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RELATORIO FINAL N°: 23/ACCID/2005

NOTA

O presente relatorio exprime as conclusdes
técnicas apuradas pela Comissdo de Investigacdo as

circunstancias e as causas desta ocorréncia.

Em conformidade com o Anexo 13 a Convengao
sobre Aviagao Civil Internacional, Chicago 1944, com
a Directiva da C.E. n°® 94/56/CE, de 21/11/94, ¢ com o
n° 3 do art.’° 11° do Decreto Lei N° 318/99, de 11 de
Agosto, a investigacdo, analise, conclusdoes ¢
recomendacdes deste relatdrio ndo tém por objectivo o
apuramento de culpas ou a determinagdo de
responsabilidades mas, e apenas, a determinacdo de
causas ¢ a formulagdo de recomendagdes que evitem a

sua repeticao.

O unico objectivo deste relatorio técnico ¢ retirar
ensinamentos  susceptiveis de prevenir futuros

acidentes.
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RESUMO

O aviao PZL , M-18-B (Dromader), de matricula polaca,
SP-FOH, um “bombardeiro” ligeiro utilizado no combate aos
fogos florestais, estava envolvido nas operagdes de combate a
um incéndio que lavrava na area de Arganil, quando sofreu um
acidente ao aterrar na pista de Coja, as 13:20 UTC do dia 20 de
Julho de 2005.

Tendo aterrado para além da zona normal de aterragem, por
efeito de vento de cauda e velocidade de aproximacgao excessiva,
o piloto ndo conseguiu parar o avido dentro da pista disponivel.
Vendo aproximar-se o desfiladeiro existente no final da pista, o
piloto exerceu uma for¢a maior nos travdes, o0 que provocou o

“capotamento” da aeronave.

Apesar de a aeronave ter sofrido danos significativos no
hélice, cabina de pilotagem, estabilizador vertical e leme de

direc¢do, o piloto saiu ileso do acidente.
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1. INFORMACAO FACTUAL

1.1 HISTORIA DO VOO

No dia 20 de Julho de 2005, deflagrou um incéndio florestal na area de Gois, o
qual se propagou a Arganil e outros concelhos e exigiu a intervengdo de elevados

meios materiais € humanos, terrestres e aéreos.

O avido PZL M-18-B, de matricula SP-FOH, operado por uma empresa
portuguesa, com base operacional no aerédromo da Lousa, foi uma das aeronaves

envolvidas no combate a este incéndio.

Iniciou as suas operagdes logo pela manha, a partir da base da Lousa, mas
acabou por passar a utilizar o aerodromo de Coja, para as suas operacdes de
reabastecimento, por se encontrar mais proximo da zona do fogo. Porque o vento
predominante era do quadrante oeste, a pista 24 foi a pista escolhida para as

primeiras missoes.
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Figura N° 1

Cerca das 13:20 UTC', o piloto do SP-FOH, dirigiu-se ao aerédromo de Coja,

para proceder ao reabastecimento de dgua.

' - Todas as horas referidas neste relatério, salvo indica¢do em contrdrio, sdo horas UTC (Tempo
Universal Coordenado). Nesta época do ano, em Portugal continental, a hora Local é igual a hora UTC
+ [ hora.
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Antes da aterragem efectuou uma passagem a baixa altitude, para observar a
manga do vento, mas esta encontrava-se enrolada no mastro e ndo fornecia
qualquer indicag¢do sobre a direc¢do e intensidade do mesmo. Por isso, o piloto
decidiu utilizar a pista que se mostrara ser a mais indicada, durante as operagdes
anteriores. Acontece, porém, que o vento tinha mudado de direc¢do, encontrando-
se nesta altura a soprar de nordeste, isto ¢, o vento encontrava-se de cauda para a

pista seleccionada.

Esta alteracdo na direccdo do vento, juntamente com uma velocidade de
aproximacao excessiva e gradiente negativo da pista de aterragem, fez com que a
aeronave sO tocasse a pista depois de ter sobrevoado cerca de metade da pista,
ficando com uma distancia de travagem disponivel de cerca de 250m. Conhecedor
da pouca compactacdo do terreno, o piloto ndo quis exagerar na aplicacdo de

travdes, esperando parar o avido dentro da pista, o que ndo conseguiu.

| . ’ 7_7 - = 4
| AERODROMO DE COJA ‘

Figura N° 2

Aproximando-se do limite da pista, sem conseguir parar a aeronave, o piloto
aumentou a sua pressdo sobre os pedais, para aumentar o efeito de travagem. A
forca de travagem e a diminui¢ao da resisténcia do solo, fizeram com que as rodas
do trem principal se enterrassem no terreno menos compactado, tendo provocado

o “capotamento” da aeronave, que se imobilizou em posi¢do invertida, depois de
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ter deslizado cerca de um metro, apoiada no hélice, cabina de pilotagem e

estabilizador vertical (fotografias 6 e 7, no Anexo 1).

o

As pas do hélice tocaram o solo e ficaram dobradas nas pontas (fotografia n
3). A cabina de pilotagem, a ponta da asa esquerda, o estabilizador vertical e o

leme de direccao ficaram danificados (fotografias 7, 8, 12, 13 e 14).

O piloto abandonou a aeronave pelos seus proprios meios, tendo sido
transportado ao centro de saude para observagdo, por ter sofrido ligeiras

escoriagdes na cabega e queixar-se de dores na zona cervical.

1.2 LESOES CORPORAIS

O piloto, tnico ocupante da aeronave, saiu da aeronave pelos proprios meios,
queixando-se de dores na zona cervical, tendo sofrido apenas algumas escoriacdes

ligeiras.

1.3 DANOS NA AERONAVE
Em virtude do capotamento, a aeronave sofreu danos importantes, a saber:
a) pontas do hélice dobradas;
b) para-brisas e janelas da cabina de pilotagem fracturadas;

c¢) deformagdes da cabina, estabilizador vertical e ponta da asa direita.

1.4 OUTROS DANOS

Nao se registaram danos a terceiros.

1.5 INFORMACAO SOBRE A TRIPULACAO

A tripulagdo era constituida por um s6 piloto com as seguintes referéncias:
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Referéncias Pessoais: Sexo: Masculino
Idade: 42 anos
Nacionalidade: Portuguesa
Licenca de Voo: CPL(A)
Validade: 08-JUN-2009
Qualificagoes: SEP; IF; FI; Trabalho Agricola
Ultimo Exame Médico: 10-05-2005
Restrigoes / Limitagoes: Nil

Experiéncia de Voo: Total No Tipo
Total: 1215:00 121:10
Nos ultimos 90 dias: 69:15 51:15
Nos ultimos 30 dias: 39:40 39:40
Na tltima semana: 10:00 10:00
Nas tltimas 24 horas: 10:00 10:00
Aterragens nas ultimas 24 horas: 34 34
Periodo de Servico de Voo: Actual Maximo
Nos ultimos 90 dias: 152:25 240:00
Nos tltimos 30 dias: 120:30 180:00
Na ultima semana: 24:00 60:00
Nas ultimas 24 horas: 12:00 12:00

1.6 INFORMACAO SOBRE A AERONAVE

1.6.1 Geral

A aeronave, de registo polaco, encontrava-se a operar em Portugal com uma
autorizagdo de importacao temporaria e integrada no Certificado de Operador de
Trabalho Aéreo (COTA) do operador, o qual tinha celebrado um contrato de
prestacdo de servicos com o Servigo Nacional de Bombeiros e Proteccdo Civil

(SNBPC).

Trata-se de um avido terrestre monomotor, monoplano de asa baixa, trem fixo
convencional, constru¢do metalica, monolugar, com uma Massa Méixima a

Descolagem (MTOM) de 4 200 kgs (que pode ser elevada para 5 300 kgs em
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operagoes de combate ao fogo), especialmente preparado para trabalhos agricolas
e de combate a incéndios florestais, equipado com um motor reciprocativo € um

hélice quadripa de velocidade constante e passo varidvel, com as seguintes

caracteristicas:
REFERENCIA CELULA MOTOR HELICE
Marca: | WSK PZL Mielec |PZL Kalisz Shvetsov ZSRR
Modelo: M-18B ASz-62IR-M18 AW-2-30
N° de Série: 12024-07 KAD113006 042
Ano de fabrico: 1995 N/D 1990
Horas de Voo: 1005:28 544:36 1734:46
Aterragens / Ciclos: N/D N/D N/A
Ultima Inspecgio: 12/06/2005 12/06/2005 12/06/2005

1.6.2 Massa e Centragem

Considerando que a aeronave tinha descarregado a mistura agua/retardante no

fogo e regressava vazio ao aerdédromo;

Tendo em consideracdo que, durante aquele dia, tinham sido abastecidos 820
litros de combustivel e o avido havia voado cerca de 5 horas, restando cerca de 80

litros nos tanques;

Os valores de massa e centragem da aeronave eram os seguintes:

Referéncia Massa (kgs) Momento (kgm)
Aeronave vazia (equipada contra fogo) 2772 1 504
Piloto 80 197
Combustivel (+ 80 Its) 55 70
Aeronave no momento da aterragem 2907 1771

Este valor esta dentro dos limites de aterragem estabelecidos pelo fabricante e

aprovados pela Autoridade Aerondutica (4 200 kgs).
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O centro de gravidade encontrava-se dentro do envelope permitido e muito

proximo da corda média (figura n° 3).
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Figura N° 3

A massa e centragem da aeronave, no momento da aterragem, ndo foram

relevantes para o desfecho da ocorréncia.

1.7  INFORMACAO METEOROLOGICA

O vento médio no dia da ocorréncia era moderado a forte e, por influéncia dos
incéndios que lavravam nas proximidades do aerédromo, a sua direc¢do era
variavel. No momento da aterragem, o piloto ndo teve acesso a informagdo da

manga de vento, por esta se encontrar enrolada no poste de sustentagao.
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1.8 AJUDAS A NAVEGACAO

Nao aplicavel

1.9 COMUNICACOES

A aeronave estava equipada e utilizou (na area do fogo) os equipamentos de
comunicagdes recomendados para este tipo de operagdo. No momento da

aterragem o aerddromo nao dispunha de comunicagdes.

1.10 INFORMACAO SOBRE O AERODROMO

O aerédromo de Coja, situado proéximo da vila com o mesmo nome, com as
coordenadas (40° 16° 30” N - 007° 58’ 30” W), ndo pertence a rede nacional de
aerddromos e ¢ apenas certificado para operagdo de helicopteros, aeronaves
ultraleves e aeronaves ligeiras envolvidas em trabalho de combate a fogos

florestais (figura n° 4).

Coja-Arganil

Loc. N 40° 16, 50' -- W 007° 58, 50' Alt. -- 925'

16/24 500m 30m Saibro ULMs 0%
10/28 700m 20m Asfalto ULMs 0%
NOTAS

Pista utilizada para combate a incéndios em Coja Arganil

A pista ¢ utilizada para combate a incéndios florestais em toda a zona
envolvente. No Verio estio 2 elementos dos Bombeiros Voluntirios de Cdja
permanentes na Pista, durante o dia

- Arvores altas na soleira da 28 -

INFORMACOES
Pista certificada - Sim ( ULM e Helicépteros )
Localizacio - 1 Km ENE de Coja
Distincia a Arganil - 12km

Responsavel - Junta de Freguesia de Coja
Horirio - Diurno

Manga de vento - Sim
Marcas na Pista - Sim

Figura N° 4
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1.11 REGISTADORES DE VOO

A aeronave ndo estava equipada com registadores de voo, nem tal era exigido

pela legislacdo em vigor.

1.12 EXAME DOS DESTROCOS

Nao houve separacdo de partes da aeronave, com exclusao dos fragmentos dos

vidros da cabina, que se encontravam debaixo da aeronave (fotografias 7 e §).

As pontas do hélice encontravam-se dobradas para tras, indiciando que o

mesmo estava a rodar com baixa poténcia, no momento do embate com o solo
(fotografia 3).

O tecto da cabina e o estabilizador vertical encontravam-se deformados devido
ao embate com o solo e ao arrastamento até imobilizacdo, apds o capotamento da

aeronave (fotografias 12 e 13).

A ponta da asa direita foi a Gnica a tocar no solo e sofreu também uma ligeira

deformacao (fotografia 14).

1.13 INFORMACAO MEDICA E ANATOMO-PATOLOGICA

Nao aplicéavel.

1.14 FOGO

Nao houve fogo.

1.15 SOBREVIVENCIA

As caracteristicas técnicas que presidiram a concepgao da estrutura do posto de
pilotagem e o uso de cintos de seguranca, contribuiram para que o piloto saisse

ileso do acidente, apesar de nao usar capacete de voo.
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1.16 ENSAIOS E PESQUISAS

1.16.1 Geral

Nao had evidéncias que possam indiciar a ocorréncia de qualquer mau
funcionamento ou deficiente comportamento dos sistemas da aeronave,

nomeadamente do sistema de travagem.

Nesse sentido, ndo foi considerado necessario proceder a ensaios e pesquisas
complementares, de natureza material, tendo a CI procedido, apenas, a analise dos
graficos de “performance” relacionados com o comportamento da aeronave na
aterragem, comparando os requisitos com as disponibilidades e condi¢des do

aerodromo.

1.16.2 Distiancia de aterragem requerida (Landing distance)

De acordo com o Manual da Aeronave, emitido pelo fabricante, aplicando ao

grafico da figura n°® 5 os valores de:

- massa da aeronave = 2 907 kgs,
- altitude do aeroporto = 925 pés,
- temperatura = 40°C,
- componente de vento = - 10 kts,
- coeficiente de travagem normal,
- “flaps” = 15%
Assumindo a passagem da

cabeceira da pista a uma altura de - . e

15m (50%);

O comprimento minimo de
pista necessaria para aterragem
era de 520m, o que corresponde
(grosso modo) ao comprimento

total da pista 24 / 06 (500m).
Figura N° 5
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1.16.3 Distancia de aterragem percorrida (Ground landing roll)

De igual modo, aplicando os mesmos valores ao grafico da figura n° 6,
referente ao calculo das distdncias de aterragem percorrida (distancia de
travagem), o valor obtido, nas mesmas condig¢des aplicadas ao grafico anterior, a
distancia minima necessaria para parar a aecronave era de 260m, o que corresponde

sensivelmente a metade do comprimento total da pista 24 / 06.

260m

Figura N° 6

1.17 ORGANIZACAO E GESTAO

O operador ¢ uma empresa certificada em trabalho aéreo, possuidora de um
Manual de Operagdes aprovado pelo INAC, onde se encontram definidos todos os
procedimentos operacionais relacionados com os diversos tipos de operacdes e de

acronaves.
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Antes de iniciarem a sua actividade profissional todos os tripulantes sdo
endoutrinados sobre os procedimentos da empresa e das aeronaves, antes de serem
qualificados e reconhecidos como aptos para o desempenho das funcdes a que se

destinam.

De acordo com a legislacao em vigor, para poder operar aeronaves com registo
polaco, o piloto necessitava que a sua Licenca de Pilotagem fosse aceite pelas

autoridades polacas, o que foi providenciado.

1.18 INFORMACAO ADICIONAL

Nao ha outras informagdes relevantes a acrescentar.

1.19 TECNICAS DE INVESTIGACAO UTILIZADAS

Todas as evidéncias utilizadas na elaboracao deste relatorio foram recolhidas
pela CI junto do operador, das autoridades intervenientes e através da consulta da

documentacao oficial respectiva.
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2. ANALISE

2.1 OPERACAO DE ATERRAGEM

2.1.1 Generalidades

A analise dos factos evidencia uma operagao muito proxima dos limites da

aeronave e com uma deficiente cobertura de informacdes meteorologicas.

Para aumentar a eficacia dos meios aéreos, nas missoes de combate ao fogo,
procura-se criar bases de operagdo o mais proximo possivel dos locais dos
incéndios, sem que sejam tomadas as medidas necessarias para dotar essas bases

dos equipamentos minimos para apoio a essas operacoes.

2.1.2 Distancia de Aterragem Requerida (Landing distance)

As dimensdes e compactagdo das pistas correspondiam aos minimos
necessarios para a operacao deste tipo de aeronave, mas nao havia disponivel a
necessaria informacdo meteoroldgica, factor que poderia afectar negativamente a

operacao.

Conforme calculado em 1.16.1, a distdncia de pista necessaria para a
aterragem era de 520m, considerando uma aproximagao sem vento, com flaps, na
velocidade recomendada para a aproximacao final e passando a cabeceira da pista
15m acima. Como se vé€ na figura n® 4, em 1.10, o comprimento total da pista ¢ de

500m.

2.13 Distancia de Aterragem Percorrida (Ground landing roll)

Dos célculos referidos em 1.16.2, obtivemos uma distdncia de aterragem de
260m, em condi¢des normais de aterragem. Como o piloto aterrou com vento de
cauda, a sua velocidade ao solo era superior a velocidade recomendada. Por outro
lado, a aeronave so tocou o solo depois de ter percorrido cerca de metade da pista,
ficando com apenas 250m disponiveis para travar, o que era insuficiente, até

mesmo em condi¢Oes normais de vento zero.
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214 Procedimento do Piloto

Perante a falta de informagao sobre a direc¢do e intensidade do vento, o piloto
utilizou a mesma pista que tinha utilizado para a descolagem anterior. Como o
vento, entretanto, tinha rodado, ficou com uma componente de vento de cauda que
lhe prolongou a distancia de aproximagao e arredondamento, tendo tocado no solo
a meio da pista. Para agravar a situagdo, a sua velocidade terreno era superior a
velocidade recomendada, o que lhe exigia uma maior distdncia para travagem,

distancia essa que ndo tinha disponivel.

Quando se apercebeu que nado conseguia imobilizar a aeronave dentro da pista
e ia ultrapassar os limites, caindo pelo desfiladeiro existente no fim da mesma, o

piloto s tinha duas opgdes (a velocidade ja ndo lhe permitia descolar novamente):

a)  Efectuar um cavalo de pau, tentando permanecer dentro da pista, o que
iria, muito provavelmente, fazer tocar uma asa no solo e provocar possiveis danos

no trem de aterragem;

b) Provocar o capotamento, como provocou, com as consequéncias que

conhecemos.

2.2 FACTORES DE SOBREVIVENCIA

A robustez dos materiais € o projecto de construcdo da cabina de pilotagem
desta aeronave, proporcionam uma proteccdo muito elevada ao piloto,
especialmente quando usa os equipamentos adequados, cintos de seguranca de

cinco pontos e capacete de proteccao.

O piloto ndo usava capacete, mas tinha os cintos amarrados, razao pela qual

sofreu apenas ligeiras escoriagdes.

2.3 AERODROMO

Sendo considerado uma estrutura essencial para o combate aos fogos florestais
que todos os anos assolam o nosso pais, este € outros aerédromos deveriam
merecer mais aten¢do das entidades responsaveis, especialmente durante a época

dos fogos, pelo que as pistas deveriam ser mantidas nas melhores condigdes e
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serem disponibilizados alguns elementos, devidamente credenciados, para operar
os sistemas de comunicagdes aeronauticas instalados, de modo a poder fornecer as

informag¢des minimas necessarias para os pilotos operarem com mais seguranca.

A falta de equipamentos e conservacdo dos aerédromos, juntamente com a
auséncia de comunicagdes e informacodes, associados as exigéncias do trabalho de
combate ao fogo, criam um elevado grau de fadiga nas tripulagdes dos meios
aéreos utilizados. Se juntarmos a isto as precarias condi¢des de acomodagdo e
descanso das tripulagdes, bem como a extensdo dos seus periodos de servico de

voo, podemos avaliar os riscos envolvidos no desempenho destes trabalhos.
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3. CONCLUSOES

3.1 FACTOS ESTABELECIDOS

1.

10.

11.

A missdo estava devidamente autorizada e integrava-se numa operagao de

trabalho aéreo de combate ao fogo;

O piloto encontrava-se qualificado para operar neste tipo de acronave e tinha
recebido o treino adequado para o desempenho destas missdes, encontrando-

se as suas licengas e qualificacdes validas e sem restricdes e/ou limitagdes;

A aeronave tinha os seus certificados validos, tinha cumprido com o
programa de manutencdo recomendado pelo fabricante e aprovado pelas
autoridades aeronduticas e nao havia registo de qualquer deficiéncia ou
anomalia no funcionamento dos seus sistemas, que pudesse limitar ou

reduzir a sua operacionalidade e comportamento;

O aer6dromo estava aprovado para operacdo deste tipo de aeronave e neste

género de missoes;

A pista satisfazia os minimos necessarios para a operacao deste tipo de

aeronave;

A manga indicadora da direccdo e intensidade do vento encontrava-se
enrolada no mastro de suporte e ndo fornecia as indicagdes que era suposto

fornecer;

Nao havia informagdes sobre as condi¢des de operagdo do aerddromo

disponiveis, na frequéncia radio de contacto das aeronaves;
O piloto efectuou uma aproximagao para aterragem com vento de cauda;

A aeronave sO contactou com o solo depois de ter sobrevoado cerca de

metade da pista;

O comprimento de pista remanescente ndo era suficiente para a paragem

normal da aeronave;

Para evitar sair pelo fim da pista e cair na ravina ai existente, o piloto

provocou o capotamento da aeronave;
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12. O capotamento da aeronave provocou os danos referenciados em 1.3 e

13.

ligeiras escoria¢des no piloto;

Nao se registaram danos a terceiros.

3.2 CAUSAS DO ACIDENTE

3.2.1

Causa Primaria

A decisdo do piloto em aterrar na pista 24, com uma componente de vento de

cauda, a sua complacéncia em continuar com a manobra de aterragem depois de

ter sobrevoado cerca de metade da pista sem tocar no solo e a opg¢ao pela aplicagao

extrema de travoes, foi a causa primaria deste acidente.

3.2.2

Causas Acessorias

Foram factores contributivos:

O funcionamento deficiente da manga de vento que permitiu o
enrolamento da manga no mastro de suporte, deixando de fornecer as

indicagdes necessarias;

A falta de informacdes meteoroldgicas e outras, através dos meios de
comunicagdo radio disponibilizados para estes aerdédromos, os quais nao
sdo providos dos recursos humanos necessarios ¢ qualificados para a sua

operacao;

A falta de condi¢cdes de operacionalidade de grande parte dos
aerdédromos seleccionados para base de operacdes de combate aos fogos
florestais e a necessidade de operar nos limites do comportamento das

acronaves;

As condi¢des de tensdo e pressdes psicoldgicas a que os pilotos

empenhados nestas missdes estdo continuamente submetidos;

A precariedade e falta de conforto da maioria das instalagdes de descanso
e pernoita das tripulacdes envolvidas no apoio aéreo as operagdes contra
incéndios florestais, bem como os extensos periodos de servico de voo a

que sdo sujeitas.
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4. RECOMENDACOES

Nada a recomendar

Lisboa, 15 de Fevereiro de 2006
O Investigador Responsavel,

¢ ,»Z //f e
/_/

Antonio A. Alves
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