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Este relatorio foi preparado, somente, para efeitos de prevencdo de acidentes.
A investigacdo técnica é um processo conduzido com o propdsito da preven¢ao
de acidentes o qual inclui a recolha e andlise da informacdo, a determinacdo
das causas e, quando apropriado, a formulacdo de recomenda¢oes de
seguranca. Em conformidade com o Anexo 13 a Convencdo sobre Aviagdo Civil
Internacional, Chicago 1944, com o Regulamento (UE) 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 investigacdo técnica ndo tem por

objetivo o apuramento de culpas ou a determinag¢ao de responsabilidades.
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SUMARIO
Data/hora: 02/10/2014 @ 12:15UTC’ Proc. n°: 28 /INCID/ 2014
Operador: AWA Aeronautical Web Academy Tipo de Incid.: Hardlanding

Id. da aeronave: GROB G-115A, s/n 8100, matricula D-EVUC

Local: Aerodromo Municipal de Cascais (LPCS)

Tipo de voo: Instrucao Fase do voo / Operacao: Aterragem/Taxi

Ocupantes: Tripulantes / Pax: 1/0 Lesdes: Nil

Danos na Aeronave: Fairing do trem esquerdo danificado.

Outros Danos: Luz lateral de pista danificada

Sinopse:

O Aluno, Portugués, efetuava um voo solo de instrucao de pilotagem. Durante a
fase de aterragem ja na pista e na fase de desaceleracao, embateu com o plainito
(fairing) do trem principal esquerdo numa das lampadas laterais de sinalizacao da
pista 35, no Aerédromo Municipal de Cascais (LPCS).

! Todas as horas referidas neste relatdrio, salvo informag&o em contrario, s&o horas UTC (Tempo Universal Coordenado). Naquela época do ano, a hora
local era igual a hora UTC + 1.
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1. INFORMAGAO FACTUAL

No dia 02 de outubro de 2014, a aeronave Grob G-115, com a matricula D-EVUC, efetuou
um voo local de treino solo com a duracao de uma hora no aerédromo municipal de Tires,

em Cascais, pilotado por uma aluno-piloto de nacionalidade portuguesa.

Inscrito no Curso de ATPL(A) da Escola de Aviacao da AWA-Aeronautical Web Academy,
atingira nesse dia 42:50 horas de pratica de voo, sendo o seu 4° voo solo.

De acordo com o depoimento do piloto e do seu instrutor, que procedia num voo
imediatamente atras (n°2 para aterrar), a aproximacao nunca esteve estabilizada, talvez

devido a sua pouca experiencia (3 voo solo 02:00 horas) e nervosismo.

As condicbes meteoroldgicas eram propicias ao voo de instrucao que se realizava: o vento
estava com (090/08kts), a visibilidade era superior a 10 Km, o céu apresentava-se limpo,

a temperatura registava 27°C e o QNH era de 1021 HPa.

A aeronave foi configurada para a aterragem com flaps 12 e manteve uma velocidade de
70Kt. Tocou no lado esquerdo da pista, embatendo com o plainito (fairing) do trem
principal esquerdo numa das lampadas laterais de sinalizacao (Edge light) da pista 35, no

Aerédromo Municipal de Cascais (LPCS).

O piloto nao se apercebeu do embate, tendo sido informado pela torre de controle do

sucedido, tendo continuado o taxi normalmente para o estacionamento.

Figura N° 1
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1.1. AERODROMO

O aerédromo de Cascais faz parte da rede nacional de aerdédromos e encontra-se
disponivel para todo o trafego VFR e IFR, bem como operacao de Ultraleves, dentro do
horario publicado. Dispoe de um Servico de Informacao de Voo (AIS e ATS), informacao

meteorologica e combate a incéndios CAT 3.

E um aerédromo controlado e as aeronaves tém que ter a capacidade de manter

comunicacoes bilaterais com a Torre de Controlo (TWR) e com o Controlo de Terra (SMC).

As informacoes sobre o aerddromo e os procedimentos recomendados, encontram-se no

Manual VFR, seccao Aerdédromos, Paginas 14-1 a 14-12 no AIP Portugal.

O aerédromo é base para diversas empresas de transporte e trabalho aéreo, assim como

escolas de pilotagem e empresas de manutencao aeronautica.

Todas as areas de manobra se encontram devidamente marcadas e sinalizadas e estao

disponiveis as necessarias cartas relativas ao aerodromo.

A aeronave D-EVUC aterrou na pista 35, tocando no lado esquerdo da linha central,
embateu na lampada de sinalizacao lateral (Edge light), abandonou a pista pelo TWY K e

estacionou no APRON E que serve a Escola a que pertence.
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1.2.  INFORMAGAO DA AERONAVE (GROB G-115A)

Avido de Instrucao Basica, desenvolvido na Alemanha na década de 80. Construido em
materiais compositos avancados (as asas e a fuselagem principal sao pecas Unicas), dispoe
de um cockpit bilugar e canopi deslizante de ampla visibilidade. O G.115 é equipado com
um trem de aterragem triciclo ndo retractil com direcao na roda de nariz, e duas rodas
principais com carenagens. A absorcao de choque é obtida através dos amortecedores
instalados no trem principal e por um amortecedor a gas na roda do nariz. O Grob G.115A

tem uma melhor velocidade de planeio de 67 kts velocidade indicada (KIAS).

A frota da AWA conta com 6 destas aeronaves, que tém os seguintes registos: D-EGXI, D-
EVUC, D-EBEL, D-ELFE, D-ETGG e D-EAWM.

B | CONJUNTO MOTO-PROPULSOR
Referéncia Motor Hélice/Rotor
Fabricante: LYCOMING SENSENICH
Modelo: 0-235-H2C 72CKS6-2-53
N° de Série: L-24653-15 K5533
C | TEMPOS DE VOO
Referéncia Célula Motor Hélice/Rotor
Desde Novo: 4042:30 4136:35 4136:35
Desde Revisao: 16:00 16:00 16:00
Aterragens/Ciclos: 7252 7252 7252
Data Ultima inspecao: 03/11/2014 03/11/2014 03/11/2014

_— GROB 115

Figura N° 3
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2. ANALISE

O aluno piloto frequenta o Curso de ATPL (A) na escola AWA contando, a data do
incidente, 42:50 horas de experiéncia total.

A aproximacao a aterragem nao foi estabilizada, o toque foi no lado esquerdo da pista,

com 65 Kt de velocidade.

As condicoes atmosféricas foram fator contribuinte, pois o vento estava cruzado (090/08)
mas dentro dos limites, e sendo a aeronave de asa baixa, torna a manobra de aterragem

mais dificil para o piloto principalmente com pouca experiencia.

De acordo com SOP do operador, relativamente aos minimos de condicées atmosféricas
para treino em VFR (minimos voo solo local, dentro de CTR LPCS) sao os seguintes:
- Teto -- Limite legal para voo VFR (Apéndice N21).

- Visibilidade -- Limite legal para voo VFR (Apéndice N21).
- Vento -- 15KT headwind, 9KT crosswind, incluindo a rajada (Apéndice N22).

A grande percentagem de incidentes/acidentes nas aterragens devido a aproximagoes nao
estabilizadas verifica-se em voos de largada ou nos que se lhe seguem imediatamente,

(como é o caso).

A aeronave nao revelou qualquer irregularidade ao longo de todo o voo de instrucao.

Figura N°4
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3. CONCLUSOES

3.1. FACTOS ESTABELECIDOS:

a) O aluno piloto é titular de uma Autorizacao de Aluno ATPL (A) valida que o

habilita a operar a aeronave;

b)  Tinha 42:50 horas de experiéncia total voo, no dia do incidente, sempre no

mesmo tipo de aeronave;
¢) Executava o seu quarto voo solo a seguir ao da largada;

d) A aproximacao nao foi estabilizada, o flare foi longo e aterrou no lado

esquerdo da pista.
e) A aeronave tinha a documentacao valida;
f)  Tinha cumprido o programa aprovado de inspecdes periddicas;
g) Evidenciou ao longo de todo o voo condicdes perfeitas de funcionamento;

h)  As condicoes meteorologicas eram adequadas para a realizacao de voo mas

foram um fator contribuinte para o incidente.

3.2. CAUSAS DO INCIDENTE

-Técnica de correcao de aterragem com vento cruzado inadequada.

-Aproximacao nao estabilizada, velocidade ligeiramente excessiva, aterrando comprido e

nao mantendo o eixo da pista

4. PROPOSTAS DE ACAO PREVENTIVA

O GPIAA ira desenvolver acoes de informacao e sensibilizacao no sentido de relembrar os
alunos pilotos da importancia das aproximacdes serem estabilizadas (STABILIZED
APPROACH).

Como PROPOSTA DE ACAO PREVENTIVA, o GPIAA aconselha as escolas de aviacdo, por
intermedio dos seus instrutores que devem instruir e criar a cultura nos seus alunos para
descontinuar a aterragem sempre que a aproximacao nao esteja estabilizada.

(PAP n.° 1/2014)

Lisboa, 23 de dezembro de 2014

O Investigador Responsavel: Carlos Lino
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GLOSSARIO

As expressdes, abreviaturas e acronimos indicados abaixo e utilizados no presente

relatodrio sao atribuidos os seguintes significados:

AIP Publicacdo de Informacao Aeronautica
AIS Servico de Informacao Aeronautico
APRON Placa de estacionamento

ATPL Air Transport Pilot Licence

ATS Servico de Trafego Aéreo

AWA Aeronautical Web Academy

CAT 3 Categoria 3

CTR Zona de Controle

Ground Control Entidade que controla o movimento no solo (aeronaves e veiculos)

GPIAA Gabinete de Prevencao e Investigacao de Acidentes com Aeronaves
HPa Hectopascal

ICAO Organizacao da Aviacao Civil Internacional

IFR Regras de Voo por Instrumentos

Km Quilémetros

Kt Nos (Knots)

QNH Codigo para pressao atmosférica do aerédromo convertida ao nivel do mar
SMC Controlo de Movimentos a Superficie (ground control)

TWR Torre de controlo

TWY Taxiway (Caminho de circulacao)

uTC Tempo Universal Coordenado

VFR Regras de Voo Visual
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APENDICE N°1

Condicoes meteoroldgicas de voo visual, (VFR).
Minimos VMC relativos a visibilidade e distancia das nuvens

Os minimos VMC relativos a visibilidade e distancia das nuvens
constam do quadro.

Classe de Distancia das
Banda de altitude | espaco aéreo Visibilidade de voo nuvens
1 500 m na
horizontal
Igual ou acima de ,
3050 m (10 000 |A ***BCDEF 300 mt_(l IOOO pes)
pés*) AMSL G 8 Km na vertica
Abaixo de 3 050 m
(10 000 pés*)
AMSL e acima de
900 m (3 000 pés)
AMSL ou acima de 1 590 m na
300 m (1 000 pés) horizontal
acima do solo, ,
conforme o valor |A*** BCDEF 300 mt_(l IOOO pes)
que for superior G 5Km na vertica
1 500 m na
Igual ou abaixo de horizontal
900 m (3 000 pés) 300 m (1 000 pés)
AMSL ou 300 m (1 na vertical
000 pés) acima do |[A*** BCDE |5Km
solo, conforme o Sem nuvens e com
valor que for contacto visual com
superior FG 5 Km ** a superficie

* Quando a altitude de transicdo for inferior a 3 050 m (10 000 pés) AMSL, deve utilizar-
se FL 100 em vez de 10 000 pés.

** A visibilidade em voo pode ser reduzida nas condicdes determinadas pelo INAC, I.P.,
nos termos da regulamentagao complementar.

*** Os minimos VMC no espaco aéreo da classe A servem para orientacdo do piloto e

ndo implicam aceitagdo dos voos VFR no espaco aéreo da classe A.
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APENDICE N°2

Y
L Operations Manual C-3

"wu Part C - Route QOriginal

aernraitical werb scedzmg Fehmar'f 2014

Chapter 4 - Weather minima (flying instructors)
Meteorological minima on flights with an instructor on board are as follows:

4.1 - General Handling Flights

Contact flights, for the purpose of instructing students in high flying, about wind
intensity, the limits specfied for the aircraft. Flights in traffic pattern, the wind must
be 20 knots headwind and 10 Knots of crosswind. For visibility, the minimum must
be observed to perform a common VR flight.

4.2 - Instrument flights

Vvisibility minimums allowing the aircraft take off in VFR conditions and at the
entrance must prevail the minimums published for the nstrument approach that
will be used. The values mentioned above are to be taken in account in the
preparation of flights. If the conditions change during the flight, the aircraft’s
limitations must be used.

Chapter 5 - Weather minima (students — at various stages of
training)

For contact flights with instructor, wind limits are 20 knots headwind and 10 knots
crosswind. In the case of solo flights, the limit is 15 knots headwind and 9 knots
crosswind. For ceiling and visibility minimums, are applied the values in force for a
flight in VMC conditions.
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