ORIGINAL

MINISTERIO DAS OBRAS PUBLICAS, TRANSPORTES E COMUNICAGOES

GABINETE DE PREVENGAO E INVESTIGACAO DE ACIDENTES COM AERONAVES
GPIAA

RELATORIO FINAL DE ACIDENTE

Escola de Aviagao Aerocondor, S. A.

CESSNA
C152 1l

CS-DDP

Aerédromo Municipal de Cascais

23 DE OUTUBRO DE 2007

GPIAA
Hemologo nos termos do . 3
do ant” 26°, do D.L. 31899, de

1108
A NS

an o
U JUN ZUU U

0 Director-Adjunte
Em substituigBo do Directo

Em & 30 d0 3

Fernando Ferreira das Reis

RELATORIO N° 23/ACCID/2007




Relatério Final n° 23/ACCID/07

NOTA

O presente relatorio exprime as conclusbes técnicas apuradas pelo Investi-

gador Responsavel as circunstancias e as causas desta ocorréncia.

Em conformidade com o Anexo 13 a Convencao sobre Aviagao Civil Inter-
nacional, Chicago 1944, com a Directiva do C.E. n.° 94/56/CE, de 21 de
Novembro de 1994 e com o n.° 3 do art.° 11° do Decreto-Lei n.° 318/99 de
11 de Agosto, a investigacdo, analise e conclusdes deste relatorio ndo tém
por objectivo o apuramento de culpas ou a determinac&o de responsabilida-
des mas, e apenas, a determinagdo de causas e a formulagdo de recomen-

dacgdes que evitem a sua repeticao.

O unico objectivo deste relatério técnico é retirar ensinamentos susceptiveis

de prevenir futuros acidentes.
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SINOPSE

No dia 23 de Outubro de 2007, a aeronave de marca Cessna, modelo C152 Il, matri-
cula CS-DDP, descolou do Aerédromo Municipal de Cascais com um piloto-instrutor e
um aluno-piloto, com destino ao aerédromo de Coimbra, para efectuar um voo de via-

gem em instru¢cao segundo as regras do voo visual.

Porém, quando a aeronave se aproximava do primeiro ponto da rota, o piloto-instrutor
decidiu regressar ao aerodromo de partida e ai dar instrugdo em voltas de circuito,

com duas aterragens do tipo focar-e-andar.

As 09:46 horas UTC a aeronave executou a terceira e Ultima aterragem. Quando a
roda de proa tocou a pista, o avido desviou-se subitamente para a esquerda, saiu do

asfalto e capotou no terreno anexo.
A tripulagdo abandonou ilesa o avido que registou danos importantes.

O GPIAA foi notificado do acidente pela NAV (SEGNA) as 11:27 horas UTC e pelo

operador as 15:20 horas, através de notificagcao on-line.
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1. INFORMAGCAO FACTUAL
11 Histoéria do voo

No dia 23 de Outubro de 2007, a aeronave da marca Cessna, modelo C152 Il, matri-
cula CS-DDP da Escola de Aviacao Aerocondor, Lda., descolou da pista 35 do Aeré-
dromo Municipal de Cascais — Tires, com um piloto-instrutor e um aluno-piloto, para
realizar uma viagem de instrucao ao aerédromo de Coimbra, segundo as regras de
voo visual. O plano de voo que havia sido submetido previa uma rota a 4 500 pés DCT
CROCA DCT ERICE DCT FTM DCT LPCO. O alternativo era LPVZ.

Fig. 1 - O Cessna 152T, CS-DDP.

dETAHOTOS.MET yright @ Migue| Claudio

Quando atingiram o Cabo da Roca, o piloto-instrutor decidiu cancelar a viagem e

regressar ao aerodromo de partida para ai dar instrugdo em voltas de pista.

Apos dois circuitos com aterragens sem incidentes do tipo focar-e-andar, o aluno-piloto

fez a aproximacao para efectuar a aterragem final na pista 35.

As 09:46 horas', o CS-DDP tocou o asfalto com o trem principal a velocidade de 65
kts. Quando a roda de proa assentou no chao, o avido mostrou de imediato uma ten-

déncia para se desviar para a esquerda que o piloto ndo conseguiu corrigir.

1 - Todas as horas referidas neste relatério sao UTC.
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Depois de descrever uma trajectéria segundo um angulo aproximado de 35° com o

eixo da pista, a aeronave acentuou de subito a incidéncia angular e saiu da pista.

Depois de a roda de nariz ter percorrido cerca de 4,50 metros no terreno adjacente a

pista, a aeronave capotou.

Fig. 3 - Posicao final da aeronave.
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1.2 Danos Pessoais

LESOES TRIPULAGAO PASSAGEIROS OUTROS
FATAIS - -
GRAVES - -
LIGEIRAS - -
NENHUMAS 2 -

1.3 Danos na aeronave

A aeronave sofreu danos importantes que, no seu conjunto, se mostraram comprome-

tedores para a sua recuperagao:

1. Estrutura da fuselagem empenada;

2. Ponta do estabilizador horizontal esquerdo e asas deformados;
3. Trem de proa torcido;
4

Empenagem vertical e leme de direcgdo danificados, beacon superior e ante-

nas do sistema de comunicagdes destruidos;

5. Pas do hélice retorcidas e spinner amolgado.

Fig. 5 — Danos registados no CS-DDP.
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1.4 Outros danos

Sulcos ligeiros na superficie da pista causados por arrastamento da jante da roda de

proa.
1.5 Informacgao sobre a tripulagao
Identificacdo Piloto-instrutor Aluno-piloto
Identificacao:
Sexo: | Masculino Masculino
Idade: | 22 anos 26 anos
Nacionalidade: | Italiana Portuguesa
Licenca:
Designacao/N°: | CPL (A)/ n° 3024 Aut. de aluno ATPL(A) / n® 14/07
Emitida por/em | INAC /ND INAC / 22-01-2007
Validade: | 23-08-2012 09-10-2009
Qualificagdes: | SEP/MEP /IR /FI (A) -
Experiéncia de Voo:
Total: | 297:45 horas 40:35 horas
No tipo: | 257:25 horas 37:55 horas
Nos ultimos 90 dias: 69:25 horas 22:15 horas
Nos ultimos 30 dias: 34:25 horas 14:00 horas
Nos ultimos 7 dias: 10:25 horas 03:15 horas
Nas ultimas 24 horas: 02:55 horas 00:30 horas
Exame Médico Aeronautico:
Classe: | Classe | Classe |
Validade: | 10-03-2008 16-10-2008
Restricdes e/ou limitagdes: | VDL VDL

1.6

Informacgao sobre a aeronave

O Cessna 152, uma evolugao do modelo 150, tinha a fuselagem, em estrutura mono-
coque, totalmente metalica. As asas, que formavam um diedro de um grau, eram
revestidas com painéis rebitados e o seu desenho proporcionava uma excelente efec-

tividade dos ailerons em situagao de perda.

O Cessna 152 possuia ailerons diferenciais e flaps do tipo Fowler que eram actuados
electricamente até 30 graus de deflexdo maxima. O leme de direcgéo era dotado de um
compensador ajustavel. Também o leme direito de profundidade possuia este dispositivo

qgue era comandado por uma pequena roda colocada no centro do painel de instrumentos.
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O trem era do tipo triciclo, com uma roda de nariz comandada pelos pedais e com auto-
-recuperacao por mola para a posicdo neutra. Os travdes eram de disco, as rodas do

trem principal, actuados independentemente por pressao na parte superior dos pedais.

Os Cessna produzidos a partir de 1983 (caso do CS-DDP), — e até ao phase-out desta
aeronave, quando o fabricante interrompeu a produgéo de avides ligeiros —, passaram
a ser equipados com o motor Lycoming O-235-N2C, de 108 hp. Com uma camara de
combustao redesenhada e pistdes de concepcao diferente, os —N2C vieram substituir
os produzidos até 1982 (modelo O-235-L2C de 110 hp) a fim de minimizar os proble-

mas que estes apresentavam, relacionados com o uso de gasolina sem chumbo.

A par do modelo 152 standard, a Cessna produzia também o 152 I, sigla que o CS-DDP
também ostentava, e que diferia do primeiro por estar equipado com um pacote (NAV
PAC) mais completo de instrumentos de navegagao (avionics) para o uso de voos em

IFR e com um sistema diferente de compensacéo.

O CS-DDP estava registado no RAN em nome da Escola de Aviagao Aerocondor S.A.,

como aviao escola, e a sua documentacao estava valida.

Esta aeronave tinha ainda as seguintes referéncias:

REFERENCIA CELULA MOTOR HELICE
Fabricante | Cessna Aircraft Co. | Lycoming Texton Co, McCauley Propeller Systems.
Marca | Cessna Lycoming McCauley
Modelo | C152lI 0-235-N2C 1A103/TCM6958
N° de Série | 152-85620 L-17112-15 770193312
Ano de fabrico | 1983 ND ND
Horas de Voo totais | 11 741:40 horas 5549:34 horas 1 853:55 horas
Depois de Overhaul - 161:35 horas 1 853:55 horas
Ultima Inspecgdo | 11 708:58 horas 5516:55 horas 1 853:55 horas
MTOM | 759 Kg
Max. POB | 1+1

1.7 Informagao meteorolégica

Os METAR de LPPT, seguidos por LPCS, indicavam:
LPPT 200930Z 21005KT 9999 FEW010 BKN20017/22 Q1017 NOSIG
LPPT 201000Z VRBO3KT 9999 FEW010 BKN20018/22 Q1017 NOSIG

O QNH no aerédromo de Cascais era 1021 HPa e o vento estava calmo na altura da

aterragem.
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1.8 Ajudas a navegagao
Nao aplicavel.
1.9 Comunicagoes

As comunicacbes estabelecidas entre a aeronave e os diferentes controlos foram ine-

quivocas e de acordo com as normas ICAO.
1.10 Informagao sobre o aerédromo?

O Aerédromo Municipal de Cascais esta localizado em Tires (S. Domingos de Rana),
nas coordenadas 38° 43' 12" N e 009° 21' 7" W (WGS 84), a uma altitude maxima de

326 pés e esta certificado para aeronaves ligeiras.

Na altura do acidente, possuia uma pista em asfalto, com o QFU 17/35. O seu com-

primento era de 1 700 metros, a sua largura de 30 metros e a sua inclinagédo de 1%.

Fig. 6 — Pista 35 do Aerédromo de Cascais.

1.11 Registadores de voo

Nao aplicavel.

2 Fotografia de Julio César, in Pelicano — Roteiro de pistas - http://www.pelicano.com.pt/zp_cascais.html
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1.12 Informacgéao sobre o local do acidente e a aeronave
1.12.1 Rastos

o Na pista

Havia duas marcas de borracha de pneus da ae-

ronave na superficie da pista:

Rasto da
. o rodadeproa
a) Uma, menos evidente, correspondia a roda \ / /
direita do trem principal e limitava-se a um / X /
risco desenhado pelo bordo externo do res- Rasto da roda do 3y

~ trem principal direit
pectivo pneu; z

b) A outra marca coincidia com o rasto deixado
pelo pneu da roda de proa e, para além de ser
mais vincada, era acompanhada por um risco

metalico constituido por particulas de aluminio.

O pneu da roda esquerda do trem principal ndo dei-

xou qualquer vestigio na superficie asfaltica da pista.

Desde o inicio dos rastos até ao local onde a aero-

nave se imobilizou, mediram-se 68 metros.

Tragado metélico
acompanhar o ras

o No terreno adjacente a pista pneu da roda de p

Havia trés marcas visiveis no solo:

a) A primeira marca mostrava sulcos pa-

ralelos, de espagamento constante en-
tre si (assinalados pelas setas verme-
lhas na fig. 8), caracteristica de embate

de hélice com o terreno;

b) A segunda marca, localizada ligeiramen-
te a esquerda da primeira, mostrava ou-
tra impressédo, de bordos imprecisos,
mais funda e circunscrita (elipse amare-

la na fig. 8) que apontava para o inicio do . . ' . =
Fig. 8 — Marcas evidentes no terreno adjacente a pista.

contacto da roda de nariz com o solo;
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c) A terceira marca (se-
ta amarela na fig. 9)
seguia-se a segunda,
prolongava-se por cer-
ca de 4,50 metros até
ao local onde o avido se
imobilizou e termina-
va numa depressao, o
que sugeria ter havido

obstrucdo do terreno

ao avango da roda de _ i SEHRS S i R
proa. Fig. 9 - Marca com cerca de 4,5 m de comprimento.

No terreno ndo havia evidéncia de ter havido arrastamento da aeronave na posi¢ao

invertida em que foi encontrada.
1.12.2 Aeronave

o Asa direita

Apresentava a ponta danificada, com
vestigios de colisdo com a superficie de
asfalto (Fig. 10).

] Fig. 10 - Ponta da asa direita da aeronave
o Empenagem vertical

Achava-se danificada na

parte superior, por embate
vertical no solo (o terreno
ndo apresentava vestigios
de ter havido arrastamento

pelo chao (Fig. 11).

o Fuselagem Fig. 11 - Empenagem vertical e parte da fuselagem danificadas.

Enrugada na area inferior, junto a zona da matricula e na parte traseira, por baixo do

estabilizador horizontal (Fig. 11).
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O

a)

f)

Trem de proa

O trem de proa estava inclinado para a es-
querda, (Fig. 12) com repercussbes nos
seus pontos de ligacao a estrutura do ber-

¢o do motor, que também ficou afectado;

O pneu encontrava-se em condigcbes satis-
fatérias de operacionalidade e achava-se

cheio;

A parede externa direita do pneu apresen-
tava marcas sintomaticas de ter sofrido ar-
rastamento pela superficie da pista e pelo

terreno adjacente a esta (Fig. 13);

A jante, em aluminio pintado de branco,
mostrava indicios no seu rebordo de ter
sofrido forte abrasao em consequéncia de
arrastamento na superficie da faixa de

aterragem (Fig. 13);

O parafuso, que garantia a unido dos dois bra-

cos do torque link, estava em falta (Fig. 14);

As sedes que alojavam esse parafuso de
fixagdo estavam secas, sem vestigios de

lubrificagéo (Fig. 14).

1.13 Informagao médica e patologica

Nao aplicavel.

1.14 Incéndio

N&o houve incéndio.

Fig. 13 - Vestigios de arrasto na parede do
pneu e de erosao na jante de aluminio.

Fig. 14 - Sedes dos bragos do torque link.
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1.15 Sobrevivéncia

O corpo de Bombeiros, em servico permanente ao aerddromo, acorreu ao local com
um carro OSHKOSH 1500, uma viatura MITSUBISHI L200 e 5 homens, ndo tendo sido
necessaria, no entanto, a sua intervengao, uma vez que nao houve incéndio e os ocu-

pantes abandonaram ilesos, pelos seus proprios meios, a aeronave.
1.16 Ensaios e pesquisas
I. Ensaios:

Nao foram efectuados ensaios por a evidéncia dos factos ndo determinarem a sua

necessidade.
Il. Pesquisas:

1. Foi realizada uma inspecgdo a pista e ao terreno adjacente onde a aeronave se
imobilizou, para se localizar o parafuso de ligagdo dos dois bragos do torque link’®

do trem de aterragem de proa, sem resultado positivo.

2. A constatagdo dos factos relatados no paragrafo 1.12, suas subalineas 1.12.1 e

1.12.2 conduziram ao estudo do torque link do trem de proa do CS-DDP:

O torque link € um mecanismo que liga a parte mével a parte fixa do amortecedor,

formando com este um dos elementos estruturais do trem de proa.
As funcbdes do torque link sao:

o A manutengao do alinhamento da roda de proa com o eixo do aviao, impor-

tante no momento do pouso;

o O garante da direccionalidade da aeronave na corrida apés a aterragem e na

rolagem até ao estacionamento;

o A estabilizagdo das forgas de tor¢do aplicadas ao conjunto trem/roda (elimi-

nacao do efeito de shimmy);

o E o controle do curso do amortecedor entre os seus pontos extremos, na sua

accao de compressao/descompressao (pelo seu desenho, a sua efectividade

3 Também chamado de “Tesouras”.
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€ maxima quando o amortecedor esta comprimido € minima quando esta

descomprimido).

O torque link € composto por dois bragos — o upper link (fig. 15-a) e o lower link
(fig. 15-b) — ligados por um parafuso perfurado na extremidade (P/N NAS 46-4-3-22)
apertado por uma porca em castelo (P/N NA 310-3) contra uma anilha na unido dos

dois bracos (fig. 15-c).

A porca, cuja rosca interior € pequena (apenas trés ou quatro espiras) é

apertada a mao para evitar que se degole o parafuso por excesso de

aperto.

Para garantir que ela ndo se desatarraxe e o parafuso se solte PAR

do seu sitio, € usado um trogo que passa entre duas “ameias”

opostas da porca-castelo e atravessa o parafuso.

A sede do parafuso tem um ponto (copo) de lubrificagao (fig. 15-d);

3. O Manual da Aeronave previa a lubrificagao do torque link do trem de proa (pag. 2-29);

4. Consultado o programa de manutencao do avido verificou-se que o torque link

devia ser objecto de verificagao e lubrificagdo nas inspec¢des das 100 horas;
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5. Compulsado o registo da ultima inspecg¢do das 100 horas verificou-se, no respec-

tivo processo, que:

a) A inspeccao das 100:00 horas se tinha realizado em 15 de Outubro, isto é, oito

dias antes do acidente;
b) A aeronave tinha voado 32:40 horas nesse periodo de tempo;

c) O protocolo de Inspecgao de Aeronaves para o Cessna 152, CS-DDP, da empresa
de manutencao que assistiu 0 avido, considerava, na Descricdo do Trabalho, Capi-

tulo D — Trem de Aterragem, item #2 a sua verificagdo com o seguinte teor:

RODA DE NARIZ, TESOURAS, TIRANTES DE DIRECGAO, PROTECTORES DE
POEIRAS E CARENAGENS:

INSPECGCAO N.° 13

Verificar quanto a lubrificagdo, seguranga, desgaste excessivo, operagao correcta, defor-

magbes, estado geral da pintura.

Se o avido operou em superficies com lama, neve ou gelo, as carenagens das rodas
deveréo ser inspeccionadas quanto a acumulagdo excessiva que prejudique a rotagdo

normal das rodas.

d) O trabalho estava assinado pelo técnico que procedeu ao servico e certificado pelo

verificador responsavel.
1.17 Organizagao e gestao
Nao aplicavel.
1.18 Informacgao adicional
Nao aplicavel.
1.19 Técnicas de investigagcao

Nao foi necessario o uso de técnicas especificas de investigacao.
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21

2.2

ANALISE

Situagao técnica dos pilotos

O piloto-instrutor dispunha de Licenca de Piloto Comercial de avides passada pelo

INAC e estava autorizado por este a desempenhar as funcées inerentes a instrucao;

O aluno-piloto era possuidor de autorizagdo de aluno ATPL(A) necessaria para a

realizagao do voo, também emitida pelo INAC;

Ambos os pilotos tinham averbadas nos relatorios médicos das suas inspecgdes
periodicas, a obrigatoriedade de usar lentes correctivas para visao ao longe, fac-

to que nao condiciona o exercicio do voo.
Situacgao técnica da aeronave
Era um Cessna C152 Il registado no RAN como avido-escola.

Tinha a documentacéo valida e estava aprovada para o servigco de voo que se

efectuava;
Tinha o registo de ter sido cumprido o Programa de Manutengao;

A inspeccado das 100 horas foi efectuada a 15 de Outubro de 2007, oito dias

antes do acidente;
Durante este periodo de tempo, o avido cumpriu 32:40 horas de voo;

No protocolo da inspeccao das 100 horas estava averbada a verificacdo do esta-
do do parafuso quanto a seguranga, desgaste excessivo, operagao correcta e

COIrosao;

Igualmente era contemplada a lubrificacdo da sede desse parafuso que garantia

a ligagao dos dois bragos do torque link do trem de proa;

O servico estava assinado pelo técnico que efectuou o trabalho e pelo verificador

responsavel, assegurando a execugao da tarefa;

No exame efectuado ao torque link do trem de proa nao se detectaram quaisquer

vestigios de lubrificagado recente;
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j-  Nao foi encontrado o referido parafuso na inspecc¢ao realizada a pista e ao terre-
no adjacente onde se imobilizou a aeronave, presumindo-se que se tenha desta-

cado do trem em voo, entre a segunda e terceira aterragens;

k. Em nenhuma das duas aterragens anteriores foi notado qualquer sintoma que

pudesse levar os pilotos a suspeitar da existéncia de uma irregularidade mecénica.
2.3 Condigoes ambientais

A meteorologia nao foi factor determinante para o acidente, estando mesmo reunidas

condicdes ideais para o voo de instrugao.
2.4 Desenrolar do voo

No dia 23 de Outubro de 2007, o Cessna C152 || CS-DDP da Escola de Aviagao Aero-
condor, Lda., descolou da pista 35 do Aerédromo Municipal de Cascais para realizar
uma viagem de instrugdo com um piloto-instrutor e um aluno-piloto a bordo. Apesar de
o plano de voo submetido indicar uma viagem até ao aerédromo de Coimbra em VFR,
no primeiro ponto da rota prevista — Cabo da Roca —, a tripulagado decidiu regressar ao
aerédromo de partida e ai efectuar trés voltas de pista antes de ser dada por concluida

a sessao de instrugao.

Apo6s dois circuitos com aterragens sem incidentes do tipo tocar-e-andar o aluno-piloto

fez a aproximagao para efectuar a aterragem final na pista 35.

As 09:46 horas, a aeronave tocou o asfalto com o trem principal e, quando a roda de
proa assentou no chdo, o avido guinou para a esquerda e saiu da pista em incursao

pelo terreno adjacente, capotando apés 4,50 metros decorridos.
2.5 Analise do acidente

O exame efectuado a aeronave e o estudo do rastro deixado pelos pneus do avido no

asfalto da pista permitiram gizar os acontecimentos que levaram ao acidente:

Constatou-se a auséncia do parafuso de fixacdo que une os dois bragos do torque link
do trem de proa, factor que deixou de garantir o controlo sobre a roda de proa e, con-

sequentemente, a efectividade da direc¢ao da aeronave no chao.

Solta, por falta do parafuso de fixagao, a roda de proa tocou o asfalto desalinhada para

a esquerda e guiou a aeronave para 0 mesmo lado.
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A viragem a esquerda durante esta volta desequilibrou o avido para a direita, tendo a

ponta da asa direita batido na superficie da pista.

A forca exercida na roda atravessada obrigou o pneu a dobrar-se e a permitir o contac-
to da jante de aluminio com o solo, testemunhado pelo rasto metalico e pela marca de

borracha do pneu que se arrastava no chao.

A resisténcia da jante no asfalto somou-se a importante velocidade angular, que se
verificou logo a seguir a um pouso efectuado a cerca de 65 km/hora, o que levou ao
empeno do trem de proa para a esquerda. Esta deformacao conduziu a anulagao do
espaco livre entre o hélice e o chao e as respectivas pas marcaram o terreno adjacen-

te a pista por onde o avido continuou a incurséo.

A aeronave saiu para o terreno adjacente com a roda atravessada e, quando a jante
encontrou uma maior resisténcia da terra, o avido capotou, accao facilitada pela atitu-
de de proa em baixo. Nesta altura, ja a aeronave se deslocava com velocidade reduzi-
da e a percussao da cauda no solo é feita sem arrastamento, deformando a estrutura

da fuselagem na area proxima da empenagem vertical e na zona da matricula.
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3. CONCLUSOES
3.1 Factos estabelecidos

a. Os pilotos e a aeronave tinham a documentacéo valida;

b. A viagem de LPCS a LPCO foi abortada quando se atingiu o primeiro ponto
(CROCA) da rota do plano de voo submetido pelos pilotos;

c. A tripulacdo decidiu regressar ao aerédromo de partida para ai efectuar duas

aterragens do tipo focar-e-andar e uma terceira para full stop;

d. O voo decorreu sem incidentes até ao momento em que se procedia a terceira e

ultima aterragem;

e. Em nenhuma ocasido foi notada pela tripulagdo qualquer anomalia no compor-

tamento da aeronave;

f. A perda do parafuso de ligacdo dos dois bragos do torque link do trem de proa

impediu o controlo direccional do avido na fase da corrida apés a aterragem;

g. As sedes do referido parafuso de ligacado estavam secas, sem vestigio de massa

lubrificante recente;
h. As condigdes meteoroldgicas nao foram factor determinante para o acidente.
3.2 Causas do acidente
Dos factos apurados e da analise efectuada concluiu-se que o acidente teve, como:

= Causa primaria — Perda do controlo direccional da roda de proa devido ao

desengate dos bragos do torque link.

= Causa contributiva — Extravio do parafuso de fixagdo que garantia a ligagao

dos bragos do torque link do trem de proa por incumprimento de um dos itens
do Protocolo de Inspecgao das 100 horas a que a aeronave havia sido sujeita

oito dias antes do acidente.
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4. RECOMENDAGOES DE SEGURANGA

Este relatério ndo contempla qualquer recomendacgao.

Lisboa, 24 de Abril de 2008

O Investigador Responsavel

Artur A. Pereira
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(A)
ACCID
ATPL
BKN
CPL
CROCA
cm
DCT
ERICE
FI
FTM
Fig.
GPIAA
Hp
HPa
ICAO
INAC
IR

Kg

Kt
Lda
LPCO
LPVZ
LPPT
m
Max
MEP
METAR
MTOM
NAV
NOSIG
ND
POB
QFU

ACRONIMOS

Aeronave

Accidente

Air Transport Pilot License

Broken

Commercial Pilot License

Cabo da Roca

Centimetro(s)

Direct

Ericeira

Flight Instructor

Sigla indicativa da radio-ajuda de Fatima (VOR)
Figura
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Horse power

HectoPascal

International Civil Aviation Organization
Instituto Nacional de Aviagao Civil
Instrument Rating

Kilogram

Knot(s)

Limitada

Cadigo ICAO para o aerédromo de Coimbra
Caddigo ICAO para o aerédromo de Viseu
Caodigo ICAQO para o aeroporto de Lisboa
metros

Maximo

Multi Engine Propeller

Meteorological Aerodrome Report
Maximum Take-Off Mass

Navegacédo Aérea de Portugal

No Significant Change

Nao Disponivel

People On Board

Sigla indicativa (Cddigo “Q”) da orientagdo magnética da pista

Q ou QNH Sigla indicativa da pressao atmosférica do aerédromo convertida ao nivel do mar
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RAN
SEGNA
SEP
UTC
VDL
VFR
VOR
VRB
WGS

Registo Aeronautico Nacional

Segurancga e Aperfeicoamento Operacional
Single Engine Propeller

Universal Time Coordinated

Visual Distance Lenses
Visual Flight Rules

Very High Frequency Omnirange
Variable

World Geodesic System

Gabinete de Prevengdo e Investigacao de Acidentes com Aeronaves

Pég.? 23 de 23



