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NOTA

O presente relatério exprime as conclusdes 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 investigagdo, analise, conclusdes e recomendacdes deste
relatorio ndo tém por objectivo o apuramento de culpas ou a determi-
nacgao de responsabilidades mas, e apenas, a determinagdo de causas

e a formulagéo de recomendacgdes 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 03 de Setembro de 2008, pelas 16:55 UTC', a aeronave da Aeropiloto, operada pelo
Aero Clube de Torres Vedras (ACTV), Cessna 152, registo CS-AZB, efectuou uma aterra-
gem de emergéncia, com falha parcial de poténcia do motor, num campo agricola, nao pre-

parado, situado nas proximidades de Barril, concelho de Torres Vedras.

O piloto realizava um voo de lazer, acompanhado por um amigo, entre o aerédromo de
Santa Cruz e a Ericeira, quando notou que o motor nao estava a desenvolver poténcia sufi-
ciente para manter a altitude (1000’ AMSL)?.

Nao conseguindo retomar a operagao normal, o piloto voltou para o aerédromo, sempre a
perder altitude, acabando por efectuar uma aterragem de recurso, em terreno nao prepara-

do, quando se apercebeu que ndo conseguia atingir o aerédromo.

Piloto e passageiro sairam ilesos do acidente, mas a aeronave sofreu danos no hélice,
blindagem inferior e berco do motor, trem de proa, ponta e raiz da asa esquerda e fusela-

gem.

Nao foram reportados danos a terceiros.

1 - Todas as horas referidas neste relatorio, salvo indicagéo em contrario, sdo horas UTC(Tempo Universal Coordenado).
Naquela data a hora local, em Portugal continental, era igual & hora UTC + 1.
2- Acima do Nivel Médio do Mar. Salvo indicagdes em contrario, todas as altitudes referidas sdo AMSL.
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1. INFORMAGAO FACTUAL

1.1 Histoéria do Voo

A aeronave descolou do Aerédromo Municipal de Torres Vedras, vulgarmente chamado de
aerédromo de Santa Cruz, as 16:35, levando a bordo um piloto e um passageiro, a fim de
efectuar um voo de lazer, entre Santa Cruz e Ericeira, ao longo da costa, a baixa altitude (=
1000).

Quando se aproximava da Ericeira, o piloto apercebeu-se que o motor deixava de produzir
a poténcia seleccionada e procurou restabelecer o funcionamento normal, executando os

procedimentos do “checklist” recomendado pelo fabricante.
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Como nédo conseguiu que o motor acele-
rasse mais que 1200 / 1700 RPM, efec-

tuou uma volta de 180° e dirigiu-se de

U
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volta para o aerédromo de partida.

Como nao dispunha de poténcia suficien-
te para manter a altitude, a aeronave foi
descendo gradualmente e o piloto con-
cluiu que nao tinha possibilidade de atingir
o0 aerédromo de Santa Cruz, pelo que
procurou um terreno desobstruido para

efectuar uma aterragem de recurso.

Detectou um terreno agricola, nas proxi-
midades de Barril, que satisfazia as con-
dicdes minimas para uma aterragem de
recurso, preparou a aeronave e aterrou,
no sentido este/oeste, aproveitando o

Figura N° 1 declive do terreno (a subir).

A aterragem foi normal e o avido rolou cerca de 100m até pousar a roda de nariz. Pouco
depois, o trem de nariz entrou numa cavidade do terreno e o hélice e o nariz do aviao toca-
ram o solo, ao mesmo tempo que a ponta da asa esquerda colidia com o terreno, ficando
danificada e provocando a deformacao da estrutura e do revestimento junto da raiz da asa

e da fuselagem.

Logo de seguida a aeronave imobilizou-se, ficando direita e apoiada sobre as trés rodas do

trem de aterragem (figura n° 2).
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Figura N° 2

Os ocupantes nao sofreram qualquer lesdo, abandonaram a cabina pelos seus proprios

meios e contactaram com o aerédromo de Santa Cruz.

1.2 Lesoes

Piloto e passageiro sairam da aeronave pelos seus préprios meios, sem terem sofrido

qualquer lesao.

Lesoes Tripulantes | Passageiros Outros
Mortais 0 0 0
Graves 0 0 0
Ligeiras 0 0 0
Nenhumas 1 1

1.3 Danos na Aeronave

A aeronave (figura n° 3):

- sofreu danos ligeiros no trem de aterragem de nariz;

- ficou com o tirante actuador do controlo do “steering” partido;

- as pas e cubo do hélice rasparam pelo chao e uma das pas ficou deformada;

- a blindagem inferior, o0 berco e as hastes de comando do motor sofreram deformacgoes e

pequenas fracturas.
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Figura N° 3

A ponta da asa esquerda colidiu com o solo e ficou amachucada e com o revestimento ras-
gado. Por efeito de alavanca esta coliséo foi provocar a deformagéo da estrutura da asa,
junto da raiz, e da fuselagem, e um rasgéo e deformagéo do revestimento da asa junto da
base do flap esquerdo (figura n° 4).

Figura N° 4

1.4 Outros Danos

Por se tratar de uma propriedade agricola, sem ter qualquer cultura em desenvolvimento

(naquele momento), ndo se registaram danos a terceiros.
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1.5 Tripulagao

A tripulagéo era constituida por um unico piloto, com as seguintes referéncias:

1.6

Referéncias Pessoais: Sexo: Masculino
Idade: 20 anos
Nacionalidade: Portuguesa
Licenca de Voo: CPL(A)
Validade: 22-JUN-2011
Qualificagdes: | SEP; IF(A); FI(A)
Ultimo Exame Médico: 03-10-2005
Restricoes / Limitacdes: VDL
Experiéncia de Voo: Total: 670:55
Nos ultimos 90 dias: 180:50
Nos ultimos 30 dias: 64:40
Na ultima semana: 11:30
Nas ultimas 24 horas: 04:20
Aterragens nas ultimas 24 horas: 4

Aeronave

A aeronave, propriedade de Aeropiloto Lda, era um avido terrestre monomotor, monoplano

de asa alta, trem triciclo ndo escamoteavel, de construgcdo metalica, equipado com um

motor de explosao, com 4 cilindros e poténcia de 110 BHP a 2550 RPM ao nivel do mair,

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

a Descolagem (MTOM) de 757 kgs e as seguintes referéncias:

REFERENCIA CELULA MOTOR HELICE
Fabricante: | Cessna Aircraft Comp Avco Lycoming Mc. Cauley
Modelo: C-152 0-235-L2C 1 A 103 6958

N° de Série: 152-81900 RL-1252015 RCF 104

Ano de fabrico: 1978 N/D N/D
Horas de Voo: 8 864:35 6 745:10 4 806:05
TSO: N/D 1 770:05 497:50

Ultima Inspeccio: 14/08/2006 14/08/2006 14/08/2006

DOWNLOAD COPY

Pag. 8 de 14




-

RELATORIO FINAL N° 25/ACCID/2006 ‘

1.7 Meteorologia

No dia 03 de Setembro de 2006, a situacdo meteoroldgica em, Portugal continental, era
determinada pela influéncia de um nucleo de baixas pressdes sobre as ilhas britanicas e
um nucleo de altas pressdes a oeste do Cabo da Roca, que se estendia até ao Golfo da

Biscaia (figura n°® 5-A).

Figura N° 5

O tempo era bom, com céu limpo e vento moderado do quadrante nordeste (020°/ 12-15
kts em LPSC).

Nalgumas zonas do litoral (Monte Real e Sintra) a brisa maritima fazia sentir os seus efei-
tos e havia uma circulagado de noroeste (290° / 320°), contrariamente ao que seria de espe-

rar em fungéo do gradiente isobarico.

Sobre o mar havia uma camada de neblina e nuvens baixas (figura n° 5-B) que se estendia

ao longo da costa desde o Cabo Raso até Aveiro.

As temperaturas, em terra, variavam entre os trinta graus (no interior) e os vinte graus (jun-

to a costa).

1.8 Ajudas a Navegacgao

Nao aplicavel.

1.9 Comunicagoes

Nao aplicavel
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1.10 Local

Situado préximo da costa e cerca de 10km a Sul do aerédromo de Santa Cruz, o local da
ocorréncia era um terreno agricola, de momento devoluto, notando-se a presenga de algum

restolho das ultimas colheitas.
N&o havia arvores e apresentava uma inclinagcéo de + 15%, a subir no sentido poente.

A textura do solo era irregular, com sulcos ligeiros e algumas covas mais profundas, disfar-
cadas pela vegetacao (figura n° 6). Foi numa destas covas que deu entrada a roda de nariz

e que provocou a quase totalidade dos danos sofridos pela aeronave.

L e
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Figura N° 6

1.11 Registadores de Voo

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

este tipo de aeronave.

1.12 Destrogcos e Impactos

A aeronave aterrou numa atitude ligeiramente cabrada e o trem principal suportou bem as
irregularidades do terreno. Quando a roda de nariz tocou no solo, devido a sua geometria e
fragilidade, n&o suportou tdo facilmente as irregularidades e, ao entrar numa cova do terre-
no, o nariz afundou e colidiu com o solo, deixando marcas ligeiras no cubo e pas do hélice

e danificando o bergo e comandos do motor, blindagem inferior do motor e trem de nariz.

A ponta da asa esquerda tocou no solo e rasgou o revestimento, ficando com o bordo de
ataque (da ponta da asa) destruido e com a luz de posi¢ao partida. As deformagdes na raiz
da asa e fuselagem condizem com o efeito de alavanca provocado pela colisdo da ponta da

asa, encontrando-se a aeronave com velocidade reduzida.
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1.13 Maédica ou Patolégica

Nada a referir.

114 Fogo

Nao houve fogo.

1.15 Sobrevivéncia

Nao aplicavel.

1.16 Ensaios e Pesquisas

Foi pedida uma inspecg¢ao minuciosa ao motor O-235-L2C, s/n: RL-12520-15, investigando

minuciosamente os sistemas de combustivel de igni¢cao e de lubrificagao.

Os resultados desta investigagdo nao revelaram qualquer deficiéncia em nenhum destes
sistemas e os ensaios subsequentes evidenciaram um funcionamento perfeito do motor,

com uma boa compressao e debitando a poténcia nominal.

1.17 Organizagao e Gestao

Nao aplicavel.

1.18 Informacgao Adicional

Nao existem informagdes complementares a referir.

1.19 Técnicas de Investigagao Utilizadas

Todas as evidéncias utilizadas na elaboracao deste relatério foram recolhidas, no local, na
documentacgao oficial disponivel e através dos ensaios levados a cabo por estabelecimento

de manutencao certificado.
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2. ANALISE
21 Comportamento do Motor

Os resultados dos testes suplementares, levados a cabo pelo Aero Clube de Torres Vedras
(ACTV), permitiram determinar que qualquer dos sistemas intervenientes, combustivel, igni-
cao e lubrificagao, se encontrava a funcionar normalmente. Os componentes encontravam-

se em bom estado e o seu desempenho era normal.

Considerando que o voo se realizava junto a costa, havia uma humidade relativa bastante
elevada e as temperaturas estavam pouco acima dos 20°C, admite-se que o ar ao entrar no
carburador apresentasse uma temperatura susceptivel de permitir a condensacgao do vapor
de agua e a sua solidificagdo, de modo a criar uma camada de gelo na entrada de ar para o
carburador. De acordo com o “Owner’'s Manual” da Cessna, temperaturas entre 0° e 20° C,

a entrada do carburador, podem provocar a formagao de gelo.

Os ensaios levados a cabo nao conseguiram detectar qualquer anomalia no funcionamento

do motor que pudesse ter determinado a falha de poténcia verificada.

As condi¢des atmosféricas, naquele dia e ao longo da costa, registavam uma humidade
relativa proxima de 100% e uma temperatura que rondava os 20° C, o que é considerado
como factor suficiente para que se forme gelo na entrada do carburador, restringindo a

entrada de ar e provocando uma mistura inadequada para o bom funcionamento do motor.

O aumento de velocidade a que o ar é forgado, na entrada do carburador, provoca uma
diminuicdo de temperatura e consequentemente a condensacao do vapor de agua existen-
te na massa de ar. Essa condensacgao, perante uma diminuicdo da temperatura, facilita a
formacéao de gelo e obstrucdo da entrada de ar, alterando a percentagem de ar/combustivel

e comprometendo o bom desempenho do motor.

O facto de o piloto ndo estar a utilizar o aquecimento do carburador na posigao “quente”,

facilitou ainda mais essa formacgao e contribuiu para a quebra significativa de RPM.

Esta hipétese esta de acordo com o resultado dos testes efectuados, os quais garantiram
um bom desempenho do mesmo motor, quando operado em condi¢gdes normais e apoés ter
decorrido tempo suficiente para o desaparecimento do gelo formado na entrada do carbu-

rador.
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3.

3.1

CONCLUSOES

Factos Estabelecidos

Perante o exposto podemos retirar as seguintes conclusoes:

12,

22,

32

42,

52.

6°.

7.

82.

92,

3.2

O piloto tinha a licenga de voo valida e estava habilitado a operar a aeronave;

A aeronave tinha o certificado de navegabilidade valido, tinha cumprido o programa
normal de manutengdo e nao havia registo de anomalias que restringissem a sua

operacionalidade;
O voo estava autorizado e o piloto operou segundo as regras de voo VFR;

Durante o voo, nivelado, o piloto notou uma diminuicdo da poténcia desenvolvida
pelo motor, confirmando um valor de rotagcbes maximo entre 1200 e 1700 RPM,
quando deveria ter 2000 a 2750 RPM;

Na impossibilidade de encontrar outra explicacdo para a falha parcial do motor, é de
considerar a possibilidade de formagédo de gelo na entrada de ar do carburador,

obstruindo a passagem de ar e alterando as propor¢des ar/combustivel;

N&o conseguindo manter a altitude e regressar ao aerédromo de partida, o piloto

optou por efectuar uma aterragem de recurso, em terreno nao preparado;

No decorrer dessa aterragem, a roda de nariz entrou numa cova do terreno, o hélice
e nariz da aeronave colidiram com o solo e a ponta da asa esquerda embateu no

terreno;
Os ocupantes sairam ilesos da ocorréncia;

Nao se registaram danos a terceiros.

Causas do Acidente

Nao foram encontradas evidéncias de qualquer avaria ou deficiéncia da aeronave ou seus

sistemas que pudessem justificar a perda parcial de poténcia verificada, pelo que é suposto

tratar-se de um caso de formagéo de gelo no carburador, com a criacdo de uma restricao

na entrada de ar e consequente alteracdo da mistura de combustivel/ar admitida, o que

provocou uma diminui¢cao na poténcia desenvolvida pelo motor.
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4. RECOMENDAGOES DE SEGURANGCA

Nao foram formuladas quaisquer recomendagdes de seguranca.

Lisboa, 20 de Dezembro de 2006

O Investigador Responsavel,
A
b i
e

Antonio A,. Alves
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