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NOTA

O presente relatério exprime as conclusdes técnicas apuradas pela
Comissao de Investigacao (Cl) as circunstancias e causas destas ocor-

réncias.

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 investigacdo, analise, conclusdes e recomendacdes deste
relatério ndo tém por objectivo o apuramento de culpas ou a determi-
nacgao de responsabilidades mas, e apenas, a determinagao de causas

e a formulacido de recomendagdes que evitem a sua repetigao.

O unico objectivo deste relatério técnico é retirar ensinamentos suscep-

tiveis de prevenir futuros acidentes.
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PREAMBULO

A investigacao as causas dos incidentes ocorridos, em 09 de Janeiro de 2009, com a viatura
09 dos Servicos de Luta Contra Incéndios teve a colaboracdo do Gabinete de Seguranca e

dos Servicos de Controle de Trafego Aéreo do Aeroporto de Lisboa a quem agradecemos.
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SINOPSE

No dia 7 de Janeiro de 2009, pelas 11H36 UTC, durante a implementacdo do dispositivo
tactico de Prevencgao Local da pista 03 do Aeroporto de Lisboa, a viatura 09 do Servico de
Luta Contra Incéndios cruzou a pista activa, a frente da aeronave que se encontrava em

emergéncia técnica, uma aeronave tipo Falcon 50 da FAP.

Posteriormente, j4 com a prevencao local terminada, a viatura 09 voltou a cruzar a pista
activa, para regressar ao aquartelamento, no momento em que uma aeronave A330-220 se

preparava para descolar.

Os incidentes nao tiveram consequéncias operacionais na manobra das aeronaves.
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1. INFORMAC.Z\O FACTUAL
1.1 Histéria das Ocorréncias

No dia 7 de Janeiro de 2009, as 10H41 UTC', o voo LINCE 020, uma aeronave do tipo Fal-
con 50, descolou do Aeroporto da Portela com o objectivo de efectuar um voo de treino de
tripulacdes. As 11H30, a aeronave encontrava-se a vertical da Base Aérea do Montijo e con-
tactou o ATC de Lisboa informando que tinha problemas de trem e que ia dirigir-se para a
Portela (ETA previsto para as 11H35).

De imediato, o Servigo de Trafego Aéreo (STA) iniciou os procedimentos para o acciona-

mento da Prevencéo Local.

De seguida, o Comando da Operagao (CO) do Servigo de Luta Contra Incéndios (S.L.C.I.)

solicitou, a Torre de Controlo, autorizacdo para utilizar a area de manobra (nao tendo obtido

autorizagao nesse sentido) e destacou as viaturas 04 e 09 para se posicionarem em locais
pré-determinados. As comunicagdes foram efectuadas em Canal 1 (C1), conforme estabele-

cido.

Entretanto, o chefe da unidade 09 instruia o condutor para avancar até a posicao de espera
do taxiway (TWY) S1 (ver Figura N° 3)

As 11H35, a Torre de Controlo transmitiu aos Servicos de Socorro que a aeronave da pre-

vencao local estava na final da pista 03.

As 11H36, a aeronave aterrava na pista 03.

Enquanto a aeronave aterrava, o chefe da unidade 09 dava instrucbes ao condutor para
avancgar em direcgao ao TWY T (o condutor ainda questionou a instrugdo do chefe, por veri-
ficar que este nao solicitou autorizagdo para cruzar a pista, mas cumpriu com as suas ins-

trucoes).

O controlador de servico na Torre apercebendo-se da iminéncia da incursdo da viatura 09
na pista activa chamou-a em C1 instruindo-a a sair do taxiway Sierra e a manter-se “fora da
posicdo”. A viatura ndo respondeu as chamadas da Torre e acabou por cruzar a pista, a

cerca de 1200 metros, a frente do Falcon 50 que aterrava naquele momento.

N&o se registou qualquer manobra evasiva por parte da aeronave. No final da aterragem, a

tripulacédo do Falcon reportou o incidente para a Torre de Controlo.

Entretanto, a viatura 09 prosseguiu a sua marcha até a soleira da pista 17 onde se imobili-
zou. Durante este percurso, o CO nao conseguiu estabelecer contacto em C1 com a viatura

09 (acabando por consegui-lo em canal 9).

" Todas as horas referidas neste relatério sdo UTC = Hora Local
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O CO informou os elementos da viatura 09 de que tinham cometido um erro e questionou-os
sobre os motivos porque tinham ido para aquele local. Por fim, instrui-os para regressarem

rapidamente ao quartel.

Pelas 11H37, o Supervisor do Aeroporto e a TWR dao por terminada a Prevencao Local e
dissimilam a informagéo em C1. Em resposta ao SUPSOA, o CO da o entendido do fim da
Prevencéao Local. Na viatura 09 nao é ouvida esta comunicagdo nem é feita qualquer comu-

nicacdo em C1.

Entretanto, ja com a pista 03 reaberta ao trafego aéreo, um Airbus A330 — 220 da TAP,
matricula CS-TOH, indicativo TP121, que aguardava autorizacio para descolar com destino

a Caracas na Venezuela, foi autorizado a alinhar e descolar.

Enquanto isso, a unidade 09 dos Socorros avangava pela pista 17, fazendo o caminho inver-
so, em direcgao a intercepgao com a pista 03. A bordo da viatura, o chefe da unidade chama

a atencdo do condutor para nao cruzar a pista.

O Controlador da Torre, verificando que a viatura 09 vai entrar de novo na pista da-lhe ins-
trugdes (em C1) para manter a posi¢cao. A viatura ndo respondeu as chamadas da Torre e,

cruza novamente a pista activa, enquanto o CS-TOH manobrava para alinhar e descolar.

1.2 Pessoal
A equipa da viatura 09 era constituida por um condutor e pelo chefe da unidade, responsa-
vel pelas comunicag¢des, ambos do Regimento de Sapadores Bombeiros (R.S.B.) e com os

seguintes elementos identificativos:

PESSOAIS FORMACAO E TREINO

- C. Complementar Bombeiro em 2002

- Entrada ao Servigo do Aeroporto em 1.9.2003
da ldade: | 49 - Formagao em comunicacdes radio no aeroporto
- C. Conducéo Lado-Ar

- Formagao On/Job 158 horas em 2008

- C. Complementar Bombeiro em 2002

- Entrada ao servigo do Aeroporto em 1.7.2003
Condutor ldade: | 49 - Formagao em comunicacdes radio no aeroporto
- C. Conducéo Lado-Ar2002

- Formagao On/Job 168 horas em 2008

Chefe Sexo: | Masculino

Equipa Nacionalidade: | Portuguesa

Sexo: | Masculino

Nacionalidade: | Portuguesa

1.3  Viatura 09

Tratava-se de uma viatura de combate a incéndios OSHKOSH, modelo “T-3000”, adquirida
pelo Aeroporto de Lisboa em 1999, concebida para efectuar o combate a incéndios em aero-
naves sob todas as condi¢des climatéricas e em terreno acidentado. Tém como principal

funcao a descarga rapida de um agente espumifero para extinguir o fogo em segundos.
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A viatura estava identificada pelo numero 09, inscrito nos quatro lados da mesma, e que
servia de indicativo de chamada em comunicacdes radio.
A tripulagao da viatura 09 era constituida por um 1° tripulante, responsavel pelas comunica-

¢oes, e por um 2° tripulante que a conduzia.

A bordo da viatura seguia um mapa com a delimitagcdo da sua area de intervengdo e um
“Manual de Operagao” com Informacao e instrugdes sobre o veiculo e seus equipamentos

principais.

Figura n° 1. Viatura Oshkosk modelo T-3000.
A viatura 09 estava equipada com uma estagdo de
emissao de radio — Motorola GM600 — utilizada para

comunicagdes bilaterais com a Torre.

Figura n° 2. Radio Motorola GM 600
1.4 Informacao meteoroldgica
Céu pouco nublado, boa visibilidade e vento fraco do quadrante norte. Temperatura 16°C,
ponto de orvalho 10°C e QNH 1020.
METAR LPPT: 071130Z 02008KT 350V050 9999 SCT016 SCT030 16/10 Q1020 NOSIG

1.5 Comunicacgdes (Servigos de Socorro)

Para se circular na area de manobra do Aeroporto de Lisboa é obrigatério manter comunica-
¢bes bilaterais com a Torre de Controlo. Para o efeito, existe uma rede MPT1327 com equi-
pamentos radio méveis e fixos.

A frequéncia operacional da rede MPT1327 é designada por Canal 1. Esta frequéncia tam-
bém é utilizada nas comunicag¢des entre a Torre e viaturas ou pessoal na area de manobra
durante as operacbes de baixa visibilidade (L.V.0.) ou em situagbées de emergéncia. Todas
as comunicagdes efectuadas nesta frequéncia sdo gravadas pela ANA SA e pela NAV
PORTUGASL EP.

Os Servigcos de Socorros também utilizam radios méveis a operar numa outra frequéncia,
designada por CANAL 9, cedida pelo R.S.B. (Regimento de Sapadores Bombeiros). Esta
frequéncia destina-se a servir exclusivamente a gestdo e operacdo dos meios de socorro,

através da transmissao de informacgdes operacionais entre os seus elementos, especialmen-
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te quando se encontram fora das viaturas de socorro. As comunicag¢des efectuadas nesta

frequéncia ndo sédo gravadas.

Durante a Prevencéao Local, houve varias comunicagoes, feitas em canal 9, entre o Coman-

do de Operagdes e as varias unidades do S.L.C.I no terreno.

A tripulacdo da unidade 09 afirmou n&o ter ouvido qualquer comunicagdo em Canal 1 e que

todos os contactos com o Comando de Operagdes foram efectuados em Canal 9.
1.6 Local das Ocorréncias

O Aeroporto de Lisboa é explorado pela empresa ANA SA e relativamente aos Servicos de
Luta Contra Incéndios esta englobado na Categoria 9.

O aeroporto é servido por duas pistas asfaltadas QFU 03/21 (3805m) e 17/35 (2400m)
ambas com 45 metros de largura.

A data das ocorréncias estava em servico a pista 03. A pista 17/35 encontrava-se encerra-
da, por motivo de obras nas zonas de seguranca.

Os incidentes deram-se junto a intersecgao das duas pistas. No local, existiam marcagdes e
sinalizagao de prevencgao de incursao (Hot-Spots) que constavam da carta “Taxi Route Pro-
cedures” publicada em AIP PORTUGAL LPPT.

Figura n° 3 — Local das ocorréncias.
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Figura n° 5 — Imagem radar da viatura 09 no taxiway S1, momentos antes de entrar na pista.
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Figura n® 7 — Imagem radar das posicdes relativas da viatura 09 e do A330 — 220.
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Figura n° 8 — Sequéncia dos acontecimentos nas imagens radar solo.

1.7  Organizagao e Gestao.

[.7.1 Formacio e Treino (S.L.C.1.)

Os elementos operacionais dos S.L.C.I no Aeroporto de Lisboa pertencem ao R.S.B, onde
regressam apods prestarem servico no aeroporto por periodos de tempo que variam entre
cinco a oito anos. O acompanhamento e verificagdo das suas aptiddes profissionais sao
feitas pelo Coordenador Responsavel dos SLCI e por Instrutores devidamente qualificados e
certificados para o desempenho dessas fungdes. O Syllabus de formagéo destes profissio-
nais inclui formacao tedrica e pratica (ver Anexo A).

No Manual de Instru¢do e Treino do S.L.C.l. constam exemplos de fraseologia radio stan-
dard (aeronautica), para utilizar nos contactos com a Torre de Controlo, e exemplos de
comunicagdes técnicas operacionais para os contactos entre o Comando das Operagdes e

as unidades no terreno (ver Anexo B).

Todos os elementos dos Socorros recebem formacao inicial de condugcao na area de movi-

mento, antes de serem admitidos ao servigo no aeroporto.

1.7.2 Procedimentos Operacionais

Na operacao de Prevencgao Local, os elementos que estdo no quartel dos Socorros dirigem-
se para as respectivas viaturas ocupando posi¢cdes predefinidas (de condutor ou chefe de
equipa). As viaturas saem do quartel e vao posicionar-se em frente ao quartel aguardando
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instrucbes do Comando de Operacbes para se deslocarem para posicdoes mais avancadas.
Ao Comando de Operagdes compete obter autorizacdo da Torre para a circulagdo na area
de manobra e instruir os chefes das unidades sobre novos posicionamentos. Por sua vez, o
chefe de cada unidade indica ao respectivo condutor o local onde este devera posicionar a

viatura. As comunicacgoes entre o CO e as unidades sao todas efectuadas em Canal 9.

A verificacdo dos equipamentos é efectuada pelo pessoal operacional de linha durante os

primeiros trinta minutos do turno de servigo.

1.8  Ensaios e pesquisas

Foram efectuadas as seguintes verificagdes na viatura 09:

¢ Inspeccao e teste de funcionamento do radio, verificagdo do controlo de volume de som e
da possibilidade de manuseamento acidental do respectivo selector.

Obtiveram-se os seguintes resultados:

O radio funcionou com normalidade. A localizagcdo do selector de volume de som tornava o
seu accionamento involuntario pouco provavel. O radio emitia um sinal sonoro de alerta
sempre que o volume era accionado.

¢ Medicdo da intensidade de ruido de fundo na cabine da viatura com o motor a trabalhar a

baixas rotacdes e acelerado (74 dB).
1.9 Informacado complementar

Aeroporto de Lisboa.

Na sequéncia destes incidentes o aeroporto de Lisboa adoptou as seguintes medidas:

¢ Alteracdo dos procedimentos da Prevencgao Local dos S.L.C.I

e Encerramento do caminho “Acesso “C”

o Estudo de alteragdo da designacéo dos acessos de viaturas as pistas

e Colocagao de mapa no SLCI com indicagao clara das posi¢coes de prevencéao local

e Divulgacao do relatorio interno do incidente
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2. ANALISE

2.1 Sistema MPT 1327. O sistema de comunicacdes entre a Torre de Controlo e os

servigos de socorro era baseado no sistema MPT 1327, vulgarmente designado por canall
por corresponder ao canal pré-sintonizado pelos diferentes utilizadores (Torre de Controlo,

Comando das Operagdes de socorro e respectivas viaturas, entre outros).

No minimo, todas as comunicacdes da Torre teriam de ser ouvidas pelas equipas das uni-
dades que circulavam ou estavam em vias de circular na area de movimento de aeronaves
cuja gestdo pertence ao Servico de Trafego Aéreo. Para esse efeito, todas as viaturas
teriam de ter o respectivo equipamento ligado, sintonizado e com o volume ajustado na fre-

quéncia correspondente ao referido canal 1.

2.2 Falha de comunicacdes (em canal 1) da viatura 09. Da leitura da informagéo

factual vertida neste relatério retira-se que a viatura 09 ndo efectuou escuta efectiva em
canal 1. As razbes podiam estar associadas ao equipamento, a sua operagao, ao factor

ambiente ou a diminuicdo das capacidades auditivas dos elementos da equipa.
Verificando-se que:

1) Os testes efectuados ao equipamento radio da viatura 9 ndo detectaram qualquer ano-

malia de funcionamento;

2) Os testes de ruido na cabine ndo detectaram niveis anormais de ruido que pudessem ter

influido na qualidade das comunicagdes;

3) As comunicagdes efectuadas em canal 9 terem afastado qualquer suspeita das capaci-

dades auditivas dos seus elementos;

4) Nao terem sido identificados procedimentos especificos para o teste radio das viaturas

aquando do inicio de qualquer saida de emergéncia;

A probabilidade do equipamento MPT 1327 nao estar ligado ou néo ter o volume de som
ajustado para uma conveniente audicdo das comunicagdes (em canal1) é o que se afigura

como causa mais provavel para a falha de comunicagées com a viatura 09.

2.3 Procedimentos e fraseologia

Os procedimentos e a fraseologia utilizada pelos Socorros nas comunicagdes com a Torre e
entre os outros utilizadores da frequéncia (Canal 1), nao correspondem ao estabelecido no
Doc ICAO 9137 Capitulo 17 (ver Anexo C) porque além de terminologia ambigua sao utili-

zados termos e abreviaturas ndo padronizados.

A expresséao “Autorizagdo para utilizar a area de manobra”, utilizada pelo Posto de Comando

dos Socorros na comunicacéao inicial para a Torre com a finalidade de obter uma “clearence”

ORIGINAL Pagina 14 de 24



£z
Relatoério Final N° 02/INCID/2009

para as varias unidades de socorros poderem circular sem restricbes nos taxiways e/ou
mesmo cruzar qualquer das pistas do aerédromo, nao faz parte da fraseologia standard
ICAO nem tao pouco da fraseologia utilizada habitualmente no aeroporto de Lisboa para as
comunicagdes radio. A comunicagao correcta seria “Autorizagdo para circular nos Taxiways”
e/ou “Autorizacdo para cruzar a pista (indicando qual a pista e o local)”.

Também, a fraseologia a empregar por uma estagcdo que pretenda cruzar uma pista devera
sempre especificar sua identificagcao, localizacido, zona onde pretende fazer o cruzamento e
qual a pista que pretende cruzar.

Embora a expressao “Autorizacdo para utilizar a area de manobra” encerre para a estacao
emissora a percepgao total das suas intencbes e seja feita com a finalidade de reduzir ao
minimo as comunicagdes e evitar um acréscimo ao workload ja intenso das varias unidades
no terreno, tal ndo se constitui como o procedimento correcto, seguro ou valido, podendo
criar confusao, erros e expectativas incorrectas nas outras estacbes em escuta.

Cada unidade per si, deve comunicar as suas intencoes a Torre, excepto quando e se da
Torre partir uma “clearence” para todas as estagdes em escuta na sua frequéncia, devendo
todavia neste caso ser sempre feito o “Readback” dessa mesma “Clearence” por cada uma

das estacodes radio e individualmente.

2.4  Primeira Incursao na pista. A viatura 09 cruzou a pista e dirigiu-se para a posigao

de espera no TWY T. O chefe da unidade sustentou que entendeu ser essa a instrucdo do
Supervisor Operacional (transmitida em Canal 9) e que nao solicitou autorizagdo para cruzar
a pista porque estava convencido de que o chefe de turno (comandante da operagao) ja o

havia solicitado.

A n&o gravacao das comunicacdes em canal 9 n&do permite analisar melhor esta questéo.
Contudo, a audicado da gravagao das comunicacgdes efectuadas em canal 1 permite verificar
que a Torre de Controlo ndo deu autorizagdo aos Socorros para acederem a area de mano-
bra de aeronaves e que apenas os instruiu para aguardarem até serem chamados se neces-
sario. Apesar disso, a viatura 9 (autorizada pelo CO) deslocou-se para junto da holding posi-

tion da pista 03/21 aguardando ai novas instrugdes do CO.

Parece existir aqui alguma falta de informagao, por parte dos Socorros, sobre o significado

de area de manobra (do Anexo XIV - Manoeuvring area. That part of an aerodrome to be

used for the take-off, landing and taxiing of aircraft, excluding aprons). A utilizacado da ex-
pressédo area de manobra, porque demasiado abrangente, ndo se afigura correcta para ser
utilizada pelos Socorros, particularmente num contexto de Prevengao Local situacdo em que

pode haver aeronaves em operacao.

ORIGINAL Pagina 15 de 24



£z
Relatoério Final N° 02/INCID/2009

2.5 Sequnda incursdo na pista. Esta ocorréncia verificou-se ja depois do fim da Pre-

vengao Local e da consequente activagdo da pista. A viatura 09 cruzou a pista activa e diri-
giu-se para o quartel no momento em que uma aeronave de longo curso manobra para ali-

nhar e descolar.

A situacdo pode caracterizar-se do seguinte modo: A aeronave que motivou a Prevengéo
Local ja tinha aterrado em seguranca; a Torre de Controlo tinha necessidade de processar o
trafego aéreo, em particular o Airbus que se encontrava na posicao de espera para descolar
com destino a um destino longinquo; a viatura 09 nao tinha comunicagdes efectivas com a
Torre e encontrava-se do lado oposto do quartel, em relagao a pista, onde pretendia regres-

sar.

Entretanto, ja o C.O. tinha informado os elementos da viatura 09 de que haviam cometido
um erro e que deveriam regressar imediatamente ao quartel. Esta comunicacédo tera criado
0 panico na tripulagao da viatura e, por via disso, a sua incapacidade de discernimento ten-
do como consequéncia que o condutor da viatura ja ndo ouvisse as observagdes do desa-

creditado numero um e atravessasse a pista activa com a viatura.

2.6 Organizacao/ supervisdo dos S.L.C.l. Os elementos disponiveis permitem identifi-

car algumas necessidades ao nivel da Organizacao e Supervisao dos S.L.C.l. que directa ou
indirectamente estarao relacionados com as ocorréncias, nomeadamente:

o Afigura-se desejavel que as matérias do Syllabus de Instrugao e Treino tenham a devida
correspondéncia no Manual de Procedimentos dos S.L.C.I., quando aplicaveis.

¢ Definigao clara de linhas de autoridade.

¢ Revisdo dos procedimentos radio (teste de funcionamento, procedimentos em caso de
falha de comunicacdes e fraseologia radio).

e Enfatizar o conhecimento do Plano de Emergéncia do Aeroporto de Lisboa
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3. CONCLUSOES

3.1 Factos estabelecidos

3.1.1 Relativos a primeira incursao.

A Torre declarou uma Prevencéo Local para um aeronave a aterrar na pista 03.

O Comando de Operacgoes dos Socorros fez deslocar as viaturas 04 e 09 para o estaciona-

mento em frente ao quartel, enquanto aguardava instrugcoes da Torre de Controlo.

Cada viatura levava a bordo dois elementos do S.L.C.I., devidamente credenciados para

desempenhar aquelas funcoes.

As viaturas estavam equipadas com dois equipamentos radio, para comunicacdes bilaterais

com a Torre (Canal 1) e com o Comando de Operacdes em exclusividade (Canal 9).

As comunicagdes em Canal 1 foram gravadas, conforme especificado no Doc 9137 da ICAO
“Todas as comunicagbes na area de manobra devem ser gravadas, desde que é declarada

uma emergéncia’.
As comunicagdes em Canal 9 ndo sdo gravadas.

O CO chamou a Torre em Canal 1 e solicitou “autorizacao para utilizar a area de manobra’.
Em resposta, a Torre apenas instruiu os Socorros para aguardarem por nova chamada, se

necessario (ndo chegou a dar autorizagéo de acesso a area de manobra).

O CO instruiu as unidades 09 e 04, em canal 9, para tomarem posi¢cao nos TWY Sierral e

U4, respectivamente.

O chefe da unidade 09 instruiu o condutor a prosseguir para o TWY T o que implicava atra-
vessar a pista activa. O condutor questionou o chefe da unidade sobre a respectiva autori-

zagao para atravessar a pista.
A viatura 09 atravessou a pista durante a aterragem do Falcon 50.
A Torre chamou a viatura 09 em Canal 1 sem que tivesse obtido qualquer resposta.

O Comando da Operagao avisou a tripulagao da viatura 09 de que cometera um erro grave,

ao cruzar a pista, e que deveria regressar ao quartel imediatamente.

3.1.2 Relativos a segunda incursdo

O Supervisor do Aeroporto, em coordenacédo com a Torre, deu por terminada a Prevengao
Local. A informagao foi transmitida para todos os intervenientes em Canal 1. A viatura 09

nio deu o entendido em Canal 1
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A pista foi reaberta ao trafego, na altura em que a viatura 09 se encontrava junto a cabeceira

da pista 17.

Imediatamente apds a reabertura da pista, a Torre autorizou uma aeronave A330-220 para

alinhar e descolar da pista 03.

Enquanto a aeronave alinhava e se preparava para descolar, a viatura 09 atravessou nova-

mente a pista activa.
A viatura 09 nunca respondeu as chamadas da Torre em Canal 1

3.1.3 Comuns as duas incursoes

Os testes de funcionamento ao equipamento radio (C1) da viatura 09 nao identificaram

qualquer anomalia de funcionamento ou outra.

As posicdes das unidades no terreno nao estdo claramente definidas no mapa das viaturas
ou do quartel dos Socorros.

3.2 Causas provaveis dos Incidentes

As entradas, nao autorizadas, da viatura 09 na pista activa deveram-se a conjugacgao de

diversos factores relacionados com os procedimentos do SLCI, nomeadamente:

¢ Alguns Intervenientes na operacdo assumiram autorizacdes que nao tinham (autorizagao

para a utilizagdo da area de manobra e autorizagcéo para cruzar a pista)
¢ Inadequacao da fraseologia radio (diversos).

e Falha de comunicacbées em Canal 1 por deficiente operagdo do equipamento radio da

viatura (deficiente ligagdo ou ajustamento do volume de som).

e Procedimentos deficientes — Por transmissao de instrugdes relativas a utilizacdo da area

de manobra fora do Canal 1 (canal especifico para o efeito).

e Instrugdes do CO a viatura 09 inadequadas na forma e no conteudo (por terem provoca-

do uma situacao potenciadora de instabilidade emocional e de perca da ja precaria autori-

dade do responsavel da viatura 09) (22 ocorréncia).
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4. RECOMENDAGOES

Tendo-se verificado que os incidentes se deveram a conjugagao de diversos factores rela-
cionados com a actuacao do SLCI, nomeadamente falha de procedimentos e inadequacéao
da fraseologia das comunica¢des com a Torre e entre os proprios elementos do SLCI, for-

mula-se a seguinte recomendagéo:
A Direcgao do Aeroporto de Lisboa:
Que intervenha junto dos servigos de SLCI no sentido de garantir:

Que todos os seus elementos tenham o adequado conhecimento do Plano de Emergéncia

do Aeroporto de Lisboa;

Que todos as comunicagdes em Canal 1 sejam efectuadas com o recurso a mensagens sta-

ndard, em conformidade com o Doc 9137 da ICAOQO;

Desenvolvimento de uma cultura de disciplina radio junto dos elementos do SLCI;
Procedimentos de teste radio em Canal 1 (viaturas dos S.L.C.1.);

Procedimentos em caso de falha de comunica¢des em Canal 1 (viaturas dos S.L.C.1);
A definigao de claras linhas de autoridade e responsabilidade nas unidades dos S.L.C.I;

Que as matérias do Syllabus de Instrugdo e Treino tenham a devida correspondéncia no

Manual de Procedimentos dos S.L.C.l., quando aplicaveis. Recomendacao N° 07/2009

Lisboa 27 de Agosto de 2009

O Investigador Técnico O Investigador Responsavel
Antoénio Barros Fernando Lourenco
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GLOSSARIO DAS ABREVIATURAS

A.A. — Autoridade Aeronautica

ALS - Aeroporto de Lisboa

C.C.A — Centro de Coordenacao do Aerodromo — SOA

CTR - Controlador de Trafego Aéreo

CE - Chefe de Equipa

CO - Comando de Operacbes

C1 - Canal 1, frequéncia de contacto entre viaturas e a Torre, na area de manobra
ETA — Tempo Estimado de Chegada

FAP — Forca Aérea Portuguesa

FM - Viatura Follow-Me

G.P.LLA.A — Gabinete de Prevencao e Investigacao de Acidentes com Aeronaves
G.S.A. — Gabinete de Seguranga do Aeroporto

I.N.A.C. — Instituto Nacional de Aviacao Civil

M.L.T — Manual de Instrucéo e Treino

R.A.N. — Registo Aeronautico Nacional

R.S.B. — Regimento de Sapadores Bombeiros

S.L.C.l. — Servigos de Luta Contra Incéndios

UNIDADE - Conjunto formado por viatura e tripulagéao

UTC - Universal Time Co-ordinated — todas as horas estao expressas em horas UTC
VFR - Visual Flight Rules

VMC - Visual Meteorological Conditions

S.L.C.I - Servigo de Luta Contra Incéndios

SUPSOA - Supervisor Operacional do Servigo de Operagdes Aeroportuarias
SUPALS - Supervisor do Aeroporto de Lisboa

04 — Viatura dos servigos dos SLCI numero 04

09 — Viatura dos servigos dos SLCI nuamero 09
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ANEXO A — Formacéo e treino

A). Treino Tebrico:

Regulamentagao do Aeroporto

Regras de trafego aéreo relativas a prioridades de circulagao

Propriedade da autorizagao, controlo e renovacgao

Relagao entre a carta do aeroporto e a carta da DGV

Principais areas constituintes do aeroporto e suas subdivisdes

Terminologia utilizada para classificar as diferentes areas (pistas, taxiways etc)
Sinalizacao padrao utilizada nas zonas de circulagao das viaturas
Sinalizacdo especifica para protecgao de pistas e zonas de circulagao de aeronaves
Procedimentos para cruzamento de zonas de passagem de aeronaves
Limites de velocidade, areas proibidas e restricdes de estacionamento
Zonas perigosas em volta das aeronaves

Perigos de sopro e aspiragao, hélices e helicopteros

Abastecimento de aeronaves

FOD e derrames

Cuidados no transporte de matérias perigosas

Manobras de marcha-atras

Pedes a circularem nas plataformas

Pontes de embarque e zonas envolventes

Procedimentos de emergéncia e corte de combustivel

Requisitos € normas para reboques e manobras de aeronaves com tractores
Procedimentos em experiéncias de motores

Normas e procedimentos de circulagao em condi¢des nocturnas e LVO

B). Treino pratico

Reconhecimento de pistas, taxiways, areas de espera, e caminhos de acesso.
Sobre sinalética, marcas de superficie e luzes associadas a pistas

Posicdes de espera e barras de paragem.

Operacédo em CAT lI-lll, LVO

Marcacgoes e sinalizagao de separagao entre pistas e taxiways

Sinalizacao vertical de informacao e de orientacao

ILS, ajudas & navegacao, visibilimetros e anemoémetros

Zonas de seguranga das pistas e areas de protecgao ILS

Nomenclatura e designacéo de todas as areas operacionais do aeroporto
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ANEXO B — Exemplos de fraseologia

Termo Significado Exemplo
Zero um Unidade 01 CO: Zero um prossiga para...
01: Zero um a prosseguir para...
Aproximagao autorizada Autorizado a arrancar com a unidade CO: Zero um aproximagéo autorizada pela 1.7)

01: Zero um em aproximagéo pela 1.7 (pista)

Aproximag&o em stand by

Nao autorizado a arrancar com a unidade

CO: Zero um aproximagéo stand by...

01: Zero um em stand by...

Mantenha Posi¢éo

Fique onde esta até nova ordem

CO: Zero mantenha posigéo...

01: Zero um a manter posigéo...

Romeo Echo Reconhecimento 01: Zero um a iniciar Romeo Echo
Alpha Charlie Abastecer a unidade de combustivel 01: Zero um a iniciar Alpha Charlie
Alpha Papa Apoio 01: Zero um a iniciar Alpha Papa

Aguardo Instrugbes

Espero que me sejam dadas instrucbes

CO: Comando Zero um no local, aguardo instrugdes
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ANEXO C — Doc 9137 da ICAQO

A). Part 1

O Doc 9137 na Part 1 — Rescue and Fire Fighting estabelece os requisitos do sistema de

comunicagdes para os Servicos de Luta Contra incéndios.

... The efficiency of a rescue and fire fighting service is significantly dependent on the reliabil-
ity and effectiveness of its communication and alarm system. (...) The importance of prompt

and clear communications cannot be over-emphasized.

...When rescue and fire fighting vehicles leave their fire stations and enter the manoeuvring
area they come under the direction of air traffic control. These vehicles must be equipped
with two-way radio communications equipment, through which their movement can at all
times be subject to direction by air traffic control.(...) All transmissions should be recorded
once an emergency situation has been declared.

...Within individual vehicles there should be an inter-communication system, particularly be-
tween drivers and monitor-operators, to optimize the deployment of the vehicles at an acci-
dent.

... The provision of a communication facility within an appliance must recognize the likeli-
hood of high noise levels and this may require the use of noise-cancelling microphones,

headsets and loudspeakers for effective intercommunication.

B). Part 8

No Chapter 17 — Rescue and Fire Fighting Services, estabelece os requisitos de fraseologia
a serem empregues nas comunica¢des de mobilizagdo, despacho e controlo dos Servigos
de Luta Contra Incéndios, no ponto 17.3.3 |é-se;

“It is important, in the use of telephone and radio facilities, to develop precise and unambigu-
ous terminology to avoid the risk of misunderstanding in emergency situations, when opera-
tives are subject to stress. The use of standard messages and abbreviations should be de-
veloped in inter-agency training exercises to ensure complete familiarity. The policy in this
respect will have to be specified by management in consultation with the various agencies,

on and off the airport, which will be required to operate in concert during an emergency.”

Air Traffic control responsibility. Air traffic control is responsible for the control of the
movement of vehicles on the manoeuvring area. To maintain such control, vehicles operating

on the manoeuvring area should be fitted with R/T on the appropriate channel.
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...Airport responsibility. The airport operator is responsible for ensuring that all possible
steps are taken to co-operate with air traffic control in discharging its responsibility for control
of vehicles on the manoeuvring area. In particular, action should be taken to see that;

c) drivers are fully conversant with;

- proper R/T procedures;

- the terms and phrases used in air traffic control, including the ICAQ spelling alphabet;

- the meaning of visual signs on the airport, with particular emphasis on those intended to

prevent inadvertent infringement of active runways;
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