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Relatério Final n° 23/ACCID/2009

NOTA

Este relatério foi preparado, somente, para efeitos de prevengcao de

acidentes

A investigacdo técnica € um processo conduzido com o propésito da
prevencao de acidentes o qual inclui a recolha e analise da informacao,
a determinacao das causas e, quando apropriado, a formulagdo de

recomendagdes de seguranca,

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, e com o n° 3 do art.®° 11° do Decreto Lei N° 318/99, de 11 de
Agosto, a investigagao técnica ndo tem por objectivo o apuramento de

culpas ou a determinacao de responsabilidades.
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SINOPSE

No dia 12 de Julho de 2009, pelas 10:40 locais, o aviao ultraleve TL — 96, com a
matricula espanhola EC-DK7, propriedade de particular, descolou da pista do Cerval

rumando a sul para a viagem de regresso a Avila em Espanha.
Na regido, o dia apresentou-se muito nublado e com nuvens baixas.

A bordo do EC-DK7 seguia apenas o piloto, um individuo do sexo masculino e com

cerca de 600:00 horas de experiencia de voo.

Apds a descolagem, o piloto do EC-DK7 comegou a receber informacdo sobre as
condicbes do tempo que se fazia sentir a sul do aerédromo e sugestdes sobre o
percurso mais favoravel ao voo, transmitidas por pilotos doutras aeronaves que o

precediam e voavam a mesma rota.

Entretanto, os pilotos destas aeronaves perderam as comunicagdes com o piloto do
EC-DKY e prosseguiram a viagem para os respectivos destinos (apds varias tentativas

de entrarem em contacto com o EC-DK?7).

Pelas 11:50, os destrogos da aeronave foram encontrados préximo da povoagao de
Vacarica, do concelho de Ponte de Lima, por dois populares que por ali passavam e

que deram o alerta.

A aeronave desintegrou-se durante o impacto com o solo. A maior parte dos seus
componentes apresentava-se consumida pelo fogo que teve origem na igni¢gdo do

combustivel remanescente (gasolina).
O piloto pereceu no acidente

Um investigador do GPIAA deslocou-se para o local.
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1. INFORMAGCAO FACTUAL
1.1 Historia do voo

No dia 12 de Julho de 2009, pelas 10:40 locais', o avido ultraleve TL — 96, com a
matricula espanhola EC-DK7, propriedade de particular, tendo o piloto como unico

ocupante, descolou da pista do Cerval para a viagem de regresso a Avila em Espanha.

O aviao fazia parte de um grupo de cinco aeronaves que tinham participado na volta a
Galiza e que regressavam aos aerodromos de origem (quatro aeronaves com destino

a Espanha e uma com destino a Braga).

As viagens foram planeadas para serem efectuadas entre 2000°e 5000 de altitude.

Para o efeito, alguns pilotos submeteram plano de voo.
O piloto do EC-DK7 nao submeteu plano de voo.

No local, as condicbes meteoroldgicas eram desfavoraveis a condugao das aeronaves
em condigdes de voo VFR. O céu apresentava-se muito nublado e havia tectos baixos

e neblinas.
O aerodromo do Cerval ndo dispunha de informagao meteoroldgica aeronautica.
As descolagens das aeronaves iam sendo retardadas, por razées meteoroldgicas.

Os pilotos, tentavam obter informacdo sobre as condigbes do tempo em rota,
telefonando para outros pilotos que se encontravam em localidades proximas das

rotas que se propunham seguir.

Pelas 10:30 verificou-se uma melhoria das condi¢gdes meteoroldgicas e as aeronaves
comecaram a descolar. Foi o caso do EC-DK7 que, precedido por trés aeronaves do

mesmo grupo, descolou pelas 10:40.

Os pilotos das aeronaves que descolaram mais cedo iam informando sobre as
condigbes meteoroldgicas que estavam a encontrar e davam sugestdes sobre as rotas

que consideravam mais favoraveis, naquelas circunstancias.

Ao piloto do EC-DK7 sugeriram para prosseguir mais por Este. O piloto desta
aeronave terd perguntado se ndo estavam a sobrevoar a auto-estrada de Braga e,

perante a resposta negativa, tera desabafado: - “ya veré lo que hajo”.

'~ Todas as horas referidas neste relatério sao horas locais. A data do acidente, a hora local era igual a UTC + 1.
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A aeronave acabaria por prosseguir ao longo da auto-estrada, mais por oeste, em
direccéo a Braga. (ver figura n® 1).

Pouco tempo decorrido, aqueles pilotos perderam o contacto com o EC-DK7 e, nao
obstante as sucessivas chamadas que fizeram, nunca mais o conseguiram

restabelecer.
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Figura n° 1. Rotas previstas (a preto).

Pelas 11:50, os destrogos da aeronave foram encontrados préximo da povoagao de
Vacariga, do concelho de Ponte de Lima, por dois populares que por ali passavam e
alertaram as autoridades.

A aeronave desintegrou-se durante o impacto com o solo. Alguns dos seus
componentes acabariam por ser consumidos pelo fogo que teve origem na ignigcdo do

combustivel.

O piloto ndo sobreviveu ao acidente.
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1.2 Lesoes

LESOES TRIPULAGAO | PASSAGEIROS | OUTROS
Fatais 1
Graves

Ligeiros/Nenhuns

1.3 Danos na aeronave
A aeronave ficou destruida
1.4 Outros danos

Nao se registaram danos a terceiros.

1.5 Informacao sobre o piloto

IDENTIFICAGAO EXPERIENCIA DE VOO EXANE MEDICO
AERONAUTICO
Sexo: | Masc. Total horas: | 602:00 Classe: | 2
Idade: | 67 No tipo: | 602:00 Data: | 01/06/2009
Nacionalidade: | Espanhola Ultimos 180 dias: | 57 Validade: | 01/06/2010
Licenga: | ULM Ultimos 30 dias: | N/D Limitagdes: | VDL
Emitida por: | DGAC Ultimos 7dias: | N/D
Validade: | 19/01/2010 Ultimas 24horas: | N/D

1.6 Informagao sobre a aeronave

A aeronave, era um avido ultraleve monomotor, monoplano de asa baixa, trem triciclo

nao escamoteavel, construido em material compésito, equipado com um motor de

explosao de 4 cilindros e com um hélice metalico bipa de velocidade variavel e passo

fixo, com uma Massa Maxima a Descolagem (MTOM) de 450 kg.

Tinha um depdsito de combustivel (gasolina) com capacidade para 67 litros.
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Designagéo Célula Motor Hélice
Marca: | TL ultralight Rotax KREMER
Modelo: | TL-96 STAR 912 ULS -
Numero de Série: | TL-96-01-010 4.426.863 -

Ano de fabrico: | 2001 - -

Horas de Voo: Totais: | - - -
Depois de Overhaul: | - - -

Ultima inspecgéo: | - - )

1.7 Informagao meteoroldgica

No aer6dromo de Cerval ndo havia Informagdo meteorolégica aerondutica relativa as

condi¢des do tempo: na area do aerédromo, nos aerédromos de destino e em rota.

Habitantes locais referiram que as nuvens baixas comegaram a subir com o avancgar

do tempo e que, pelas 11:00, ja havia boas abertas.

A maioria dos pilotos pernoitou nas proximidades do aerédromo e acompanhou o
evoluir das condi¢des de tempo ao longo da manha. Alguns deles, procuraram obter

mais informacéo das condicbes de tempo em rota, através de contactos telefonicos.

De acordo com o Instituto de Meteorologia, o estado do tempo em Portugal
Continental foi condicionado por um anticiclone localizado a sudoeste dos Acgores, que
se estendia em crista até ao Golfo da Biscaia, por uma depressao de origem térmica
centrada no interior da Peninsula Ibérica e pela aproximagao de uma superficie frontal
fria de fraca intensidade. Em consequéncia, o estado do tempo no Distrito de Viana do

Castelo foi o seguinte: ------

e O céu esteve muito nublado, aumentando de nebulosidade a partir do litoral

oeste desde o inicio da manhg; ------
e O vento foi fraco, tornando-se fraco a moderado para a tarde; ------
¢ Nao choveu; ------
e Ocorreram neblinas; ------

¢ Registou-se uma pequena subida de temperatura. ------
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Na estagdo meteoroldgica

de Ponte de Lima, a mais Estagdo meteoroldgica de Ponte de Lima 12/07/09

Temp. | Hum. Rel Vel. Méd. | Vel. Max.

proxima e representativa da | Horalocal | (oc) (%) Rumov. (km/h) (km/h)
povoacdo de  Vacarica, 09:00 18.3 85 N 5.0 10.1
Freguesia de Refoios do 09:10 18.6 83 N 54 115
_ 09:20 18.6 83 N 58 10.8
Lima, com dados o930 | 188 | &2 N 5.8 12.2
disponiveis, os valores (de 09:40 19.4 82 N 4.0 7.9
10 em 10 minutos) da 09:50 20.0 79 N 4.7 8.3
10:00 20.2 76 N 3.6 7.6
temperatura meédia e da 10110 205 74 N 36 9.4
humidade relativa do ar, do 10:20 20.9 72 N 2.9 7.2
rumo do vento e da 10:30 214 70 N 3.2 6.5
10:40 214 70 N 2.9 7.6
velocidade média e maxima 10:50 220 69 NE 25 5.0
instantanea do vento, no dia 11:00 22.2 69 NW 4.0 9.7
12 de Julho de 2009, das |10 | 221 | 68 N 43 101
11:20 22.6 68 w 6.5 14.8

09:00 as 12:00 horas locais, 11:30 229 68 W 39 119
sdo 0s que constam do 11:40 23.5 66 W 5.4 13.0
quadro seguinte. 11:50 23.3 67 w 4.3 10.1
12:00 23.7 67 w 58 10.8

------- N tacdo meteoroldgi Vian tel
a estagdo meteorologica de Viana do Castelo, Estagao Met. de Viana do Castelo
a mais proxima e representativa da povoacdo de
P P P ¢ Hora Local Pr. A{trrppn.\m.m.
Vacariga, Freguesia de Refoios do Lima, com dados 0:00 101;8
disponiveis de pressao atmosférica ao nivel do mair, ' '
o A _ 10:00 1018.6
os valores horarios deste parametro, no dia 12 de
11:00 1018.5
Julho de 2009, das 09:00 horas locais, sdo os que
. 12:00 1018.9
constam do quadro seguinte. ------

----- Da anadlise das informacgdes disponiveis, designadamente cartas sinopticas de
superficie e de altitude, observagdes nas estacdes meteoroldgicas e imagens de
satélite meteoroldgico, somos de parecer que, na zona da povoacgéo de Vacarica,
Freguesia de Refoios do Lima (41° 50°06°" N, 08° 3145 W), no dia 12 de Julho
de 2009, entre as 09:30 e as 12:00 horas locais:

e O céu tenha tido nebulosidade de cinco a oito oitavos, de nuvens baixas

(base até 2 km de altura).

e A visibilidade tenha sido de 10 a 15 km, tanto a superficie como em altitude
(até ao nivel dos 700 hPa (cerca de 3000 m de altitude). -----

e Tenha havido neblina; -----
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¢ O vento tenha sido fraco (< 15 km/h) variavel a superficie, moderado (15 a
35 km/h) de sudoeste ao nivel dos 850 hPa (cerca de 1500 m de altitude) e
forte (36 a 55 km/h) de sudoeste ao nivel dos 700 hPa (cerca de 3000 m de
altitude). ------

¢ Nao se verificaram movimentos verticais significativos ------

------ Pelas 10:45 horas locais, o céu estava praticamente encoberto por

nuvens baixas. ------

------ Na estacdo meteorolégica de Porto/Pedras Rubras, instalada no
Aeroporto Sa Carneiro, Porto, verificou-se que, entre as 10:45 e as 11:45 horas
locais, o vento na pista, com intensidade de 7 nds (13 km/h), sofreu mudanca
de rumo de 60° ou mais. Mudanca semelhante podera eventualmente ter

acontecido na zona do acidente.
1.8 Ajudas a navegacao

Os equipamentos da aeronave e a baixa altitude a que se realizava o voo nao

permitiam a utilizagcao efectiva de ajudas radio a navegacgao aérea.
A aeronave transportava dois equipamentos GPS portateis.

A rota seguida pelo EC-DK?7, coincide com o tracado da auto-estrada A-3 até a cidade
de Ponte de Lima. Trata-se de um percurso de 25 km, livre de obstaculos significativos
e com boas referéncias. A partir de Ponte de Lima a aeronave desviou-se para leste e

comegou a sobrevoar uma zona montanhosa com poucas referéncias no terreno.
1.9 Comunicagoes
A aeronave estava equipada com um radio VHF.

O piloto mantinha comunicacdes bilaterais (em 130.15 MHz?) com os pilotos das

aeronaves do grupo, sobre as condi¢gdes meteoroldgicas na zona e melhores rotas a

seqguir.
1.10 Informacgao sobre o aerédromo do Cerval. TaPANA g T S
3 B
O aerdédromo do Cerval fica localizado junto a foz do rio Minho, m N uadl \{
entre Vila Nova de Cerveira e Valenga. O aerédromo ¢é servido | & ;. ".'
Figura n°2. Pista de Cerval

% Nenhum aerddromo da regidio norte de Portugal ou servico ATS opera nesta frequéncia (o aerédromo de

Avila, destino da aeronave, tem atribuido a frequéncia 130.15 MHz).
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por uma pista de saibro (N 41° 5825, W 008° 40'28""), QFU 16/34, com 650 metros

de comprimento por 70 m de largura e 110°de altitude.
1.11 Registadores de voo

A aeronave nao estava equipada com registadores de voo nem tal é exigido pelos

regulamentos.
112 Exame dos destrogos

O acidente deu-se a 12 NM para sul da pista do Cerval, num local com 2560" de

altitude, junto ao cume de uma elevagao montanhosa (a maior das imediacdes).

EC-DKT Dhacrama pos DESTROCOS 280°
2IACCIDNDS

Pe12m

W 24m :
:
» GIUpe moio-proguisor

[ R e Reestos da cabine de plotagem
K » Caderas
'

isem
w 18m

Asa direita

.C__ilb'in_g,fe_s_-grupo'inoto- :

= o
e =g Jp

¥ 12m Wy Op el 2]

= - % = : -

Asa esquerda

: ."‘-.__L_"-.- = .----—- |

WA mesauerda 1
= "

I 6 m - 2 Impacto inicic da desintegragio — =
- —

A

= e 2° Impacto=

1% Impacto com a ponta da asa direita |
(terra com vegetagdo alta) - ~ \\

A linha de destrocos estava orientada a 280°. O 1° impacto da aeronave com o solo

deu-se com a ponta da asa direita num pedago de terra coberta de vegetacdo alta

(feno), durante uma volta acentuada pela direita.

Apd6s o 1° impacto a aeronave embateu com o bergco do motor no chao, saltou,

rodopiou e comegou a desintegrar-se largando diversos componentes.

A asa esquerda encontrava-se do lado direito da linha de destrogos
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Um pouco mais a frente, do lado esquerdo da linha de destrogos, encontrava-se um
casaco e pastas de documentos (viajavam em cima da cadeira direita e foram

projectados durante a passagem da aeronave pelo voo invertido).

Quatro metros mais a frente, do lado esquerdo da linha de destrocgos,
encontrava-se a asa direita. Na ponta da asa havia pequenos pedagos
de erva (5) que se verificou existirem, apenas, no local onde se deu o

1° impacto.

Seis metros mais a frente encontravam-se o grupo moto-propulsor e

restos da cabine de pilotagem, incluindo as cadeiras, completamente

queimadas pelo fogo. A caixa de engrenagens (6) encontrava-se

partida e com os componentes internos fracturados.

Figuras 7 & 8. Pas do hélice com marcas de movimento.

As pas do hélice apresentavam-se fracturadas e com marcas de movimentos.

Seis metros para a esquerda da cabine de pilotagem foi encontrado um pequeno

reservatorio (danificado e sem tampa) com restos de gasolina.
1.13 Informagao médica e patolégica (Rel. Anatomo-Patoldgico e Toxicoldgico)

O piloto tinha hipertensao arterial, tomava medicamentos para a tensdo e fumava

bastante. la regularmente ao médico de familia.
O rastreio e quantificagdo de alcool etilico deram resultados negativos.
O exame toxicoldgico para a pesquisa de drogas de abuso foi negativo.

A morte do piloto foi devida a lesdes traumaticas.
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114 Fogo

Os destrogcos da aeronave que ficaram agrupados junto ao depédsito de combustivel
(motor, cabine de pilotagem incluindo as cadeiras e painel de instrumentos, lemes de
direccao e profundidade) foram consumidos pelo fogo que deflagrou, por ignicdo da
gasolina remanescente no depdsito de combustivel. O fogo acabaria por se extinguir

sem intervengao humana conhecida.
1.15 Sobrevivéncia

As forcas de desaceleragdo geradas pelo impacto com o solo e a subsequente

destruicado da aeronave limitavam as capacidades de sobrevivéncia do piloto.

O alerta foi dado, pelas 11:50, por populares que encontraram os destrogos (quando ja

tinham decorrido cerca de 45 minutos apds o acidente).

O desconhecimento do numero de pessoas que seguiam a bordo da aeronave (0
piloto ndo submeteu plano de voo) obrigou ao accionamento dos meios de busca e

salvamento.

Um helicoptero da Forga Aérea Portuguesa participou nas buscas, para encontrar um
eventual segundo ocupante. As buscas s6 foram canceladas quando a informagao

sobre o niumero de pessoas a bordo foi conhecida.

O corpo do piloto foi encontrado, a cerca de 12 metros, para la dos destrogcos do
grupo moto-propulsor e cabine de pilotagem. No terreno, ndo havia vestigios de que
se tivesse arrastado para aquele local (as marcas deixadas pelo movimento de
pessoas que participaram nas operagdes de socorro € busca e o facto do terreno ser

duro e pedregoso tornavam dificil a detec¢ao de eventuais marcas de arrastamento).
As cadeiras e cintos foram consumidos pelo fogo.
1.16 Ensaios e pesquisas

Os equipamentos GPS 12 e GPS 12 CX, encontrados no local do acidente, foram
enviados para a GARMIN Portugal com o objectivo de extrair informagdo gravada

durante o voo.

Na unidade GPS 12 CX havia apenas um ponto o qual tinha sido gravado previamente

pela Garmin International.

A unidade GPS 12 apresentava-se muito danificada e dela ndo foi possivel extrair

quaisquer dados.
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1.17 Informacao de organizagao e gestao

A actividade aérea de ultraleves (ULM) em Portugal esta regulada pela autoridade

aeronautica nacional.

Para viagens com destino a outros paises as aeronaves ULM devem submeter um
plano de voo VFR (e estar equipadas com transponder e equipamento de

comunicagdes no caso de voarem em espacgo aéreo controlado).
A aeronave voava em espaco aéreo “G” a cerca de 3000° de altitude.
1.18 Informacgao adicional

Minimos meteoroldgicos para voos VFR

Em espaco aéreo classe “G” os voos VFR efectuados abaixo de 3000'AMSL ou 1000°
acima do terreno (o que for mais elevado), tém de ser efectuados a vista do solo ou

agua e afastados 5 km das nuvens.

A excepcédo dos voos VFR especiais, os voos VFR devem ser conduzidos para que a
aeronave voe em condigbes de visibilidade e distancia as nuvens iguais ou superiores

as especificadas no quadro seguinte:

Classe C FG
de 5 | D | Acimade 900m (3000pés) AMSL ou A e abaixo de 900m (3000 pés)
, . _ AMSL ou 300m (1000 pés) acima

espago E | acima de 300 m (1000pés) acimado | o terreno conforme o que for mais

aereo terreno conforme o que for mais elevado
Distancia as | Fora das | 1 500 m na horizontal 300 m (1 000 pés) | Fora das nuvens e & vista da
nuvens nuvens | na vertical superficie
Visibilidade | 8 Km a e acima de 3 050 m (10 000 pés) AMSL 5 Km

em voo 5Km abaixo de 3050 m (10000 pés) AMSL
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2. ANALISE

Planeamento de voo

As condicbes meteorologicas locais restringiam os voos VFR a
determinadas rotas. Para sul do Cerval, em direccdo a Braga, as
dificuldades para voar em condi¢cdes VFR eram maiores do que

para leste, em direcgao ao Gerés. Contudo, a orografia do terreno e

o0 desconhecimento da regido condicionavam a opg¢ao da rota do

Gerés, naquelas condicées de tempo.

O piloto optou por voar em direc¢cdo a Braga o que pode significar que estava pouco
familiarizado com as restantes rotas de saida. Com efeito, a auto-estrada A-3, paralela
a rota, facilitava a navegacgao e garantia razoaveis opc¢des de aterragem, em caso de
emergéncia. Por outro lado, a facilidade de orientagdo no caso de decidir regressar ao

Cerval e o facto de Braga ter uma pista de aterragem eram factores positivos.

Descricdo do voo

O EC-DK?7 descolou da pista do Cerval com destino a Avila (SP) integrado num grupo

de cinco aeronaves ultraleves, todas limitadas a voar em condi¢cdes de voo VFR.

ApoOs a descolagem, a aeronave aproou a sul em direcgdo a Braga. As restantes

aeronaves, também uma delas com destino a Braga, seguiram por rotas mais a leste.

Entretanto os pilotos daquelas aeronaves reportaram que estavam a encontrar boas
condicbes de tempo em rota e recomendaram ao piloto do EC-DK7 para rumar em
direccao a leste. O piloto do EC-DK7 mostrou-se surpreendido, por as restantes
aeronaves nao estarem a sobrevoar a auto-estrada, e desabafou: — “ya! veré lo que
hajo”. Esta expressao indicia que era sua intengdo prosseguir para leste logo que

possivel.

Entretanto, a aeronave prosseguia para sul sobre a auto-estrada A-3. Uma cordilheira

de montanhas e tectos baixos néo lhe permitiam rumar a leste.

Quando a aeronave atingiu Ponte de Lima os tectos de nuvens estavam mais baixos.
O piloto tera verificado que n&o tinha condi¢cdes para prosseguir para Braga e viu-se
confrontado com a decisdo de regressar ao Cerval ou tentar passar por baixo das

nuvens em direccao a Leste.

Pelas 10:55, a aeronave sobrevoava um local montanhoso, a leste da auto-estrada,

onde as nuvens mais baixas se aproximavam das cristas montanhosas e n&o
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permitiam prosseguir o voo VFR. Durante a manobra, a aeronave acabaria por

embater no solo.

Operacao

A aeronave voava abaixo de 3000°de altitude, em espacgo “G”. Nestas condic¢oes, e de
acordo com as regras de voo visual (VFR) teria de se manter fora das nuvens, a vista

da superficie e com visibilidade horizontal superior a 5km.

Se o piloto estivesse a manter as regras de voo VFR (ver quadro) teria condi¢des para
regressar ao Cerval (as caracteristicas da aeronave permitiam-lhe voltar num espaco

muito reduzido, raio de volta cerca de 1km).

O piloto, ao prosseguir para leste, foi confrontado com a necessidade de diminuir a
distancia as nuvens e ao solo. Esta manobra aumentou as probabilidades da aeronave

entrar em nuvens ou embater em obstaculos.

Analise dos destrocos

A aeronave embateu no chao com a ponta da asa direita (onde foi encontrado um tufo
de erva que s6 existia no local do 1° impacto) e a descer de forma acentuada. Estes
factos, associados as irregularidades do terreno excluem qualquer tentativa de

aterragem naquele local.

O 2° impacto deu-se com a nacele do motor contra uma pequena rocha. Seguiu-se um
processo de desintegragcao que se iniciou junto a raiz da asa esquerda (foi encontrada

do lado direito da linha de destrogos).

A aeronave entrou em rotagdo pela esquerda e passou por voo invertido, altura em
que comecgou a largar pedacos da cobertura da cabine e objectos soltos que se

encontravam na cadeira do lado direito (pasta, telemoével, GPS...).

A asa direita também se soltou, foi encontrada do lado esquerdo da linha de
destrogos). O conjunto moto-propulsor, cabine de pilotagem, juntamente com os lemes
de direccao e de profundidade desprenderam-se da estrutura da aeronave e acabaram

por ser consumidos pelo fogo (revelador de presenca de combustivel no depdsito)

As fracturas dos componentes da caixa de engrenagens (ver figura n® 6) indiciam que

0 motor estava a debitar poténcia.

As marcas nas pas do hélice (figura n°7). Indicam que se encontravam em movimento

no momento do impacto.
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3. CONCLUSOES

3.1 Factos estabelecidos:

O piloto estava qualificado para voar a aeronave e mantinha as qualificacbes

actualizadas;

O piloto do EC-DK7 nao submeteu plano de voo;

No aerédromo do Cerval ndo havia informagao meteoroldgica disponivel;

O piloto retardou a descolagem por razdes meteoroldgicas;

O piloto manteve comunicagdes radio com pilotos de aeronaves do mesmo grupo;

As condi¢gdes meteoroldgicas no local do acidente ndo permitiam a realizagdo de voos
VFR;

A aeronave embateu no solo numa atitude de nariz em baixo e em volta pela direita.
No momento do acidente, o motor da aeronave debitava poténcia;

O piloto nao sobreviveu ao acidente.

A aeronave incendiou-se apds o0 embate e ficou destruida

3.2 Causas do acidente

O acidente deu-se, quando o EC-DK7 sobrevoava uma regido montanhosa, com
tectos baixos, por incapacidade do piloto manter a aeronave fora de nuvens e afastada

do solo.

3.3 Factores contributivos:

As condi¢cdes meteoroldgicas em rota.

N&o cumprimento com as regras de voo visual (VFR).
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4, RECOMENDAGOES

Este relatério ndo sustenta Recomendagbes de Seguranca.

Lisboa, 13 de Maio de 2010

O investigador técnico O Investigador Responsavel
Antoénio Barros Fernando Lourenco
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