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NOTA

O presente relatério exprime as conclusées técnicas apuradas pela
Comissao de Investigacao as circunstancias e as causas desta ocor-

réncia.

Em conformidade com o Anexo 13 a Convencgao 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 recomendacbes deste
relatério ndo tém por objectivo o apuramento de culpas ou a determina-
cao de responsabilidades mas, e apenas, a determinacdo de causas e

a formulagcao de recomendagdes que evitem a sua repeticao.

O unico objectivo deste relatorio técnico é retirar ensinamentos suscep-

tiveis de prevenir futuros acidentes.
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SINOPSE

No dia 06 de Julho de 2003, cerca das 19:00 UTC’, o avido ultraleve motorizado Tecnam,
modelo P 92 E Super, matricula portuguesa CS-ULX, descolou da pista 33 do aerédromo
de Valdonas, Tomar, com destino ao aerédromo de Pias Longas, Vila Nova de Ourém,

levando a bordo o piloto e um passageiro.

Quando se preparava para aterrar na pista 30 do aerédromo de Pias Longas, por ter desci-
do abaixo da altitude da pista e ter ficado sob o efeito de montanha criado pela circulagao
do vento de noroeste, o piloto ndo conseguiu recuperar a altitude e acabou por embater no

solo a cerca de 500m da cabeceira e 200m a esquerda do enfiamento da pista.

Apoés o embate, deflagrou um incéndio que consumiu parcialmente a aeronave, a qual foi

considerada perda total.

O passageiro sofreu ferimentos ligeiros e auxiliou a evacuagao do piloto que sofreu algu-

mas fracturas e outras lesdes graves, que obrigaram ao seu internamento hospitalar.

O alerta foi dado por outro piloto, que se preparava para descolar, tendo acorrido ao local

0s meios de socorro que prestaram assisténcia as vitimas e extinguiram o incéndio.

A GNR de Vila Nova de Ourém tomou conta da ocorréncia e notificou este Gabinete, tendo
a investigagao ficado a cargo do ex-Director Adjunto. Tendo terminado a sua comissao de
servico, sem que fosse elaborado e relatério técnico respectivo, o processo foi mais tarde

entregue a novo Investigador Responsavel.

1 - Todas as horas referidas neste relatorio, salvo indicagéo em contrario, séo horas UTC (Tempo Universal Coordenado).
Na altura do acidente, em Portugal continental, a hora local era igual a hora UTC + 1.
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1. INFORMAGAO FACTUAL

1.1 Historia do Voo

A aeronave ultraleve motorizada, com a matricula CS-ULX, com dois ocupantes a bordo,
descolou da pista 33 do aerédromo de Valdonas, Tomar, por volta das 19:00 horas, tendo
como destino o aerédromo de Pias Longas, Vila Nova de Ourém, a cerca de 20 minutos de

viagem.

Ap6s a descolagem, a aeronave subiu para a altitude de cruzeiro (20000 AMSL?) e o piloto

introduziu o rumo directo para o destino (=270° Magnéticos).

Figura N° 1

Soprando o vento do quadrante Noroeste (310°) o piloto optou por efectuar uma aproxima-
¢ao directa a pista 30 do aerédromo de Pias Longas, iniciando a preparagio para a aterra-
gem a uma distancia relativamente grande da cabeceira da mesma (> 10NM?) e foi per-
dendo altitude gradualmente. Quando se apercebeu, encontrava-se cerca de 1000m antes

da cabeceira da pista, a uma altitude inferior a altitude da mesma.

Comunicagoes trocadas entre o piloto e outra aeronave que se encontrava no aerédromo a
aguardar para descolar (CS-UKP), dao conta desta aproximagao directa, com reporte de
posicao na “final longa” (4’ para a aterragem) e depois na “final curta” (30” para aterragem).
O piloto do CS-UKP nunca teve contacto visual com o CS-ULX, pois este encontrava-se

abaixo da altitude do aerédromo.

Reconhecendo a baixa altitude a que se encontrava, o piloto procurou recuperar a altitude

mas nao o conseguiu, apesar de aplicar a poténcia maxima no motor.

Depois de algumas chamadas de ateng¢ao e perante a iminéncia de colisdo com o solo, o

passageiro (também ele piloto de ultraleve) tomou os comandos e tentou efectuar uma vol-

2 - Todas as altitudes referidas neste relatério, salvo indicagéo em contrario, s&o altitudes AMSL (Acima do Nivel Médio do
Mar).
3 - Milhas Nauticas (1NM = 1.852km).
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ta de 180°, pela esquerda, para regressar ao vale e ai ganhar altitude. Nao foi bem sucedi-
do nesta manobra e a aeronave acabou por embater com o hélice e a roda de nariz numa

pequena oliveira e o avido acabou por se despenhar alguns metros a frente, aproado a

cerca de 180° (figura n° 2), ficando cerca de 18m abaixo, 500m antes e 200m ao lado da
linha central da pista, coordenadas GPS N 39° 35.03° / W 008° 34.40’, altitude 308m
(1010)).

Estranhando a demo-
ra na aterragem, o
piloto do CS-UKP ini-
ciou a rolagem para a
cabeceira da pista 29
e foi entdo que repa-
rou numa coluna de
fumo negro, alguns

metros abaixo.

Regressou a placa,

deu o alarme e dirigiu-

E se para o local.
Figura N° 2
O passageiro, que sofreu ferimentos ligeiros, foi o primeiro a abandonar a aeronave. Aper-

cebendo-se da dificuldade do piloto em evacuar o avido, ajudou-o a sair e arrastou-o para

alguns metros de distancia, evitando que fosse colhido pelo fogo, que entretanto deflagrara.

Os Bombeiros e o INEM compareceram no local, extinguiram o incéndio e procederam a
remocgao das vitimas para o hospital de Leiria, onde o piloto ficou internado. O passageiro

teve alta depois de observado e tratadas as escoriagdes ligeiras que sofrera.

Como consequéncia do embate, a aeronave sofreu danos graves na fuselagem e nas asas,

acabando por ser parcialmente consumida pelo fogo e considerada como perda total.

1.2 Lesoes

O piloto sofreu lesdes graves, com diversas fracturas, tendo sido internado no hospital e

submetido a diversas intervengdes cirurgicas.

O passageiro escapou com apenas algumas contusdes e ligeiras escoriagbes, tendo tido

alta imediata, apds observagéao e tratamento.
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Lesoes Tripulantes | Passageiros Outros
Mortais 0 0
Graves 1 0
Ligeiras 0 1
Nenhumas 0 0

1.3 Danos na Aeronave

A aeronave sofreu danos substanciais e foi parcialmente consumida pelo fogo, tendo sido

considerada como perda total.

1.4 Outros Danos

N&o se registaram danos a terceiros.

1.5 Tripulagao

A tripulacéo era constituida por um piloto, proprietario da aeronave, que se fazia acompa-
nhar de um passageiro, também este habilitado com uma licenga de pilotagem, com as

seguintes referéncias:

Referéncias Piloto Passageiro
Pessoais: Sexo: Masculino Masculino
Idade: 62 anos 49 anos
Nacionalidade: Portuguesa Portuguesa
Licenca de Voo: PUL PUL
Validade: 13-ABR-2005 02-ABR-2005
Ultimo Ex. Médico: 02-04-2003 02-04-2003
Restr. / Limitagoes: |“Tera de usar lentes correctivas”| “Tera de usar lentes correctivas”
Experiéncia de Voo: Total No Tipo Total No Tipo
Total: 100:05 65:00 >127:05 N/D
Nos ultimos 90 dias: 26:05 26:05 N/D N/D
Nos ultimos 30 dias: 15:45 15:45 N/D N/D
N L e 10:20 10:20 N/D N/D
NS UHIREDS 22 00:40 00:40 N/D N/D

DOWNLOAD COPY Pag. 7 de 16




RELATORIO FINAL N° 39/ACCID/2003

1.6 Aeronave

A aeronave, propriedade do piloto, era um aviéo ultraleve, monomotor terrestre, monoplano

de asa alta, trem triciclo ndo escamoteavel, equipado com um motor de explosao, de 100

HP, com um hélice bipa de velocidade variavel e passo fixo, com uma Massa Maxima a

Descolagem (MTOM) de 450 kgs e as seguintes referéncias:

REFERENCIA CELULA MOTOR HELICE
Fabricante: Tecnam Rotax ?
Modelo: P92-E Super 912 S GT -172/164
N° de Série: 698 4427385 N/D
Ano de fabrico: 2002 N/D N/D
Horas de Voo: N/D N/D N/D

1.7 Meteorologia

O tempo era bom, céu sem nuvens significativas e sem fendmenos de precipitagao.

Das observagdes registadas nas estagdes automaticas de Tomar e Leiria, sobressaem os

valores apresentados nos quadros seguintes:

Vento a Superficie Temperatura Humidade
TOMAR (direcgao) (velocidade - km/h) Do Ar Relativa
[ 0,
Hora (UTC) (Graus Verdadeiros) (Média) (Méxima) (c) (%)
18:00 310 18 28 25.8 53
19:00 330 18 28 23.8 60
20:00 310 14 32 20.4 74
Vento a Superficie Temperatura Humidade
LEIRIA (direcgéo) (velocidade - km/h) Do Ar Relativa
0 0,
Hora (UTC) (Graus Verdadeiros) | (Média) (Maxima) (c) b
18:00 N/A 21 20.1 79
19:00 N/A 18 19.7 79
20:00 N/A 18 19.6 85

Perante estes valores, considerando a presenca no ar de variadas particulas sélidas (poei-

ras, cinzas, etc.) e a posicao do sol (de frente e proximo do horizonte), ndo é de estranhar
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que a visibilidade horizontal, em frente, fosse bastante reduzida, o que é confirmado por

outros pilotos que voaram naquela area e naquele mesmo dia.

1.8 Ajudas a Navegagao

O piloto estava munido de um GPS portatil, como equipamento auxiliar de navegacao.

1.9 Comunicagoes

A aeronave estava equipada com emissor/receptor VHF, com as frequéncias aeronauticas

e efectuou algumas comunicagdes com outra aeronave que se encontrava no aerédromo.

1.10 Aerédromo

Situado a coordenadas N 39° PIAS LONGAS
35.09° / W 008° 34.45 e uma

altitude de 326m (7070’), o aero-

dromo de Pias Longas, Vila

Loc. N 38° 35, 09° - W 0OB™ 34, 45 Alt = 1070

Nova de Ourém, ndo esta certi-
ficado pelo INAC e apenas é
utilizado por aeronaves ultrale-

ves.

E um aerédromo privado, pro-
priedade do Aero Clube de Pias
Longas (PLAC), é servido por

uma pista de saibro com 550m
X 20m, orientada na direcgio —t2" 550 20m Salbro uim ..
120° / 300° e fica situado no
cimo de uma colina, apresen-
tando um desfiladeiro muito
ingreme, na cabeceira da pista

30 (figura n° 3).

Nao tem marcas de pista nem

dispde de comunicagdes radio.

Figura N° 3

Existe uma manga de vento no lado sul do taxiway, proximo da intercepg¢do com a pista.
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1.11 Registadores de Voo

A aeronave ndo estava equipada com registadores de voo, por ndo ser obrigatorio para

este tipo de aeronave.

1.12 Destrogos e Impactos

Os destrocos da aeronave encontravam-se concentrados numa pequena area e apresenta-
vam diversas fracturas da estrutura principal, com deformagdes provenientes do impacto e

das temperaturas desenvolvidas pela combustao.

Apesar de uma grande percentagem ter sido consumida pelo fogo, especialmente a cabina
de pilotagem e as asas, era evidente a distorcdo do conjunto do motor (dobrado sobre o
lado esquerdo) e da parte posterior da fuselagem e empenagem, dando um aspecto de
curvatura do corpo da aeronave. A asa direita ficou na sua posicdo normal, mas a asa
esquerda foi arrancada na parte posterior e rodou para a frente, ficando num angulo apro-

ximado de 60° em relagio ao eixo longitudinal da aeronave.

Toda a fuselagem, com excepc¢ao do cone de cauda, foi consumida pelo fogo, bem como

as carenagens do motor e o revestimento das asas.

A roda do trem de nariz e alguns estilhagos do hélice foram encontrados junto da empena-
gem, cerca de dois metros a frente da oliveira que sofreu o primeiro embate e préximo de

uma rocha onde se presume que a aeronave tivesse colidido, quando tocou o solo.

Todos estes indicios mostram uma trajectéria sensivelmente perpendicular ao eixo da pista,

apontando a 180°, aproximadamente.

1.13 Maédica ou Patolégica

A forca do embate provocou fracturas multiplas no piloto, especialmente nos membros infe-

riores e no esterno.

O passageiro escapou com algumas escoriagoes ligeiras.

114 Fogo

Apo6s o embate numa oliveira de pequeno porte, a aeronave colidiu com algumas rochas e
sofreu diversas fracturas na sua estrutura e revestimento. O derrame de combustivel favo-
receu o deflagrar de um incéndio que consumiu parte da fuselagem, asas e motor, esten-

dendo-se ao mato adjacente.
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1.15 Sobrevivéncia

A ajuda do passageiro, no sentido de retirar o piloto de dentro da cabina e o arrastar para
uma zona afastada do fogo, contribuiu para evitar que o0 mesmo fosse atingido pelas cha-

mas.

A dificuldade de acesso ao local, prejudicou a prestacao de socorro e a evacuagao das

vitimas.

1.16 Ensaios e Pesquisas

Nao aplicavel.

1.17 Organizagao e Gestao

Nao aplicavel.

1.18 Informagao Adicional

Nao existem informagdes complementares a referir.

1.19 Técnicas de Investigacao

Todas as evidéncias utilizadas na elaboracdo deste relatério foram recolhidas no local,

através da audicio das testemunhas e da consulta da documentacéo oficial disponivel.
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2. ANALISE

2.1 Generalidades

O piloto operava com regularidade no aerédromo de Pias Longas, onde a aeronave se
encontrava geralmente estacionada, e efectuava com alguma regularidade este trajecto

Pias Longas / Tomar e vice-versa.

Conhecia bem o perfil do terreno, ao longo da rota, pelo que seria de esperar que manti-
vesse uma altitude de voo que respeitasse minimamente a altura de seguranga acima do
terreno. Se 2 000’ eram suficientes para sobrevoar o vale, a medida que se aproximava do
destino e comecava a sobrevoar a encosta da serra, deveria ter o cuidado de subir, ou pelo

menos manter, ja que a altitude maxima do terreno era de 1 070’.(altitude da pista).

Ao contrario, o piloto deixou que a aeronave fosse perdendo altitude e comegou a configu-

rar para a aterragem demasiado cedo, ainda antes de ver a pista.

2.2 Visibilidade

Conforme os registos meteoroldgicos apresentados em 1.7, ao aproximar-se de Pias Lon-
gas, o piloto foi encontrando uma atmosfera carregada com mais humidade. Como o vento
era fraco e havia muitas particulas solidas suspensas no ar, a visibilidade era reduzida pro-
porcionalmente. Aquela hora do dia o sol encontrava-se muito préximo do horizonte (ocaso
as 19:07) e o piloto voava com o sol de frente, o0 que mais reduzia a sua visibilidade hori-
zontal. Essa diminuicio da visibilidade para a frente, tornou mais dificil a percepg¢ao da dis-
tdncia da aeronave ao solo e especialmente em relacdo a pista. Se o piloto voasse mais
alto, o angulo de visédo seria mais obliquo e teria permitido uma melhor percep¢ao da sua

altura e posicado em relagao a pista, facilitando a aproximagao e aterragem.

Voando cada vez mais baixo, o piloto acabou por ficar a uma altitude inferior a da pista, o
topo da colina encobriu o sol poente e foi entdo que se apercebeu que estava abaixo do

cume da montanha.

. Encontrando-se a aeronave numa confi-
0 _ guracao de aterragem (full flaps) e a bai-
T [ /] . . ~
E \ Pt xa velocidade, a poténcia do motor n&o
N e
Vs , - " ,

(|: \\ /__,,f foi suficiente para Ihe permitir subir ao
A ~— | longo da encosta, por ter entrado na
0 VELOCIDADE , ~ A

zona de inversao da curva de poténcia

Figura N° 4

(figura n° 4).
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Os esforgos do piloto para subir, fizeram com que a velocidade da aeronave se aproximas-
se da velocidade minima de sustentagdo e a manobra de volta veio provocar a entrada em

perda e a colisdo com o terreno, dada a impossibilidade de trocar altitude por velocidade.

2.3 Efeito de Montanha
Sao conhecidos os efeitos da circulagdao do vento em montanha.

Quando o vento encontra pela frente
uma montanha, tem tendéncia a
subir a encosta, criando uma corren-
te ascensional junto ao solo, e des-
cer ao longo da encosta do lado con-
trario, criando ai uma corrente des-
cendente. As aeronaves que voam
no lado oposto da montanha estdo |

sujeitas a essas correntes descen-

dentes e a trajectéria do voo é des-

Figura N° 5

viada para baixo (figura n° 5).
Quanto mais elevada for a velocidade do vento, maior sera o efeito dessas correntes.

O CS-ULX voava no lado oposto ao vento e aproximava-se da encosta. Quando se aproxi-
mou da pista, encontrando-se abaixo da altitude da mesma, foi afectado por este efeito de
montanha. No entanto, considerando que a velocidade do vento era relativamente baixa (=
07km/h) esse efeito ndo parece ter sido suficiente para provocar o acidente, embora seja

de reconhecer que teve alguma influéncia no comportamento da aeronave.
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3.

3.1

CONCLUSOES

Factos Estabelecidos

Perante o que ficou expresso nos capitulos anteriores é de concluir que:

10

20

30

4°

50

60

70

80

90

10°

11°

12°

13°

A aeronave efectuava um voo de navegacao por contacto entre o aerédromo de

Tomar (Valdonas) e o aerédromo de Ourém (Pias Longas);

O piloto era titular de uma licenga de voo valida, que o habilitava a pilotar a referida

aeronave e lhe permitia efectuar o referido voo;

A aeronave tinha o Certificado de Voo valido e ndo havia registos de anomalias que

restringissem a sua operacionalidade;

O tempo estava bom e nao havia fendmenos meteorologicos que pusessem qualquer
restricdo a realizacado do voo, para la de uma reducao da visibilidade horizontal, devi-
do a direccao e sentido do voo, aos residuos soélidos em suspensao no ar e a posicao

do sol préximo da linha do horizonte;

O piloto permitiu que a aeronave fosse perdendo altitude e estabeleceu a configura-
¢ao para aterragem numa posigcao bastante afastada da pista e a uma altitude inferior

a do circuito de pista, tendo mesmo atingido uma altitude inferior a altitude da pista;

O passageiro alertou o piloto para a baixa altitude e velocidade a que se encontra-

vam, sugerindo a sua correcgao;

Quando se apercebeu que a aeronave ia colidir com a encosta da montanha, o pas-

sageiro tomou os comandos e tentou evitar a colisdo, voltando pela esquerda;

A execucdo da volta veio penalizar ainda mais a performance da aeronave, que se

encontrava proximo da velocidade minima de controlo e poténcia maxima do motor;

Essa penalizacao traduziu-se numa perda de sustentacéo e de altitude, que levaram

a colisdo da aeronave com uma pequena oliveira e o seu despenhamento no solo;

No embate com o terreno, a aeronave sofreu danos graves e provocou um incéndio

que acabou por consumi-la parcialmente;

O piloto sofreu lesdes graves e teve que ser internado e submetido a diversas inter-

vencgdes cirurgicas;

O passageiro apenas sofreu algumas ligeiras escoriacoes e, depois de observado e

tratado, teve alta imediata,

Nao se registaram danos a terceiros.
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3.2 Causas do Acidente

3.21

Causa Primaria

Este acidente foi causado por uma técnica deficiente de pilotagem que permitiu que:

a)

b)

3.2.2

a aeronave tivesse descido abaixo do perfil normal de aproximacao a pista;

a aeronave tivesse sido configurada para a aterragem antecipadamente e sem ter a

pista a vista e a aterragem garantida;

a aeronave entrasse na zona de influéncia do efeito de montanha criado pela circu-

lagdo do vento ao longo da encosta;

a aeronave tivesse entrado na zona de inversido da curva de poténcia, sem ter pos-
sibilidade de trocar altitude por velocidade e recuperar o voo normal que Ihe permi-
tisse recuperar a altitude perdida e efectuar uma aproximagao segura a pista de

aterragem.

Factores Contributivos

Podemos considerar como factores contributivos para o desenrolar dos acontecimentos:

a)

a visibilidade horizontal reduzida que se verificava naquela area e aquela hora do
dia;
A posicao do sol, préximo da linha do horizonte e de frente para o piloto, o que pre-

judicava a capacidade de visualizagdo para a frente e a determinacdo da posigao

relativa da aeronave, em relagdo ao terreno e a pista de aterragem;

A auséncia de correcgao efectiva e atempada, por parte do piloto, para as diversas
situacbes andmalas que se verificaram ao longo do voo, dando origem a uma acgéo
inusitada do passageiro, a qual ocorreu demasiado tarde para poder evitar o aciden-

te.
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4, RECOMENDAGOES DE SEGURANGA

Dado o distanciamento no tempo, nao foi considerada oportuna nem relevante a formula-

¢ao de qualquer recomendacao de seguranca.

Lisboa, 02 de Fevereiro de 2007
O Investigador Responsavel,

Antonio A. Alves

DOWNLOAD COPY Pag. 16 de 16



