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

RELATORIO SUMARIO DE INCIDENTE COM AERONAVE

Este relatério foi preparado, somente, para efeitos de prevencao de acidentes. A investigagdo técnica é um processo con-
duzido com o propésito da prevengao de acidentes o qual inclui a recolha e analise da informagéo, a determinagdo das
causas e, quando apropriado, a formulagdo de recomendagées de seguranga. Em conformidade com o Anexo 13 a Conven-
¢ao sobre Aviagéo 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 investigagao técnica ndo tem por objectivo o apuramento de culpas ou a
determinacao de responsabilidades.

Data/hora: 2010/05/21 @ 12:32UTC' | Proc.ne: 05/ SUM /2010

Operador: Gestair Flying Academy Tipo de Incid.: ATM - Invasao de Pista

Id. da aeronave: Cessna 152, s/n 81019, matricula CS-ASQ

Local: Aerédromo Municipal de Cascais

Tipo de voo: Instrucdo Fase do voo / Operagao: Rolagem

Ocupantes: Tripulantes / Pax: 1/ Nil Lesoes: Nil

Danos na Aeronave: Nil

Outros Danos: Nil

Sinopse: A aeronave entrou na pista sem autorizagdo, provocando o borrego de outra aeronave
que se encontrava na aproximacao final.

Por consubstanciar um Incidente Grave, de acordo com a classificagdo apresentada no § 6.1.1
do Manual de Prevengao de Incursdes de Pista, no Apéndice “C” ao Anexo 13 da ICAO, no Ane-
xo a Directiva 94/56/CE do Conselho da UE, de 21 de Novembro de 1994, no AIP Portugal (ENR
1.14.2) o GPIAA, no cumprimento do n° 1, do art® 11°, do Dec. Lei n® 318/99, de 11 de Agosto,
abriu um processo de investigagao sobre o evento.

GPIAA

Homologo nos termos do n”
3 do art” 26° do DLL. 313499,

de 11031999

16.AG0O.2010

0 Director,

——— —

—w&ih'—;.—bh-’-—*—”i -;-
Fernando Ferreira dos R efs

- Todas as horas referidas neste relatorio, salvo informagao em contrério, s&o horas UTC (Tempo Universal Coordenado). Naquela época do ano, a
hora local era igual & hora UTC + 1.
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1. Informacgao factual

1,1 Historia do Voo
No dia 21 de Maio de 2010, a aeronave Cessna 152, matricula CS-ASQ, propriedade da
Gestair — Flying Academy, tinha sido escalada para um voo local de instrugdo, com um

aluno piloto (AP) daquela escola, em voo solo.

Pelas 12:08, o AP entrou em contacto com o “Ground Control’ (SMC) de Cascais e pediu
autorizacao para pér em marcha. Questionado sobre as intengdes, informou tratar-se de

um voo local, na area de Cascais, tendo sido autorizado a pér o motor em marcha.

Cerca de dez minutos depois, voltou a contactar para solicitar instrugdes de rolagem. O
Controlador de servigo no “SMC”, falando inglés (muito rapidamente), transmitiu as ins-
trugdes “... CSQ taxi to holding point runway 17, via G, hold short of runway. O AP n&o
conseguiu fazer o “read back” correctamente, invocou problemas com o equipamento de
radio e regressou a frequéncia, pelas 12:20, pedindo novamente instru¢des de rolagem.
O SMC repetiu a autorizacdo e mais uma vez se verificou a incapacidade de o AP efec-
tuar o “read back”, acabando por responder “copy”, ao que o SMC repetiu o caminho de

rolagem a seguir.

Pelas 12:28, ja préximo da pista, o AP informou que estava pronto para descolar (ready
for departure)*, ao que o SMC respondeu “Cabo Raso e Cascais Bay available, advise™.
O AP nado compreendeu e respondeu “affirmative”, tendo o SMC repetido a pergunta e
obtido a resposta “Cascais Bay”. A seguir foi-lhe transmitida a autorizagao “after departu-

re turn right to Cascais Bay, climb to 1000ft”.

Pelas 12:29 o SMC efectuou a ultima comunicacdo com o CS-ASQ, instruindo-o a “hold
short of runway and contact Tower on 120,3".

O primeiro contacto com a Torre de Controlo (TWR) foi efectuado as 12:30 e o AP infor-
777

mou “... holding point 17, ready for departure™. A TWR encontrava-se com muito trafego
e respondeu “ CSQ hold short of runway”®, continuando a despachar as restantes aero-

naves.

As 12:31:49 o CSQ reportou na posigao de espera e pronto para descolagem, sendo res-

pondido para manter antes da pista, ao que o AP efectuou o “read back” correcto.

2

S “... CSQ role para a posicéo de espera da pista 17, via G, mantenha posi¢éo proximo da pista”.

- “pronto para a partida”.

* - “Cabo Raso e Baia de Cascais encontram-se disponiveis, qual escolhe?”.

>, “depois da partida volte a direita para a Baia de Cascais, suba para 1000pés”.

® _ “mantenha posicao proximo da pista e contacte a Torre de Controlo na frequéncia 120,3 mHz".
7.« .. na posigédo de espera da pista 17, pronto para a partida”.

8 _“CSQ mantenha posicao proximo da pista”.

Pag 2de8 Gabinete de Prevengdo e Investigagdo de Acidentes com Aeronaves



RELATORIO SUMARIO DE INCIDENTE COM AERONAVE N°: 05/SUM/2010

Sem que tivesse sido transmitida qualquer outra instrucdo, o CS-ASQ entrou na pista e
rolou para a posi¢cdo de descolagem, obrigando a TWR a chamar-lhe a atencao (desta
vez em Portugués) por ndo ter sido autorizado a entrar na pista, ao mesmo tempo que
instruia outra aeronave a efectuar uma manobra de aterragem falhada, por a pista se

encontrar obstruida.

Apoés descolagem, continuou a dificuldade em manter uma comunicagao clara e com-
preensivel entre 0 AP e a TWR, pelo que a escola, informada da situagao, pediu para

instruir o AP a regressar ao aerédromo para aterragem final.

1.2 Aerédromo
O aerodromo de Cascais faz parte da rede nacional de aerédromos e encontra-se dispo-
nivel para todo o trafego VFR e IFR, bem como operacéo de Ultraleves, dentro do hora-
rio publicado. Dispée de um Servigo de Informacédo de Voo (AIS e ATS), informagao

meteoroldgica e combate a incéndios CAT 3.

E um aerédromo controlado e as aeronaves tém que ter a capacidade de manter comu-

nicacgoes bilaterais com a Torre de Controlo (TWR) e com o Controlo de Terra (SMC).

As informacgdes sobre o aerédromo e os procedimentos recomendados, encontram-se no

Manual VFR, secgdo Aeroédromos, Paginas 14-1 a 14-12 ou no AIP Portugal.

O aerédromo é base para diversas empresas de transporte e trabalho aéreo, assim

como escolas de pilotagem e empresas de manutengao aeronautica.

Todas as areas de manobra se encontram devidamente marcadas e sinalizadas e estao

disponiveis as necessarias cartas relativas ao aerédromo.

O CS-ASQ encontrava-se estacionado na rampa “B2”, que serve a Escola a que se
encontrava afectado, tendo sido autorizado a rolar pelo itinerario representado a verde

na figuran® 1.
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Figura N° 1

A partir da posicado de espera da pista 17, passou para o controlo da TWR e deveria

aguardar autorizagdo para entrar na pista e prosseguir para a posigdo de descolagem
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(fazer back track). Sem que tivesse recebido tal autorizagdo, o CS-ASQ entrou na pista e
foi interferir com o trafego em aproximacéao, obrigando uma aeronave a efectuar um pro-
cedimento de aterragem falhada (borrego) e provocando demora na aproximagéo de

outras aeronaves.

1.3 Piloto
Aos comandos da aeronave seguia um Aluno Piloto, de nacionalidade Portuguesa, sexo
masculino, 38 anos de idade, o qual estava autorizado a frequentar o Curso de Pilota-
gem ATP(A) 02/09 EAA, ministrado pela Gestair. Tinha efectuado exame médico aero-
nautico em 04-02-2010 e obtido a classificagao 1, valido até 26-02-2011, sem restricdes

e/ou limitagdes.

Do seu processo académico constava a experiéncia total de 15,77 horas de voo, das
quais 1,58 a solo, com um total de 69 aterragens. O seu aproveitamento foi normal, ten-

do sido largado com 10,94 horas e 42 aterragens.

Na parte tedrica tinha cumprido, com sucesso, o sillabus aprovado e obtido, entre outras

matérias, as seguintes classificagdes (figura n° 2):

NOTAS TEORICAS DA ESCOLA M Aptidio
: Curso: ATP (A) 02-09 Nome: | ]
Ano  Disciplna Méd Min, Max, OQut. Jan Fev Mar Abr Mai Jun Jul Ago Set Out Nov Dez
2009 | 022 50V 73| 75| 73] 1 (]
2009 (022 IV 75| 75| 75 1 75
2009 | 082 COM 78| 60| 96] 2 60 96
2009 | 091 COM 74| 56| 9] 2 a1
NOTAS NO INAC Inglés Aeronautico
Meste capitulo da formacgido,
. encontrava-se gualificado no
081 COM VYV F 51?:"'& Aprovado H q 1
Obs: =% nivel 3-, para um grau de exi-
592 COMIE| T %5 00% A géncia do curso de nivel 3.
Oba: ==

Figura N° 2
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2. Anilise
21 Comunicagoes Radio
O voo em questao fazia parte do programa do curso e tinha sido devidamente planeado e

autorizado pelos responsaveis do mesmo.

De acordo com as normas da Escola, as comunicagdes entre as aeronaves e os Orgéos
da Gestéo do Trafego Aéreo deveriam ser efectuadas na lingua Inglesa e fazendo utiliza-

¢ao da fraseologia recomendada pela ICAO.

O AP havia completado o estudo das disciplinas relativas a Comunicagdes, tendo obtido
aprovagao junto da Autoridade Reguladora e Emissora da Licenga, mas tinha certa difi-

culdade no dominio da lingua Inglesa.

Da analise dos registos das comunicacdes € de salientar a dificuldade de o AP com-
preender e se expressar em Inglés. Mostrava conhecer as expressées mais vulgares utili-
zadas na fraseologia aeronautica, pronunciando clara e prontamente essas expressoes
mas, ao mesmo tempo, dava sinais de lentidao na assimilacdo das frases que Ihe eram
dirigidas, possivelmente por estas serem concretas, directamente associadas a situagao,

e nio abstractas, conforme costumam aparecer nos manuais.

A esta dificuldade veio juntar-se o facto de o Controlador do SMC falar muito rapidamen-

te, o que tornava ainda mais dificil compreender as suas mensagens.

Perante a situacdo, o AP deveria ter interpelado o Controlador no sentido de falar mais
devagar, ou ter revertido para as comunicagdes em lingua Portuguesa, onde teria mais

facilidade de assimilacao.

Por sua vez o Controlador, perante as dificuldades manifestadas pelo AP, deveria ter alte-
rado a sua dic¢ao, falando mais pausadamente, de modo a permitir que o AP compreen-
desse as mensagens, tanto mais que o volume de trafego naquele momento (naquela
frequéncia) era relativamente baixo. Em caso extremo poderia ter sugerido a mudancga

para Portugués ou, em ultima analise, mandar o AP de volta para o estacionamento.

Ja o Controlador de servigo na posigcdo TWR teve uma actuagdo mais amigavel. Apesar
de ter muito trafego na zona do aerédromo e manter um controlo fluido, usando uma lin-
guagem clara e rapida, ao aperceber-se das dificuldades do AP, comegou a falar mais
pausadamente, de modo a fazer-se entender e obter os “read back’ correctos, chegando
a mudar para Portugués quando teve necessidade de chamar a atencdo do AP para a

gravidade de entrar dentro de uma pista activa sem a devida autorizagao.

Considerando que o AP efectuou o “read back” correcto das instru¢cdes da TWR, a sua
entrada na pista activa parece justificar-se apenas por ndo compreender aquilo que lhe

era transmitido, limitando-se a pronunciar as respostas “standard” dos manuais.
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3.2

Conclusoes

Factos Apurados
O voo estava autorizado e fazia parte do programa do curso frequentado pelo AP;

O AP estava devidamente autorizado a frequentar esse curso € cumpria com a sua

escala de voos de instrucao;
O AP efectuava um voo solo e todas as comunicacgdes radio eram feitas em Inglés;

Desde as primeiras comunicagdes que o AP demonstrou ter dificuldade em assimilar

as mensagens que lhe eram dirigidas;

O Controlador de servigo na posicao SMC utilizava um ritmo muito elevado de dic-

¢ao, o que dificultava ainda mais o entendimento do AP;

Por diversas vezes houve necessidade de repetir as instrugdes, antes que o AP des-

se uma resposta conforme e aceitavel,

Quando a aeronave chegou a posi¢cao de espera da pista 17, o AP, apesar de ter
repetido a autorizacdo que limitava a sua entrada na pista apds receber instrugdes
explicitas para tal, ndo interpretou correctamente essa mensagem e entrou na pista

sem autorizagdo expressa;

Esta intromiss&o obrigou uma aeronave, que se encontrava na aproximacgao final, a
efectuar uma manobra de aterragem falhada, por se ter criado um conflito de trafego

entre aeronaves.

Causas do Incidente

O incidente foi provocado pela entrada nao autorizada na pista de servigo, por o piloto

nao ter compreendido e interiorizado o conteudo da mensagem que recebera e da qual

deu o entendido, tendo-a repetido integralmente, a qual lhe impunha que aguardasse na

posigcao de espera até ser autorizado a entrar na pista.
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4,
41

4.2
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Propostas de Acgao Preventiva
Por parecer evidente a falta de preparacao do piloto para efectuar as comunica-

¢bes com os Orgdos de Controlo do Trafego Aéreo, em lingua inglesa;

Considerando a sua limitada experiéncia de voo e o seu nivel de proficiéncia em

Inglés Aeronautico;
sugere-se:
A GESTAIR - Flying Academy:

“Que seja revisto o programa do curso, de modo a garantir que os alunos
pilotos se encontrem aptos a efectuar as comunicagées radio obrigatérias
antes da realizagdo de voos solo;” (PAP N° 07/2010)

“Que sejam estabelecidos procedimentos que permitam clarificar se e quan-
do as comunicagbes deverdo ser efectuadas em Inglés ou em Portugués, de
modo a evitar que um aluno com dificuldades em compreender integralmente
o alcance das instru¢ées que lhe sdo transmitidas, venha a pér em perigo a
seguranga de voo”. (PAP N° 08/2010)

Verificando que, embora nao tenha tido influéncia directa no acontecimento, a
actuacao do Controlador de servico no SMC se manifestou pouco colaborativa,
mantendo um discurso muito rapido perante a indicagdo manifesta de dificuldade
do AP em receber e compreender as mensagens em Inglés, mesmo quando o

volume de trafego permitiria uma transmissao mais pausada;

Considerando que uma transmissdo mais pausada poderia ter contribuido para
reduzir o nivel de “stress” do AP e facilitar o seu raciocinio, possivelmente evitando

a incursao de pista;
sugere-se:
A NAV Portugal, E.P.E.:

“Que seja recomendado aos controladores, especialmente aqueles que ope-
ram em aerodromos com forte implantacdo de Escolas de Pilotagem, para
que procurem compreender as dificuldades dos alunos e tentem dar mais
apoio, quando necessadrio, especialmente usando uma transmissao clara e
pausada das autorizagées”. (PAP N° 09/2010)

Lisboa, 13 de Agosto de 2010

O Investigador Responsavel,

L
1

Antonio A. Alves
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GLOSSARIO

As expressdes, abreviaturas e acrénimos indicados abaixo e utilizados no presente relaté-

rio sdo atribuidos os seguintes significados:

Affirmative
AIP

AIS

AP

ATS

Back track

Copy

Ground Control

Afirmativo; estou de acordo; é isso mesmo

Publicacédo de Informagao Aeronautica

Servico de Informacao Aerondautico

Aluno Piloto

Servico de Trafego Aéreo

Caminho inverso; deslocar-se na pista em sentido contrario ao da
descolagem/aterragem

Copiado

Entidade que controla o movimento no solo (aeronaves e veiculos)

ICAO Organizacao da Aviacao Civil Internacional

IFR Regras de Voo por Instrumentos

Read back Repeticdo da mensagem recebida

SMC Controlo de Movimentos a Superficie (ground control)

TWR Torre de controlo

UTC Tempo Universal Coordenado

VFR Regras de Voo Visual
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