COPIA N°

MINISTERIO DAS OBRAS PUBLICAS, TRANSPORTES E COMUNICACOES

GABINETE DE PREVENGAO E INVESTIGAGAO DE ACIDENTES COM AERONAVES
GPIAA

RELATORIO FINAL DE ACIDENTE

PARTICULAR
JABIRU SK
TAVIRA
28 de Junho de 2008

GPIAA
Homolego nos termos do n°
3do art” 26° do DL 342009,

de 110231999
2009-01-19
ESTA CONFORME © ORIGINAL 0 Director-Adjunto,

Em srbsrliicdo dod recior
g
Ferpando Ferredra dos R efs

RELATORIO FINAL N° 11/ACCID/2008




RELATORIO FINAL N° 11/ACCID/2008

NOTA

O presente relatério exprime as conclusdes técnicas apura-
das pelo Investigador Responsavel as circunstancias e as

causas desta ocorréncia.

Em conformidade com o Anexo 13 a Convencgao sobre Avia-
¢ao 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 Decre-
to Lei N° 318/99, de 11 de Agosto, a investigacdo, analise,
conclusées e recomendacgdes deste relatério ndo tém por
objectivo o apuramento de culpas ou a determinagéao de res-
ponsabilidades mas, e apenas, a determinacéo de causas € a

formulacao de recomendacdes que evitem a sua repeticao.

O unico objectivo deste relatdrio técnico é retirar ensinamen-

tos susceptiveis de prevenir futuros acidentes.
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SINOPSE

Ao preparar-se para aterrar no aerddromo de Tavira, a
aeronave Jabiru SK, matricula CS-XAK, estabilizado na
final a cerca de 1km da cabeceira da pista 12, ao procurar
desviar-se de uma ave, embateu numa linha de transmis-
sdo de energia eléctrica, de média tensdo, situada na
zona de aproximacdo a pista, tendo rebentado com um
dos trés cabos, o qual ficou amarrado na aeronave e pro-
vocou o seu despenhamento no solo, a cerca de 160m da

soleira deslocada da pista.

Os ocupantes abandonaram a aeronave pelos seus pro-
prios meios, minutos antes da deflagragdo de um incéndio,
que acabou por destrui-la, apesar da intervencédo pronta

dos bombeiros.

Gabinete de Prevengéo e Investigacéo de Acidentes com Aeronaves Pag. 4 de 17



RELATORIO FINAL N° 11/ACCID/2008

1. INFORMAGCAO FACTUAL
11 Histoéria do Voo

No dia 28 de Junho de 2008 teve lugar um festival aéreo no aerédromo de Tavira, para

comemorar o aniversario do Aero Clube local.

A aeronave Jabiru SK, matricula CS-XAK, descolou de Azambuja, pelas 08:50 UTC', fez
escala no aerédromo de Portimao, de onde partiu as 11:00, com destino a Tavira, a fim de
participar nas comemoragdes. Seguiu sempre a baixa altitude, ao longo da costa, atraves-
sou a CTR de Faro através do “Tunel Este — Oeste” para trafego VFR e passou a sul da

pista de Tavira.

Sendo a primeira vez que se deslocava aquele aerédromo, com base nas informagdes do
operador de radio de Tavira e no cumprimento das suas instrugdes, o piloto preparou a sua
aterragem para a pista 12, tendo efectuado um circuito visual pela esquerda. Manteve o
vento de cauda até cerca de 1km da pista e voltou pela esquerda para a final (figura n°® 1-

tracado azul).

|

Desde que abandonou a
costa, ao longo do circuito
de pista, foi aumentando
gradualmente a altitude (£
2m/s), a medida que o ter-

reno subia.

Na aproximacéo final, com a
aeronave configurada para
a aterragem, o piloto avistou

uma ave pela frente e

manobrou para a evitar,
voltando pela esquerda e _ o
] . Figura N° 1
metendo o nariz em baixo.

Ao efectuar esta manobra de evasao foi colidir com uma linha de transporte de electricida-

de, de média tensao, que atravessava o sector de aproximagao a pista.

Dessa colisédo resultou o enrolamento do cabo inferior na aeronave, por cima do “capot” do
motor e por baixo da asa, o rebentamento do referido cabo e a precipitagdo da aeronave no

solo, por efeito de chicote (figura n° 1 — tragado encarnado).

'~ Todas as horas referidas neste relatorio, salvo indicagio em contrario, sio horas UTC (Tempo Universal Coordenado).
Naquela época do ano, em Portugal continental, a hora local era igual a hora UTC + 1.
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A aeronave precipitou-se na Quinta do Passarinho (+ 760m antes da pista), enrolada no
cabo que permaneceu ligado ao poste mais proximo. Tendo embatido em algumas arvores
de fruto de pequeno porte, antes de tocar o solo, a aeronave sofreu fracturas e deforma-
¢bes do hélice, trem de aterragem, asa e fuselagem. Piloto e passageiro abandonaram a

aeronave pelos proprios meios.

Os Bombeiros Municipais de Tavira compareceram de imediato no local, a tempo de pre-
senciarem a deflagragdo de um incéndio, seguido de explosdo. O fogo foi combatido de

imediato, mas nao foi possivel impedir a destruicdo da aeronave.

1.2 Lesoes

Apesar da violéncia do impacto, o piloto sofreu apenas traumatismo do brago esquerdo,
tendo o passageiro saido ileso, aparentemente. Mais tarde veio a verificar-se a existéncia
de contusdes nos membros e no torax, que nao tinham sido detectadas em consequéncia
do seu estado de choque e pela atengao prioritaria dispensada ao piloto, cujas lesdes eram

mais evidentes.

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

1.3 Danos na Aeronave

A aeronave foi parcialmente consumida pelo fogo e considerada irrecuperavel (figura n° 2).

Figura N° 2

1.4 Outros Danos

Para além do corte do cabo eléctrico, foram partidas algumas arvores de fruto.
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1.5 Tripulagao

A bordo da aeronave seguiam um passageiro e o piloto, este com as seguintes referéncias:

Referéncias Pessoais: Sexo: M
Idade: 49
Nacionalidade: Portuguesa
Licenca de Voo: PPL(A)
Validade: 30-09-2012
Qualificagodes: SEP; R/IT
Ultimo Exame Médico: 10-04-2007
Restricoes / Limitagdes: VDL
Experiéncia de Voo: Total: 558:05
Nos ultimos 90 dias: 37:35
Nos ultimos 30 dias: 19:20
Na ultima semana: 05:25
Nas ultimas 24 horas: 02:15

1.6 Aeronave

A aeronave era considerada como aeronave experimental e, em vez do Certificado de
Navegabilidade, tinha sido emitida uma Licenga de Voo pela Autoridade Aerondautica

(INAC). Toda a sua documentagéo se encontrava dentro dos prazos de validade.

Era um aviao terrestre monomotor, monoplano de asa alta, trem ftriciclo ndo escamoteavel,
com capacidade para duas pessoas e uma Massa Maxima a Descolagem (MTOM) de

430kgs, com as seguintes referéncias:

REFERENCIA CELULA MOTOR HELICE
Fabricante: Jabiru Jabiru Aircraft Jabiru Aircraft
Modelo: SK 2200A JJC 1048LC
N° de Série: P138 22A205 13198002
Ano de fabrico: 1998 1997 N/D
Horas de Voo: 576:40 576:40 576:40
Aterragens / Ciclos: 700 700 700
Ultima Inspecgao: 05-04-2008 05-04-2008 05-04-2008

1.7 Meteorologia

O céu apresentava-se limpo e havia boa visibilidade. Na estagdo mais préxima (Faro) o

vento era variavel entre 100° e 180° com 6kts de intensidade.

1.8 Ajudas a Navegacao

Nao aplicavel.
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1.9 Comunicagoes

O piloto estabeleceu comunicagbes com os 6rgaos ATM de Faro, seguindo as suas instru-

¢bes e mantendo o “transponder” ligado. A vista de Tavira mudou para a frequéncia local.

1.10 Aerédromo

Situada a cerca de 500m
a Sudoeste da cidade de
Tavira, a pista de ultrale-
ves, propriedade do Aero
Clube local, encontrava-
se espartiihada entre a
Estrada Nacional (EN)
125 e a linha de caminho

de ferro, ficando limitada

" e Solén
a um maximo comprimen- | Y Destocada
to de 470m, limitado pelos | &, B ‘} .,’
e BiETA Fii]

obstaculos em ambas as "..30 A

f |
F

aproximagoes, obrigando

a deslocar as soleiras e

“Google
dispor de 280m efectivos

(figura n° 3). Figura N° 3

Figura N° 4

No topo norte (pista 12) a EN 125, que passava perpendicular a pista, alguns metros acima
do nivel da cabeceira, era ladeada por linhas de transporte de energia eléctrica de baixa
tensdo e por cabos telefénicos, um “stand” de automéveis e instalacées de apoio. Mais

afastadas encontravam-se algumas habitagdes de um sé piso, em quintais plantados com
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arvores de fruto, e a cerca de 250m da estrada uma linha de transmissao de energia eléc-

trica (n&o sinalizada) de média tensao, atravessava (em diagonal) a linha de aproximacéao a

pista (figura n° 4).

Figura N° 5

A aproximacéao a pista 30 ndo apresentava melhores condi¢des, pois que a linha de cami-

nho de ferro cruzava o enfiamento da pista e havia uma passagem de nivel com guarda ai

instalada, para onde confluiam alguns caminhos de terra batida. Ao longo da via-férrea

seguiam os cabos telefénicos da CP e uma linha de transmissao eléctrica de baixa tensao.

Para aumentar a visibilidade dos fios foram colocadas algumas tiras coloridas (figura n° 5).

-

PELICANG
TAVIRA et
| Loc. N 37° 06, 848" - W 007° 39, 696" Alt — 20'
arFu Comp. Larg. Piso T.Aeron Declive
12130 460m 25m Terra Uim 7° piN
NOTAS

Pista de Tavira
- A pista tem uma inclinagao de 7° para Norte
- Mo Verdo o vento predominante é do quadrante W
- Antena de Estagdo de Radiodifusdo a T0Om da cabegeira Norte, desalinhada com a pista
- Cabos eléctricos com 3m de altura a cerca de 50m de ambos os topos da pista
- Dada a inclinagéo da pista, e dos ventos predominantes de Oeste recomenda-se
a utilizacio da pista 29 aos avioes ultraleves mais rapidos da nova geragio
-Ma aproximacido contactar Faro 119,10 ou na zona do Campo, em dias de Festa_... 123,46

INFORMAGOES

Pista certificada - Nao

Localizagdo - 500m SW de Tavira
Responsavel - Eng.* Carlos Ramos do Carmo
Tel. - 917 228 008

Email - erci@mail.telepac.pt

Horario - Diurno

Manga de vento - Sim

Facllidades - 3 Hotels a curta distincia com cerca de 700 camas
Combustiveis - Super a 100m

Hangar - Sim

Guarda - Tem

Figura N° 6

Gabinete de Prevengéo e Investigagéo de Acidentes com Aeronaves

Devido a estes obstaculos, para
efeitos de aterragem, os primei-
ros metros de cada faixa nao
podiam ser considerados como
pista disponivel, mesmo assim,
a folha de informagdes nao faz
referéncia a estes deslocamen-
tos da soleira, continuando a
referir uma distancia de 460m de
comprimento de pista, limitando-
se a chamar a atengao para os
obstaculos mais proximos e pro-
pondo procedimentos especiais
para ultraleves de mais alta per-

formance (figura n° 6).
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1.11 Registadores de Voo

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

este tipo de aeronave.

1.12 Destrogos e Impactos

Os destrogcos encontravam-se
compactos e com fracturas e
deformacgdes indiciadoras de uma
colisdo com o solo a baixa veloci-
dade horizontal e numa atitude
préoxima da linha de voo. O cabo
eléctrico encontrava-se enrolado
por cima do capot do motor e da

fuselagem, passando por baixo

das asas e indo ligar ao poste ¥ 1

mais préximo (figura n° 7). Figura N° 7

Cerca de quatro metros
antes da posicao final
da aeronave, na linha da
sua trajectoria, encon-
trava-se uma pequena
arvore (ameixieira) par-
tida pela base, a qual
teria sido embatida, pro-
vavelmente, pela ponta
da asa esquerda (figura
n° 8).

Figura N° 8

A ruptura dos tanques de combustivel e a possivel reactivagdo automatica da corrente
eléctrica foram a causa do incéndio que deflagrou depois de a aeronave se ter despenhado
no solo. A explosao que se seguiu fez com que os bombeiros ndo pudessem atacar o fogo
logo na sua origem e nao fosse poupado mais que as extremidades (motor — cauda - pon-

tas das asas), ardendo toda a zona central da aeronave.
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1.13 Médica ou Patolégica

O piloto sofreu traumatismo do brago esquerdo e foi transportado ao hospital para observa-

¢ao e tratamento.

O passageiro foi transportado ao hospital para observagéo, o que acabou por néo aconte-
cer, devido ao estado aparente de maior gravidade do piloto. Mais tarde, a medida que foi
recuperando do estado de choque , veio a verificar-se a existéncia de diversas contusdes

nos membros e no térax.

114 Fogo

Devido a ruptura dos tanques de combustivel e a provavel libertacdo de faiscas quando foi,
automaticamente, restabelecida a corrente, deflagrou um incéndio seguido de explosao. Os
bombeiros atacaram o fogo com espumifero e extinguiram o incéndio, que destruiu o corpo

central da aeronave.

Figura N° 9

1.15 Sobrevivéncia

Os ocupantes ja se encontravam fora da aeronave quando da chegada dos meios de
socorro, apesar da sua rapidez em acorrer ao local. Ambos foram transportados de ambu-

lancia para o Hospital de Faro.
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1.16 Ensaios e Pesquisas

Analisadas as circunstancias e considerando que nao se verificou nenhuma falha material
da aeronave e seus sistemas, incluindo o moto-propulsor, que tivesse concorrido para o

acidente, nao foram efectuados quaisquer ensaios ou pesquisas suplementares.

1.17 Organizagao e Gestao

Nao aplicavel.

1.18 Informagao Adicional

Nao existem informagdes complementares a referir.

1.19 Técnicas de Investigacao

Nao foram utilizadas quaisquer técnicas especiais de investigacao e pesquisa.
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2. ANALISE
2.1 Planeamento do Voo
211 Geral

O piloto conhecia bem o percurso entre Azambuja e Portiméo e tinha um conhecimento da
costa algarvia e das limitagbes impostas ao trafego VFR que atravessa a CTR de Faro
(Tunel Este-Oeste). Sabia quais as frequéncias de contacto radio e tinha uma informagao
geral sobre as condigbes meteoroldgicas em rota. Nestas condigbes nado efectuou qualquer
planeamento especifico para a rota, limitando-se a apresentar um Plano de Voo junto dos
Servigos de ATM.

21.2 Pista de Aterragem

Nao conhecendo a pista de aterragem de Tavira, onde iria aterrar pela primeira vez, o piloto
procurou informacgao sobre a referida pista. Nao constando do Roteiro “Sirius — Air BP”, sé
através do “site” da “Pelicano” era possivel obter alguma informacao e assim efectuar um

auto-briefing sobre as condi¢bes de operagao da mesma.

Devido aos obstaculos situados no topo nor-

te, nomeadamente um talude de cerca de

um metro entre a pista e a estrada (EN 125)
e uma linha de transmissdo eléctrica, de

baixa tensao, ao longo da estrada, com cer-

ca de 6m de altura, bem como uma linha
L : : . Figura N° 10
telefénica, a soleira da pista 12 foi deslocada

cerca de 80m (figura 10).

Por seu lado a soleira deslocada da pista 30
(figura n° 11) encontrava-se a mais de 100m
da via-férrea e, consequentemente, dos obs-
taculos (linha telefénica e linha de transmis-
sdo eléctrica, de baixa tensdo) com uma

altura aproximada de seis metros.

Estes obstaculos teriam que ser considera-

Figura N° 11

dos também para efeitos de borrego.

Para a descolagem poderia ser considerada uma distancia mais alargada, uma vez que as
zonas entre as bermas e as soleiras deslocadas podiam ser utilizadas, aumentando assim

as distancias de descolagem.
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Por tudo isto, os responsaveis entenderam por bem recomendar que as aeronaves ULM de
performance mais elevada s6 aterrassem na pista 30 e descolassem na pista 12, sempre

que os ventos o permitissem.

O piloto do CS-XAK, apesar de nao estar familiarizado com esta pista, conhecia estas reco-
mendagdes mas, seguindo as instrugdes do operador de comunicagdes que se encontrava
em Tavira, planeou a sua aterragem para a pista 12, depois de obtida a confirmagéo de

que era a pista recomendada.

Ao propor-se operar na pista de Tavira, o piloto ndo teve em consideragao que o desloca-
mento das soleiras tinha provocado uma reducéo das distancias declaradas da pista, pelo
que a distancia disponivel para aterragem era inferior a distdncia minima de aterragem
para esta aeronave (412m), ja para ndo contar com o factor de seguranca de 40%, que iria

exigir um minimo de 577m de pista disponivel.

2.2 Desenrolar do Voo
2.21 Geral

A viagem decorreu sem contratempos, sempre ao longo da costa desde Setubal até Porti-

mao e dai até Vilamoura.

Atravessou a CTR de Faro a cerca de 1000’ de altitude, através da rota VFR (Tunel Este-
Oeste) e, depois da Fuseta, desceu para 500’ e continuou ao longo da linha de costa até ao

hotel Albacora.

Passou para la do enfiamento da pista e voltou para o vento de cauda esquerdo da pista

12, subindo gradualmente (2m/s) conforme a altitude do terreno ia aumentando.

Efectuou um circuito de pista normal, estendendo o vento de cauda até cerca de 1km para

la da cabeceira da pista, antes de voltar para a aproximagao final.

2.2.2 Aproximacao Final

A aproximacao final deveria ser efectuada com a aeronave na configuragao de aterragem e
mantendo uma razao de descida constante, de modo a passar a soleira da pista a uma
altitude de 15m (50’) AGL ou 40m (130’) AMSL (figura n° 12).

O manual da aeronave prevé uma aproximagao normal com uma velocidade de 57KIAS ou

uma aproximagao com a velocidade de 55KIAS, para uma aterragem curta.

Para a construcédo do gréfico (figura 12) foi considerada a velocidade terreno de 55kts e

calculada a ladeira para a razdo de descida de 1.5m/s (300’/m) e de 2m/s (400’/m).
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Nos célculos foram consideradas as altitudes de 22m (72’) para a cabeceira da pista 30,
24m (79’) para a cabeceira da pista 12 e 30m (98’) para a meridiana do terreno onde se
encontravam implantados os postes da linha de transmissdo de energia eléctrica, tendo
resultado nas altitudes dos obstaculos na rota de aproximagdo para aterragem de 44m
(145’) para os cabos de média tensédo e de 29m (100’) para os obstaculos na EN 125. Na

auséncia fontes mais fiaveis, foram utilizados os valores obtidos nas cartas “Google”.

O piloto alinhou a aeronave com a pista e configurou para a aterragem, antes de comecar a

descer.
/ 400°fm Se mantivesse uma razdo
f Imis (SEM ESCALA) de descida de 1.5m/s
(HOT TO SCALE)
ﬁh'*-ilfﬂzm.’ (300°/m) e seguisse a

3000m |— = ladeira construida, passa-
1.5ms %" 1w s

I PISTA (RWY)| ria a linha de media ten-
quudoSoo B 1457 100 sdo cerca de 12m (40)

acima.

Mantendo uma razao de
2m/s (400’/m), passaria
17m (55’) acima.

Figura N° 12

Estas margens de segurancga sao muito reduzidas para poderem garantir uma aproximagao

segura e nao respeitam o estabelecido no art.° 59° do Regulamento N° 164/2006, do INAC.

A Unica possibilidade seria aumentar o deslocamento da soleira de pista por mais 120m, o
que obviamente iria encurtar a distancia de aterragem disponivel, a qual ficaria limitada a
160m, deixando de cumprir com o estabelecido na alinea b) do art.° 58° do citado Regula-

mento.

2.2.3 Manobra de Evasao

Ao avistar uma ave em rota de colisdo, o piloto reagiu instintivamente e meteu o nariz em
baixo ao mesmo tempo que voltava pela esquerda. A margem de seguranga em relagao

aos cabos eléctricos nao era suficiente e a aeronave acabou por colidir com um deles.

Se o piloto estivesse avisado da presencga da linha de média tensao, ou os cabos estives-
sem balizados, provavelmente teria efectuado uma manobra de subida para os evitar. Além
do mais, a posic¢ao do sol aquela hora do dia (de frente para o piloto) dificultava a visualiza-
¢do dos mesmos, assim como aconteceu com a propria ave, da qual s6 se apercebeu ja

muito préximo.
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3.

3.1

CONCLUSOES

Factos Estabelecidos

Em face de quanto ficou exposto nos capitulos anteriores é de concluir que:

10

20

30

4°

50

60

70

80

90

3.2

3.21

O piloto estava habilitado para efectuar o voo e a sua licenga estava valida;

A aeronave tinha a documentacgédo valida e tinha cumprido com o programa de manu-

tencao estabelecido;

O voo decorreu de acordo com as Regras do Voo Visual (VFR) e sem qualquer anor-

malidade, até a aproximacao final ao destino;

Na aproximacéo final a pista 12 de Tavira, com a aeronave configurada para a aterra-
gem e estabilizada na ladeira de aproximacao, o piloto efectuou uma manobra de

evasao para se desviar de uma ave em rota de colis&o;

Ao efectuar essa manobra de evasao a aeronave foi colidir com uma linha de trans-

missao de energia eléctrica, ndo sinalizada;

Dessa colisao resultou a ruptura de um dos cabos, que ficou amarrado na aeronave,

precipitando-a no solo;

Apos se ter precipitado e depois de os ocupantes terem abandonado a aeronave,
deflagrou um incéndio que a consumiu parcialmente, determinando que fosse consi-

derada nao recuperavel;

A pista de Tavira nao satisfazia as condigbes minimas necessarias para a sua opera-
¢ao por aeronaves deste tipo, pois ndo permitia uma separagao minima aos obstacu-
los existentes na zona de aproximacgao, conforme requerido pelos art.° 58° e 59° do
Regulamento N° 164/2006, do INAC;

O piloto deslocava-se pela primeira vez a essa pista, ndo tinha conhecimento das
reais caracteristicas da mesma e nao estava familiarizado com os procedimentos

locais, tendo cumprido com as instrugdes do operador de comunicagdes.

Causas do Acidente

Causa Primaria

O acidente foi provocado pela colisdo da aeronave com uma linha de transmissao de ener-

gia eléctrica de média tensao e pela ruptura de um dos cabos, que ficou preso na aeronave

e a precipitou no solo.
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3.2.2 Factores Contributivos
Foram factores contributivos para o acidente:

1° O aparecimento de uma ave, em rota de colisdo, que obrigou a uma manobra brusca

de evasio;

2° A falta de balizagem da linha de transporte de energia eléctrica e a auséncia de qual-

quer referéncia a sua existéncia, naquela area de aproximacéao a pista;

3° O desconhecimento, por parte do piloto, dos obstaculos existentes e das restricdes a

operagao nessa pista.

4, RECOMENDAGOES DE SEGURANGA

Em face dos factores contributivos para o acidente, referidos acima, seria expectavel a for-
mulagdo de algumas recomendacgdes de seguranca. Considerando, no entanto, que se
trata de uma pista nao certificada, nem aprovada, pela Autoridade Aeronautica, ndo nos
parece sustentavel recomendar a balizagem da linha de transporte de energia, ou quais-
quer outros obstaculos, pois que o erro maior foi o de considerar aquele pedago de terreno

como pista de descolagem e aterragem de aeronaves.

No prosseguimento das ac¢des de reclassificagdo das pistas de ultraleves, levadas a cabo
pelo INAC, de acordo com o Cap. V do Regulamento N° 164/2006, a Pista de Ultraleves do
Aero Clube de Tavira ndo consta da lista de Pistas Aprovadas para operacao de aeronaves

ultraleves.

Lisboa, 14 de Janeiro de 2009

O Investigador Técnico, O Investigador Responsavel,
- 7 :;f;._.._. }/; :
ﬂ-‘z‘ /.5-2 v
Antbnio Barros Anténio Alves
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