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EDITORIAL

CAROS AMIGOS, COLEGAS E ENTIDADES OFICIAIS
DO SETOR AERONAUTICO

Dois anos! E verdade, dois anos a perceber a conjuntura operacional de
um organismo que deveria ser grande mas nao o deixam ser... dois anos
de sonhos, e de trabalho arduo, tentando dar luz a realidade em que
estamos inseridos. Dois anos de alegrias numa funcao exigente, nao
fora a Equipa e as desilusoes seriam muitas mais, que mesmo assim na
memoria do tempo, nos confere alguma paz de espirito, tipica de quem
se sente minimamente aliviado e ciente que se nao fez mais, foi porque
nao o deixaram.

Ainda nao estou estafado ou, se o estiver espero que seja apenas pela
idade, que a realidade operacional a que estive habituado se vai esba-
tendo lentamente, a realidade é outra num Organismo como o GPIAA.
Essa é a sensacdo, mesmo que em sonhos, de quem se sente que deu o
seu melhor, de quem fez o que tinha de fazer com os ovos que lhe
colocaram no cesto. Fizemos algumas coisas, é verdade, mas é necessa-
rio construir muito mais. Mas é também ai que dou por mim a pensar
em novos projetos, sonhos e realidades por um Organismo capaz de
muito melhor no cumprimento da sua missao. E ai que me apercebo
que ha muito para fazer, sempre na esperanca que a Tutela assim o
entenda também. Esta tem sido a linha orientadora nestes dois Gltimos
anos. Controlando minimamente os factos e os seus eventuais desen-
volvimentos exdgenos e os mais profundos relacionados com os cons-
trangimentos a que estamos sujeitos, tentando apostar numa missao
diferente com quadros motivados ainda que seja extremamente dificil,
que se imponha pelo rigor profissional, qualidade e apego a causa
publica. Tive e terei contratempos, nada para que nao esteja prepara-
do. Alguns evitaveis, outros emergentes de leituras enviesadas que, por
vezes, pelo desconhecimento e obtusidade, se fazem do que é e do que
deve ser um Organismo Publico como o GPIAA.

N&o tem sido facil! Foi necessario ultrapassar muitos obstaculos, uns
previsiveis, outros completamente inesperados. Uns com origem exter-
na, outros com origem interna:

Origem externa que, diga-se em abono da verdade, que nao surgiu do
nada, mas antes das praticas desajustadas que se foram consolidando
ao longo dos tempos pelos diferentes governantes, que olham para o
GPIAA como um mal necessario imposto pela legislacdo internacional,
ajudando a criar uma imagem distorcida da missao de uma Autoridade
que se pretendia forte e com capacidade de atuacao na investigacao e
prevencao de acidentes na aviacao civil. Tenho ainda esperanca que
este Organismo sera reconhecido pelos nossos Governantes pelo seu
valor, pela sua importancia para uma aviacdo mais segura, pela sua
exigéncia e da inabalavel vontade dos seus profissionais em acabar com
0 nao reconhecimento e descrédito que aportam ao GPIAA.

Origem interna pois, infelizmente, nestes dois anos também se comete-
ram alguns erros: de casting que eu, desde sempre, os assumi, pois
como sabemos, nao é facil dotar os Organismos das pessoas certas.

MEMORIA DO BIENIO ...CONTINUAR A ACREDITAR!

Dissabores que nos causaram perturbacoes internas de alguma gravidade,
a equipa ja de si, apesar de pequena, foi contaminada e nao funcionava.
Efetivamente, uma maca podre contamina toda a caixa. Mesmo com a
interposicao de acoes em tribunal, posicoes extremadas de desajusta-
mento puramente ético e civico, consegui a tempo recolocar a paz social
num Organismo que, pela sua especificidade deve trabalhar em sossego,
para produzir a esséncia da sua missao.

A sentenca foi decretada, a acao indicada pelo Tribunal levada a cabo
sem qualquer problema, reflete que nao vale a pena encetar pelo cami-
nho que infelizmente muitos concidadaos estao habituados, “Prevarica-
dor, Ganhador” sé porque é o Estado. O que vaticinei concretizou-se,
tentaram perturbar o bom desempenho do Organismo. Desenganem-se!
Estamos focados na nossa matriz, a ética € uma dimensao primordial
para o sucesso da missao de acordo com a visao e projeto humano do
GPIAA

Dois anos de muitos acontecimentos, alguns marcantes, reconheca-se,
nem todos bons, mas em que o saldo, em meu entender é manifestamen-
te positivo.

Ha dois anos quando nomeado, nem imaginava o que seria ter de remar
muitas vezes contra a maré, empreender com perseveranca para nao
vacilar no caminho adotado, percebendo que a estratégia tera de passar
sempre pelo engrandecimento do Organismo, em prol de uma inddstria
da aviacdo civil confiante pelos parametros de seguranca conseguidos.
N&do deixa de ser uma estratégia arriscada que, com certeza, nao foi de
imediato nem sera num futuro proximo apreendida pela Tutela e por
alguns stakeholders, mas que, espero até ao final do meu mandato poder
ser por uma larga maioria dos nossos governantes e “players” na aviacao
civil, compreendida e reconhecida como a mais adequada para o Orga-
nismo e Pais. Dirdo, alguns de vocés, julgador em causa propria, leitura
que faco da evidente necessidade que o pais tera de possuir uma Autori-
dade de Investigacdo e Prevencdo, sdlida e capaz de assumir as suas
responsabilidades se numa fatalidade de grandes dimensoes for chamada
a intervir em prol do reconhecimento internacional, materializando a
razéo da necessidade da sua existéncia.

Olho para tras e ainda nao sinto orgulho, sei que sao somente dois anos,
espero poder sentir esse orgulho de um Organismo forte e reconhecido
internamente e além-fronteiras. Sinto orgulho de ter tido a sorte de
encontrar um universo de profissionais, que comigo vao conseguindo
minorar as dificuldades, poucos mas bons, e aos quais espero nao ter
desiludido. Espero que, brevemente, com a Equipa total em funcdes,
possamos ter capacidade e autonomia para sermos um Organismo mais
credibilizado, socialmente mais visivel, respeitado e com grande futuro
pela sua importancia numa engrenagem que necessita da parte do Esta-
do, de Autoridades capazes de zelar e primar por uma aviacao civil
segura, elevando o bom nome do pais nesse dominio.




O futuro preocupa-me. Nao estaria a ser honesto comigo mesmo se nao
o dissesse. Muito me entristeceria, penso que ndo s6 a mim, mas a
todos aqueles profissionais que comigo estao, que se nao se continuasse
nesta senda da busca da perfeicao, do rigor e da qualidade de um
Organismo que, nao tenho dlvidas, tem todas as condi¢des para num
futuro proximo ser guindado para a posicdo que merece estar, como
mais uma Autoridade importante na aviacao civil de Portugal.

Mas ha outro elemento que me desperta esperanca. Um Organismo
como o GPIAA deve ser sustentavel na sua capacidade produtiva logo,
tera de ser impreterivelmente um Organismo ético, e a vontade da
maioria dos seus quadros tem que obrigatoriamente ser respeitada, sob
pena de destituicdo daqueles que ndao cumprirem o designio da funcéo
de investigador. Infelizmente, bem ou mal, nem todos assim pensam e,
nao raras vezes, vemos pessoas que, na busca de protagonismos que
nunca os tiveram, porque nunca os mereceram, ou por meras frustra-
coes pessoais, terem comportamentos que sdo contrarios aqueles desig-
nios. Mas esses, como muito outros por esses organismos fora, sao aci-
dentes de percurso que, por nao terem mérito, morrem terminadas as
circunstancias que os geraram.

Teremos de continuar a vencer resisténcias quanto a alteracdo da Lei
Orgénica do GPIAA, se pretendemos integrar a linha da frente quanto
aos paises que dignificam as suas Autoridades de Investigacdo de Aci-
dentes Aéreos, dotando-o de autonomia financeira, capacidade operaci-
onal e recursos humanos, é fundamental que a Tutela se apresse a
cumprir com o designado na legislacao internacional, transpondo-a para
a nacional. Teremos de continuar a vencer resisténcias quanto a defini-
cao de uma estratégia para o Organismo que tem passado nao so pela
organizacao interna que assenta na preocupacao de rapidamente ter o
quadro minimo de quatro investigadores em fungdes, mas também de
uma maior intromissao na comunidade aeronautica, agcdes que passam
unicamente pela dotacao de recursos.

Algumas nuvens parecem formar-se no horizonte e poderao indiciar mais
dificuldades para o Organismo, como sabemos, para a aviacdo € um mau
pronuncio. Mas se formos capazes de manter a perseveranca e alguma
teimosia em continuar a servir bem a missao publica sem esperar a
devida recompensa, sairemos vencedores da estratégia tracada, isto é,
continuaremos a cumprir a missao para que nos propusermos. Temos de
continuar a acreditar na nossa forca como Organizacao e naquilo que
somos capazes.

E isso que pretendo com os investimentos pautados que estamos a fazer
para a sede em Lisboa e hangar de investigacao em Viseu: preparar
equipamentos que respondam as nossas necessidades funcionais / opera-
cionais e, de forma a dotar o Organismo de alguma independéncia técni-
ca cumprindo o estipulado na legislacao internacional.

Os sinais que vamos recebendo da comunidade, indiciando que mesmo
com a equipa reduzida, ja comeca a aparecer algum resultado visivel,
consubstanciados com alguma capacidade de resposta no teatro de
operacoes, a continuada necessidade de melhoramento de equipamentos
e apoio técnico, formacéo especializada, contratacdo de técnicos exter-
nos especializados, sera obvio que indicie que, a curto prazo, estas
rubricas terao maior expressao no orcamento anual do GPIAA. O recurso
a solicitacdo da Tutela para aumento do orcamento anual, integrado no
orcamento do Estado, sera com certeza a forma mais facil de aumentar
as necessidades financeiras para o desempenho operacional do GPIAA,
considero no entanto, nao ser a medida mais adequada. Dai considerar
ser possivel retirar o GPIAA de onerar o orcamento de Estado para garan-
tir a sua funcionalidade, trazendo as contingéncias que todos sabemos,
os famosos cortes orcamentais. Porque nao permitir, garantindo a total
independéncia da indUstria, que os utilizadores como passageiros de uma
aviacao civil segura contribuam para o orcamento do GPIAA. Nada de
mais, nem impossivel implementar-se, outros paises ja utilizam o mode-
lo, haja vontade politica para discutir a modalidade, dado considerar
esta opcdo a via mais ajustada a nossa realidade. As iniciativas de tentar
encontrar respostas com a criacao de ferramentas técnicas adequadas ao
bom desempenho do Organismo, a custos verdadeiramente acessiveis, é
outra forma de desonerar o erario publico permitindo ao GPIAA cumprir a
sua missao sem dificuldades, elevando a sua prontidao para um patamar
superior em prol de uma aviacao mais segura, e mantendo o bom de
Portugal nessa matéria.

Embora sendo um permanente desafio, continuo a acreditar ser possivel
catapultar o GPIAA para uma divisao superior, a verdadeira esséncia de
uma Autoridade de Prevencao e Investigacao de Acidentes.

Saudacdes Aeronauticas

Alvaro Neves

CAIXA DE OPINIOES

DICAS PARA OS “PILOTAGOS”
Mantendo a proficiéncia

BREVET vs PROFICIENCIA E/OU ATUALIZADO Vs PROFICIENCIA

Meus caros amigos e restantes pilotos, resolvi neste artigo focalizar um
tema que devera fazer parte das conversas de quem é piloto. Apresento
esta minha analise porque, estamos na fase final do verao e ja contabi-
lizamos 20 acidentes / incidentes com a perda total de 10 aeronaves e
de 8 vidas. Nao é facil descrever a fronteira de estar devidamente
habilitado e a qualidade da sua proficiéncia, claro que somos todos
diferentes, e as necessidades variam, é o 6bvio. Ora vejamos!!!

Numa acao entre “pilotacos”, ouvi uma questao que me leva a discutir o
tema; “ Na tua opinido, qual é o nimero minimo de horas que um
piloto privado deve voar em cada ano para manter a sua competén-
cia / capacidade?“ Uma das respostas reflito-a aqui, “ o meu palpite
seria entre as 25 e as 50 horas”.

Face ao introito, considero nao se poder argumentar com a premissa
basica de cada um, de que ha um certo nimero minimo de horas que
todos nés devemos fazer para nos mantermos Atualizados E Proficien-
tes.

Mas, se considerarmos a diversidade de niveis de competéncia
/capacidade de cada piloto e até mesmo personalidades, eu hesitaria em
colocar um numero como resposta a esta pergunta. Somos todos tao
diferentes uns dos outros!

E, ainda muito mais importante, considero dever ser a qualidade de cada
voo em vez de estarmos preocupados com o averbar de niUmeros puros na
caderneta, é um fator crucial para a diferenca. Infelizmente nem sempre
assim se passa, temos alguns pilotos que obtém as horas de voo a perse-
guir uns tremocos e umas minis. Nao estou a criticar, simplesmente
preocupa-me porque os resultados estdo a vista. Como € que esse tempo
averbado se compara com o tempo de uma hora de voo padrao ou treino
de procedimentos no aerédromo? E de dificil argumentacio, como se
pode descurar a seguranca de voo!!!

Pessoalmente também sou apologista da
pratica dos minimos pessoais €, numa auto
avaliacao dever PEDIR a si mesmo quantas
horas sente que precisa em cada més, para
se manter atualizado e proficiente. Pense
sobre isto! Uma hora por semana levar-nos-
ia as 52 horas por ano. Sera que essas horas chegam para obter toda a
revisao e treino de procedimentos que realmente precisa? Eu duvido.




Acho que, o que estou realmente a tentar dizer, é que tem a haver
muito mais sobre a qualidade de voar do que a quantidade de voar e
isso é dificil de quantificar. Olhe atentamente para si mesmo e, desen-
volva um sélido conjunto de minimos pessoais. Assim, com toda a certe-
za, terd a percepcédo de auto avaliacdo, reduzindo ao maximo o poten-
cial de risco.

Avaliando as necessidades de cada piloto, teremos sempre de questionar
que tipo de coisas devem os pilotos praticar regularmente, uma vez
obtida a designada licenca de voo, o “brevet”

Primeiramente, deve celebrar-se o feito de possuir a licenca de voo, por
voar regularmente! Mas néo fique preso a sua localidade e voe sempre a
mesma rotina cada vez que voa. Em vez disso, reforce todos os seus
conhecimentos de voo enquanto desenvolve novos, explorando-os.
Construa um plano para obter experiencia regular nas seguintes areas:
conhecimentos / competéncias de voo; planeamento de voo e adquira
traquejo na capacidade de tomada de decisao (ADM - Aeronautical
decision-making).

Na area das competéncias / capacidade técnica /proficiéncia, a pratica
das aterragens é muito importante, grande parte dos incidentes e/ou
acidentes acontecem nesta fase do voo. No entanto, ainda considero
que, para a maioria dos pilotos, um voo tipico de treino engloba pelo
menos 8 a 10 aterragens antes de considerarem terminada a sessao.
Mas, mesmo assim, tenham a certeza de que treinam todas as variaveis
das aterragens, incluido perda de poténcia / motor a partir do circuito
de aproximacao e de altitudes superiores. Sei que, no meio da aviacao
ultraligeira e ligeira, ainda acontece que, por mero acaso, num ato sem
planeamento de treino, se corta motor a 4.500 pés (SFA), ainda se ouve
do parceiro do lado, ja nao pratico isto desde que era aluno piloto, e ja
la vao 10 anos...... pois bem, porque raio ndo se treina este tipo de pro-
cedimento? Questiono!

Se, por mero a caso, ainda voa reliquias com trem convencional, exerci-
te, com regularidade, as aterragens a trés pontos. Se possui um hidroa-
vido para disfrutar o prazer da agua, nao se esqueca que deve praticar
as aterragens como se a superficie estive transparente e calma, mesmo
quando a agua nao esteja nessas condicoes. E ndo interessa que tipo de
aeronave voa, tenha a certeza que treina os borregos com regularidade.
Certifique-se de que o lado direito de seu corpo esta a avancar em
harmonia quando adicionar poténcia e pé direito no leme.

- PIOT PROFCENCY SCHEME
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Enquanto mantem as suas competéncias de voo, nao se esqueca de

exercitar o cérebro. Pratique o planeamento de viagens para varios
destinos, mesmo para aqueles que nunca voara. Considere as rotas mais
apropriadas e seguras, nao apenas as rotas diretas (DCT) do GPS, levan-
do sempre em consideracdo possiveis locais para uma emergéncia.
Avalie a meteorologia em dias diferentes e decida em quais dos dias
tomaria a decisao em cancelar o voo.

Para resolver este dilema, é importante distinguir primeiro entre estar
atualizado e ser proficiente. Lembre-se que proficiéncia, por definicao,
significa a realizacdo de uma determinada competéncia com a correcao
de um especialista. Em contraste, estar atualizado simplesmente se
refere estar de acordo com as ultimas regras em vigor, ou que tenha
ocorrido dentro de um periodo de tempo recente. Estas definices sao
Uteis para se ilustrar o facto de se estar atualizado numa determinada
tarefa, nao implica necessariamente proficiéncia nessa tarefa, se apli-
carmos essas definicoes para o prazo temporal de requisitos de experi-
éncia especificada nos regulamentos, torna-se evidente que um piloto,
embora legalmente atualizado pode nao ser adequadamente proficien-
te, em certas competéncias criticas de voo para atuar como piloto
comandante.

Tendo em consideracéo varios estudos, bem como as avaliacdes internas
efetuadas pelo GPIAA, conclui-se que os pilotos da aviacao geral, (ULM)
inclusos, sofrem um grau significativo de perda cognitiva e de competén-
cias de voo, num periodo curto de tempo apos a conclusdo de um plano
de treino de voo estruturado. Perda de competéncias cognitivas, neste
caso, referem-se as capacidades do piloto decidir e tomar decisdes que o
levem a contornar as dificuldades.

As areas de perda de competéncias de voo mais afetadas, incluem ope-
racoes de voo criticas tais como, descolagens e aterragens, reconheci-
mento da perda e posterior recuperacao, velocidade minima de controlo
e procedimentos de emergéncia. Estas lacunas sdo especialmente rele-
vantes para a comunidade da aviacao geral, se considerarmos que mais
de 70% de todos os incidentes / acidentes reportados ao GPIAA ocorre-
ram durante as fases de voo de aterragem e descolagem. Além disso,
eventos como perda em volta / rotacao, perda de controlo da aeronave
e emergéncias a decolagem / aterragem representam uma percentagem
substancial dos acidentes / incidentes integrados nas descolagens /
aterragens que ocorrem a cada ano.

Talvez o aspeto mais surpreendente dos varios estudos, no entanto, foi a
constatacao de que a capacidade de um piloto de prever e avaliar os
seus proprios niveis de retencdo de competéncias para determinadas
tarefas especificas de voo é insignificante.

Simplificando, os pilotos sao raramente precisos na avaliacdao do seu
proprio nivel de proficiéncia numa dada tarefa. Isto é especialmente
verdadeiro para manobras raramente executadas, tais como procedimen-
tos de emergéncia.

A incapacidade de avaliar com precisdo a proficiéncia pessoal combinado
com o potencial de perda de competéncias criticas de voo, ajuda a
explicar porque as emergéncias em voo
continuam a representar um desafio
formidavel para a seguranca da avia-
cao.

Em muitos casos, na aviacao profissio-
nal, a requalificacao obrigatéria do tipo
em simulador de voo é a Unica exposi-
cao que muitos pilotos tém na formacéo §
recorrente, de treinar procedimentos w!
de emergéncia.

Transpondo para a restante aviacao, temos aqui uma questao de cultura
“airmanship” na capacidade que cada piloto tera em pretender manter a
proficiéncia neste tipo de manobras.

No entanto, os estudos sugerem que, a requalificacao / revalidacao de
voo requeridos pelos regulamentos podem nao ser suficientemente fre-
quentes para pilotos relativamente inexperientes para manter as compe-
téncias criticas de voo. O mesmo pode ser verdadeiro para os pilotos
mais experientes que ndo se exercitam competéncias criticas de voo por
periodos prolongados de tempo

Continuando na dissertacao das dicas aos pilotos, considera-se que, o
componente mais importante de qualquer estratégia de prevencao de
acidentes é o piloto. Consequentemente, a necessidade de cada piloto
manter um alto grau de proficiéncia em competéncias de voo criticas, é
um fator crucial na prevencao de acidentes de aviacao.

Mais uma vez, exorto que uma das maneiras mais eficazes para resolver
o problema de proficiéncia em competéncias de voo criticas € a partici-
pacao num programa de formacao continua pessoal.

Todos os que ja passaram por isso sabem que ganhar uma licenca de
piloto é uma realizacdo especial. Mas ndo nos podemos esquecer que
vem acompanhada com a responsabilidade de continuar a aprender e
aperfeicoar essas competéncias através da pratica. Criar um plano para
fazé-lo, so ira melhorar as suas experiéncias na aviacdo e proporcionar
ainda um maior enriquecimento pessoal.




Para encerrar, caros pilotacos, lembrem-se que estar atualizado e profi-
ciente sdo adjetivos usados para descrever niveis separados e distintos
de competéncia. No contexto da aviacdo estar atualizado, significa
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Decorridos 9 meses de 2015 e o cenario ndo é o mais positivo. Neste momento contamos com 12 acidentes e 11 incidentes, 8 mortos, 10 feridos e 12
aeronaves destruidas. A maioria dos acidentes ocorreu com aeronaves da aviacdo ligeira, nomeadamente ULM e todos estes registaram fatalidades.
Um cenario negro que, cada vez mais, preocupa o GPIAA.

~ 01/ACCID/2015 - ACIDENTE - 01 DE JANEIRO - RANS COYOTTE - CS-UJF - AERODROMO DE BEJA - 2 feridos - Aeronave destruida;

-t

02/ACCID/2015 - ACIDENTE - 03 DE JANEIRO - TECNAM P92 ECHO SUPER - CS-UPH - CAMPO DE VOO DE VALDONAS, TOMAR - 1 morto, 1 ferido -

Aeronave destruida

~ 03/INCID/2015 - INCIDENTE - 18 DE JANEIRO - AIRBUS A320-200 - D-AICI - AEROPORTO DE FARO - Sem danos pessoais ou materiais

=~ 04/ACCID/2015 - ACIDENTE - 06 DE FEVEREIRO - POLARIS FK14 - CS-URO - CAMPO DE VOO DE ALQUEIDAO, AZAMBUJA - 2 mortos - Aeronave destrui-

da
~ (05/INCID/2015 - INCIDENTE - 17 DE FEVEREIRO - SKY RANGER - CS-UNV - RAPOSA - ALMEIRIM - Sem danos pessoais - Aeronave com danos ligeiros

=~ 06/INCID/2015 - INCIDENTE - 07 DE ABRIL - HELI RONBINSON R44 - CS-HGF - MONTIJO - Sem danos pessoais - Aeronave com danos ligeiros

=~ 07/INCID/2015 - INCIDENTE - 19 DE MAIO - AIRBUS A320 - O0-SNB - AEROPORTO DE LISBOA - Sem danos pessoais - Aeronave com danos ligeiros

~ 08/ACCID/2015 - ACIDENTE - 26 DE MAIO - DYN’AERO - PH-VGH - AGUA LONGA - SANTO TIRSO - 2 mortos - Aeronave destruida

~= (09/INCID/2015 - INCIDENTE - 07 DE JUNHO - AIRBUS A320 - CS-TKJ - AEROPORTO DO PORTO - Sem danos pessoais ou materiais

~ 10/ACCID/2015 - ACIDENTE - 18 DE JUNHO - Piper PA36 - CS-AUC - Herdade do Sabugueiro, Coruche - 1 ferido - Aeronave destruida

~= 11/INCID/2015 - INCIDENTE - 19 DE JUNHO - Grob 115A - D-EBEL- Aerédromo de Cascais - Sem danos pessoais - Aeronave com danos

~- 12/ACCID/2015 - ACIDENTE - 29 DE JUNHO - Heli Eurocopter AS350 B3 - CS-HMH - Lamoso, Pacos de Ferreira - 1 ferido - Aeronave destruida

~= 13/INCID/2015 - INCIDENTE - 16 DE JULHO - Eurocopter AS350 B2 - D-HCOL - Corte de Malhdo, S. Martinho das Amoreiras, Odemira - Sem danos

pessoais - Danos na aeronave

=~ 14/INCID/2015 - INCIDENTE - 19 DE JULHO - ULM Land Africa Impala - CS-URZ - Aeroporto de Santa Maria - Sem danos pessoais - Danos na Aeronave

~ 15/INCID/2015 - ACIDENTE - 26 DE JULHO - ULM Air Creation GT BI, sem registo - Praia Poco da Cruz, Mira - 1 morto, 1 ferido - Aeronave destruida

~- 16/ACCID/2015 - ACIDENTE - 01 DE AGOSTO - ULM Blackshape BS100 - 1-B941 - Campo de Voo de Benavente - Sem danos pessoais - Aeronave destru-

ida
~= 17/INCID/2015 - INCIDENTE - 02 DE AGOSTO - Piper PA18 - CS-AlA - Aer6dromo Municipal de Cascais - Sem danos pessoais - Danos na aeronave

~ 18/ACCID/2015 - ACIDENTE - 08 DE AGOSTO - Heli Eurocopter AS350 B3 - CS-HIA - Lugar do C6to, Arcos de Valdevez - 2 feridos - Aeronave destruida

~= 19/INCID/2015 - INCIDENTE - 23 DE AGOSTO - entre o trator Rofan ZH4 e o Falcon 7X - VQ-BGG, parqueado Stand 702 do Aeroporto de Lisboa - Sem

danos pessoais - Danos na aeronave

~- 20/ACCID/2015 - ACIDENTE - 30 DE AGOSTO - Cessna FR172H - CS-AHQ - Trafaria - 2 feridos - Aeronave destruida

~ 21/ACCID/2015 - ACIDENTE - 14 DE SETEMBRO - ULM Tarik - 1-B998 - junto ao Aerédromo de Viseu - Sem danos pessoais - Aeronave destruida

~ 22/INCID/2015 - INCIDENTE - 19 DE OUTUBRO - Airbus A320 - CS-TOI - Aeroporto de Caracas, Venezuela - Sem danos pessoais - Danos na aeronave

~- 23/INCID/2015 - INCIDENTE - 19 DE SETEMBRO - ULM Sky Ranger - CS-ULK - Alcacer do Sal - Sem danos pessoais - Danos na aeronave

~- 24/ACCID/2015 - ACIDENTE - 20 DE SETEMBRO - ULM Land Africa - CS-USI - Campo de Voo de Valdonas, Tomar - 2 mortos - Aeronave destruida
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ELABORAMOS E DIVULGAMOS

NO AMBITO DA INVESTIGACAO:

= RELATORIO FINAL DO ACIDENTE OCORRIDO NO DIA 20 DE AGOSTO DE 2014 COM O CESSNA 152, REGISTO CS-DPD, NO AERODROMO DE EVORA
(14/ACCID/2014)

~ RELATORIO FINAL DO ACIDENTE OCORRIDO NO DIA 04 DE DEZEMBRO DE 2014, COM O HELI SCHWEIZER 269 C-1, REGISTO CS-HFD, NA HERDADE
DA AMIEIRA, PONTE DE SOR (36ACCID/2014)

= RELATORIO FINAL DO ACIDENTE OCORRIDO NO DIA 18 DE DEZEMBRO DE 2013, COM HELI EUROCOPTER EC120B COLIBRI, REGISTO CS-HEX, NA
ZONA DE MARMELETE, MONCHIQUE (09/ACCID/2013)

~ RELATORIO PRELIMINAR DO ACIDENTE OCORRIDO NO DIA 26 DE MAIO DE 2015, COM O DYN’AERO MCR 4S - 2002, REGISTO PH-VGH, EM AGUA
LONGA, SANTO TIRSO, (08/ACCID/2015)

~ RELATORIO PRELIMINAR DO INCIDENTE COM O HELI KAMOV KA32, REGISTO CS-HMP, OCORRIDO NO DIA 30 DE DEZEMBRO DE 2014, NA ZONA DE
S. BRAS DE ALPORTEL, LOULE, (38/INCID/2014)

NO AMBITO DA PREVENGAO:

~— 0 RELATORIO ANUAL DE SEGURANCA OPERACIONAL 2013, disponibilizado na pagina eletrénica do GPIAA, foi elaborado no cumprimento ao art.°
4°, n° 5, do Regulamento (UE) n® 996/2010 do Parlamento Europeu e do Conselho de 20 de outubro, relativo a investigacdo e prevencao de aciden-
tes e incidentes na aviagao civil, que determina: “A fim de informar o publico acerca do nivel geral de seguranca da aviagao civil, é publicado anu-
almente um relatdrio sobre a seguranca a nivel nacional. Nessa analise, ndo devem ser reveladas as fontes de informacdo de caracter confidenci-
al”.

~ 0 GPIAA conjuntamente com a APAU e o apoio da FAP, realizaram um FORUM DE SEGURANCA no dia 11 de abril na Base Aérea n.°6 (Montijo). Para o
evento, o GPIAA produziu e divulgou um conjunto de cartazes e desdobraveis sobre seguranca de voo, que estdo disponiveis para visualizagao, na
pagina eletrénica do GPIAA, na area Publicacdes / Divulgacao - Outras Publicacdes.

~ No ambito da Prevencao e Seguranca na Aviacdo Ligeira e Ultraligeira, o GPIAA associou-se a outras entidades, nomeadamente: ANAC, NAV, FAP e
AERODREAMS na realizacdo do Seminario de Seguranca de Voo, “Uma questao de... ATITUDE", no dia 30 de maio, na sede da Fidelidade, em Lisboa.

~ No cumprimento de uma vontade do GPIAA estar mais proximo de toda a comunidade aeronautica, nomeadamente, dos pilotos da aviacao de lazer
onde quer que eles vivam ou trabalhem e numa perspetiva dos pilotos participarem de forma empenhada e motivada nas preocupacées do GPIAA,
anseios e realidades, temos previsto a realizacdao de seminarios e conferéncias com alguns dos nossos parceiros com o tema principal “SEGURANCA
OPERACIONAL”, em diversas regides do pais, nomeadamente nas concentracdes de coletividades aeronauticas.

~ Preocupados com o aumento substancial do nimero de ocorréncia notificadas ao GPIAA relativas a incidentes com Vida Animal, sendo os Birdstrikes
um dos mais relevantes e considerando a importancia e histéria da columbofilia em Portugal, elaboramos um desdobravel de sensibilizacdo desti-
nado aos columbofilos de modo a tornar esta atividade desportiva segura para os pombos correio e para a atividade aeronautica.

~ 0 elevado numero de acidentes ocorridos com aeronaves da Aviacdo Ligeira e Ultraligeira € motivo de preocupacao para o GPIAA, principalmente
pelo consequente nimero de fatalidades. Apelamos a sensibilizacdo de todos que, direta ou indiretamente, estdo envolvidos nesta area. Com o
contributo de todos seremos, certamente, bem-sucedidos nesta sensibilizacdo, porque a vida é demasiado preciosa para ser perdida num ato irre-
fletido. Assim, divulgamos no site do GPIAA a nota de sensibilizacao e alerta “ ULM’s - SEGUROS O SUFICIENTE PARA, APENAS, O PODER MATAR”.

707 284 637

NOTIFIQUE-NOS .
PORQUE Q 351 915 192 963

investigacao@gpiaa.gov.pt

O GPIAA tem por missao investigar os acidentes e incidentes com
aeronaves civis tripuladas, com a finalidade de determinar as suas
causas e formular recomendacdes que evitem a sua repeticao, e
propor medidas de prevencao que visem reduzir a sinistralidade
aeronautica ...

geral@gpiaa.gov.pt
+351 212 739 230 (telefone)
+351 212 739 260 (fax)

WWw.gpiaa.gov.pt
Praca Duque Saldanha 31 - 4°
1050-094 Lisboa
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