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MINISTERIO DA ECONOMIA E DO EMPREGO
GABINETE DE PREVENCAO E INVESTIGACAO DE ACIDENTES COM AERONAVES

RELATORIO SUMARIO DE INCIDENTE COM AERONAVE

A investigagdo técnica é um processo conduzido com o propdsito da prevencéo de acidentes o qual inclui a recolha e ana-
lise da informacdo, a determinagdo das causas e, quando apropriado, a formulagdo de recomendagées de seguranca. Em
conformidade com o Anexo 13 a Convengao sobre Aviagéo 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 investigagdo técnica ndo tem por objetivo o apuramento de culpas ou a determinagcdo de responsabilidades.
Este relatorio foi preparado, somente, para efeitos de prevencgao de acidentes.

Data/hora: 2012/06/02 @ 10:15UTC proc.n: 08 / INCID /2012

Operador: Particular Tipo de Incid.: TECNICO

Id. da aeronave: CZAW Sport Cruiser, s/n 07 SC 60, matricula CS-UQC

Local: Pista da Tojeira, Sintra

Tipo de voo: Lazer Fase do voo / Operacdo: Aterragem

Ocupantes: Tripulantes / Pax: 1/ 1 Lesoes: Nil

Danos na Aeronave: Ligeiros

Outros Danos: Nil

Sinopse: A aeronave descolara do Aerédromo Municipal de Portimao e dirigira-se para a pista da
Tojeira, onde se realizava um encontro de ultraleves (Tojeira Air Meet 2012).

Na final curta para aterragem na pista 17, a aeronave teve um afundamento subito que fez com
que a roda do trem principal esquerdo tivesse contactado o solo ligeiramente antes da pista. A
perna do trem fraturou e a aeronave desviou-se para o lado esquerdo e para fora da pista, onde se
imobilizou.

Os ocupantes sairam ilesos e a aeronave sofreu danos ligeiros no trem de aterragem, flap e intra-
dorso da asa esquerda.
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1.  INFORMAGAO FACTUAL
1.1 Histoéria do Voo

Nos dias 01, 02 e 03 de junho de 2012,
realizava-se um encontro de pilotos de
aeronaves ultraleves, no aerédromo da
Tojeira, Sintra, organizado pelo proprietario
do mesmo, com a colaboragao de diversas
organizagdes, designado por “TOJEIRA
AIR MEET 2012” (figura n°1).

Para além do convivio, de uma divulgagao
da atividade, batismos de voo e outras
demonstragdes, decorria um férum sobre
seguranga de voo, 0 que atraia a presencga
de muitos pilotos de ultraleves e publico
em geral.

Pelas 08:30 UTC', descolou do Aerédromo
Municipal de Portim&o a aeronave ultraleve
motorizada CZAW Sport Cruiser, numero
de série 07 SC 60, com a matricula Portu-
guesa CS-UQC, pilotada pelo seu proprie-
tario e levando a bordo um passageiro, 0s
quais iam participar no evento que se rea-
lizava na Tojeira. Figura N° 1

Tendo mantido contacto radio com o Servigo de Informacéo de Voo (FIS), ao longo da via-
gem, foram atualizando as informagdes sobre o estado do tempo no destino. Quando che-
garam a vista da pista, contactaram com a informagao local do aerédromo, para obter as
necessarias instru¢des para aterragem, tendo sido informados da seleg¢édo da pista 17 em
uso para as manobras de aterragem e descolagem, perante um vento médio de 210°/08kt.

Dado ser a sua primeira visita ao aerédromo, na final da pista 17, o piloto manteve uma
velocidade normal de aproximagado e uma ladeira ligeiramente abaixo da ladeira normal
para aproximacao. Pelas 10:15, quase em cima da pista, a aeronave teve um afundamento
repentino e tocou o solo, com o trem principal esquerdo, numa ligeira rampa coberta de
relva, antes da pista.

A perna esquerda do trem n&o suportou a
forca do embate, fraturou e provocou a
fuga da aeronave para a esquerda, aca-
bando por sair fora da pista.

O piloto parou o motor, desligou o com-
bustivel, magnetos e bateria, imobilizan-
do-se o aviao alguns metros a frente, fora
da pista, sem danos significativos para
além do trem, flap e intradorso da asa
esquerda (figura n° 2).

Piloto e passageiro abandonaram a aero-
nave pelos proprios meios, sem terem
Figura N° 2 sofrido qualquer leséao.

- Todas as horas referidas neste relatério, salvo informagéo em contrario, sdo horas UTC (Tempo Universal Coordenado). Naquela época do ano, a
hora local no continente era igual & hora UTC + 1.
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1.2 Pessoal

Aos comandos encontrava-se um piloto de 64 anos de idade, do sexo feminino, nacionali-
dade Portuguesa, titular de uma Licenga de Piloto de Ultraleves (TULM) emitida em 06-06-
2007 pela Autoridade Espanhola de Aviagéo Civil (DGAC). O ultimo exame médico aero-
nautico fora realizado em 10-10-2011 e atribuida a classificagao 2, com a restricao de ter
de usar lentes corretivas multifocais (VML). Da sua Caderneta de Voo constava uma expe-
riéncia total de voo de 5100 horas, das quais 110 em aeronaves do mesmo tipo. Ao longo
dos ultimos noventa dias foi mantendo uma experiéncia regular (08:10), das quais 06:20
nas ultimas quatro semanas e 01:45 no dia do incidente.

1.3 Aeronave
1.3.1 Generalidades

A aeronave era um avidao monomotor de hélice, monoplano de asa baixa, com trem triciclo
nao retractil, com capacidade para dois ocupantes, uma Massa Maxima a Descolagem
(MTOM) de 450kg e com as seguintes referéncias técnicas (tabela n° 1):

REFERENCIA CELULA MOTOR HELICE
Fabricante: CZAW BRP-Powertrain GmbH| Woodcomp
Modelo: | Sport Cruiser Rotax 912 ULS Klassic170/3/R
N° de Série: 07 SC 60 5649100 -
Ano de fabrico: 2007 2007 -
Horas de Voo: 103:40 103:40 103:40
Tabela N° 1

A aeronave tinha um Certificado de Voo valido, emitido pelo Instituto Nacional de Aviacao
Civil, efetuara a ultima inspecao no dia 30-03-2012 e nao havia reporte de qualquer defi-
ciéncia ou limitagao.

1.3.2 Massa e Centragem

A aeronave saiu de Portimao com duas pessoas a bordo e com 80Its de gasolina nos tan-
ques. O tempo de viagem foi de 01:45 horas voando a um regime de cruzeiro (75% da
poténcia = 5000RPM), pelo que podemos determinar os seguintes valores de massa (fabe-
la n° 2), ja que a posigao do centro de gravidade (centragem) se considera ter sempre
permanecido dentro do envelope normal de centragem.

Designacgao Massa (kg)
Massa em vazio 335
Combustivel (80It) 052
1 Piloto (F) + 1 Passageiro (M) 130
Massa atual a descolagem 517
Combustivel consumido (19.51t/h) 022
Massa atual a aterragem 495
Tabela N° 2
1.3.3 Distancia de Aterragem

Cumprindo com os procedimentos recomendados pelo “Pilot’s Operating Handbook”, as
distdncias minimas de pista, necessarias para a aterragem desta aeronave, seriam as
seguintes (fabela n° 3):
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Superficie Distancia de Aterragem| Distancia Percorrida

D: Pista (obstaculo de 15m) | (com travagem a fundo)
Pés Metros Pés Metros
Concreto 1188 362 479 146
Relvada 1109 338 364 111
Tabela N° 3

1.34 Trem de Aterragem

O trem de aterragem do Sport Cruiser € do tipo triciclo, ndo escamoteavel, composto por
duas pernas principais e uma perna de proa. A roda de proa é de rotagao livre e ndo tem
controlo de viragem. As rodas do trem principal estdo equipadas com um sistema de tra-
vagem hidraulica de discos, atuado através dos pedais.

1 Mosze landing gear leg
2 Shock absaorber

3 Guard

4 Bolt

5 Front part of the nose wheel fairing
6 Rear part of the nose wheel fairing
¥ Bracket

G Opening for tow bar
9 Wheel

A perna do trem de proa do Sport
Cruiser (figura n° 3) nao é contro-
lavel em direcdo (steering), por
parte do piloto, rodando a roda
livremente em torno de um eixo
(4), colocado na parte anterior da
perna do trem (1) e ligado a um
garfo de aluminio (ndo visivel na
imagem) que suporta a roda (9).

As vibragdes e impactos sdo com-
pensados por um amortecedor (2)
instalado na parte posterior da
perna do trem e fixado a chapa
para-fogo, junto do suporte de
fixacdo do trem (7).

O conjunto do garfo e da roda de
proa encontram-se envolvidos por
uma cobertura aerodindmica (5 e
6) que contribuiu para reduzir a

Figura N° 3

Cada perna do trem principal
(figura n° 4) é constituida por uma
barra curva de material compdsito
(1) que, dada a sua flexibilidade,
atua como amortecedor.

Uma das extremidades encontra-
se fixada na parte inferior da
cabina por meio de dois parafusos
(5) e um grampo (6).

Na outra extremidade estda mon-
tado o conjunto de travdes de dis-
co (3) e a roda (2). Tal como a
roda de proa, as rodas principais
sdo envolvidas por uma carena-
gem aerodinamica (4).

resisténcia induzida, em voo.

1 Main landing gear leg
2 Wyheel

3 Disc brake

4 Wheel fairing

5 Balt

B Stirrup

Figura N° 4
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1.4 Meteorologia

No dia 02 de junho, o tempo no territério continental era influenciado por um vale depres-
sionario situado a norte dos Acores, com dois centros de baixa pressao cobrindo o Atlanti-
co Norte (desde o Sul da Gronelandia até a Peninsula Escandinava), aos quais estava
associada uma frente fria que iria atingir o pais por volta do meio dia (figura n° 5).
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Figura N° 5

A aproximacao desta superficie frontal provocava a formag¢ao de nebulosidade estratifica-
da a varios niveis de altitude, apresentando esta massa de ar uma certa estabilidade, pro-
vocando chuvisco ou chuva fraca, com ventos relativamente fracos e sem rajadas, nao
apresentando condi¢des propicias para windshear.

A imagem de satélite das 10:00 (figura n° 6) apresentava
uma faixa nebulosa que comecgava a cobrir a zona do
aerdodromo e que perdurou até préximo das 17:00.

Os dados meteorolégicos da estagao automatica de Sintra
(Colares), do Instituto de Meteorologia (IM), registaram
pequena variagao nos parametros de humidade relativa,
temperatura do ar e direcéo e intensidade do vento, assi-
nalando, para a hora do incidente, os seguintes valores:

- Vento (direcdo / velocidade) .... 210°/ 07kts;

- Temperaturado ar .................. 22°C;
- Presséao (ao nivel do mar) ......... 1017hPa;
- Humidade relativa ................... 75%.

Foi registada precipitacdo as 12:00 (0.1mm) e as 15:00
(0.2mm), desse mesmo dia.

Figura N° 6

A Ultima leitura da Base Aérea de Sintra, nas proximidades, foi as 08:00 e referia:
- METAR LPST 020800Z 26005KT 9999 FEW009 BKN014 17/15 Q1016

No aeroporto de Lisboa, naquele periodo, registaram-se as seguintes leituras (tabela n° 4):

METAR LPPT 020800Z 26007KT 230V290 9999 SCT012 18/15 Q1015
METAR LPPT 020830Z 26006KT 230V300 9999 SCT014 19/15 Q1016
METAR LPPT 020900Z 28005KT 240V330 9999 BKN016 20/15 Q1016
METAR LPPT 020930Z 24007KT 150V270 9999 BKN016 20/15 Q1016
METAR LPPT 021000Z 23007KT 190V280 9999 SCT016 21/16 Q1016
METAR LPPT 021030Z 25010KT 220V280 9999 FEW020 21/15 Q1016

Tabela N° 4
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1.5 Aerédromo

A pista particular de Ultraleves da Tojeira (figura n° 7) fica situada na freguesia de S. Joao
das Lampas, concelho de Sintra, encontrando-se enquadrada por uma area praticamente
plana de terrenos agricolas, sem obstaculos naturais ou artificiais (antenas ou linhas de
transporte de energia) e muito préximo da linha de costa.

Figura N° 7

Tem uma Unica faixa de aterragem, orientada na diregdo Norte/Sul (170° / 350° magnéti-
cos), pelo que as suas pistas sdo designadas por 17 / 35.

O seu ponto de referéncia fica a coordenadas N 38° 53’ 00”, W 009° 25’ 39” e a altitude na
cabeceira da pista 35 é de 100.6m / 330ft.

Por se encontrar dentro do espaco aéreo reservado da Base Aérea N° 1 (Sintra), a sua uti-
lizagdo esta condicionada a atividade daquela Base, sendo necessario coordenar com 0s
6rgaos de controlo de trafego aéreo, a operagao naquela pista, quando a Regido de Con-
trolo de Trafico Militar (MCTR) se encontrar ativada.

Os dados publicados pela Autoridade Nacional para a Aviagao Civil (INAC), no Manual
VFR, referentes a esta pista ndo s&o coincidentes com os dados da Associagao Portugue-
sa de Aviacao Ultraleve (APAU).

Com efeito, o Manual VFR indica 220m de comprimento por 12m de largura e, apesar de
ser uma pista aprovada, nao refere qualquer outra informagao ou procedimento.

Ja no Roteiro das Pistas Portuguesas, elaborado por Nuno César e publicitado na pagi-
na eletrénica da APAU, sé&o referidos 410m de comprimento e 25m de largura, juntamente
com algumas informagdes suplementares e procedimentos recomendados para a opera-
¢ao naquela pista (tabela n° 5).
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Manual VFR Roteiro das Pistas Portuguesas
TOJEIRA UL o . .,
1 LOCALIZACAO TOJEIRA Casinhas
Tojeira / Sdo Jodo das Lampas - Sintra . ' . )
2 DADOS DE REFERENCIA AD Loc. N 38° 53,01 - W 009 25,63 N 38052 57" - W09° 25 3¢
LAT 385300N
LONG 0092539W - g
Elovacdo: 100.6m/3301t QFU | Comp. | Larg. Piso ' T.Aeron | Declive
Var. Mag: 0
Variacio Anual: -9° 17135 410m 25m relva ulm 1%
3 TRAFEGO AUTORIZADO i : .
Aeronaves Ultraligeiras Pista FEﬂ!ﬁtada ;S|m )
4 HORARIO DE OPERACAO Local[za;qo -2,5}‘m asWde Alssafora - 10km a NNW de Sintra
Proprietario - Raimundo Francisco Casinhas
5 CONTACTOS Tel.-96 506 17 53 - 21961 1249
Endereco:
Tel: +351 965061753 AT
Fax: Horario - diurno .
Email: Manga de vento - Sim
6 RESTRICOES LOCAIS Estacao meteorologica - hitp:/www.weatherlink.com/userimgp
7 PROCEDIMENTOS NOTAS
Pista da Tojeira
8 INFORMACAO ADICIONAL Radio - 123.45 MHz
L CARACTERISTICAS FISICAS | PHYSICAL CHARNCTERISTICS A aproximacéao a 35 é completamente
SR ——— Eodins D Bl I!mpa nos ultimos 800m. A descolagem é
Dimensiont and surface |Sirength | Declared Distances limpa até ao mar.
TORA | TOOA [ASDA | LDA || Pista Privada dentro da MCTR de Sintra.
w axlm Obrigatorio contactar APP em 118.6 ou
* TWR em 122.1.
"Taxi way" ao lado da faixa da pista com
SURFACE MOVENENT GUIDANCE AND MARKMGS duas saidas (uma no final da 35 e outra a
DSGN | WDl | LDl | R | g [esiiioy ™t || meio da pista). Utilizar o "taxi way" para
descolar na 17 e apés aterrar na 35 de
forma a evitar o "back track".

Tabela N° 5

A fotografia inserida no jornal “Take off’ n°
156, de junho de 2012 (figura n° 7), sugere
que a pista sofreu obras recentes, foi des-
locada para Norte e o piso melhorado. As
suas dimensdes parecem ter sido alteradas
(mais curta). No entanto, nao foi introduzi-
da nenhuma alteracdo no Manual VFR, o
qual sofreu uma atualizacdo recente
(Emenda N° 06/2012, efetiva em 15 NOV
2012) mas mantém a informacao referente
a JUN 2010 (Emenda N° 01/2010, efetiva
em 25 JUN 2010).

Lt

Figura N° 7

Os valores apresentados no Manual VFR parecem ser os mais corretos, especialmente se
tivermos em conta que nao temos informacao sobre a data desta imagem.
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2. ANALISE

O voo foi planeado com bastante antecedéncia e, nas horas que o antecederam, apenas
foi tida em consideracdo a evolugao das condigbes atmosféricas. Uma vez que a previsao
s6 indicava um agravamento substancial para a parte da tarde, o voo acabou por ser reali-
zado, na parte da manh&, com a reserva de, caso o tempo n&o o permitisse, cancelar o
regresso naquele dia e esperar por melhores condicdes.

Da analise dos diversos fatores apresentados no capitulo anterior, sobressaem algumas
consideragdes que vao ser tratadas nos paragrafos seguintes.

2.1 Aeronave

Conforme calculado em 1.3.2, a massa total da aeronave, quer no momento da descola-
gem, quer da aterragem, excedia o valor maximo de certificagdo (450kg) atribuido pela
Autoridade Nacional de Aviagao Civil, que emitiu o Certificado de Voo, o qual esta confor-
me com a legislagao em vigor para as aeronaves ultraleves.

No entanto, os manuais do fabricante permitem a operagdo da mesma aeronave com uma
massa maxima de 600kg, tanto para descolagem como aterragem, pelo que os componen-
tes estruturais da aeronave, nomeadamente o trem de aterragem, deveriam estar prepara-
dos para suportar os esfor¢cos aplicados numa operagao normal. A fratura da barra princi-
pal da perna esquerda do trem sugere um contacto com o solo com certa violéncia, sé
possivel em situagcéo de velocidade vertical elevada (alta razao de descida).

2.2 Aerédromo

O aerdédromo era desconhecido do piloto, que aterrava ali pela primeira vez. Perante o
desfasamento nas informagdes veiculadas pelo Manual VFR e o Roteiro das Pistas Portu-
guesas, era natural que o piloto estivesse pouco a vontade, sem ter a certeza que a pista
satisfazia as necessidades de operacdo da sua aeronave, pelo que €& de esperar que
tivesse efetuado uma aproximagédo com velocidade baixa e procurando aterrar logo no ini-
cio da pista, utilizando uma ladeira de aproximagéao inferior ao angulo normal de descida
(figura n° 8), o que Ihe dificultou a recuperagéo da perda repentina de altitude.

Figura N° 8

23 Meteorologia

A meteorologia daquele dia era caracterizada por uma massa de ar bastante estavel, com
teor de humidade significativo, dando origem a formagao de nuvens estratiformes, o que
nao era propicio a formagao de correntes verticais, proprias do “windshear”. Este fendbme-
no € mais consistente quando associado a correntes verticais geradas por nuvens de
desenvolvimento vertical, proprias de uma massa de ar instavel.
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Tratando-se do inicio do més de junho,
com a aproximagao do verdo e aumen- 195 -
to das temperaturas; considerando que ’
naquele dia a variacdo da temperatura 19,0 -
com as horas do dia foi bastante signifi-
cativa (grafico n° 1); poderemos estar 18,5 1
perante um fendmeno de formacao de
correntes verticais de convecgao, devi- 18,0 1 Temperatura do Ar
do ao aquecimento desigual da superfi- (Wariagio Horaria)
cie terrestre, pois que a aeronave voava 17,5 1
sobre uma area relativamente plana de
campos agricolas com diferentes cober-
turas vegetais. Ao sobrevoar as areas
aradas e sem plantagdes, a radiacao
era maior e as correntes ascendentes —
mais fortes que aquelas que eram gera- 0800 12:00 16:00 20-00
das ao sobrevoar areas humidas (cur- Hora (UTC)

sos de agua) ou com uma cobertura
vegetal. Grafico N° 1

i

Sintra
17,0 - (Colares)

16,5 1 2012-06-02

Embora as imagens retiradas do “Google Earth” nao representem as condi¢bes atuais da
area do aerodromo (foram obtidas numa data anterior), ndo deixam de assinalar a divisao
da propriedade em leiras de tamanhos reduzidos e com diferentes culturas, bem como a
existéncia de uma linha de agua que passa junto da cabeceira da pista (figuras n° 7 e 8), o
que podera ter dado origem a essas correntes ascendentes de intensidade diferente (figura
n°9).

| EFFECT OF
| CONVECTION \
CURRENTS '\

Figura N° 9

Vindo numa aproximacgao estabilizada, suportada por uma determinada corrente ascen-
dente, quando a aeronave transitou para uma camada de ar com uma corrente ascendente
mais fraca, afundou e perdeu altitude. Encontrando-se ja muito préximo do solo, ndo foi
possivel, ao piloto, evitar o seu contacto. Por a aeronave se encontrar muito carregada, a
forca de impacto foi superior a resisténcia dos materiais da perna do trem, pelo que esta
fraturou e causou a saida de pista.
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3. CONCLUSOES

Do atras exposto conclui-se que a aeronave voava com uma massa superior a Massa
Maxima certificada para aeronaves ultraleves e o piloto efetuou uma aproximacao ligeira-
mente abaixo da ladeira recomendada para a aterragem, com uma velocidade minima de
aproximagao que nao Ihe permitiu reagir de imediato e compensar a perda de sustentagao
provocada pela diminuigdo da intensidade das correntes ascendentes, de convecgao,
quando se aproximava da cabeceira da pista, a baixa altitude.

A perda de sustentagdo fez com que a aeronave tocasse no solo ligeiramente antes da
pista.

A forca do impacto fraturou a perna esquerda do trem principal de aterragem, o que provo-
cou a fuga da aeronave para a esquerda, com saida da pista e deslizamento pelo terreno,
0 que provocou outros danos ligeiros na estrutura e revestimento da aeronave.

O facto de o piloto ndo estar familiarizado com o aerédromo e a sua envolvéncia, por ser a
primeira vez que ali aterrava e as informacdes publicadas ndo serem coincidentes, podera
ter contribuido para o incidente.

4. PROPOSTAS DE AGAO PREVENTIVA

Por ndo consubstanciar qualquer falta de disciplina, erro grosseiro de opera¢ao ou qual-
quer outro facto relacionado com o projeto, regulamentagdo ou supervisdo, ndo parece
haver justificacdo para a emissao de qualquer proposta de agao corretiva concreta.

Lembra-se, no entanto, a necessidade de respeitar as limitacbes das aeronaves e cumprir
integralmente com os procedimentos recomendados pelos manuais, editados pelos fabri-
cantes e aprovados pelas autoridades aeronauticas, bem como com as boas praticas de
pilotagem que estao na base do tao enaltecido “airmanship”.

Lisboa, 23 de novembro de 2012

O Investigador Responsavel,
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(Anténio A. Alves)
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