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NOTA

Este relatdrio foi preparado, somente, para efeitos de preven-

¢ao de acidentes

A investigacao técnica é um processo conduzido com o pro-
posito da prevengdo de acidentes o qual inclui a recolha e
anadlise da informacgdao, a determinacdo das causas e, quando

apropriado, a formulacao de recomendacgdes de seguranca,

Em conformidade com o Anexo 13 a Convencgao sobre Avia-
c¢ao Civil Internacional, Chicago 1944, com o Regulamento
(EU) N° 996/2010 do Parlamento Europeu e do Conselho, de
20/10/2010, e com o n°® 3 do art.® 11° do Decreto Lei N°
318/99, de 11 de Agosto, a investigacao técnica nao tem por
objectivo o apuramento de culpas ou a determinacdo de res-

ponsabilidades.
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SINOPSE

No dia 14 de Agosto de 2009, a aeronave Beechcraft BE-99, com a matricula
Francesa F-BTME, esteve envolvida em diversos voos locais de largada de
paraquedistas, na area do Aerdédromo Municipal de Evora (LPEV). Pelas
17:47 UTC" descolou para a Ultima largada, levando a bordo um piloto e 12

paraquedistas, devidamente equipados.

Por volta dos 9500ft, na subida para a altitude programada de 13000ft, ocor-
reu a paragem do motor esquerdo, pelo que 11 dos paraquedistas saltaram e

a aeronave regressou para aterrar com o piloto e um paraquedista a bordo.

Tendo falhado a primeira aproximagao para aterrar, o avido sobrevoou toda a
pista e o piloto prosseguiu para nova tentativa. Ao aumentar a poténcia no
motor direito, para efectuar nova aproximacgdo, a aeronave comegou a des-
viar-se para a esquerda, sem conseguir recuperar altitude e foi precipitar-se
contra uma habitagdo, proximo do aerédromo, no Bairro de Almeirim, nos

arredores da cidade de Evora.

O aviao incendiou-se, apds a colisao, e ficou destruido, tendo os dois ocupan-

tes perecido no acidente.

O GPIAA? foi informado da ocorréncia, pelas 18:20, pelo AITA® da torre do
aerédromo de Evora, logo seguido da NAV*, da ANPC® e da PSP®.

Dado o adiantado da hora, foram dadas instrucbes para a preservacao dos
destrogcos e, na manha seguinte, seguiu uma equipa para iniciar a investiga-

cao.

Este relatério foi redigido em lingua Portuguesa e em lingua Inglesa.

Em caso de conflito a versao Portuguesa tera precedéncia.

1 - Todas as horas referidas neste relatério, salvo indicagdo em contrério, s&o horas UTC (Tempo Universal Coordenado).
Na data da ocorréncia, a hora local em Portugal continental era igual a hora UTC + 1 hora.

2 - Gabinete de Prevengéo e Investigagao de Acidentes com Aeronaves.

3 - Aerodrome Information & Traffic Advisor.

4 - Navegagao Aérea de Portugal, EPE.

5 - Autoridade Nacional de Protecgao Civil.

6 - Policia de Seguranca Publica.
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e
1. INFORMACAO FACTUAL
1.1  Histéria do Voo
A aeronave Beechcraft, modelo BE-99, n° de série U79, com a matricula Francesa F-BTME,
propriedade da empresa “Avioarte — Servigcos Aéreos, Lda”, esteve envolvida todo o dia 14
de Agosto de 2009 em voos locais de largada de paraquedistas, na area do Aerédromo

Municipal de Evora (LPEV), ao servico da empresa “SKYDIVE”.

Tendo embarcado 12 paraquedistas, completamente equipados, e pilotada por um so piloto,
a aeronave descolou na pista 01 as 18:47, propondo-se subir para uma altitude de 13000ft

(4000m), altitude a que seriam efectuadas as largadas.

Quando passava por volta dos 9500ft (3200m) o motor esquerdo (#1) parou e o respectivo
hélice entrou automaticamente em “bandeira”. O piloto parou a subida a cerca de 10500ft
(3200m), informou os passageiros que tinha um motor parado e recomendou que todos
abandonassem o avido, propondo-se ele aterrar com um sé motor, na pista de onde acabara

de descolar.

Os paraquedistas foram abandonando a aeronave em sequéncia, com excepg¢ao de um que,

tendo estado junto da porta, regressou ao posto de pilotagem, ficando a bordo com o piloto.

O avido desceu em volta, sobre o aerédromo tendo o piloto contactado com a torre para
reportar que estava na perna base, sem contudo informar da falha do motor ou pedir qual-

quer assisténcia. Foi-lhe respondido para reportar na final, o que ndo chegou a fazer.

Continuou a aproximagao a pista 01, com trem em baixo e flaps na posicdo de aproximacéao
(13°), mas com uma velocidade elevada. Percorreu todo o comprimento da pista a baixa
altitude e sem tocar com as rodas no chdo. Chegado ao fim da pista continuou a voar,
aumentou a poténcia do motor direito, voltando ligeiramente pela esquerda, sem aumentar

significativamente a altura ao solo.

Desapareceu do campo de visdo dos espectadores, situados no aerédromo, aparecendo

pouco depois, ja préoximo do Bairro de Almeirim, nos arredores de Evora.

Uma testemunha que se encontrava no aerédromo referiu ter visto a aeronave a efectuar
uma manobra brusca, parecida com um “tonneau” para a esquerda, ficando com as rodas
para o ar. Pouco depois ouviu-se o som de colisdo, o silenciamento do motor e o apareci-

mento de chamas e uma nuvem de fumo negro.

A aeronave havia colidido com um prédio de habitagdo, na rua Maria Auxiliadora, no Bairro
de Almeirim, situado a 1160m de distancia do topo da pista, no rumo 330° (figura n° 1). Apos
a colisdo com o prédio, a aeronave precipitou-se no solo, em voo invertido, incendiando-se

de imediato.
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Figura N° 1

Os Bombeiros Voluntarios de Evora, Viana do Alentejo, Montemor-o-Novo e Arraiolos acor-
reram prontamente ao local mas demorou algum tempo a extinguir o fogo (ap6s esgotado o
combustivel) e recuperar os cadaveres dos dois ocupantes, parcialmente carbonizados.

1.2 Lesoes
Ambos os ocupantes que permaneceram a bordo sofreram lesdes mortais. Os restantes

onze passageiros que saltaram em voo, sairam ilesos (quadro n° 1).

Lesées Tripulantes | Passageiros | Outros
Mortais: 1 1 0
Graves: 0 0 0
Ligeiras/Nenhumas: 0 11 0
Total: 1 12 0
Quadro N° 1

1.3 Danos na Aeronave
A aeronave ficou destruida e foi consumida pelo fogo (figura n° 2).

Gabinete de Prevengdo e Investigagao de Acidentes com Aeronaves Pag. 7 de 31



RELATORIO FINAL DE ACIDENTE N° 29/ACCID/2009

Figura N° 2

1.4 Outros Danos

Trés residéncias foram atingidas pela aeronave e pelos efeitos do incéndio que deflagrou,
tendo sofrido diversos danos quer directamente do impacto e incéndio, quer por efeito do
corte de energia eléctrica para os equipamentos frigorificos. Os proprietarios encontravam-
se ausentes, em gozo de férias, pelo que a rua estava livre de viaturas e ndo se encontra-
vam pessoas nas habitagdes, o que contribuiu para que os danos a terceiros nao fossem

mais extensos.

1.5 Pessoas Envolvidas

1.5.1 Piloto

A aeronave era pilotada por um unico piloto, do sexo masculino, nacionalidade Portuguesa,
39 anos de idade. Nao foi encontrada nenhuma Licenca de Voo em nome do titular e o Insti-
tuto Nacional de Aviacdo Civil (INAC) ndo tinha nenhum registo com o seu nome, nao lhe

tendo sido emitida nenhuma licenga Portuguesa.

Através do NTSB dos Estados Unidos da América foi possivel saber que o piloto frequentou
uma escola de pilotagem na Florida, USA, e obteve uma Licenca de Piloto Particular, emiti-
da em 17-01-2009, pela FAA, valida para voar avides terrestres monomotores de hélice, de
peso inferior a 5700kg (12500Lbs), tendo sido aprovado nos exames médicos efectuados
em Dezembro de 2008 com a classe 3. Mais tarde tera contactado com a mesma escola

para acertar a frequéncia de um curso de multimotores, que ndo chegou a frequentar.

Nao foram encontrados quaisquer registos de experiéncia de voo e a unica informacgao obti-

da foi aquela que foi declarada em 04 de Agosto, pelo piloto, a companhia de seguros fran-
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cesa “Aélea” e que refere um total de mais de 400 horas, sendo 300 em monomotores,

Cessna 208B (Caravan) e 50 em Beechcraft 99 (plurimotores).

Desconhece-se onde efectuou essas 50 horas de BE 99, pois a Unica informacao concreta é
a de que efectuou um voo de aceitacdo da aeronave, quando da compra da mesma, bem
como um voo prévio de familiarizagdo, mas sem ter executado qualquer manobra, procedi-
mento ou simulacro de emergéncia, pois que a empresa que vendeu a aeronave confiou na
informacao do piloto em como se encontrava devidamente habilitado para voar multimoto-

res, sem ter sequer verificado a sua licenga de voo.

1.5.2 Passageiros

Encontravam-se a bordo 12 passageiros, todos paraquedistas (alunos e instrutores), com o
propésito de efectuar saltos em paraquedas, a uma altitude de cerca de13000ft (4000m).
Apos a paragem do motor esquerdo abandonaram o avido, a excepg¢ao de um deles que

decidiu ficar a bordo, em companhia do piloto.

1.6 Aeronave

1.6.1 Generalidades

Era um avido bimotor terrestre, monoplano de
asa baixa, construgdo metalica, trem triciclo
escamoteavel (figura n°® 3), com uma Massa
Maxima a Descolagem (MTOM) de 4717kg

(10400Lbs) e capacidade para 17 pessoas, com

as seguintes referéncias (quadro n° 2): Figura N° 3
Referéncias Célula #1 Motores #2 #1 Hélices #2
Fabricante: | Beech Aircraft Corp. | Pratt & Witney Canada Hartzell
Modelo: BE 99 PT6 A 20 HCB3TN3B
N° de Série: u79 PCE 21733 - PCE 21360 |EUA 22020 - EUA22522
Horas de Voo*: 22993.61 23637.63 - 10835.52 N/D
Aterragens/Ciclos™: 17449 44693 - 10065 N/D
Ultima Inspecgio: 29-07-2009 29-07-2009 29-07-2009
* - Estes valores reportam-se a data da Gltima inspecgéo, 29-07-2009.

Quadro N° 2

1.6.2 Sistema de Combustivel
Tratando-se de um aviao bimotor, o Beechcraft 99 estava equipado com dois sistemas inde-
pendentes de combustivel, um em cada asa, com a capacidade de 700 litros (185USG)

cada um, interligados entre si por uma valvula de alimentagao cruzada (crossfeed), situada
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na “nacelle” do motor esquerdo, o que dava um total de 1400 litros (370USG), utilizaveis por

qualquer dos motores.

Figura N° 4

Cada sistema encontrava-se dividido por cinco tanques, interligados, sendo trés na secgao
exterior da asa, um na secgao interior € o quinto na “nacelle” do motor (figura n° 4). Todos
eles debitavam por gravidade para o tanque da nacelle, o qual alimentava o motor respecti-
vo ou a linha de crossfeed (quando a valvula de crossfeed se encontrava aberta). Por
razdes de construcao, 105 litros (28USG) ficavam retidos em cada asa, ndo podendo ser
utilizados por nao fluirem para o tanque da nacelle. O abastecimento era feito por gravidade
através de duas bocas de abastecimento de cada lado, uma na asa e outra na nacelle. A
ventilagao dos tanques era efectuada entre si e ligava ao exterior através de dois ventilado-

res no intradorso da seccgéo exterior da asa, junto da nacelle.

A indicacdo de quantidade era fornecida por capaci-
tancias instaladas em todos os tanques e apresentada

por dois indicadores que totalizavam a quantidade de

combustivel utilizavel em cada asa (figura n° 5). Crosateed switch -4g)
Um interruptor de “crossfeed’, situado por baixo e a {!'.....-«f
meio dos indicadores (figura n° 5), permitia que qual- “‘{#—- by i
quer dos motores pudesse utilizar o combustivel de Bt "*-

Ewry

qualquer asa, abrindo a valvula de transferéncia

(crossfeed), situada na nacelle do motor esquerdo. Figura N° 5

1.6.3 Equipamentos

A aeronave pertencera a uma empresa de transporte e fora recentemente adquirida pela
“Avioarte Servicos Aéreos, Lda’ para reforco da frota de largada de paraquedistas da
“Skydive’. Para facilidade de operacao, os assentos da cabina de passageiros haviam sido
retirados e a porta principal fora substituida por uma porta de cortina adaptada para este tipo
de operacao, pois permitia a sua abertura em voo e a aeronave podia continuar a voar com

a porta aberta, sem implicacbes de maior nas caracteristicas de voo.
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1.7 Meteorologia

Apesar da existéncia de um posto meteorolégico automatico, nas imediacbes, estas infor-
magdes ndo eram recebidas no aerédromo. De acordo com esses registos, naquele dia o
céu manteve-se limpo durante toda a manh&, passando a pouco nublado, com nuvens
esparsas a 3500ft, para a tarde, a partir das 14:00. A hora do acidente, o tempo apresenta-
va-se com boa visibilidade e vento fraco (10km/h com rajada de 16km/h), soprando de Es-
sudeste (120°). Era um dia tipico de verdao com temperatura do ar de 36°C, ponto de orvalho
de 8°C e humidade relativa 18% (quadro n° 3).

Redondo, Alentejo Central, Postugal -- Condigles Actuais

Sumario Diario para 14 de Agosto de 2009

Hora | Temp. FPonto Pressio Vento Yento Vento  Humidade & Pluviosi
Otvralho Ditecgdo  Velocidade Rajada dade
ES-
s L =] O,
17:51 | 36.1 °C 8.0°C |1013.4hPa NORDESTE 4.8krm/h 16.1km/h | 18% 0.0mm
17:56  36.0 “C 8.0 °C | 1013.4hPa NOR- 8.0krmv/h 16.1km/h | 18% 0.0mrmn
NORDESTE ’
ES-
. & ] o
18:01 36.0°C 8.0 °C 1013.4hPa NORDESTE 12.9km/h 14.5km/h | 18% 0.0mrm
ES-
. & -] o
1&:06 | 35.9°C 7.9°C |1013.4hPa SUDESTE 12.9km/h | 16.1km/h | 18% 0. 0rrirn
Quadro N° 3

1.8 Ajudas a Navegacao

Nao aplicavel.

1.9 Comunicagoes

A aeronave estava equipada com comunicagdes bilaterais e contactou com a torre do aero-
dromo antes da descolagem, dois minutos antes do langamento de paraquedistas e na per-
na base para aterragem. Em nenhuma das comunicagdes mencionou encontrar-se com um

motor parado e nunca pediu assisténcia ou declarou emergéncia.

110 Aerédromo

1.10.1 Generalidades

Situado a coordenadas 38° 32° 49” N / 007° 53’ 30” W e uma altitude de 246m (807ft), o
Aerédromo Municipal de Evora fazia parte da rede interna de aerédromos e estava aberto
ao trafego VFR de aeronaves ligeiras com Massa Maxima a Descolagem (MTOM) igual ou
inferior a 5700kg, em horario diurno e nocturno a pedido. Era servido por uma faixa asfalta-
da com as dimensdes de 1300m X 23m (01/19) e uma faixa de terra com 640m X 30m
(08/26). Dispunha de placa de estacionamento para aeronaves com 460m X 50m e cami-

nhos de acesso a pista em ambas as extremidades da placa (figura n° 6).
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Fotografia de Julio Cesar

Figura N° 6

N&o estava equipado com controlo de trafego aéreo mas dispunha de um Servigo de Infor-
macao de Trafego de Aerédromo, efectuado por um AITA em permanéncia durante as horas

de abertura do aerédromo.

Tanto a pista como os caminhos de circulacédo e o estacionamento se encontravam equipa-
dos com iluminagao para operagao nocturna, existindo um sistema de aproximacao visual

(PAPIS) instalado em ambas as pistas, com linha de luzes de aproximacao para a pista 19.

Apesar da existéncia de diversas actividades aeronduticas no local, o Aerédromo Municipal
de Evora nzo dispunha de um Servigo de Socorros e Combate a Incéndios, encontrando-se
dependente das corporagdes de Bombeiros Voluntarios locais (Evora e Viana do Alentejo)
ou vizinhos (Arraiolos, Montemor-o-Novo, etc.). No aerédromo apenas se encontravam

alguns extintores (montados numa viatura) e o pessoal minimo para opera-los.

Existiam facilidades de (re)abastecimento de combustiveis (gasolina, Avgas e JetA1), assim

como apoio de manutengao para aeronaves ligeiras.

1.10.2 Actividades de Paraquedismo

Dadas as excelentes condigbes meteoroldgicas do local, o aerédromo fora escolhido para
instalar uma escola de pilotagem e era muito procurado para actividades aeronauticas de
instrugdo e de lazer, com diversas empresas ali baseadas, dedicando-se a actividades de
vOoO em aeronaves motorizadas, planadores ou ultraleves e actividades de paraquedismo,

para além de actividades comerciais de trabalho aéreo (as primeiras a instalar-se no local).

O incremento das actividades de paraquedismo levou a publicagdo de um NOTAM

(A4243/08) cobrindo essa actividade durante todo o ano (figura n° 7).
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IPARACHUTE JUMEPING EXERC ISESI WILL TAKE PLACE ON AREA:

RADIUZ 8NM CENTERED ATP 383Z247NOO75330W — EVORA AD.

ACTIVITY MUST BE PREVIOUSLY COORDINATED WITH EBEJA AFPFP FREQ 130.10MHZ
OFR LIIEBOA INFORMATION FREQ 1Z3.75MHZ (TELEFHONE Z21040646Z.

LOWER: GHND

UYPPER: FL1&0O

FROM: 0Z JAN Z009 083:00 TO: 27 DEC 2009 17:1%8

SCHEDULE : FRI SAT SIUN D800-33 FEE 10 11 12 1e 17 18 19 23 24 25 26 MAR 0OZ O3
04 05 APR Ok O7 08 09 13 14 15 1 MAY 25 26 27 28 JUN 01 02 03 04 08 10 11 29
JUL Oe 07 08 09 13 14 15 18 oCT OS5 DEC 01 08 O800-33

Figura N° 7

1.10.3 Informagdes Complementares

Dada a proximidade da cidade “Patriménio Mundial” e para proteger as zonas habitadas,
foram estabelecidas algumas limitagcbes a operagcao das aeronaves que procuravam ou
estavam sedeadas no aerédromo - Manual do Piloto Civil (MPC)’, editado pelo INAC, cap.
AGA 2-12 (figura n° 8).

15. INFORMAGOES COMPLEMENTARES

- Procedimentos a cumprir nas saidas e entradas defpara o Aerddrome:
+  Aterragens na pista 01 - é obrigaldrio o circuito dirgile;
«  Alemagens na pista 19 — & abrigatério o circuito esquerdo;
" Descolagens na pista 01 - proibido velias 3 esquerds;
«  Descolagens na pista 19 — proibido veltas & dircita;
Ii - Aog Sabados, Demingos e Feriados devera ser evilado o sobravoo do aarddromo; ;
- Para voos com entrada por Oeste, prosseguir directaments pelo Sul do aerédrome para urna final lenga da pista 01 e aterrar oy, caso
zeja 2 pista 19 em uso, prosseguir dessa final para o venlo de cauda esquerda. :
- Ma area de aproximacso da pista 01, tomar alengio a duas vedagies de arame, uma & cerca de 60 m da soleira e oulra 2 cerca de
200 m, em local elavado sobre @ mesma soleira, com cerca de 1.5 m de altura .
- Actividades habituais a0 fim de sermana & ferizdes: planadores e paraquedismo, num raio de 3 km, com centro na Aerddromo, até a
altura de 2000 metros AGL
- Procedimentos Anti-Ruide nocturmo e ate as 0800h locais.
- 56 s3o0 permitidos neste periodo run-ups no Taxway Sul
- Exprossaments proibidas veos sobre s Cidade e 2 Oeste da Pista, -
- Descolzgem na Pista 01, ags 500 pézx AGL, vollar & direita para & cireuito ou voltar 4 dirgita no rumeo 090 e 56 depois dos 2000 péa
voltar para o ruma de saida.
- Descolagem na Pista 12, aos 500 pés AGL, voltar 4 esquerda para o ircuito ou subir no ruma da Pista e =0 depais dos 3000 pés,
wollar para o mma de salda = B

INSTITUTO NACIONAL DE AVIAGAO CIVIL 02.07.09

Figura N° 8

1.11 Registadores de Voo

A aeronave nao estava equipada com registadores de voo.

1.12 Destrogos e Impactos

Da observagao do local do acidente constatou-se que a aeronave colidiu com o prédio de
habitagdo numa posi¢cao muito proxima do voo invertido. A asa esquerda foi a primeira a
colidir com o telhado, onde deixou a ponta, vindo a deslizar ao longo da parede até ao solo
(figura n° 9A).

7 - Esta publicagéo foi substituida, em Margo de 2010, pelo Manual VFR.
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Figura N° 9

A colisdo com o solo deu-se em posi¢ao invertida, com o nariz ligeiramente em baixo e a
aeronave voltada de frente para o prédio. O motor esquerdo soltou-se da asa, o hélice sepa-

rou-se por fractura do veio e foi embater na parede de uma residéncia (figura n° 9B).

O nariz e o hélice direito embateram mais ao lado, numa coluna da habitagao, a caixa redu-
tora do hélice direito fracturou e este separou-se do respectivo motor ficando debaixo dos

destrocos, que se encontravam sobre a calgada, em posicao invertida.

. e
_—

=~ nACEWEESOUERDA
e o SEMMOTOR NACELLE DIREITA
- EMOTOR

Figura N° 10

O fogo consumiu toda a fuselagem, asa direita, nacelle e motor direito, que ficaram calcina-
dos. Consumiu parcialmente a parte interior da asa esquerda, nacelle e motor esquerdo. A

empenagem e a parte exterior da asa esquerda foram poupadas pelo fogo (figura n° 10).

Os flaps encontravam-se descidos para a posi¢ao de aproximagao inicial (cerca de 13°). Os
compensadores de direcgao (ruder), de profundidade (stabilizer) e lateral (aileron) encontra-
vam-se na posicao neutral. O trem de aterragem encontrava-se extendido e as rodas esva-
ziadas, com a roda esquerda aparentemente normal, a roda direita queimada e a roda de

proa calcinada (figura n° 11).
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Figura N° 11

A completa destruicdo e consumacgao pelo fogo, ndo permitiu obter qualquer informagao

sobre a posigao dos interruptores e alavancas dentro da cabina de pilotagem.

1.13 Médica ou Patolégica

Tanto o piloto como o passageiro sofreram fracturas multiplas ao nivel do cranio, térax e
membros superiores e inferiores, com fractura de costelas, ruptura de érgaos internos e per-
da de fluidos com hemotorax, que, por si sO, eram suficientes para causar a morte. Para
além disso sofreram queimaduras graves, de 1° e 2° grau, em grande parte do tronco e dos

membros, com carbonizagao da cabeca, pescoco, parte do térax e dos membros.

114 Fogo
Logo depois da colisdo o fogo deflagrou e consumiu quase por completo a aeronave, antes

que os Bombeiros conseguissem extingui-lo, com utilizagao de espuma.

1.15 Sobrevivéncia
Dada a violéncia do impacto e a gravidade das lesbes e traumatismos sofridos pelas viti-
mas, as possibilidades de sobrevivéncia eram praticamente nulas, mesmo que ndo houves-

se fogo e tivessem sido socorridas de imediato.

1.16 Ensaios e Pesquisas

1.16.1 Aeronave

Dado o estado de destruicdo e o facto de o fogo ter consumido grande parte dos destrogos,
nao foi possivel efectuar qualquer peritagem especial, tanto mais que muitas das unidades

ficaram de tal modo calcinadas que se desfaziam ao tocar-lhes. Nao foi possivel identificar a
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posicao das alavancas de controlo dos motores, hélices, trem e comandos de voo, as selec-

toras de combustivel e os diversos interruptores.

1.16.2 Motores
O motor esquerdo (s/n 21733) separou-se do berco, por forca do impacto e foi pasto das
chamas apenas parcialmente, o que ndo aconteceu com o motor direito (s/n 21360), o qual

ficou praticamente calcinado (figura n° 12).

Figura N° 12

No sentido de procurar determinar a causa da paragem subita do motor esquerdo, este foi

enviado para o fabricante, Pratt & Whitney Canada, onde foi efectuada uma peritagem ao
mesmo. Por sugestdo da companhia de seguros foram também enviados os destrogos do

motor direito, que se encontraria a funcionar na maxima poténcia, no momento do impacto.

A peritagem aos motores foi efectuada pelos especialistas do fabricante (PWC), com a
supervisdo da Autoridade Canadiana para a Investigagao de Acidentes (TSB). Foram inves-
tigadas nao s6 as zonas principais dos motores mas também os controlos dos motores e as
unidades e acessorios que foi possivel retirar e desmontar. Do relatério final foram retiradas

as conclusdes mais significativas para a avaliagdo dos factos:

a) Motor n® 1 (s/n 21733) — Apresentava todas as caracteristicas de estar parado e
rodar apenas por efeito aerodindmico, no momento do impacto. As deformacdes
encontradas na parte de geracéo de poténcia estavam de acordo com uma posigéo
do hélice em bandeira, quando colidiu com o obstaculo. Ndo foram encontradas
quaisquer indicagbes que pudessem sugerir a existéncia de anomalias ou defeitos,
anteriores ao impacto, que impedissem um normal funcionamento do motor e o débi-

to de poténcia maxima;
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b) Motor n°® 2 (s/n 21360) - Embora apresentando-se em estado de carbonizagdo que
nao permitiu a sua desmontagem (algumas partes tiveram que ser separadas a for-
¢a), o motor direito apresentava caracteristicas que levavam a deduzir encontrar-se a

funcionar a poténcia elevada, no momento do impacto.

1.16.3 Documentacao

A documentacao da aeronave encontrar-se-ia a bordo, em pastas que foram destruidas pelo
fogo e pelos agentes anti-incéndio utilizados pelos bombeiros, compreendendo todo o histo-
rial da aeronave e dos motores, até ao momento da sua transferéncia do proprietario ante-

rior para o novo proprietario.

Apds a recepgao e viagem da aeronave para Portugal ndo foram efectuados quaisquer tra-
balhos de manutencgao e nao foi encontrado registo dos voos efectuados, com excepgao dos
registos de aterragens e descolagens do aerédromo de Evora entre os dias 10 e 14 de
Agosto de 2009, fornecidos pela direccdo daquele aerédromo. Foram ainda recolhidos
alguns Planos de Voo, apresentados junto da Autoridade de Gestao do Trafego Aéreo, refe-

rentes aos dias 05 a 14, do mesmo més.

Da analise destas informacgdes confirma-se a realizacdo de, pelo menos, 20 voos com um
total de 07H10. Considerando que os Planos de Voo apresentados ndo tém continuidade,
faltando referéncia a alguns voos que pudessem garantir o posicionamento da aeronave
entre os aerédromos ali mencionados, é certo que a aeronave voou mais do que estas

horas, embora seja impossivel saber quantas.

Nao foram encontrados registos do combustivel abastecido, durante estes dias, com a
excepcao de duas facturas de 350 litros (92.5USG) e 112 litros (30USG), emitidas pela
empresa abastecedora do aerédromo de Evora, nos dias 10 e 11 de Agosto, respectivamen-
te. Se considerarmos que a aeronave partiu de Evora no dia 11 e regressou no dia 12, é
provavel que tenha reabastecido noutro aerédromo, embora ndo se conheca se e quanto
combustivel foi reabastecido. Por outro lado, foram recolhidas declaragdes informando ser
habitual o piloto reabastecer as suas aeronaves com combustivel transportado em vasilhas

particulares (jerry cans).

Assim sendo, tornava-se impossivel determinar qual o combustivel existente a bordo, ndo s6
no momento da descolagem, como no momento do acidente. O mesmo se poderia conside-
rar em relagdo a distribuicdo do mesmo, embora seja de presumir que os tanques da asa
esquerda se encontravam vazios no momento do impacto, ja que o fogo ndo se propagou a

essa asa, apesar das rupturas nos tanques ai instalados.
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1.17 Organizagao e Gestéao

O operador, “Avioarte Servigos Aéreos, Lda’, encontrava-se registado como empresa, no
registo comercial, mas nao havia sido emitido qualquer Certificado de Operador Aéreo
(COA), ou Certificado de Operador de Trabalho Aéreo (COTA), pela Autoridade Nacional de
Aviagao Civil (INAC).

A aeronave havia sido comprada muito recentemente, encontrava-se no pais havia cerca de
uma semana, e nado tinha sido pedida a sua inclusdo no Registo Aeronautico Nacional
(RAN), continuando a operar com uma matricula Francesa. O mesmo operador tinha ao seu
servico uma outra aeronave, com registo dos Estados Unidos da América, a operar no pais
ha mais de um ano. Ambas as aeronaves eram utilizadas no langcamento de paraquedistas,

a favor da empresa “Skydive”, pertencente ao mesmo proprietario.

Nao foi encontrado nenhum Manual de Operagdes de Voo ou de Manutencédo, nem havia
qualquer contrato de manutencéo assinado com nenhuma empresa certificada do sector de

manuteng&o de aeronaves.

1.18 Informagao Adicional

Nao existem informag¢des complementares a referir.

1.19 Técnicas de Investigagao Utilizadas

Nao foram utilizadas quaisquer técnicas especiais de investigacao.
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2. ANALISE

21 Voo em Avides Bimotores

211 Classificacao

As consideracdes que vao ser apresentadas a seguir, adaptadas da publicacao “Airplane
Flying Handbook” da FAA, dizem respeito a avides bimotores ligeiros assumindo tratar-se de
avides com dois motores de hélice, colocados um em cada asa e com uma Massa Maxima a
Descolagem (MTOM) nédo superior a 5700kgs (12500Lbs), como era o caso da aeronave

envolvida no acidente.

21.2 Principais Caracteristicas Diferenciadoras
Nao se trata de apresentar um estudo intensivo sobre a operacéo de avides bimotores, mas
tdo so referir as principais diferengas entre a operagdo de avibes monomotores e bimotores,

essencialmente no que diz respeito ao seu comportamento quando falha um dos motores.

Embora esta seja a maior diferenga entre monomotores e bimotores, outras diferencas
importantes existem, que o piloto devera ter em consideracdo, mas que nao iremos aqui
tratar em profundidade. Entre as principais caracteristicas diferenciadoras destas aeronaves

podemos referir:

a) Velocidades de referéncia exclusivas para multimotores, especialmente quando ope-
rando com um motor parado (V1, VX(SE), VY(SE), VS(SE), Vmc)s;

b) Hélices com capacidade para passo de bandeira e sistemas de sincronizagao;

c) Transferéncia de combustivel (crossfeed) de modo a poder alimentar qualquer motor
com combustivel dos tanques da asa oposta;

d) Sistemas para limpeza do para-brisas e protecc¢ao anti-gelo;
e) “Yaw damper” e outros sistemas ligados aos comandos de voo.

Porque a falha de um motor é a situagdo mais gravosa para este tipo de aeronaves e aquela
que exige uma maior proficiéncia do piloto, faremos apenas referéncia a esta caracteristica

do voo dos bimotores.

21.3 Voo Assimétrico

2.1.31 Falha de Motor

A falha de um motor, numa aeronave com dois motores, equivale a uma perda de 50% da
poténcia disponivel, o que provoca uma redugdo na capacidade de subida de 80% a 90%,
ou até superior, dependendo da massa total e centragem da aeronave e das condi¢des

atmosféricas.

8 _ V1 - Velocidade de decisdo, em caso de falha de motor, em abortar ou continuar a descolagem;
Vxse)- Velocidade para melhor angulo de subida com um motor inoperativo;
Vy(sg)- Velocidade para melhor razéo de subida com um motor inoperativo;
Vs(sg)- Velocidade de perda com um motor inoperativo;
Vmc - Velocidade minima de controlo com um motor inoperativo.
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De acordo com o momento da perda de motor, assim a gravidade da situagcdo. Se o motor
falhar durante a descolagem sera muito mais critico do que se falhar em voo, ou mesmo na

aproximagcao para a aterragem.

21.3.2 Principios de Voo com 1 Motor Inoperativo
A primeira acgao a tomar, quando falha um motor, € manter o controlo da aeronave e conti-

nuar a voar com seguranca. Para tal ha que ter em conta que:
1 O aviao tende a fugir para o lado do motor parado e € necessario controlar a direcgao;

2 A capacidade de subida é altamente penalizada e a velocidade comeca a diminuir,
pelo que é necessario manter uma velocidade minima de controlo (Vmc) e evitar que a

aeronave perca altitude, especialmente se estiver proxima do solo;

3 A rotacdo do hélice, sem tracg¢ao, provoca um aumento de resisténcia e diminui a
capacidade de voo da aeronave, sendo necessario coloca-lo em bandeira para minimi-

zar essa resisténcia;

4 Se o voo tiver de ser continuado por um espaco de tempo significativo, o0 consumo de
combustivel de um s6 lado vai provocar uma assimetria de combustivel nos tanques,

pelo que sera conveniente utilizar o “crossfeed” para evitar criar grande assimetria;

5 Se for necessario continuar a subida para uma altitude minima de seguranca, o melhor
comportamento para subida obtém-se utilizando a poténcia maxima continua no motor
operativo e a velocidade de melhor razdo de subida (Vy(sE)), ou, se tiver que ultrapas-
sar um obstaculo préoximo, utilizando a velocidade de maximo angulo de subida

(VX(SE)).

Em qualquer das situagbes é essencial reduzir ao maximo a resisténcia ao avancgo, pelo
que, depois de recolher o trem de aterragem e os flaps, ha que ter em atencéo a posigao
dos comandos de voo, de modo a expor um perfil minimo, evitar a derrapagem da aeronave,

controlando a sua direcc¢ao e reduzindo a sua oposicdo ao avancgo.

2.1.3.3 Comportamento Aerodinamico do Bimotor

Em condigbes normais de operagao, com poténcia simétrica dos motores, um bimotor reage
do mesmo modo que um monomotor, em relagao as quatro forcas fundamentais. A traccéo
equilibra a resisténcia ao avango, enquanto que a sustentagao contraria o peso. Num bimo-
tor a tracgao é obtida a custa de dois motores, cada um instalado em sua asa. Para que ndo
haja tendéncia a fugir para um ou outro lado, a poténcia de cada motor devera ser mantida
em valores iguais, durante o voo. A utilizagdo de sincronizadores permite anular ou minimi-

zar os problemas de ressonancia dos hélices, diminuindo o nivel de ruido.
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Figura N° 13

Sendo a forga de traccao proveniente de duas fontes distintas e aplicadas em posigoes
simétricas ao eixo longitudinal da aeronave, pode ser representada por um unico vector
igual ao somatodrio das duas forgas, situado no plano longitudinal e com o ponto de aplica-

¢éo na mediana dos pontos de aplicagéo das forcas componentes (figura n° 13).

Quando falha a poténcia num monomo-
tor, ndo ha qualquer movimento de lan-
cete (yaw), sendo restabelecido o equili-
brio pela decomposi¢cao da forca “peso”
em duas forgas (progressdo e peso),
mantendo a velocidade requerida a cus-

ta da perda de altitude (figura n° 14).

Figura N° 14 Figura N° 15

Pelo contrario, quando falha um motor num bimotor, cria-se um desequilibrio que provoca

um movimento de lancete (yaw) para o lado do motor parado (figura n° 15).

Se nao for controlado de imediato, este movimento provocara a descida da asa do motor
parado, consequente subida da asa do motor operativo e a entrada do avido num movimen-
to de espiral, que pode levar a perda de controlo. Por outro lado, mantendo a altitude e as
asas direitas, uma vez que a poténcia ficou reduzida a metade, a velocidade ira descair e,
se nao forem adoptados os procedimentos convenientes, a aeronave podera vir abaixo da

Vs(SE) e entrar em perda.
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2134 Controlo de Direcgdo com 1 Motor Inoperativo
Ha duas possiveis actuacbes dos comandos de voo capazes de controlar os efeitos da
poténcia assimétrica, quando falha um motor:

(1) yaw, através do leme vertical,

(2) sustentacao horizontal, por pranchamento através dos ailerons.

Vejamos os trés possiveis cendrios para controlar a direc¢gdo, com um motor inoperativo.

Nenhum dos dois primeiros é correcto e recomendado, sendo apresentados apenas

como tema de estudo aerodinamico®.

Mantendo as asas direitas, & possivel manter a
direccdo com utilizagdo do leme vertical para o
lado do motor operativo. Isto obriga a uma gran-
de deflexao do leme vertical, o qual vai actuar
em oposigao ao estabilizador vertical e criar uma
derrapagem para o lado do motor parado, ao
mesmo tempo que provoca um aumento subs-

tancial da resisténcia (figura n° 16).

Due to Sideslip

Figura N° 16
Se, pelo contrario, mantivermos o leme de direc-

¢ao neutral e utilizarmos o aileron (precisaremos

de um pranchamento de 8° a 10° para manter o
voo rectilineo), provocamos uma glissagem para o
lado do motor operativo, criando um grande

aumento da resisténcia e diminuindo substancial-

mente a capacidade de subida (figura n°® 1T).
Figura N° 17

A forma mais correcta para garantir um voo rectilineo, sem derrapagem nem glissagem, com
uma menor resisténcia ao avanco e uma melhor performance, é a utilizagcao coordenada de

ambos estes controlos (figura n° 18).

? - A informagio e figuras que ilustram este capitulo foram retiradas da publicagéo “Airplane Flying Handbook” da FAA.
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Utilizando a quantidade necessaria de leme de direc-
¢ao, para um pranchamento de cerca de 2° (maximo
5°) por efeito da deflexdo dos ailerons, a bola ficara
desviada cerca de 1/3 a 1/2 para o lado do motor
operativo, mas sem provocar derrapagem, diminuin-
do consideravelmente a resisténcia ao avango e
permitindo tirar o maior proveito da performance do

aviao (melhor subida ou menor descida).

Uma vez a aeronave controlada e estabilizada, o
piloto devera compensa-la convenientemente para
diminuir as forgas aplicadas sobre os comandos e
obter um voo mais suave e com menos esforco e
concentragao, permitindo-lhe, ao mesmo tempo,
dedicar mais atencao aos outros factores do voo,

nomeadamente a navegagdo e a execugdo dos

checklists apropriados a situagcdo, incluindo os

Figura N° 18 necessarios para tentar recuperar o motor.

2.1.3.5 Controlo da Velocidade com 1 Motor Inoperativo

A perda de um motor, numa aeronave com dois motores, ndo implica necessariamente que
n&o possa ser mantida a altitude, ou até mesmo subir, utilizando a poténcia restante. E, no
entanto, essencial ter em consideragcao o comportamento do avido quando essa velocidade
diminui até proximo da velocidade de perda com um motor (Vs(sg) e/ou da velocidade mini-
ma de controlo com um motor (Vmc). Ambas estas velocidades sao determinadas pelo fabri-
cante e representam os valores minimos a que a aeronave pode voar com seguranga. Qual-
quer manobra que implique vir abaixo destes valores ira provocar a perda da capacidade de

voo da aeronave e redundar em acidente.

A Vs(sE) é a velocidade minima (VAI/VAC) a que é permitido voar, intencionalmente, com um

motor parado e nao varia com a altitude, mas sim com a configuragdo da aeronave.

A Vmc ¢é a velocidade minima (VAI/VAC) a que é possivel manter o controlo direccional da

aeronave, com o motor critico parado, em condigdes muito especificas, tais como:

(1) o piloto de teste devera parar a volta resultante da subita paragem do motor
critico, com um desvio de 20° do rumo inicial, usando a maxima deflexao do
leme de direccdo e um pranchamento maximo de 5°;

(2) a partir dai, manter o voo rectilineo com um pranchamento maximo de 5°.
A Vmc varia inversamente com a altitude e depende da poténcia do motor e da superficie e

deslocacgao do leme vertical e respectivas posi¢gdes em relagdo ao centro de gravidade.
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Para manter o voo rectilineo, com um
motor inoperativo, a forga aerodindmica
“A” multiplicada pelo seu brago “a” devera
contrariar a forga de tracgao “T” multiplica-
da pelo seu brago “t” (figura n® 19), sendo
a forca “A” dependente do perfil aerodina-
mico vertical (estabilizador e leme verti-

cais) e da velocidade do aviao.

O perfil vertical é definido pelo fabricante e
atinge a sua maxima eficiéncia quando o
leme de direccdo atinge o seu batente.
Para uma mesma deflexdao do leme verti-
cal, a forca “A” varia directamente com a

velocidade da aeronave.

Figura N° 19

Quando a velocidade do avido vem abaixo da Vmc, a forga aerodindmica (A x a) ndo con-

segue opor-se a forga de tracgéo (T x t) e o0 avido comega a fugir para o lado do motor para-

do, sem possibilidade de controlo por parte do piloto, a ndo ser que aumente a velocidade

(trocando por altitude) ou reduza a poténcia do motor operativo.

Density Altitude

Indicated Airspeed

Figura N° 20

O grafico (figura n° 20) representa a
interligacao entre estas duas veloci-
dades e é ilustrativa das condicbes
criticas em que o voo se desenrola
(perda de sustentagcao e desvio de
direc¢cdo) quando entra nas zonas
de sobreposicdo, em que uma con-
dicdo rapidamente conduz a outra.
Entrando na area amarela, a baixa
altitude, muito dificilmente se conse-
gue recuperar o controlo e evitar a

colisdo com o solo.

Voando com um motor inoperativo a baixas altitudes e velocidades, tal como na subida ini-

cial apés a descolagem (ou borrego), o piloto devera operar a aeronave evitando a todo o

custo os trés factores principais de acidente:

(1) perda do controlo de direc¢ao;
(2) perda de performance;
(3) perda de velocidade.
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21.3.6 Aproximacgao e Aterragem com 1 Motor Inoperativo

A aproximacgao e aterragem com um motor inoperativo ndo diferem substancialmente da
aproximacao e aterragem normal com os dois motores operativos. O circuito de trafego
devera ser voado a mesma altitude, velocidade e sensivelmente os mesmos pontos basicos
da operacado com os dois motores. A principal diferenca sera a reduzida poténcia disponivel,
o facto de ser assimétrica e a necessidade de utilizar um regime de poténcia ligeiramente

superior ao normal.

O piloto deve manter o avido controlado e compensado, na velocidade correcta (aconselha-
da pelo manual do fabricante), descer o trem de aterragem na sequéncia normal e seleccio-
nar os flaps para uma posigao inicial (geralmente 10°) até a perna base, quando podera ser
escolhida uma posigao intermédia (25°), evitando uma queda significativa de velocidade ou
alteragcédo brusca de atitude. Dependendo das situagbes, a aterragem pode ser efectuada
com uma seleccdo intermédia de flaps ou com “full” flaps, devendo estes ser seleccionados

apenas quando a aterragem estiver garantida.

Na final € conveniente manter uma ladeira normal de 3°, utilizando todas as ajudas visuais
disponiveis, VASI ou outras. Devem ser evitadas variagdes bruscas de poténcia, velocidade

e atitude, de modo a nao ter que alterar significativamente a compensacao.

A aeronave deve ser mantida sempre compensada, durante a aproximagao, mas o piloto
devera estar preparado para a alteragdo necessaria quando reduzir o motor para aterrar. No
arredondamento o avido vai flutuar mais devido a ter um sé motor a rodar e provocar menos

resisténcia.

O borrego com um motor deve ser evitado a todo o custo. Com trem e flaps em baixo, a
aeronave esta pronta para aterrar. Se ndo puder ser na pista prevista, que seja noutra pista
ou até no taxiway ou na relva, pois que os bimotores ligeiros, normalmente, ndo tém capaci-

dade para subir com um s6 motor e trem e flaps em baixo.

Se nao puder evitar o borrego ter atencéo a velocidade (ndo a deixar cair abaixo da Vy(sg)),
estar preparado para contrariar o efeito de “yaw” provocado pela poténcia assimétrica, reco-
Iher o trem logo que possivel e recolher os flaps de acordo com as velocidades e altitudes
recomendadas pelo fabricante. E muito facil entrar na area critica (abaixo da Vmc), durante
esta manobra, pelo que a aproximacao deve ser efectuada sempre acima ou na velocidade
de aproximacgao recomendada (VRer), de modo a manter o controlo direccional durante o

borrego.

214 Treino
Em face das consideracoes feitas acima, facilmente se depreende a necessidade de cumprir

com um programa de treino, devidamente estruturado e abrangente, antes de transitar de
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um aviao monomotor para um plurimotor. A complexidade da aeronave, com as caracteristi-
cas especiais de voo e os sistemas mais complexos utilizados, que exigem um conhecimen-
to pormenorizado da sua operagao, sdo sé por si razao para que se torne necessario obter

uma classificagao especial para poder pilota-la.

2.2 Planeamento do Voo
Nao foi recolhida qualquer informacao relativa a preparagao dos voos daquele dia, com

excepgao do Plano de Voo apresentado junto dos 6rgdos ATM competentes (figura n° 21).

140946 LPPCZFZX (FPL-FBTME-VG
-BE99/L-S/C

-LPEV1010

-NO0120F130 LOCAL

-LPEV0015 LPBJ

-OPR/PVT RMK/LANCAMENTO DE PARAQUEDISTAS VARIOS VOOS ATE SS)

Figura N° 21
Testemunhos recolhidos ddo conta de que o piloto tinha por habito efectuar diversos voos
seguidos, com um minimo de intervalo, sem parar o motor. Logo apds o salto do ultimo
paraquedista costumava efectuar uma descida rapida, na zona do aerédromo, de modo a
estar no chdo antes da aterragem dos mesmos, possibilitando um embarque imediato e a
realizacdo de novo salto, logo de seguida. E de aceitar que, na data do acidente, os proce-

dimentos tivessem sido semelhantes, sendo o voo do acidente a sexta saida daquele dia.

2.3 Desenrolar do Voo

Depois de ter ja efectuado cinco saidas, naquele dia, a aeronave descolou na pista 01, pelas
18:47, levando a bordo o piloto e doze paraquedistas (instrutores e alunos). Foi subindo em
volta, na area do aerdédromo, estando a largada prevista a cerca de 4000m (13000ft) de alti-
tude.

Quando passava cerca de 9500ft, a subir, o motor esquerdo (n° 1) parou e o respectivo héli-

ce entrou em passo de bandeira automaticamente (figura n° 22).

Figura N° 22
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O piloto descontinuou a subida, a cerca de 10500ft, tentando controlar o avido com aileron
(de notar o leme de direc¢do deflectido em sentido oposto ao que seria de prever), informou
0s passageiros que tinha o motor parado e que deveriam saltar de imediato, propondo-se
ele continuar a voar a aeronave, até a aterragem no aerédromo de onde partira. Onze para-
quedistas saltaram em sequéncia e aterraram em seguranga nas imediacdes da pista,
enquanto que o ultimo, tendo estado préximo da porta, regressou a cabina de pilotagem
para fazer companhia ao piloto.

NOTA 1 - Tendo a falha do motor ocorrido a grande altitude, o piloto dispunha de oportunidade
para verificar o que se teria passado, tentar repor o motor em marcha e prosseguir o voo normal-
mente, ou efectuar as preparacoes necessdrias e executar os checklists recomendados para uma
aterragem monomotor devidamente controlada.

O piloto efectuou uma descida rapida, como era habitual, e contactou a torre quando se
encontrava na perna base esquerda (alta) para aterragem na pista 01, mas sem referir qual-

quer situagcao de emergéncia ou pedir qualquer assisténcia.

Pouco depois apareceu na final da pista 01 (figura n° 23), com elevada velocidade e razao

de descida, com o trem em baixo e o hélice do motor esquerdo em bandeira.

T

Figura N° 23

NOTA 2 - A4 aeronave apresentava-se com a asa direita ligeiramente em baixo e, aparentemente,
com alguma poténcia no motor operativo (o ruido do motor ndo era compativel com o regime de
“Flight Idle”). Sendo o avido perfeitamente controldvel, ndo se descortina justificacdo para tal
excesso de velocidade, que impediu que o avido tivesse tocado a pista, ao sobrevod-la em toda a sua
extensdo (figura n’ 24).

Figura N° 24

A aeronave efectuou uma passagem baixa a todo o comprimento da pista, sem tocar o solo.

S6 quando passou o fim da pista, ja com a velocidade mais reduzida, o piloto tomou a inicia-
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tiva de abortar a aterragem, notando-se uma aceleragdo do motor e o avido a desviar-se

para a esquerda, agora com as asas direitas, até deixar de ser visto (figura n° 25).

Figura N° 25

NOTA 3 - Nesta situacio (asas direitas e poténcia mdaxima no motor operativo) a Vmc era superior
ao valor estabelecido no Manual do Operador da Aeronave (para um pranchamento de 5° e poténcia
mdxima continua), o piloto estaria a pilotar o avido utilizando forca nos comandos (os compensado-
res estavam em neutral) e a voar na zona limite das velocidades criticas (Vs e Vmc).

Quando voltou a aparecer, poucos segundos depois, a aeronave estava numa atitude de
grande inclinagdo, quase em voo invertido, junto do bairro de Almeirim.

NOTA 4 - Esta atitude é demonstrativa da perda de controlo da aeronave por ter descido abaixo da
Vmce, com o bindrio do motor a forcar a entrada em espiral a baixa altitude, sem possibilidades de
trocar altitude por velocidade.

Ouviu-se um estrondo e viu-se um monte de chamas e uma nuvem de fumo negro. O avido

colidira com um bloco de apartamentos e incendiara-se.

24 Paragem do Motor
A nao ser que haja uma falha mecanica, um motor de turbina de gas so6 deixa de funcionar

se faltar combustivel ou oxigénio, ja que se trata de um processo continuo de operagao.

No caso em analise ndo se verificou nenhuma avaria mecanica que pudesse justificar a

paragem do motor (ver 1.16.2), pelo que s6 pode ter acontecido faltar o ar ou o combustivel.

Considerando que o outro motor continuou a funcionar normalmente, as condi¢cdes atmosfé-
ricas ndo apresentavam qualquer fendmeno significativo e a entrada de ar para o motor ndo

se encontrava obstruida, s6 nos resta a hipotese da falta de combustivel.

O método, aparentemente erratico, e a falta de registos de reabastecimento, ndo permitiram

determinar a quantidade de combustivel a bordo, nem a sua distribuicao por tanques.

O facto de a asa esquerda ter sido poupada pelo fogo, mesmo com as rupturas do bordo de
ataque e do revestimento, reforca a convicgdo de ndao haver combustivel nos tanques da

asa esquerda, pois que nao houve derrames nem inflamacao.
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A valvula de transferéncia (crossfeed) de combustivel encontrar-se-ia fechada, pois nao foi
encontrado combustivel na bomba e na Unidade de Controlo de Combustivel (FCU), quando
foi efectuada a peritagem ao motor e a estas unidades, provavelmente por o piloto nao ter

conhecimento da sua existéncia e operacao.

2.5 Desempenho do Piloto
O voluntarismo e “habilidade” do piloto ndo conseguiram ultrapassar a falta de conhecimen-
tos, de formacgao e treino normalmente exigidos para voar esta classe de aeronaves, levan-

do a que nao tivesse executado os procedimentos recomendados para a falha do motor.

A sua inexperiéncia para lidar com esta situagao e a impreparacao para efectuar uma ater-

ragem em seguranga, com um motor inoperativo, foi a razao principal do acidente.

A persisténcia do piloto em voar plurimotores, sabendo que nao estava qualificado para o
fazer, enquadra-se na deficiente fiscalizagao, por parte da Autoridade Aeronautica, em rela-
¢ao ao cumprimento das normas e legislagdo em vigor, especialmente no que concerne a
supervisdo das irregularidades relacionadas com a operacdo de aeronaves com registo

estrangeiro, bem como dos pilotos com licengas emitidas por autoridades estrangeiras.
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3. CONCLUSOES
3.1 Factos Estabelecidos

Em face do que ficou registado nos capitulos anteriores, pode concluir-se que:

1° A aeronave pertencia a classe de Multimotores Terrestre de Hélice, tinha uma matricu-
la Francesa e um Certificado de Navegabilidade valido, emitido pela Autoridade Fran-
cesa para a Aviagado Civil (DGAC), tendo cumprido com o programa aprovado de

manutencéo, até ao dia 29-07-2009, depois do que nao foram encontrados registos;

2° O piloto era titular de uma Licengca de Piloto Particular de Aeroplanos, emitida pela
Autoridade Norte Americana para a Aviagao Civil (FAA) a qual lhe permitia voar Mono-
motores Terrestres de Hélice, de Massa Maxima a Descolagem (MTOM) de 5700kgs,

ou inferior, com registo dos Estados Unidos da América;

3° O operador constava dos registos comerciais mas nao possuia qualquer Certificado de
Operador Aeronautico (ou Certificado de Operador de Trabalho Aéreo), nem se encon-

trava registado na Autoridade Portuguesa para a Aviacao Civil (INAC);

4° Nao foi encontrado qualquer pedido ou autorizagdo da Autoridade de Aviacao Civil

para que a aeronave pudesse efectuar voos comerciais em espago aéreo Portugués;

5° Nao foram encontrados registos que pudessem confirmar a quantidade e distribuicdo

de combustivel existente a bordo da aeronave;

6° A aeronave sofreu a paragem do motor esquerdo (n° 1) quando subia através de

9500ft, nas proximidades do aerédromo;

7° Todos os passageiros (paraquedistas), com excepg¢ado de um, abandonaram a aerona-

ve em voo e aterraram de paraquedas, em segurancga, nas imediag¢des da pista;

8° O piloto e um passageiro permaneceram a bordo e propuseram-se aterrar, com um

motor, no aerédromo de onde haviam descolado;

9° A primeira tentativa de aterragem nao foi conseguida e o piloto optou por efectuar um

borrego com um motor e tentar nova aproximacéao e aterragem,;

10° Na manobra de rejeicdo da aterragem o piloto ndo conseguiu controlar a aeronave e

acabou por se precipitar contra um prédio, 1160m a esquerda do fim da pista;
11°  Ap0ds a colisdo deflagrou um incéndio que destruiu por completo a aeronave;

12° Piloto e passageiro pereceram no acidente.
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3.2 Causas do Acidente

3.21 Causa Primaria

A causa principal para a ocorréncia deste acidente foi a impreparacao do piloto para, dada a
falta de qualificagado para voar esta classe de aeroplanos, efectuar a aterragem e controlar a

aeronave durante a manobra de rejeicao da aterragem, com um motor inoperativo.

3.2.2 Factores Contributivos

Como factores contributivos podem ser considerados os seguintes:
1°  Falta de qualificagdo do piloto para operar aeronaves plurimotores;

2° Inadequada monitorizacdo do combustivel e omissao na execucido dos procedimentos

de emergéncia recomendados pelo fabricante;

3° Técnica de pilotagem inadequada, sem ter em conta as caracteristicas especiais de

voo da aeronave;

4°  Deficiente supervisao, da Autoridade Nacional de Aviacao Civil, em relacéo a activida-
de de pilotos e aeronaves, com licengas e matriculas estrangeiras, em territério nacio-

nal.

4, RECOMENDACOES DE SEGURANCA
Considerando que a causa principal para este acidente foi a falta de conhecimento e qualifi-

cacéao do piloto para voar aeronaves plurimotores, especialmente com um motor inoperativo;

Reconhecendo que tal poderia ter sido evitado se houvesse um controlo efectivo sobre as
licengas de pilotagem e documentacgdo das aeronaves, impedindo que um piloto voasse sem

estar devidamente habilitado;
Recomenda-se ao:
Instituto Nacional de Aviagao Civil (INAC),

“Implementar as medidas e procedimentos adequados para que possam ser atempa-
damente detectadas as irregularidades na operagao de aeronaves envolvidas em acti-
vidades comerciais e privadas, relacionadas com a Aviacao Geral, providenciando a
aplicagcao das acg¢oes correctivas necessarias e convenientes”. (RS N° 06/2011)

Lisboa, 14 de Julho de 2011
O Investigador Responsavel,

7

Antonio A. Alves
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