos de Controlo do Trafego Aéreo (NAV, E.P.E.) e obtidas gra-
vagdes das comunicagbes com o FIS e registo do Plano de Voo ATC (figura n° 2), assim
como os comprovativos da transmissdo do FLTPLN para as autoridades Espanholas (o
ATC de Madrid referiu ndo ter conhecimento do mesmo).
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Figura N° 2

Foi confirmada a capacidade de selecgado de canais do equipamento de comunicagdes da
aeronave e verificou-se que o mesmo era compativel com a frequéncia atribuida. Também
o “transponder” se comportou normalmente, tendo o controlo de Madrid confirmado estar a
receber o sinal com o correspondente modo “C”. Sem que tivesse havido qualquer interven-
¢ao técnica o equipamento de comunicagdes provou estar a operar normalmente em todas
as frequéncias ensaiadas.
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2. Analise
21 Preparagao e Decorrer do Voo
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Madrid. Figura N° 4

22 ATM

Como o piloto ndo conseguiu estabelecer contacto radio bilateral com Madrid, ou qualquer
outra estagao, as alteracdes de altitude nunca foram negociadas com os Servigcos de Trafe-
go Aéreo. No entanto, o “transponder” esteve sempre operativo e foi reportando a posigao

da aeronave.

Figura N° 5
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No local da referida perda de separagao (figura n° 5) a aeronave CS-UOE encontrava-se
nivelada a 9500’ e ndo recebeu nenhuma chamada radio na frequéncia de Madrid (7126.52),
Robledillo (723:50) ou de emergéncia (721.50).

Informacéao de diversos operadores confirma a recorréncia do facto de Madrid, por sistema,
nao responder as chamadas radio do trafego VFR, o que provoca a migracao deste trafego
para frequéncias de aerddromos secundarios, a procura de um contacto radio, deixando de
escutar na frequéncia de Madrid. O piloto do CS-UOE tentou todos os aerédromos que ia
sobrevoando, mas voltando temporariamente a frequéncia de Madrid, sempre na esperanga
de conseguir contacto bilateral.

Durante todo o percurso foi cumprido o trajecto horizontal referido no FLTPLN, pelo que os
Servicos de ATM de Madrid deveriam ter nogao da posicao e intengdes do piloto.

3. Conclusoées

Do exposto pode concluir-se que:

1° Antes de iniciar o voo, o piloto depositou um Plano de Voo ATC, junto dos Servigos de
Navegacéao Aérea (ARO), especificando a rota que pretendia seguir;

2° Este Plano de Voo ATC foi transmitido para os destinatarios constantes do AIP Espa-
nha, nos quais se inclui o Centro de Controlo de Madrid;

3° Enquanto sobrevoou territério Portugués, o CS-UOE manteve contacto radio bilateral
com o FIS de Lisboa;

4° A partir do momento em que foi transferido para o controlo de Madrid, o CS-UOE nao
conseguiu algum contacto radio bilateral, muito embora ouvindo todas as estacbes
seleccionadas;

5° A investigacdo ao equipamento de comunicagbes do CS-UOE confirmou o funciona-
mento normal em todas as frequéncias ensaiadas.
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