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NOTA

O presente relatorio exprime as conclusées técnicas apuradas pela Comisséo
de Inquérito as circunsiancias e as causas deste acidente.

Em conformidade com o Anexo 13 a Convengdo sobre Aviacdo Civil
Internacional e a Directiva Comunitaria 94/56-CE, a andlise dos
acontecimentos, as conclusbes e as recomendacdes nao foram formuladas de
forma a determinar faltas ou atribuir responsabilidades individuais ou
colectivas.

O unico objectivo foi o de retirar deste acidente os ensinamentos susceptiveis
de prevenir futuros acidentes.



SINOPSE

No dia 9 de Junho de 1996, a aeronave CESSNA F152, matricula CS-ARH,
com dois tripulantes a bordo, participava no Rally Aéreo Ibérico.

Proveniente de Muchamiel (Alicante), aterrou no Aerédromo de Evora as
13H10.

Apbs a aterragem o piloto verificou o combustivel remanescente, decidindo
abastecer s6 com 10 litros, por ter calculado que o combustivel gue tinha nos
depdsitos seria suficiente para o percurso Evora/Cascais.

No decurso do voo e & vertical da Lagoa de Albufeira o motor comegou a
falhar.

O piloto decidiu efectuar uma aterragem de precaucéo, tendo seleccionado um
terreno no campo de golfe da Aroeira.

Na volta para a perna base do terreno seleccionado o motor parou.

Na volta para a final a aeronave foi arrastada pelo vento, indo embater com a
asa esquerda na copa das arvores, despenhando-se de seguida.

N&o houve danos pessoais nos tripulantes.

O acidente foi notificado ao GPS no préprio dia pela Aerocondor.



1.1

INFORMAGAO FACTUAL
HISTORIA DO VOO

No dia 9 de Junho de 1996, a aeronave CESSNA F152, matricula
CS-ARH, que participava no Rally Aéreo Ibérico, descolou do
Aerédromo de Muchamiel (Alicante) as 08HOO com destino ao
Aerdédromo de Cascais, com um piloto e um aluno piloto a bordo.

A rota previa a passagem por Alcon, Cordoba, e Barrancos, com um
tempo estimado em rota de 05H27.

O percurso de Alicante a Alcon foi cumprido segundo o plano de voo.

No percurso Alcon / Cordoba o piloto, por deficiéncia de orientagéo
terreno e indicagbes pouco crediveis da radio bussola, afastou-se da
rota planeada.

O piloto, face as dificuldades encontradas, decidiu prosseguir para o
alternante em rota (Aerédromo de Evora), tendo avaliado ndo haver
necessidade de reabastecimento de combustivel intermédio.

A aeronave aterrou no Aerédromo de Evora as 13H10.
Apbs a aterragem o piloto verificou, com a régua graduada, que a
aeronave ainda tinha cerca de 25 litros de combustivel nos

depositos, pelo que decidiu abastecer, como medida de precaucao.

Por dificuldades logisticas de abastecimento a aeronave sé foi
abastecida com 10 litros.

As 14H20, a aeronave descolou de Evora com destino a Cascais,
com um fotal calculado de 35 litros de combustivel nos depdsitos.

O voo decorreu normalmente em rota directa até & Lagoa de
Albufeira e a altitude de 3000 pés.

Durante o cruzeiro, o piloto fez a redugéo da mistura para reduzir o
consumo.



A vertical da Lagoa de Albufeira o motor teve falha parcial de
poténcia.

O piloto manteve a altitude, de forma a seleccionar um terreno onde
pudesse aterrar de emergéncia.

Sobre a Aroeira o motor continuava com falha parcial e o piloto
iniciou a descida da aeronave de forma a recuperar velocidade.
Avistou entdo os campos de golfe da Aroeira e seleccionou o que lhe
pareceu mais seguro para aterrar.

O piloto decidiu entfo iniciar um vento de cauda direito para um
campo que lhe pareceu estar orientado a 300°.

Ao voltar para a perna base do campo 0 motor parou.

Como o campo estava ladeado de arvores de grande porte, apertou
a volta para evitar 0 embate nas arvores e atingir o campo com
seguranca.

O piloto iniciou entdo os procedimentos de aterragem de
emergéncia, fechando a selectora de gasolina e ordenando ao aluno
piloto para desligar magnetos e o master switch.

Seleccionou entéo flaps para 20°, mas estes ndo desceram por estar
desligado o master switch.

Ja no fim da volta para a final a aeronave € arrastada para a
esquerda do eixo do campo de golfe, indo embater com a asa
esquerda na copa das arvores a cerca de 10 metros do solo

A aeronave, ap6s 0 embate com as arvores, rodou 180° sobre o seu
eixo vertical, despenhando-se no solo.



1.2 DANOS PESSOAIS

1.3 DANOS NA AERONAVE

Ver quadro 1.3.1, 1.3.2 e 1.3.3, nas paginas seguintes.

14 OUTROS DANOS

A aeronave provocou danos ligeiros nas arvores (pinheiros) e no
relvado do campo de golfe.
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1.3.1
ESTADO
COMPONENTES . OBSERVACOES
DESTRUIDO GRAVE LIGEIRO INTACTO
DIREITA X
A
8
A
S
ESQUERDA X
A
|
L DIREITO X
E
R
O
N ESQUERDO X
S
F DIREITO
L X
A
P
S ESQUERDO X
C
o} LEME
M DIREC(}AO
P
E
N LEME
s PROFUNDIDADE
A
D
O AILERONS
R
X
LEME DIRECCAOD
LEME X
PROFUNDIDADE
T PROA X
E PRINCIPAL | DTO X
M ESQ X
GPS/R02

v
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1.3.2
ESTADO
COMPONENTES ) OBSERVA(;C")ES
DESTRUIDO | GRAVE | LUGEIRC | INTACTO
CARENAGENS SUPERIOR X
DO MOTOR
INFERIOR X
CABINE DE PASSAGEIROS X
QU DE PILOTAGEM
CADEIRAS X
INSTRUMENTOS X
EQUIPAMENTO DE RADIC X
COMBUSTIVEL X
c
I LUBRIFICAGAO X
R
c ELECTRICO X
]
[
T ra
0 HIDRAULICO
[
ANTI-GELO
VACUO
COMANDOS DO MOTOR X
CINTOS X
GPS/R0O3
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1.3.3
ESTADO
COMPONENTES OBSERVACOES
DESTRUIDO GRAVE LIGEIRC INTACTO
HELICE
DE X
PASSO FIXO
MOTOR X
A
C| CABURADOR X
8
$ | ALTERNADOR X
R
L | macNeTOS X
S
D | FILTROS DE AR X
M
Q
T
Q
R
TOMADA DE AR X
BERGO DO MOTOR X
FUSELAGEM X
PLANO FIXO X
HORIZONTAL
DERIVA X
COMANDOS X
DE VOO
GPS/IR04




1.5 INFORMAGAO SOBRE A TRIPULAGAO

Piloto Comandante
Idade:
Sexo:

Licenca:

Qualificagdes:

Ultimo exame médico:

Experiéncia:
Total:
Monomotores:
Plurimotores:
Voo Por instrumentos:
Ultimos 30 dias:
Dia do acidente:

21 anos
Masculino

Piloto Comercial de Avibes, emitida
pela DGAC e valida até 05/DEZ/96

Avibes Convencionais Monomotores
e Plurimotores;

Instrutor de Voo Estagiario

06/DEZ/95

280:20 Horas

261:20 °
19.00 *
116:20 °
68:35 °
0530 °

Nos registos de instrugéo do curso de Piloto Instrutor nao constavam
comentarios pertinentes para a investigac&o.

Aluno Piloto:

ldade:
Sexo:
Licenga:

ExperiénciaTotal:

22 anos

Masculino

Autorizacdo de Aluno, emitida em
051JAN/S6

54:00 Horas

&



1.6

1.7

1.8

1.9

1.10

1.11

INFORMACAO SOBRE A AERONAVE

Ver guadro 1.6.1, na pagina seguinte.

INFORMAGAO METEOROLOGICA

O tempo em rota era bom, sem vento significativo e a visibilidade era
boa.

Na zona de aterragem, com a orientagdo magnética de

aproximadamente 300°, existia uma componente fraca de vento
lateral esquerdo.

AJUDAS A NAVEGAGAO

Nao aplicavel.

COMUNICAGOES

A aeronave estava equipada com dois emissores/receptores em
VHF.

Nao foram observadas dificuldades em manter as comunicagdes com
os 6rgéos de controle de trafego aéreo.

INFORMAGAO SOBRE A PISTA

N&ao aplicavel.

REGISTADORES DE VOO

A aeronave ndo estava equipada com registadores de voo.
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REGISTO HISTORICO DA AERONAVE

1.6.1
CELULA
FABRICANTE: MODELO: | N°DE SERIE: ANO CONSTRUGAOQ: MARCAS DE NACIONALIDADE E MATRICULA:
CESSNA F152 03837 1980 CS-ARH
PROPRIETARIO: EMPREGO: CERTIFICADO DE MATRICULA:
ESCOLA DE AVIACAO INSTRUCAQ E TREINO
AERCOCONDOR, LD* Ne 614 DATA: 08/02/82
CERTIFICADO DE DIARIO DE NAVEGAGAO: VALIDADE DO CN: ULTIMA VISTORIA DGAC:
NAVEGABILIDADE
N°314/2 N° 25 05/07/96 T.T.: 10730:00
DATA EMISSAO: ULTIMO SERVIGO: 115
TEMPO TOTAL DE T.APOS ULTIMA R.G. N° DE ATERRAGENS: ULTIMA INSPECGAO: T.T: 10 948:30
SERVICO: T.8.0.: 2992:50
10 976:15 302325 18.740 DATA: 28/05/96 TIPO: 1
OFICINA: ATA
SITUAGAO DA AERONAVE FACE AS D.T.'S APLICAVEIS: CUMPRIDAS C. AERONAVE:
N°® 12
OBSERVACOES:
MOTORES
TEMPO SITUAGAO
MARCA MODELO N° ANO TEMPQ APGS ULTIMA INSPECGAD FACE AS
SERIE CONS, TOTAL ULT. D.T'S
REG. APLICAVEIS
DATA TIPO OFICINA T.T.
1 LYCOMING | 0-235- RL- REM. 212235 - 28/05/96 1 ATA 208400 | CUMPRIDAS
1.2C 13001- 1963
15
2
CADERNETAS: OBSERVAGOES:
MOTOR 1:
MOTOR 2:
HELICES/ROTORES
TEMPO 3 SITUAGAO
MARCA MODELO Ne ANO TEMPO APOS ULTIMA INSPECCAQ FACE As
SERIE CONS. TOTAL ULT. R.T.S
REG. APLICAVEIS
DATA TIPQ OFICINA T.T
1 | MeCAULEY | 1A-103 776598 1880 1093655 - 28/05/56 1 ATA 10908:20 | CUMPRIDAS
TCMEYSS [ R
2
CADERNETAS: OBSERVAGOES:
HELICE 1: N/A
HELICE 2:




1.12

1.13

1.14

1.15

EXAME DOS DESTROGOS

A aeronave, apds ter embatido com a asa esquerda nas arvores,
rodou sobre 0 seu eixo vertical 180° .

A asa direita embateu de seguida nas arvores, partindo e
deformando para cima a secgdo da asa desde a raiz dos flaps ao
bordo marginal.

A aeronave desceu praticamente na vertical, com a asa direita a
arrastar nas arvores, onde deixou marcas e arrancou pernadas, e
atingiu o solo direita.

Com o embate o trem de aterragem sofreu danos apreciaveis, bem
como a estrutura adjacente.

Uma p4 do hélice apresentava-se deformada e virada para tras cerca
de 90°, em resultado do embate com o solo.

A asa esquerda sofreu danos apreciaveis na seccéo para o exterior
do montante.

INFORMACAO MEDICA E PATOLOGICA

Nao aplicavel.

INCENDIO

Nao houve incéndio.

SOBREVIVENCIA

O habitdculo da aeronave suportou sem deformagdes o impacto com
o solo que foi absorvido pelo trem principal e estrutura adjacente.

Os cintos de segurancga resistiram as forgas de inércia, assim como
as cadeiras do piloto e do aluno piloto.



1.16

ENSAIOS E PESQUISAS

1.16.1 MOTOR

O motor LYCOMING 0-235-L2C, S/N RL-13001-15, foi inspeccionado
ainda instalado na aeronave, nédo se tendo observado anomalias que
justificassem a sua paragem.

Posteriormente, foi desmontado e instalado noutra aeronave para
ensaio no solo.

O ensaio, com a duragdo de 40 minutos, ndo evidenciou gualquer
anomalia.

Os parametros de funcionamento encontravam-se dentro dos valores
recomendados pelo fabricante.

1.16.2 SISTEMA DE COMBUSTIVEL

No local do acidente foram inspeccionados os depdsitos de
combustivel nas asas, ndo se tendo observado derrame de
combustivel.

Observou-se que o depdsito da asa direita ndo continha combustivel
e 0 da asa esquerda tinha aproximadamente 3 litros.

1.16.3 - CALCULO DO CONSUMO DE COMBUSTIVEL

Recorrendo as tabelas de performance 5.6 e 5.7 do “Pilot’s Operating
Handbook”, a Comisséo calculou o consumo provével de combustivel
desde a descolagem em Evora até ao local do acidente, tendo obtido
0 seguinte resultado:

- Arrangue do motor, taxi e descolagem: 0.8 GAL
- Subida para 3.000 ft: 0.7 “
- 25 minutos cruzeiro a 3.000 ft: 2.3 “
- Descida: 0.7 *

TOTAL: 4.5 GAL = 17.03 litros



1.17

O piloto declarou que a descolagem em Evora teria nos depdsitos 35
litros, pelo que deveriam estar nos depésitos 35-17.03 = 17,97 litros,
apds a aterragem de emergéncia.

Esta quantidade de combustivel seria suficiente para
aproximadamente mais uma hora de voo.

Na aeronave foram encontrados cerca de 3 litros e n&o havia
vestigios de derrame no solo.

ORGANIZAGAO E GESTAO

A aeronave acidentada participava numa prova desportiva designada
por “RALLY AEREQ IBERICO 96", organizado pela empresa AERO
PRESS com a colaboragao do Aeroclube de Portugal.

O rally foi autorizado pela DGAC em 23.MAIS6, sujeito aos
condicionamentos expressos no fax 94/DAG/OPS/96, de 16 de Maio.

N&o se encontra publicada pela DGAC regulamentagéo orientadora
para a aprovag&o de provas desportivas e festivais aéreos.

A prova n&o foi acompanhada ou fiscalizada pela DGAC.

A etapa do 4° dia da prova (Zaragoga - Valladolid - Maia) foi alterada
devido a deterioracdo das condicdes meteorolégicas. O percurso
alternativo seria Muchamiel - Alcon - Cordoba - Barrancos - Cascais,
com aterragem em Cordoba para reabastecimento.

A etapa Alicante - Cascais era um voo de posicionamento e nao
contava para a classificagéo do Rally.

O reabastecimento das aeronaves nas etapas definidas pela
organizacdo ndo tinha condicionantes para as tripulagbes.

O briefing técnico distribuido pela organizagdo aos pilotos fazia uma
recomendagdo aos comandantes das aeronaves para que
efectuassem “um bom controlo dos consumos dos seus aviées.”



ANALISE

A aeronave estava certificada de acordo com a regulamentagdo em
vigor e ndo havia anomalias registadas respeitantes ao
funcionamento do motor e sistema de combustivei.

No ensaio do motor efectuado apés o acidente foi verificado um
comportamento normal. Nao foram detectadas roturas nos depésitos
e no sistema de alimentacdo de combustivel.

O sistema de indicacdo de combustivel das aeronaves CESSNA 150
e 152 é pouco fiavel, pelo que os operadores implementaram
procedimento alternativo de confirmacdo da guantidade de
combustivel recorrendo a régua graduada. Este procedimento s6 é
fiavel se a aeronave estiver estacionada em terreno nivelado.

A verificacdo de combustivel feita pelo piloto em Evora n&go foi
provavelmente correcta e a decisdo de s6 abastecer com 10 litros
veio a manifestar-se insuficiente.

No ensaic feito ao motor apds o acidente, verificaram-se consumos
normais.

A Comissao concluiu pelo céiculo do consumo de combustivel e pelo
valor de combustivel a bordo declarado pelo piloto, que deveriam
existir nos depositos da aeronave cerca de 18 litros de combustivel,
ap6s a aterragem de emergéncia.

Nao se tendo constatado fugas que justifiguem a pequena
quantidade de combustivel encontrada nos depdsitos, é de presumir
que a aeronave n&o descolou de Evora com o valor declarado peio
piloto.

A escolha do terreno para a aterragem de emergéncia foi correcta,
mas na fase final da aterragem o piloto permitiu que a aeronave
fosse arrastada pelo vento indo colidir com érvores altas que
ladeavam o terreno. O facto do motor estar parado nao lhe tera
permitido corrigir a frajectéria, agravado com a apreciavel razao de
afundamento originada pelo facto dos flaps estarem recolhidos.



3.1

3.2

CONCLUSOES

FACTOS ESTABELECIDOS

A aeronave estava certificada de acordo com a regulamentag&o em
vigor e ndo apresentava deficiéncias que contribuissem para o

acidente.

Os tripulantes possuiam licengas adequadas e validas e experiéncia
adequada ao voo que realizavam.

A prova desportiva - Rally Ibérico - foi aprovada pela DGAC.

NZo existia regulamentagéo publicada definidora dos requisitos de
aprovagéo de provas desportivas.

CAUSAS
O acidente foi devido a:

- Paragem do motor em voo, conjugada com o arrastamento devido ao
vento, na fase final da aterragem de emergéncia.

- Deficiente verificago, pelo piloto, da quantidade de combustivel na
escala de reabastecimento em Evora.




4, RECOMENDAGOES

Os pilotos participantes em provas desportivas devem observar com
rigor a regulamentagdo das provas, em especial no respeitante ao
planeamento de consumo de combustivel.

{Recomendagéo 04-98)

A DGAC deverda publicar regulamentagdo sobre os requisitos
técnicos para a aprovagéo de provas desportivas e festivais aéreos.

[Recomendacao 05-98)
0OS INVESTIGADORES,
OH QM,Q

Lisboa, 29 de Abril de 1998

tuis Lima da Silva /

-
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AVEXO L

MINISTERIO DO EQUIPAMENTO, DO PLANEAMENTO E DA ADMINISTRAGAO DO TERRITORIO
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EMBATE NAS ARVORES
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MINISTERIO DO EQUIPAMENTO, DO PLANEAMENTO E DA ADMINISTRAGAO DO TERRITORIO

DIRECCAQ GERAL DA AVIACAO CIVIL
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MINISTERIO DO EQUIPAMENTO, DO PLANEAMENTO E DA ADMINISTRAGCAO DO TERRITORIO
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ANEX0 3

/=

Para (To): AEROPRESS Fax Ref: 94/DAG/OPS/96
A6 6 Y

Fax n°: (351 -1) 849 02 64 Data (Date) :
( ) ( ) 1996 -05- 23
From: Direcgfio-Geral da Aviacio Civil Nr. of pages: 2

[

D. G A ¢
MICROHLMABC

S/Ref*: carta 12/96/VF de 96/02/01
Assunto: RALLY AEREO IBERICO 96

1. Relativamente ao solicitado na vossa carta em referéncia, e tendo em

~ atengéio o parecer da empresa ANA-EP (fax n° 706/DARLA/96, de 20/05/36),

informo que a Direcgdo-Geral, nos termos do artigo 155° do Decreto n°
20082, de 25 de Outubro de 1930 (Regulamento de Navegac¢éo Aérea),
autoriza a realizagéo do Rally Aéreo Ibérico 96 (RAI 96).

2. Dada a sua natureza e amplitude, a realizaggdo da actividade
mencionada no ponto 1. esta sujeita aos seguintes condicionamentos:

a) a utilizago de uma unica frequéncia do Servigo Movel Aeronautico
(SMA), a identificar por contacto directo da organizagdo do RAI 96 e o
CCTAL (Centro de Controle de Trafego Aéreo de Lisboa);

b) as comunicactes radioc com o CCTAL deveréo ser efectuadas
apenas pela aeronave de coordenacio/direc¢gao da prova;

c) as comunicagdes radio entre as aeronaves do RAI 96, e entre estas

. @ 0s postos de apoio no terreno, deveréo ser efectuadas através de um canal

do SMA préprio € que ndo interfira com o funcionamento do CCTAL, dos
Aeroportos/Aerodromos e restantes operadores legalmente licenciados para
operar frequéncias do SMA. Esta frequéncia devera ser licenciada pelo
[nstituto das Comunicagdes de Portugal (ICP);

d) nas etapas em que o RAl 96 atravessa a fronteira
Portugal/Espanha (etapas n® 2 e 4) deveriam ser apresentados os Planos de
Voo (PV) previstos . no Anexo 2 a Convengdo sobre Aviagao Civil
Internacional {(ponto 3.3.1.2.1 - e). No entanto, para o efeito, basta a

-apresentacdo de um unico Plano de Voo para a totalidade das aeronaves,

listando-as em anexo, com mengéo no campo RMK do formulario de PV. A
apresentacdo do Plano de Voo podera ser efectuada através do fax n® (01)

- 2, 4 Rua B, Edificios 4, 5 @ 6 -~ Aeroporto de Lisboa - 1700 LISBOA CODE

|

Telel, {351.1) B42 35 00 / 99 — Telex 12120 AERCIV P — Fax (351.1) 840 75 70



847 09 59 do CINRL (Centro Internacional de NOTAMS da Regido de
Lisboa).

e) a utilizagdo dos aerédromos portugueses devera respeitar as
condigbes previstas no Manual do Piloto Civil (MPC-PORTUGAL} e
- NOTAMS em vigor;

d) a realizagdo do festival aéreo deverd satisfazer os requisitos
estabelecidos na Circular de Informacgao Aeronautica (CIA) n°® 12/88, de 23 M/{
de Maio.

Com os melhores cumprimentos,

ﬂé SUBDIRECTOR-GERAL

Rui Vere

MCA,

. 4



ANEXO4

Briefing Técnico

« Operational Flight Plan / Plano de Voo Operacional

A Organizagdo distribuiu pelos pilotos concorrentes um envelope com informagéo
pertinente relativa ao desenrolar da prova.

Agradecemos a todos a sua leitura cuidada visto que o RAI96 est4 estruturado de
forma diferente das Voltas Aéreas a Portugal.

Desta vez, as rotas sdo perfeitamente conhecidas e devem ser cumpridas
escrupulosamente, tendo em atengdo que estas resultam da aprovagdo, nde so das
direcgbes gerais de aviagdo civil Portuguesa e Espanhola, assim como dos respectivos
Centros de Coordenagdo de Trafego Aéreo Civis e Militares de ambos os paises.

Para cada etapa foram apresentados trés Planos de Voo Operacionais, (um deles em
branco, para o caso do Piloto desejar inserir pontos intermédios, que o ajudem &
navegacéo terreno, para além dos waypoints fornecidos pefa organizagéo).

Pretende-se que, apds o preenchimento dos espagos em branco, os Pilotos
Comandantes, no final de cada Briefing, entreguem o duplicado do Planc de Voo, que
servira como prova da informacdo do seu (Estimated) Elapsed Time Enroute - ETE -
para aquela etapa. Esta informagdao & obrigatoria.

As descolagens serfo medidas pelo comissariado do RAIS8, assim como as
“aterragens. A diferenga entre estes dois tempos, dara o Actual Time Enroute - ATE -
que comparado com o ETE, fomecido por cada avido - resultaréd na classificacéo da
etapa, segundo a tabela que consta do Regulamento Técnico da Prova. Para além
disso, havera nos aerédromos em que seja possivel a pintura da grelha de aterragens
FAl, uma aterragem de precisdo, cuja pontuagfio serd somada & obtida por via da
férmula acima explicada.

Do Plano de Voo Operacional, constarda ainda em Mini-Briefing, a informagéo da
localizagdo de alguns aerédromos altemantes, as frequéncias operacionais e de
emergéncia e o cédigo de emergéncia para introdugdo no Transponder.

Quando do plano de voo, constarem radio-ajudas, sera fomecida a frequéncia dessa
estacép,.na coluna para o efeito reservada.




o Altitudes

Em Portugal foi negociada a reserva de uma box de altitudes, que ndo sé alargara o
leque de seguranga, face as condigdes atmosféricas como, em alguns casos, permitira
a saida de avides mais lentos, intercalados com outros de performances superiores.
Quando assim for, os avides lentos usardo as altitudes mais baixas e os rapidos
voardo mais altos. Contamos, com este procedimento, reduzir os tempos de espera e
os "sacrificios” a que sdo normalmente sujeitos os aviadores que saem em ultimo efou
em primeiro lugar.

Em Espanha serd enviado ao ATC um Plano de Voo VFR conjunto, pelo que, até
informagdes contrarias, formmecidas em Briefing, os Pilotos deverdoaas aititudes
estipuladas nos Planos de Voo Operacionais. m

« Horarios, Almogos e Reabastecimentos

Os horarios do RAI96 estdo feitos em horas ZULU. Em Portugal a hora local & a
hora Zulu + 1 hora e em Espanha € Zulu + 2 horas. .

Solicitamos desde ja a todos os Pilotos a méaxima compreensdo para a
necessidade do cumprimento dos horarios da prova. Como ja repararam, o RAISE,
significa para algumas aeronaves cerca de 17 horas de voo. As pemas sdo em geral
muito longas, sobrando por isso, muito pouco tempo para almogos e
reabastecimentos. '

E mandatdria a presenga de um membro da tripulag@o, junto de cada avido,
durante o reabastecimento.

Os tripulantes, se e quando necessario, almogam por turnos. S6 assim sera
possivel tirar os avides do chdo ao horario.

« Comunicacoes
S6 sera necessario estabelecer comunicagio com os aerédromos de partida e de
chegada. . :

O Calil Sign dos avibes € o nimero de concorrente, por exemplo: "RAI 14 .."

A Organizagéo encamregar-se-a de comunicar com o ATC e formecer os dados que
estes-requisitarem.”

As frequéncias dos aerédromos estdo nos Planos de Voo Operacionais fonecidos
pela Organizacdo do RAIDE.

Quando houver lugar a procedimentos especificos de aproximagéo, de descolagem e
saida - como & o caso de Zaragoza e de Valladolid - estes encontram-se descritos nas
folnas Jeppesen, que vos foram distribuidas juntamente com os Planos de Voo




Operacionais. Nos casos em que ndo haja qualquer procedimento escrito -
dependendo da Pista em uso e do vento - serd comunicado ao Piloto, pelo Controlador
de servigo, o tipo de procedimento ou de aproximagio a efectuar.

Falha de comunicagdes - caso ndo haja nenhum procedimento escrito nas cartas
Jeppesen do aerddromo de destino, o Piloto deverd introduzir o cédigo 7600 no
Transponder / (Respondedor), prosseguir para a vertical do aerddromo, 500" acima da
altitude do circuito, efectuar uma volta de 360°, e de seguida, prosseguir directo para o
vento de cauda e circuito standard para aterragem.




Briefing Técnico
Procedimentos relativos a utilizagdo do Plano de Voo Operacional

Abreviaturas e seu significado

Alt. : Altitude. Em Portugal as altitudes designadas pela organizagio, siio para cumprir e
garantem uma separag¢io com o ponto mais alto de cada sector, que varia entre os 500 e
os 1000 pés, até 7,5 milhas nduvticas para cada lado da rota. Em Espanha, aplicam-se os
minimos VFR. Os Planos de Voo Oficiais serdo apresentados ac ATC didriamente, pelo
que, salvo indica¢iio em briefing, os Pilotos deverio manter 1000’ AGL.

ATA . Actual Time of Arrival. Esta coluna destina-se 4 anotagio da hora de passagem
efectiva em cada ponto.

Dist. : Distincia entre cada ponto da rota.

ETA : Estimated Time of Arrival. A adigiio dos ETE’s parmats a0 Actual Take-Off Time,
resulta na determinag@o das estimas parciais. A sua comparagio com o ATA ajuda o piloto a
determinar a qualidade da sua navegagéo.

ETE . Estimated Time Enroute, Quando parcial, significa o tempo estimado de voo entre cada
ponto da rota. A casa com a informagdo do Total ETE é de preenchimento ebrigatoério,
sendo o ponto de partida para a anilise e classificagio da prova.

Freq. : Coluna que pode ser usada para anotagfio de Frequéncias de Trafego Aéreo ou de
ajudas radio {quando aquele waypoint for uma estagio radio-goniométrica).

Fuel : Coluna para controlo de consumos de combustivel. O contrelo do combustivel é um

ponto fuleral do RAISE, sobretudo para os avides mais limitados. Existem alguns trocos
que puderio constituir, no caso de ventos fortes contririos constantes, uma séria
limitacio para alguns avides, pelo que se chama a aten¢io dos Comandantes para a
manuteficio de um bom controlo dos consumos dos seus avides.

Hdg. : Heading. Coluna para a inclusio do Rume Magnético que deverd scr determinado
tendo em atengiio a declinagio magnética e a deriva necessaria 4o cumprimento do Track.

TAS : True Air Speed. Coluna para a insergdo da Velocidade Ar Verdadeira. Esta coluna
pudera também ser utxhzada para anotacio da Ground Speed, dependendo da preferéncia do
Piloto. - T

Tracki: Q- Track ¢ o caminho verdadeiro medido entre dois pontos da rota. Se o Piloto
desejar, puderd anotar o caminho magnético.

Waypoints: Pontos da rota, designados peclo Nome e pelas suas Coordenadas Geogrificas.

“Os Waypoints, sio todos de passagem obrigatéria e foram negociados com o ATC, pelo

que devem ser cumpridos, assim como as Altitudes indicadas ne Plano de Voo
Operacional.



