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NOTA

O presente relatério exprime as conclusdes técnicas apuradas pela
Comissao de Investigacdo as circunstincias e as causas desta

ocorréncia.

Em conformidade com o Anexo 13 a Convencao sobre Aviacao
Civil Internacional, Chicago 1944, com a Directiva da C.E. n° 94/56/CE,
de 21/11/94, e com o n° 3 do art.° 11° do Decreto Lei N° 318/99, de 11
de Agosto, a investigagao, analise, conclusdes e recomendacgdes deste
relatério ndo tém por objectivo o apuramento de culpas ou a
determinacdo de responsabilidades mas, e apenas, a determinagcao de

causas e a formulagado de recomendacdes que evitem a sua repeticao.

O Unico objectivo deste relatério técnico é retirar ensinamentos

susceptiveis de prevenir futuros acidentes.
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SINOPSE

Pelas 10:53" do dia 10 de Junho de 2000 o piloto do Piper PA-28-140 matricula CS-
AYL, que participava num Rally Aéreo, descolou da pista 16 do aerédromo de Chaves
com dois tripulantes e uma passageira a bordo. A aeronave ndo conseguiu ganhar
altitude suficiente para ultrapassar os obstaculos que se deparavam pela frente
acabando por embater num fios de electricidade de média tenséo, despenhando-se.

Do acidente resultaram ferimentos graves nos trés ocupantes da aeronave.

O acidente foi comunicado ao Gabinete de Prevencido e Seguranca do INAC pela
GNR e PSP de Chaves. Um investigador do INAC dirigiu-se para o local e iniciou a
investigacdo. Entretanto, em Novembro de 2006, foi nomeado o actual investigador do

GPIAA para elaborar o presente relatério de investigacao.

" Todas as horas referidas neste relatério sdo horas locais = UTC + 1
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1. INFORMAQAO FACTUAL
11 Historia do voo

O Piper PA-28-140, matricula CS-AYL, era uma das 37 aeronaves que participavam
no Rally Ibérico 2000 (RA-2000) organizado pelo Aeroclube de Portugal. A prova tinha
comegado com a realizagdo de duas etapas, no dia anterior, nas quais a tripulagdo da

aeronave se qualificou em 2° e 12° lugar, respectivamente.

Apos ter assistido ao breve da organizagédo do Rally, a tripulagdo dirigiu-se a aeronave
onde detectou que os amortecedores do trem principal estavam descarregados.
Recarregados os amortecedores e efectuado o reabastecimento de combustivel e
restantes procedimentos antes de voo, pilotos e passageira tomaram lugar no aviao
tendo o PC ocupado a cadeira do lado esquerdo. O piloto acompanhante, assumiu os
comandos da aeronave, arrancou o motor e rolou para o inicio da pista 16 onde
recebeu instrugbes da organizacdo da prova e aguardou autorizagdo para descolar.
Entretanto, um Cessna 150 e um Tecnam P — 38 descolaram da mesma pista, as
10:47 e 10:50 respectivamente, ndao tendo os respectivos pilotos reportado qualquer
problema. Pelas 10:53, o CS-AYL descolava da pista 16 do aerédromo de Chaves em
direccdo a serra de Diz e com destino a Braga. O vento estava de cauda com 9Km/h
de intensidade. A aeronave saiu do chdo a meio da pista e logo revelou dificuldade em
ganhar altitude. O piloto voltou ligeiramente pela direita para evitar a colisdo com os
obstaculos situados no enfiamento da pista. A aeronave voava a baixa altitude e numa
atitude de nariz em cima, o que dificultava a visdo para a frente, e, cerca de 43
segundos apos a descolagem, embateu com a asa e trem esquerdos nuns cabos de
electricidade, situados a 220" acima do nivel da pista e a distancia de 1.08 NM desta,

despenhando-se.

Do acidente resultaram ferimentos graves nos trés ocupantes da aeronave os quais
foram prontamente socorridos por populares e, posteriormente, pelos bombeiros

locais. A aeronave ficou destruida.

1.2 LesoOes Corporais

Lesoes Tripulagao Passageiros Outros
Fatais _ _ _
Graves 2 1 _

Ligeiros/Nenhun
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1.3 Danos na aeronave
A aeronave ficou destruida.
1.4 Outros danos

A aeronave derrubou um poste de electricidade de média tensdo o que provocou a

calcinagao do sistema eléctrico e a destruicdo de um cilindro de agua de uma vivenda.
1.5 Informagéao sobre a tripulagao

A tripulagao era constituida por dois pilotos com as qualificagdes e experiéncia que

constam do quadro seguinte:

Referéncia Piloto Comandante Piloto
Identificacao:
Sexo: Masculino Masculino
Idade: 32 49
Nacionalidade: Portuguesa Portuguesa
Licenga/Autorizagéo: PPA/1 PCA/
Validade: 27/112001 27/03/01
Qualificagdes: Avides Monomotores Terrestres (AMT) | AM.T.
Ultimo Exame Médico: 16/12/1999 06/04/00
Restricdes/Limitagdes: NIL NIL

Experiéncia de Voo:

Total horas de voo (hv): 82:10 2 656
Total no tipo: 17:10 2489
Nos ultimos 90 dias: 11:50 71:35
Nos ultimos 30 dias: 10:05 14:45
Na ultima semana: 10:05 06:3
Nas ultimas 24 horas: 01:30 06:40
Aterragens nas ultimas 24 horas: 2 19

DOWNLOAD COPY Pagina 6 de 16



Relatério Final n° 06/ACCID/GPS/00

Fz

1.6

Informagao sobre a aeronave

1.6.1 Geral. O avido era um monomotor terrestre com as seguintes caracteristicas:

REFERENCIA CELULA MOTOR HELICE
Marca: PIPER AVCO-LYCOMING | Sensenich
Modelo: PA-28-140 0-320-E2A M74DM
N° de Série: 28-26315 L-21720-27A K9907
Ano de fabrico: 1968 1968 -
Horas de Voo: 5348 3296 5348
Aterragens / Ciclos: 2171 -
Ultima Inspecgao: 14/03/2000 -
MTOW 2150 Lbs 975kg | - -

1.6.2 Procedimentos de descolagem: Nas descolagens normais a aeronave é

configurada sem flaps e, nas descolagens de pista curtas, deve ser configurada com

flaps na posicao de 25° (em baixo). A bomba auxiliar de combustivel deve estar ligada

em todas as descolagens e aterragens. A velocidade para melhor razao de subida é

de 85 Kts e a velocidade para melhor angulo de subida é de 74 Kits.

1.7 Informagao meteorolégica

Vento NW/9 km/h. Visibilidade + 10km. Temperatura 15,6° C. KNH 1027.

Hora Temperatura | Humidade Vento (direcgao/intensidade)
Legal cc) (%) (kmih)

09:00 10,9 76% SE/6,8

10:00 14,1 61% E/7,6

11:00 15,6 59% NW/9,0

12:00 17,6 47% NW/29,5

13:00 18,0 46% NW/30,6

14:00 19,4 42% NW/36,7

Grafico N°1. Temperatura, humidade do ar e direc¢ao/intensidade do vento
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1.8 Ajudas a navegagao
N/A
1.9 Comunicagoes

As comunicagdes entre aeronaves e os postos de apoio no terreno eram efectuadas
numa unica frequéncia (123.45) do Servico Mobvel Aeronautico (SMA). As

comunicagdes com os 6rgaos ATS eram efectuadas pela aeronave de apoio.
1.10 Informagao sobre o aerédromo

O aerdédromo tem 1181° de altitude e localiza-se 2Km a norte da serra de Diz (altitude

2789"). A pista 16 apresenta um declive de +1.2%, esta construida em asfalto e tem

857m de comprimento por 23 de largura.

Foto N° 1 — Aerédromo de Chaves, pista 16.

¥ []
, PIsTA 1655, O
2796 Pes =850m 850m— 2796 P€’s
2631 Pes f=800m A 800m=—] 2631P¢s
2467 Pés |=750m i 750m —| 2467 Pes
2302 Pés |—700m / 700m— 2302P€S
2138 Pés |—650m / g £50m=—{ 2438 P€s
1973 Pés |—600m /  coom—]19730és
1809 Pe's f—550m = / 550m=—] 1809 Pés
1644 Pes f—500m B - / 500m —| {44 P€s
1480Pes f—d50m e~y . / 450m— 14B0PEs
1815 Pés [—4oom 1/30 T~ 1@9"/'/ o 400m=—{13{5Pcs
1151 pds Lgsom 2 & 1 T Tisg sweesiz L a5 pés
MH1 2 1 .:LT.SGOO 1 2 3MN
08 Jun. 99 * INSTITUTO NACIONAL DE AVIAGAQ CIvIL T CAY 2-8

Grafico N° 2 — Levantamento topografico da pista 16/34 do aerédromo de Chaves.
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1.11 Registadores de voo
N/A
1.12 Exame dos destrogos

O acidente deu-se junto ao campo de futebol da povoagédo de Vilar de Nantes num
local situado a distancia de 1,08 milhas nauticas do centro da pista e a 220" acima da
altitude do aerédromo. O primeiro embate deu-se com a asa esquerda, a qual se
separou da estrutura da aeronave, e com o trem principal esquerdo. O hélice cortou a
linha aérea de 15Kv (média tensao) que ligava a PT a um poste de 6 metros de altura.
Uma das pas do hélice entrou no saibro e apresentava-se pouco deformada a outra pa
estava dobrada a meio e tinha mocgas na ponta. O ber¢go do motor estava fracturado e
dobrado do lado esquerdo. O leme de profundidade apresentava-se intacto. A bomba
auxiliar de combustivel estava seleccionada na posicao “on” mas o respectivo disjuntor

estava na posicao “off”.
1.13 Informagao médica e patologica

Pilotos e passageira apresentavam varias fracturas e contusdes provocadas pela

violéncia do impacto com o solo.
114 Fogo

Apesar dos depodsitos da aeronave estarem cheios de gasolina e da violéncia do
impacto de que resultou a separagdo da asa esquerda, ndo houve deflagracdo de

qualquer foco de incéndio.
1.15 Sobrevivéncia

Os cintos dos tripulantes estavam intactos (a aeronave ndo estava equipada com
cintos de ombros). Alguns habitantes da aldeia ajudaram os ocupantes a sairem da
aeronave. A proximidade dos meios de socorro permitiu a rapida evacuacido dos

ocupantes da aeronave.
1.16 Ensaios e pesquisas

Analisando o grafico de performance da aeronave (grafico N°5) verifica-se que a
distdncia de descolagem duma pista localizada a 2000° de altitude densidade € de
1000 (303 m) e a distancia necessaria para passar um obstaculo de 50" é de 1700’

(518,6 m). Contudo, considerando as circunstancias especificas da descolagem do
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CS-AYT teremos de aumentar a distancia da descolagem em 6% devido ao declive da

pista e em 25% devido aos 5 noés de vento de cauda? (ver grafico N°3).

Distancia de descolagem (normal) 1000 (pés) 303 metros
Distancia de descolagem agravada (6% devido ao declive da pista | 1310 400 m

e de 25% devido a 5 nos de vento de cauda)

Distancia para passar obstaculo de 50" (nestas circunstancias) 2 GBI

Distancia do local do acidente ao meio da pista 6529 1.08 NM
Distancia da posigéo de rodas no ar ao local do acidente 6585 1880 m
Velocidade de terreno (5nés de vento de cauda) 90 nos

Tempo de voo (1.08NM x 3600"°/90NM) 43" "segundos

Altitude ganha pela aeronave durante os 43 " de voo (s/flaps). 220" (real) 320" (calculada).
Diferenca entre as altitudes do local de impacto e da pista. 20

Grafico N°3 — Performance da aeronave.

Peso e centragem Peso Braco Momento
Peso vazio 1380,8 | 84,5 116.710,8
Piloto e pax da frente 340 85,5 29070
Passageiro (lugar de tras) 143 117 16.731
Combustivel (50gal max.) 300 95.0 28.500
Bagagem 22 117.0 2.574
Carga total 2185,8 - 193.585

Gréfico N° 4 — Peso e centragem.

2Acrescentar 10% da corrida de descolagem, por cada 2nds de vento de cauda até 10Kts.
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1.17 Organizagao e gestao

As 37 aeronaves que participaram no RA-2000 partiram do aerédromo de Cascais na
manha do dia 9 de Junho de 2000. Do programa para os trés dias de prova constava a
realizacao de dois trogos diarios para os quais as aeronaves descolariam com dois

minutos de separacgao.

Antes da partida para a primeira etapa os participantes assistiram ao breve do director
desportivo o qual fez referéncia aos minimos e maximos de altitude em rota, aos
pontos de aterragem, procedimentos de cronometragem, procedimentos radio na

regido de Lisboa e no espaco aéreo gerido pela FAP, e aos codigos transponder.

Um delegado do INAC que assistiu aos preparativos e largada para a primeira etapa
salientou que o breve foi demasiado sucinto nao tendo sido feita qualquer referéncia a
aerodromos, previsdes meteoroldgicas, NOTAMs, pesos e centragens. O delegado
teve de chamar a atencido para a forma como estavam a ser carregadas algumas

aeronaves.
1.18 Informacgao adicional

No primeiro dia da prova, algumas aeronaves participantes cruzaram o espago aéreo
da TRA-50 (Arrepiado) encontrando-se aquela em actividade de ambito militar
(langamento de para-quedistas a partir de um Avido da FAP). Uma das aeronaves
entrou em rota de colisdo com o aviao militar que estava no circuito de langamento de
para-quedistas forcando-o a efectuar uma manobra evasiva e a aterrar, devido a nao
estarem reunidas as condigbes de seguranga para o efeito. O responsavel pela

organizagao do Rally (RAID — 01) foi imediatamente informado da ocorréncia.
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2, ANALISE
21 Tripulagao

A tripulagdo era constituida por dois pilotos dos quais um participava como
concorrente e o outro servia de acompanhante®. A experiéncia recente dos pilotos,
nesta aeronave, limitava-se a 4 voos realizados na preparagéo desta missdo e nas
duas etapas até entao realizadas (nas quais se qualificaram nos primeiros lugares 2° e
12° o que revela um bom desempenho). O piloto concorrente tinha acumulado um total
de 80 horas de voo (hv) e exercia as fungbes de comandante do avido (PC). O piloto
acompanhante tinha acumulado 2650 hv, estava aos comandos da aeronave (PF) no
momento do acidente e o seu desempenho ndo foi condicionado por qualquer

interferéncia do PC.
2.2 Aeronave

A tripulagdo nao reportou qualquer anomalia relacionada com a aeronave e nao foram
detectados indicios de mau funcionamento ou deficiéncia do grupo moto-propulsor.
Presume-se que o disjuntor da bomba auxiliar de combustivel se tenha desligado

durante o impacto.

2.2.1 Peso e centragem. Os valores de peso e centragem que constam do grafico
N°2 indicam que a aeronave estava a voar ligeiramente acima dos limites maximos de
peso e centragem. O facto da aeronave ter quatro lugares e transportar apenas 3
pessoas podera ter contribuido para que a questao do peso e centragem tivesse sido

desvalorizada.

2.2.2 Performance. A distancia de descolagem foi condicionada pelo peso da
aeronave, pela altitude densidade do aerédromo (20007), pelo declive da pista (1.2%)
e sobretudo pela influéncia do vento de cauda que também afectou a capacidade

ascensional da aeronave.

Os célculos da distancia de descolagem e da razéo de subida que constam do grafico
N°3 foram baseados na aplicagcdo dos dados disponiveis nas cartas de performance
da aeronave que, por sua vez, foram elaboradas a partir dos resultados obtidos com
aeronaves novas, equipadas com motores e hélices novos, e pilotadas em condigdes

meteoroldgicas favoraveis por pilotos de teste experientes. O investigador admite que

3 De acordo com o regulamento da prova o piloto concorrente teria de ter pelo menos 100 horas de voo das quais 50
em voo solo ou fazer-se acompanhar por um piloto que reunisse aquelas condigdes.
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esses valores estejam optimizados, relativamente ao desempenho da aeronave e

tripulacéo.
2.3 Aerodromo

2.3.1 Pista em uso. A inexisténcia de caminhos de circulagdo e a localizagdo das
infra-estruturas de apoio e placa de estacionamento no lado norte do aerédromo
tornavam a utilizacao da pista 16 mais favoravel, evitando rolar pela prépria pista, e
permitia efectuar as descolagens das 37 aeronaves com intervalos de dois minutos,
conforme previsto pela organizacdo do Rally. Este facto, associado ao comprimento da
pista e & inexisténcia de reportes de problemas por parte dos pilotos das aeronaves,
podera ter contribuido para retardar a decisdo de mudar de pista. Em todo o caso, as
mudancgas de direcgao e intensidade do vento justificavam a mudanca de pista a partir

das 10:10 (horas locais).

2.3.2 Vento. Os registos efectuados pela estacdo meteoroldgica de Chaves mostram
que no periodo compreendido entre as 09:00 e as 11:00 horas o vento rodou 180° (de
S/E para NW) e comegou a aumentar de intensidade (conforme grafico N° 1). Esta
mudanga acentuada da direc¢ao (1.5° por minuto) e aumento da intensidade do vento
sugerem a presenca de descendentes nas proximidades do local do acidente. Com
efeito, o vento norte subiu ao atingir a serra de Diz provocando a instabilidade do ar e,
muito provavelmente, a formagao de descendentes que terdo afectado o desempenho
do CS-AYL.

2.4 Desenrolar do voo

A aeronave descolou da pista 16 com vento de 325/9km/h (vento de cauda) de acordo

com a interpolagao dos dados do grafico N°1.

Apdés a descolagem, a capacidade ascensional da aeronave foi afectada pela
instabilidade do ar, gerada pelo vento norte sobre a montanha arborizada, e pelo vento

de cauda.

O vento de cauda provocou o aumento da velocidade terreno (VT) e,
consequentemente, a diminuicdo da razdo de subida fazendo com que a aeronave se

tivesse aproximado mais rapidamente dos obstaculos e a menor altitude.

O gradiente de subida da aeronave nao foi suficiente para ultrapassar os obstaculos

situados a sul da pista 16.
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3 CONCLUSOES
3.1 Factos estabelecidos:

A tripulacao possuia as licengas e qualificacbes requeridas para o voo, de acordo com

os regulamentos nacionais.

Os registos de manutengao indicam que a aeronave estava equipada e era mantida de

acordo com os regulamentos existentes e procedimentos aprovados.

Nao foi detectada nenhuma evidéncia de falha do motor ou mau funcionamento de

sistemas que tenha contribuido para o acidente.

O peso e centragem da aeronave estavam, ligeiramente, fora dos limites.

A pista de descolagem tinha um declive positivo de 1.2% e obstaculos a 2Km.
A descolagem foi feita com vento de cauda.

A aeronave nao ganhou altitude suficiente para ultrapassar os obstaculos.

A aeronave embateu nuns fios eléctricos e despenhou-se.

Os trés ocupantes sobreviveram ao acidente com multiplos ferimentos.

A aeronave ficou destruida.

3.2 Causas do acidente:

O acidente deveu-se & conjugagao de diversos factores que contribuiram para a
degradacdo da capacidade ascensional da aeronave, nomeadamente: o peso e
centragem, a altitude densidade do local, o declive da pista, a orografia do terreno e o
vento de cauda cuja direc¢do e intensidade aconselhavam a descolagem da pista

contraria.
3.2.1 Causa primaria:

Incapacidade da aeronave ganhar altitude, sobre terreno acidentado, apds a

descolagem com carga maxima e vento de cauda duma pista com declive de 1.2%.
3.2.2 Causas acessorias:

- Organizagao da prova, porque retardou a mudanga da pista em uso.
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4. RECOMENDAGCOES

N&o séo feitas recomendacgdes de seguranga.

Almada 18 de Dezembro de 2006

O investigador responsavel

Fernando Lourenco
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