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Relatério Final n° 18/ACCID/07

NOTA

O presente relatério exprime as conclusdes técnicas apuradas pelo
Investigador Responsavel as circunstédncias e as causas desta

ocorréncia.

Em conformidade com o Anexo 13 a Convengao 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 investigagao, analise, conclusdes e recomendacdes deste
relatério ndo tém por objectivo o apuramento de culpas ou a
determinacao de responsabilidades mas, e apenas, a determinacao de

causas e a formulacdo de recomendagdes 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 03 de Agosto de 2007, cerca das 15:57 horas UTC', o avido monomotor
Dromader, matricula SP-ZWY, operado pela Aeronorte, participava no combate a um
incéndio na regido de Torres Novas ao servico da ANPC quando embateu com a

ponta da asa direita numa arvore de médio porte, despenhando-se.

No momento do acidente, a aeronave evoluia a baixa altitude e com boas condi¢bes

de visibilidade.
O piloto, Unico ocupante da aeronave, pereceu no acidente.
A aeronave incendiou-se quando embateu no solo e ficou totalmente destruida.

A ocorréncia foi comunicado ao GPIAA pela ANPC.

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

A aeronave Dromader M-18B, matricula SP-ZWY, propriedade da empresa polaca
PZL-EADS, operada pela Aeronorte, estava afecta ao ANPC para a campanha de
combate a incéndios do ano de 2007. Para o efeito, o SP-ZWY foi posicionado na pista
de Giesteira no Concelho de Fatima juntamente com outro avido do mesmo tipo (SP-

Z\WM). As aeronaves operavam com os indicativos A-15 e A-14, respectivamente.

No dia 03 Agosto deflagrou um incéndio junto da povoagado de Rexaldia do Concelho
de Torres Novas, situada a distancia de 4 milhas nauticas para leste do aerédromo da
pista de Giesteira. O incéndio evoluia num pequeno planalto com 800 metros de
extensao (norte — sul) limitado a oeste pela Serra de Aire e contornado por leste por
uma linha de agua que formou um vale com cerca de 70 metros de desnivel. Para
combater este incéndio foram chamados o A-15 e A-14 que descolaram cerca das
14:10 horas. O A-15 seguia a frente. Aos comandos desta aeronave encontrava-se um
piloto de 56 anos de idade e nacionalidade portuguesa. A outra aeronave (A-14) era
pilotada por um cidadao polaco que tinha razoaveis conhecimentos de portugués e
bastante experiéncia no combate a incéndios. A coordenagdo com 0s meios aéreos
era assegurada por um operador dos bombeiros que se encontrava nas proximidades

do incéndio.

O A-15 efectuou 5 largadas de agua sobre o incéndio sem incidentes reportados.

Estas largadas foram todas efectuadas no sentido Este—Oeste.

Pelas 15:49, a aeronave descolou novamente da pista de Giesteira e rumou ao local
do incéndio onde chegou cerca das 15:54. Um pouco mais atras e mais alto seguia o
A -14.

No teatro de operagdes (T.0.), onde o incéndio ja estava praticamente extinto, o A-15
efectuou uma volta pela esquerda, circundando a area ardida por sul e leste. No final
da volta, a aeronave ficou posicionada a norte do incéndio e prosseguiu para sul sobre

o planalto.

Testemunhas oculares, habituadas a observar aeronaves no combate a incéndios,

referiram que a aeronave evoluia demasiado baixo, “a altura de um 3° ou 4° andar”.

Enquanto sobrevoava o planalto a baixa altitude, o piloto estabeleceu contacto com o

operador dos bombeiros no terreno questionando-o sobre o local de largada. O

ORIGINAL Pagina 5 de 25

Gabinete de Prevencao e Investigacdo de Acidentes com Aeronaves



£z
Relatério Final n° 18/ACCID/07

operador informou o piloto de que a largada seria as 09:00 horas? tendo este

respondido “afirmativo’.

Seguidamente, o piloto perguntou a posi¢do do operador ao que este respondeu “as

suas 12 horas” e o piloto confirmado “a vista”.

Momentos apds esta comunicagao o SP-ZWY colidia com uma asa nos ramos de uma
arvore de médio porte (pinheiro). O piloto ndo conseguiu manter o controle da
aeronave a qual acabou por se despenhar e incendiar a cerca de 120 metros do local

do primeiro embate.

Entretanto, o piloto do A-14 efectuou a descarga de agua em cima da aeronave

acidentada e os bombeiros acorreram de imediato ao local do acidente.

1.2 Lesoes

LesGes Tripulagao Passageiros Outros
Fatais 1 _ _
Graves _ _ _
Ligeiros/Nenhuns _ _

1.3 Danos na aeronave
A aeronave ficou destruida.
1.4 Outros danos

O incéndio que deflagrou no local do acidente foi prontamente extinto pela descarga
de agua efectuada pela outra aeronave e pelos bombeiros presentes no local néo

havendo outros danos a registar.
1.5 Informagao sobre o piloto

O piloto era titular duma licenga CPL (A) (valida até 16/07/2012) e com as seguintes
qualificagdes: Airtractor SET (valida até 30/06/2009), SEP (valida até 30/04/2009),
Instrutor de voo (valida até 30/04/2010).

A sua experiéncia de voo foi acumulada em varios tipos de aeronaves sobretudo nos
ultimos sete anos. Efectuou 2146:50 horas de voo como co-piloto de bimotores
nomeadamente em missdes de combate a incéndios no avido Canadair. Em 1999,

participou na campanha de combate a incéndios pilotando um avido Dromader 18B.

2 . . ~ . c o~ o ~
As indica¢des do operador dos bombeiros eram baseadas na posi¢do horaria em relagdo a acronave.
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IDENTIFICAGAO EXPERIENCIA DE VOO iﬁ%ﬁl%&%@g
Sexo: | Masc. Total horas: | 5570:003 Classe: | 1e2
Idade: | 56 No tipo: | 80 Data: | 23.03.07
Nacionalidade: | Port. Ultimos 90 dias: | 34:06 Validade: | 28.09.07
Licenga: | CPL(A) Ultimos 30 dias: | 09:53 Limitagdes: | VDL
Emitida por: | INAC Ultimos 7dias: | 02:54
Validade: | 16.07.12 Ultimas 24 horas: | 02:54

Em Junho de 2007 obteve em Espanha a qualificacdo em Airtractor AT 802 e, em

Julho do mesmo ano, concluiu o refrescamento em Dromader e de combate a

incéndios, a partir da pista de Ponte de Sor (02H22 das quais 54" de viagem). A sua

experiéncia total em Dromader era de 80 horas de voo.

TREINO EM AIRTRACTOR (2007) TREINO EM DROMADER (dia 05/07/2007)
Curso teorico-pratico de AT-802 (EC-IHJ) Ponte de Sér
realizado em Cérdoba (Espanha).
Viagem de Proenca para Ponte de Sor | 00:25
Segundo um programa aprovado pela DGAC
com um total de 15 horas de aulas tedricas e de Local 00:40
V0O.
Obteve a qualificacdo da classe AT-802 00:08
¢ 00:06
‘ 00:06
14/06 00:30 ¢ 00:06
16/06 01:30 00:06
17/06 02:00 ¢ 00:07
19/06 01:30 ¢ 00:12
19/06 01:00 (exame) Viagem de Ponte de Sér para Proenga | 00:28
TOTAL 06:30 TOTAL 02:22

Quadro N° 1

3 Das quais 4 600 efectuadas nos Gltimos 7 anos.
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1.6 Informacgao sobre a aeronave
1.6.1 Geral.

A aeronave, propriedade da
empresa PZL — EADS sedeada na
Polénia, era operada pela
Aeronorte e estava ao servigo da
ANPC. Tratava-se de um aviao
terrestre  monomotor, monoplano
de asa baixa, trem convencional

nao escamoteavel, de construgao

metalica, equipado com um motor Figura N° 1. SP — ZWY

de explosao (avgas) com 9 cilindros e poténcia de 1000 HP, com um hélice metalico

quadripa de velocidade constante e passo variavel, com uma Massa Maxima a

Descolagem (MTOM) de 5300 kgs e as seguintes referéncias:

Designacao Célula Motor Hélice
Fabricante: | WSK PZL Mielec WSK-KALISZ EADS PZL
Marca: | DROMADER _ _
Modelo: | M18B ASZ-62IRM18 AW-2-30
Numero de Série: | 12014-17 KAA911022 WA78018
Ano de fabrico: | 1985 1989 1988
Horas de Voo Totais: 2.454:37 1.047:40 22:33
Depois de Overhaul: | N/D 34:55 N/A
Ultima inspecgéo: | N/D N/D N/D
1.6.2 Performance
Peso méximo a descolagem 5300 Kg
Velocidade a nunca exceder (VNE) 225 Km/h
Velocidade minima de operagédo 170 Km/h
Velocidade maxima de operagéo (VNO) 194 Km/h
Pranchamento maximo (MTOW) 30°
Limites de operacao (°C) -10° + 45°
Capacidade do deposito de agua 2500 L
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1.6.3 Centro de gravidade

Peso | Momento "DF;%“:”‘:SER" AIRPLANE FLIGHT MANUAL
(Kg) | (kGm) et R e Y et
S kG T |__ . i . - —
Aeronave | 2790 | 1480 5200 F {_ :% ~FHA
5 | 1] N |
. 4 5000 T
Piloto 80 196 1 A =
- 4800 —_— l :
Oleo 57 -30 o] T ,,
’ uoo-—i ' :
Combustivel | 400 390 M 1]
4200-—17 o T M Hi |
Agua 1800 | 1450 ik : /
h /
Total: | 5127 | 3486 = /
80004 3800 /
//
34004—1— 1
Quadro N° 2 ~ V4
- / : .
X (%MAC) = M/W. 100/IMAC — 0,17 = ao00f | + O
/ T
(3486/5127 x 100/2,261) — 0,17 = 29,90 B o e A VO T S £
R e %= :z'a.' P e
Grafico N° 1
Ein 9.1.1. :I'he a_llowable C.G. travel in % MAC and mm (in) from the reference datum
i.e. wing leading edge.
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Fig. 9.1.71. Moment envelope versus Airplane C.G. in relation to Reference Datum

Grafico N° 2
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1.7 Informacao meteorolégica

Céu limpo, vento fraco de noroeste e tempo quente (35° C)
1.8 Ajudas a navegagao

N&o aplicavel (N/A)

1.9 Comunicagoes

Comunicacgdes bilaterais com o operador dos bombeiros e com o piloto da outra

aeronave em VHF.
1.10 Informacgao sobre o local do acidente

O acidente deu-se junto a povoagdo de Rexaldia do concelho de Torres Novas, no
limite sul de um pequeno planalto com 800 metros de extensao, limitado a leste por
um vale e a oeste pela Serra de Aire. O terreno, pouco profundo e pedregoso, estava
arborizado por oliveiras, pinheiros de pequeno porte e outro tipo de vegetagao rasteira
que foi em grande parte consumida pelo fogo. As caracteristicas orograficas do local

nao constituiam obstaculo de maior a operacéo segura das aeronaves.

Area ardida

Local do acidente

Traiectéria de voo

Figura'N° 2. Teatro de operagades.

Ta%m

L]
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1.11 Registadores de voo
N/A
112 Exame dos destrogos

O pinheiro onde a aeronave embateu (figuras N° 1 & 2) apresentava um corte
ligeiramente obliquo para a direita no sentido do movimento. Este corte foi feito pela
asa direita e revela um ligeiro pranchamento pela direita. A linha de destrogcos
comecava junto do pinheiro e estendia-se por 120 metros até ao local onde se
imobilizou a aeronave. No inicio desta linha, o solo apresentava um sulco descontinuo

mas bem definido ao longo do qual se encontravam varios pedagos de metal que se

verificou pertencerem a asa esquerda.

Figura N° 3. Pinheiro e linha de destrogos. Figura N° 4. Pinheiro

Mais préximo da posigao final do grosso dos destrogos deu-se o desprendimento do
motor e da asa esquerda altura em que a aeronave rodopiou ficando numa posicao
invertida e voltada em sentido contrario ao da trajectéria. O incéndio que se seguiu
calcinou a maior parte destes destrocos com excepgao do motor, pernas do trem

principal e parte da asa direita.

Figura N° 5. Asa direita. Figura N° 6. Perna direita do trem.
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A ponta da asa direita desprendeu-se, nao tendo sido encontrada. O desprendimento
da ponta da asa e as marcas no seu intradorso sao atribuidos ao embate no tronco e

ramos do pinheiro, respectivamente.

| b 2 F | - ‘ ) . ...- L

Figuras N° 7,8,9. Asa direita com marcas no intradorso e auséncia da ponta.
O motor da aeronave desprendeu-se e foi parar a cerca de 100 metros do grosso dos
destrocos. As quatro pas do hélice estavam acopladas ao motor e apresentavam-se

dobradas, riscadas e com mossas no bordo de ataque, uma das pas partiu na ponta.

Figuras N° 10,11,12. Grupo moto propulsor

As marcas e dobras das pas do hélice indiciam que o motor estava a debitar poténcia

a elevado regime.

No mesmo sentido se entende o facto do motor ter sido projectado a uma distancia

consideravel (100 metros do grosso dos destrogos).

A porta de retencdo da agua do depdsito estava fechada.
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1.13 Informagao médica e patologica
Nao disponivel.
114 Fogo

Os destrocos da aeronave foram destruidos pelo fogo que deflagrou e que teve origem
na ignicao da gasolina que se derramou dos depdsitos das asas quando estas se
desprenderam da fuselagem. O fogo foi extinto pela pronta intervengao do piloto da
outra aeronave, que descarregou a agua em cima dos destrogos em chamas, e dos

bombeiros presentes no local.
1.15 Sobrevivéncia

A violéncia do impacto e a deflagragao do fogo inviabilizou qualquer possibilidade de

sobrevivéncia do piloto.
1.16 Ensaios e pesquisas

O elevado estado de destruicdo dos componentes do avido ndo permitiu efectuar

alguns ensaios nomeadamente sobre o funcionamento do sistema de largada de agua.

A interpretagao de graficos de performance permitiu avaliar o desempenho operacional

do aviao quando efectuava a aproximacao para a largada de agua.

O grafico seguinte permite calcular o raio de volta e a razdo de volta duma aeronave

em funcao do seu pranchamento e velocidade.

O exemplo apresentado refere-se a uma aeronave que efectue uma volta com 15° de
pranchamento e 100 nés de velocidade. Nestas circunstancias, encontrou-se um valor

de 2.8° por segundo para a razdo de volta e de 3800 (1150m) para o raio de volta.

Esta situagcdo é muito semelhante aquela que se verificou no teatro de operagoes

quando o SP-ZWY se posicionou para a largada.

ORIGINAL Pagina 13 de 25

Gabinete de Prevencao e Investigacdo de Acidentes com Aeronaves



£z
Relatério Final n° 18/ACCID/07

EXAMPLE r ROT,
V=300 KNOTS

-
=
o

.RA‘FE OF TURN, DEGREES PER SECOND

—0.9
——08
07

1 |

1
t
t

\

e
888 8

]m-l_l..o_;_ 'Y

g 8

V. TRUE AIRSPEED, KNOTS

Grafico N° 3. Calculo do raio e razdo de volta.
1.17 Organizacao e gestao.
1.17.1 Operador.

A aeronave estava afecta ao operador (Aeronorte) para a campanha de combate a

incéndios do ano 2007 em regime de aluguer.

Nos termos do contrato de aluguer da aeronave, a manutencido era efectuada por
técnicos de manutengdo dos quadros técnicos da empresa alugadora devidamente

licenciados e qualificados para o exercicio dessa missdao. O operador Aeronorte era
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detentor de certificado de Operador de Trabalho Aéreo, emitido pelo INAC, constando

a aeronave SP-ZWY como fazendo parte da sua frota.

O Manual de Operagdes de Voo, aprovado pelo INAC, dedica um Capitulo (VI) ao
“Combate a Incéndios” onde sao expressas preocupag¢des com a seguranga de voo e

definidos os requisitos operacionais:

L As exigéncias especificas deste tipo de missées, requerem pessoal de voo, de
manutencao e de apoio altamente treinados e perfeitamente conhecedores da missao

a desempenhar e dos equipamentos a utilizar;

Os pilotos deveréo ter experiéncia em voo de montanha especialmente com condi¢bes
de ventos fortes e turbuléncia, e boa percep¢do e compreensdo das correntes em
terreno montanhoso. A experiéncia de voo de montanha devera ser um requisito
essencial para este tipo de misséo, ja que a maior parte dos incéndios florestais se

desenrolam em zonas montanhosas inacessiveis;

..... Para este tipo de missées é necessaria formacao e treino especificos, assim como

”

o cumprimento absoluto das medidas de seqguranga associadas a misséo;....".

Também no mesmo capitulo e sob o titulo: “Programa de treino para pilotos
envolvidos em operagbes de combate a incéndios florestais” estdo definidas as

manobras de voo a praticar de que destacamos:

= Descolagens em carga maxima ~

= Descolagens com obstaculos

= Voo de montanha > Tempo total: 02:30 horas
= Voltas apertadas

= Procedimentos de emergéncia -

1.17.2 Aeronaves em operagdes de combate a fogos florestais.

O INAC, através da CIA12/03 (aeronaves em operagdes de combate a fogos
florestais), com o objectivo de obter um elevado nivel de segurancga, informou os
operadores detentores de Certificados de Operador de Trabalho Aéreo dos requisitos

minimos para a operacao de combate a fogos florestais, nomeadamente:

“A operacdo de combate a fogos florestais ndo podera ser iniciada sem que os pilotos

obtenham formacgéo prévia através de um programa adequado.
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O programa de formacao devera ser aprovado pelo INAC antes de ser ministrado.

Deveréa ser feita referéncia as datas previstas para a sua realizagcdo. A aprovacado do

programa esta condicionada ao cumprimento dos seguintes requisitos minimos:

= Formacéo tedrica — Sistemas de aeronave e equipamentos inerentes ao

combate a fogos, e manobras de emergéncia para cada tipo de aeronave utilizada na

operagao de combate a fogos florestais.

= Formacéo pratica — Quatro largadas por cada tipo de aeronave, incluindo as

manobras de emergéncia a esta operagdo’.....

1.18 Informacao adicional

Registo dos movimentos da aeronave SP-ZWY no dia do acidente

Gabinete de Prevencao e Investigacdo de Acidentes com Aeronaves

Descolagem Chegada Saida Aterragem Tempos de voo

(Horas locais) T.0. T.0. Total T.0.
15:10 15:15 15:18 15:23 0:15 0:03
15:35 15:39 15:42 15:46 0:11 0:03
15:52 15:57 15:59 16:04 0:12 0:02
16:11 16:14 16:17 16:20 0:09 0:03
16:29 16:33 16:36 16:40 0:11 0:03
16:49 16:54 Acidente —»  16:57 0:08 0:03
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2. ANALISE

Grande parte dos destrogos da aeronave fora destruida pelo fogo perdendo-se matéria
importante de investigagdo. Por isso, os depoimentos das testemunhas sdo pecgas
fundamentais para a investigagdo as causas deste acidente. Nesse sentido, e por se
tratar de uma testemunha qualificada, o depoimento do piloto polaco que estava aos

comandos do A-14 revestia-se da maior importancia.

Nao tendo sido reportadas ou detectados problemas de ordem técnica, duas questdes
fundamentais emergem:

" Em primeiro lugar, saber se o A-15 efectuou mais do que uma aproximacao
sem largada de agua o que poderia indiciar algum problema de ordem técnica

. Em segundo lugar, determinar se a aeronave embateu na arvore com a ponta
da asa direita (durante o voo nivelado), por eventual distracgdo do piloto, ou com a
ponta da asa esquerda (em volta acentuada pela esquerda) por deficiente técnica de

pilotagem.
2.1 Piloto

A actividade aérea do piloto, de 56 anos de idade, foi mais intensa durante os ultimos
sete anos sendo a sua experiéncia de combate a incéndios mais significativa enquanto

co-piloto de avides bimotores (Canadair).
2.1.1 Formacéo e treino para as missdes de combate a incéndios

Em Junho de 2007, frequentou em Espanha um curso, aprovado pela respectiva
Autoridade Aeronautica (DGAC), de adaptagcédo ao combate a incéndios no monomotor
Air Tractor (15:00 horas tedricas e 06:00 horas de voo) no qual obteve a classificacdo

de APTO e o respectivo certificado de classe “Air Tractor SET”.

Em Julho de 2007, ja em Portugal, realizou treino especifico no avido Dromader, sob
orientacdo de um instrutor polaco, tendo sido considerado “APTO para o combate a
incéndios florestais no avido PZL M 18, Dromader”. Esta formagdo cumpriu com os
requisitos minimos estabelecidos, pelo INAC, na CIA N° 12/03 de 11 de Junho
“Aeronaves em operagbes de combate a fogos florestais” (ver parag.1.17.2) que
estipula formacgéao tedrica especifica e o minimo de quatro largadas por cada tipo de
aeronave, incluindo as manobras de emergéncia relativas a esta operacgao.

Nesta fase de treino o piloto efectuou 02H22 horas de voo no aviao Dromader das
quais 01H28 de treino operacional e 00H54 em viagens entre Proenca — Ponte de Sér

e vice-versa.
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2.1.2 Desempenho do piloto

A primeira tentativa de largada de agua, aqui considerada no sentido Este-Oeste, nao
foi efectivada por motivos desconhecidos. O piloto, que nao reportou qualquer falha do
sistema de largada de agua nem deu qualquer justificagdo, demonstrou calma e

confianga durante as comunicagdes que se seguiram.

Presume-se que o piloto tenha considerado que nao estavam reunidas as condi¢des
ideais de largada, fosse por motivos de eficacia ou por razdes de seguranca. Com
efeito, o fogo estava praticamente extinto o que diminuia o alvo e, face as limitagdes

operacionais da aeronave, dificultava o éxito.

Apos a passagem baixa sobre o local de largada, a aeronave deveria ter iniciado a
subida para uma altitude de segurancga evitando uma exposi¢cdo desnecessaria a
eventuais colisbes com os obstaculos no solo. As circunstancias indicavam que era
mais seguro e conveniente voar mais alto (250/300 metros A.G.L. nesta fase do voo)
contudo, a aeronave manteve-se a voar a baixa altitude, sem que razdes de ordem
técnica ou operacionais conhecidas o justificassem. Ou seja, a decisdo de voar baixo
tera sido apenas circunstancial e ndo condicionada por motivos exteriores a vontade

do piloto.

As comunicacgdes e a sua interpretagao dispersaram a atengao do piloto, numa fase do

voo exigente e executada em condi¢des ambientais adversas.
2.2 Aeronave

2.2.1 O Dromader M 18-B tem um depdsito de liquidos com capacidade para receber
2500 Litros (Lts). Em carga maxima a aeronave tem limites de velocidade minima e
maxima de 170 e 194 km/h, respectivamente, e fica limitada a ndo exceder 30° de
pranchamento (por precaucdo os pilotos efectuam as manobras com 15° de
pranchamento e nunca ultrapassam os 25°). Estas limitagbes diminuem a margem de

manobra do piloto tornando a pilotagem mais exigente.

2.2.2 Os calculos efectuados para determinar os valores de massa e centragem
indicam que esses valores estavam dentro dos limites de operagdo (ver
paragrafo1.6.3). A aeronave foi reabastecida com 1800 litros de agua na pista da

Giesteira calculando-se que teria 5127 Kg de massa & descolagem (maximo 5300 Kg).
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2.3 Desenrolar do voo

2.3.1 O SP-ZWY descolou da pista de Fatima, pelas 15H49, e rumou a leste em
direccao ao incéndio onde ja tinha efectuado algumas descargas de agua. A aeronave
efectuava a nona missao do dia, sexta consecutiva, sempre com o mesmo piloto aos
comandos. Nas missdes anteriores nao foi reportado qualquer tipo de incidente

deduzindo-se que tenham decorrido com normalidade.

2.3.2 Trés minutos apds a descolagem o SP-ZWY chegava ao T.O. e iniciou uma
volta pela esquerda a fim de se posicionar para a largada no sentido Este — Oeste.
Depois da volta, sobrevoou o local do incéndio a baixa altitude sem que o piloto
tivesse largado a agua ou reportado qualquer tipo de anomalia. E muito provavel que o
piloto tenha verificado que nao estavam reunidas as condicbes de seguranga ou
eficacia para a largada e decidido efectuar uma segunda aproximacdao em melhores

condicoes.

2.3.3 O piloto da outra aeronave sustentou que o A-15 ja tinha efectuado duas
aproximacgdes ao incéndio e que se preparava para efectuar a terceira. Esta situagao,
a verificar-se, denotaria eventuais dificuldades técnicas (mecanicas ou de pilotagem).
Para tentar esclarecer esta questdo analisdmos os registos dos movimentos do A-15
efectuados pela ANPC (ver quadro N°1). Os registos revelam que a aeronave
permanecia, em média, trés minutos no T. O., o tempo necessario para efectuar uma
volta de posicionamento e largada de agua.

Na ultima missdo, a aeronave chegou as 16H54 ao T.O. onde permaneceu durante
trés minutos (o acidente deu-se as 16H57). Os trés minutos que decorreram eram
insuficientes para que a aeronave tivesse efectuado mais do que uma aproximacao ao
incéndio (no sentido leste/oeste).

Por outro lado, se calcularmos o tempo necessario para efectuar uma volta de 360°
com pranchamento de 15° (ver parag. 1.16) verificamos que seriam necessarios dois
minutos e oito segundos pelo que seriam necessarios quatro minutos e dezasseis
segundos para efectuar duas aproximacodes. Ou seja, também por aqui se conclui que
houve apenas uma aproximacao ao incéndio no sentido Este-Oeste.

A aeronave efectuou efectivamente duas passagens baixas sobre o local do incéndio;
a primeira em direccéo a leste para posicionamento e a segunda em direcgéo a oeste
para a largada de agua que nao chegou a efectuar por razdes desconhecidas. O piloto
do A -14 tera considerado a primeira passagem do A-15 sobre o incéndio (a baixa

altitude) como uma primeira tentativa de largada.
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2.3.4 Apods ter passado sobre o local de largada, a aeronave sobrevoou o planalto
em direc¢do a sul, mantendo-se sempre a baixa altitude (altura de um 3° ou 4° andar
segundo testemunhas no local) sem que conhecidas razées de ordem operacional ou
técnicas o justificassem. As arvores e arbustos do local sobrevoado tinham sido
consumidos pelo fogo que deixou um rasto de destruicdo em tons de cinzento e preto
cuja falta de contraste, associada a posi¢gao do sol ligeiramente de frente e da direita,

tornava mais dificil a visualizagdo das arvores de maior porte.

E nesta fase do voo que o piloto estabelece algumas comunicagdées com o operador
dos bombeiros (revelava confianga e tranquilidade na opinido deste) com intuito de
confirmar o local de largada e identificar a posi¢ao do operador.

Aparentemente, estas comunicacdes eram desnecessarias porque o piloto ja conhecia
o local de largada. Além disso, como todas as instru¢des de terra eram dadas em
relagdo a posicdo da aeronave ndo se entende a necessidade de conhecer a posigao

do operador.

Com a aeronave a voar junto ao solo o controlo da altitude exigia toda a atencdo do
piloto e uma adequada técnica de pilotagem. As comunicagdes, sua interpretacéo e
processamento absorveram parte dessa atencéo. Foi o que tera acontecido quando o
piloto tentou identificar a posicdo do operador enquanto a aeronave se deslocava, a

baixa altitude, a velocidade de 50 metros por segundo.

2.3.5 Imediatamente apds o fim das comunicagdes, a aeronave colidia com a ponta
da asa direita num pinheiro de médio porte. As marcas na arvore estdo situadas a
quatro metros de altura e revelam que a aeronave estava a voltar ligeiramente pela

direita (com cerca de 10° de pranchamento).

Testemunhas que se encontravam muito préximo do local do acidente afirmaram que
a aeronave embateu na arvore com a ponta da asa direita, quando voltava
ligeiramente pela direita, efectuando de seguida sucessivos pranchamentos de forma

alternada.
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Figura N° 13 — Ponta da asa direita embateu no pinheiro (aeronave em ligeira volta pela direita)

Figura N°14 — ponta da asa esquerda tocou no chao

Figura N° 15

Figura N° 16
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No mesmo sentido se entendem as marcas descontinuas deixadas no terreno pela

ponta da asa esquerda.

O piloto foi apanhado de surpresa pela colisdo da ponta da asa direita com a arvore e
reagiu prontamente pranchando a aeronave para a esquerda acabando por embater

com a ponta da asa esquerda no chéo.

Atendendo a que as marcas no pinheiro estdo a cerca de 4,0 metros de altura do solo
e a aeronave tem 17,7 metros de envergadura considera-se que um pranchamento de

30° seria suficiente para bater com a ponta da asa no chao.

2.3.6 Por sua vez, o piloto da outra aeronave sustentou que o SP-ZWY embateu com
a ponta da asa esquerda numa arvore quando efectuava uma volta pela esquerda com
cerca de 25° de pranchamento. Esta versdo contraria a das testemunhas no solo

merece a seguinte interpretacio:

O piloto do A-14 encontrava-se a 250 metros de altitude e a cerca de 3 km a leste do
local do acidente e viu o A-15 pranchar acentuadamente pela esquerda quando o
piloto desta aeronave reagia ao embate na arvore. O piloto do A-14 depreendeu que o
pranchamento coincidiu com o embate na arvore, contudo, a distdncia a que se
encontrava, o seu posicionamento e o pouco contraste do pinheiro com o terreno nao
permitiam que captasse o momento anterior em que se deu o embate da ponta da asa

direita com o pinheiro.

2.3.7 Como consequéncia do embate no chdo deu-se o desprendimento de
pequenos pedacos da asa esquerda e nova tentativa de correccéo, por parte do piloto,
desta vez para o lado direito. As pas do hélice acabaram por tocar no solo
deformando-se (ficando dobradas para a frente) e perderam a sua capacidade de
traccdo. E nesta fase que se da a rotacdo da aeronave sobre o eixo vertical seguida
do desprendimento da asa esquerda e o colapso dos seis tirantes de suporte do motor

que acabou por ser projectado a 100 metros de distancia.

Os restantes destrogos imobilizaram-se alguns metros depois.
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10.

11.

12.

13.

3.2

CONCLUSOES
Factos Estabelecidos

O voo estava autorizado no ambito da operacdo de combate a incéndios;

O piloto estava habilitado a operar a aeronave e agiu dentro da sua

competéncia e autoridade;
O piloto ndo reportou qualquer anomalia de sistemas ou outra;

Nada indica que as capacidades fisicas ou psicoldgicas do piloto tivessem

contribuido para o acidente;

Momentos antes do acidente, o piloto estabeleceu comunicagcbes normais com

o operador dos bombeiros em terra.

A aeronave tinha o seu certificado de voo valido ndo se conhecendo qualquer

limitacao ou restricdo a sua operacionalidade;

A massa e o centro de gravidade encontravam-se dentro dos limites;
Nao foram detectados falhas de sistemas ou do motor da aeronave;
A aeronave evoluia a baixa altitude em voo de nivel.

A altitude de voo era inferior ao recomendado para esta fase do voo;
A aeronave perdeu varios componentes tornando-se incontrolavel;

A aeronave imobilizou-se a cerca de 120 metros do primeiro embate,

incendiando-se;

As condigdes meteoroldgicas nao tiveram nenhuma influéncia na causa e no

desenrolar do acidente.

Causas do Acidente

3.2.1 Causa provavel:

O acidente deveu-se a colisdao da aeronave com o terreno por deficiente técnica de

operacio.

3.2.2 Causas contributivas:

Voo demasiado baixo

Comunicacgdes
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4 RECOMENDACOES DE SEGURANCA
Atendendo a que:

A aeronave evoluia a baixa altitude, sem que tal fosse necessario, aumentando o risco

de colisdo com obstaculos no terreno;

O Manual de operacgdes do operador ndo especifica as altitudes de voo para este tipo

de missoes;
Recomenda-se ao operador AERONORTE:

“Que inclua no Manual de Operagbes de Voo as altitudes dos perfis das missées de
combate a incéndios, nomeadamente apds largada e aproximagdo falhada”.
(RECOMENDAGAO N° 03/2008)

Lisboa, 27 de Fevereiro de 2008

O Investigador Responsavel,

Fernando Lourenco
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ACRONIMOS

AGL.......... Altitude acima do terreno

CDOsS...... Comando Distrital de Operagdes de Socorro.

ClA........... Circular de Informagao Aeronautica
CPL (A).....Licenca de Piloto Comercial (Avides)

DGAC....... Direccao Geral de Aeronautica Civil

INAC........ Instituto Nacional de Aviagao Civil
SEP.......... Monomotor de pistao
SET........ Tipo monomotor

ANPC........ Autoridade Nacional de Proteccéao Civil

VHF........... Frequéncia muito elevada

ORIGINAL

Pagina 25 de 25

Gabinete de Prevencao e Investigacdo de Acidentes com Aeronaves



