COPIA N°

MINISTERIO DAS OBRAS PUBLICAS, TRANSPORTES E COMUNICACOES
GABINETE DE PREVENCAO E INVESTIGACAO DE ACIDENTES COM AERONAVES

RELATORIO SUMARIO DE INCIDENTE COM AERONAVE

Este relatério foi preparado, somente, para efeitos de prevencao de acidentes. A investigacdo técnica é um processo condu-
zido com o propdsito da prevencao de acidentes o qual inclui a recolha e analise da informagéo, a determinacao das causas
e, quando apropriado, a formulagdo de recomendagédes de seguranga. Em conformidade com o Anexo 13 a Convengédo sobre
Aviagdo 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 Decre-
to Lei N° 318/99, de 11 de Agosto, a investigagdo técnica nao tem por objectivo o apuramento de culpas ou a determinagao
de responsabilidades.

Data/hora: 2010-09-10 @ 08:40 UTC* proc.n: 15/ SUM /2010

Operador: GESTAIR Flying Academy Tipo de Incid.: Operagéo

Id. da aeronave: Hughes 269C, s/n 1084, matricula CS- HAZ

Local: Pista da Barrosinha, Alcacer do Sal

Tipo de voo: Instrugdo Fase do voo / Operacdo: Auto-rotacao

Ocupantes: Tripulantes / Pax: 2/0 Lesoes: Nil

Danos na Aeronave: Graves

Outros Danos: Nil

Sinopse: A aeronave estava envolvida num voo de instrugdo de pilotagem, levando a bordo um ins-
trutor e um aluno.

Apéds a descolagem, ainda a baixa altitude, o instrutor simulou uma paragem de motor para que o
aluno efectuasse uma aterragem em auto-rotagédo, em frente.

Por se encontrar muito baixo, ao efectuar o “flare” para a aterragem, as rotagdes do rotor e a potén-
cia do motor ndo foram suficientemente elevadas para suster a razdo de descida do helicoptero,
tendo este embatido no centro da pista com elevada velocidade vertical. O toque inicial foi efectua-
do com o patim do lado esquerdo, o qual ndo aguentou a violéncia do embate e fracturou. O heli-
coptero veio a imobilizar-se na berma da pista, sem quaisquer outros danos visiveis e sem que os
ocupantes tivessem sofrido qualquer lesao.

Por consubstanciar um Incidente Grave, nos termos do Apéndice “C” ao Anexo 13 da ICAO e do
art.° 2° do Dec. Lei n°® 318/99, de 11 de Agosto, o GPIAA abriu um processo de investigacao, por
forga do art.° 11° do referido Dec. Lei.

GPIAA

Homologo nos termos do n®
Ido art® 26" do DL 3159,
de 110031999

17.DEZ.2010

0 Director,

o e
Fernando Ferreira dos R eis

* - Todas as horas referidas neste relatorio, salvo informag&o em contrario, sdo horas UTC (Tempo Universal Coordenado). Naquela época do ano, a
hora local era igual a hora UTC + 1.



RELATORIO SUMARIO DE INCIDENTE COM AERONAVE N°: 15/SUM/2010

1.

1

Informacgao factual

A Historia do Voo

No dia 10 de Setembro de 2010, a aeronave Hughes 269C, s/n 1084, matricula CS-HAZ,
ao servico da Gestair — Flying Academy, descolou do Aerddromo Municipal de Cascais
(LPCS), com um instrutor e um aluno piloto a bordo, dirigindo-se para a pista da Barrosi-

nha, Alcacer do Sal, para realizar ali uma missao de instrucao de pilotagem.

Pelas 08:40 o piloto instrutor procedeu a uma demonstracao de falha de motor a descola-
gem, para o que, apos atingir cerca de 80ft de altitude (AGL) e uma velocidade de transla-
¢ao de 60MPH, reduziu as RPM do motor. Efectuou os procedimentos de auto-rotagao e,
ao aproximar-se do solo, fez o “flare” para quebrar a razdo de descida e pousar suave-

mente na pista a sua frente (figura n° 7).

!

Figura N° 1

Como as rotagdes do motor eram baixas e a velocidade do rotor havia caido para
+250RPM, em vez das normais 390/504RPM, nao foi possivel criar a sustentagdo neces-

saria para suster a queda do helicoptero, o qual embateu violentamente no solo.

Por o patim do lado esquerdo ter sido o primeiro a contactar com o terreno, absorveu a
maior parte da energia e fracturou os apoios, acabando, o helicoptero, por se imobilizar ao
lado da pista (figura n°® 2), apds o que se procedeu aos procedimentos de paragem do

motor e leitura dos respectivos checklists.

Figura N° 2
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Apesar da violéncia do embate nenhuma das pessoas a bordo sofreu qualquer lesao, ape-
sar da fractura dos apoios do patim esquerdo e outros danos ligeiros na parte inferior do

helicéptero.

1.2 Tripulagao
A tripulagdo era constituida por um piloto instrutor e um aluno piloto, com as seguintes

referéncias (quadro n° 1):

Referéncia Piloto Instrutor Aluno Piloto
Referéncias Pessoais: Sexo: M M
Idade: 65 35
Nacionalidade: Portuguesa Portuguesa
Licenca de Voo: CPL(H) Aut. Aluno PPL(H)
Validade: 31-08-2014 02-02-2012
Qualificagdes: HU 269; FI/FE N/A
Ultimo Exame Médico: 16-04-2010 27-01-2010
Restricbes / Limitagdes: VDL/OML Nil
Experiéncia de Voo: Total: =216 500:00 100:50
Nos ultimos 90 dias: ~240:00 53:20
Nos ultimos 30 dias: =~80:00 24:10
Na ultima semana: ~25:00 01:15
Nas ultimas 24 horas: 05:00 01:15
Aterragens nas ultimas 24 horas: 22 5
Quadro N° 1

1.3 Aeronave
A aeronave era um helicoptero terrestre monomotor, com rotor principal de trés pas e rotor
de cauda de duas pas, construido por Hughes Helicopter, em 1982, modelo HU 269C, s/n
1084, equipado com patins de aterragem e um motor de explosao fabricado por Textron
Lycoming, modelo HIO-360-D1A. O seu Certificado de Navegabilidade estava valido até
29-10-2010 e podia transportar trés pessoas a bordo, com uma Massa Maxima a Descola-
gem (MTOM) de 930kg.

14 A Manobra
A semelhancga dos avides monomotores que, em caso de falha de motor & descolagem, a
baixa altitude e velocidade, se recomenda aterrar em frente, utilizando o efeito de plana-
gem, também nos helicépteros se recomenda a aterragem em frente, utilizando uma

manobra semelhante a planagem, designada por “autorotagao”.
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Nesta manobra é aproveitada a acgao do vento relativo sobre o rotor principal, mantendo
as rotacdes do mesmo dentro dos valores recomendados, através da variagao do passo

do rotor e da velocidade de translagéao (figura n° 3).

Voo Normal
Com Poténcia

Figura N° 3

Nestas condicbes as pas do rotor principal actuam como uma asa planando no seu plano

de rotagao.

Ao aproximar-se do solo é criada sustentacao
(para suster a queda), aumentando o passo
do rotor principal, ao mesmo tempo que é
cabrado o helicoptero, para reduzir a veloci-

dade de translagédo e a razdo de descida,

enquanto que as rotagdes do rotor vao dimi-
nuindo (figura n° 4). Figura N° 4

Em treino, esta manobra é terminada com a recuperagao da poténcia do motor, antes da
aterragem, para o que se recomenda que, apos ter iniciado a autorotagao e as agulhas do
tacometro se terem separado, seja acelerado o motor para um valor recomendado pelo
fabricante, de modo que, ao atingir o estacionario se possa acelerar para o regime normal

de operacéo e efectuar uma aterragem normal ou proceder a um “go-around’.

A manobra de simulacro de falha de motor a descolagem, faz parte do sillabus do curso de
pilotagem de helicopteros e costuma ser praticada com o motor reduzido e desacoplado
do rotor principal, aterrando normalmente sobre uma superficie macia, que permita absor-

ver a for¢ca de impacto, na eventualidade de um toque mais duro com o solo.
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2.

Anadlise

O piloto instrutor iniciou a demonstracao de falha de motor a descolagem, reduzindo a

manete de poténcia do motor, quando se encontrava a uma altitude de + 80ft acima do

solo e com uma velocidade horizontal de =60MPH.

Na auséncia de um diagrama oficial
do fabricante, analisemos as possibi-
lidades de sucesso da manobra utili-
zando um diagrama “standard” sobre
a capacidade de recuperagdao em
caso de falha de motor, em fungao da
altitude e da velocidade de translacao

(figura n° 5).

Transpondo os valores para o grafico
(80ft X 52kt/60MPH) verificamos que
a posicao encontrada fica dentro da
area a evitar (A), pelo que o sucesso
da manobra, sem utilizacdo do motor,

estava comprometido a partida.

Figura N° 6
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Figura N° 5
Por outro lado, considerando que as declaragdes
do piloto instrutor fazem referéncia a uma queda
de rotagcbes do rotor, abaixo do valor normal de
operacao (250RPM em vez das 390/504RPM),
compreende-se que ao efectuar o “flare” as rota-
¢Oes tivessem caido mais rapidamente, sem ter
criado a sustentacdo necessaria para suster a
queda da aeronave, uma vez que as rotacbes do
motor também tinham sido reduzidas e ndo havia
possibilidade de efectuar

0 re-acoplamento

rotor/motor.
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3. Conclusoées
Do exposto conclui-se que a decisao do piloto instrutor em efectuar uma demonstracao de
falha do motor a descolagem, tendo reduzido o motor aquela altitude, sem que tivesse
atingido a velocidade minima para recuperacgao (utilizando o procedimento normal de auto-
rotagcdo em frente), ndo era comportavel para as capacidades de manobra do helicéptero.
Acresce o facto de as acgdes e procedimentos efectuados ndo contemplarem a necessi-
dade de manutencgio de um regime de rotagdes do rotor principal, compativel com o reco-
mendado pelo fabricante, reduzindo assim a capacidade de gerar a sustentagdo necessa-

ria para suster a queda da aeronave.

4. Propostas de ac¢ao preventiva
Perante a necessidade de praticar estas manobras durante a instru¢do de pilotagem e o
facto de o trem de aterragem ser constituido por patins, em vez de rodas, na maioria dos

helicépteros de instrugao e treino;

Reconhecendo que estas manobras sao efectuadas normalmente a baixas altitudes e
velocidades, que frequentemente sai fora do envelope de altitude/velocidade para recupe-
racdo da falha de motor, sendo quase impossivel efectuar o re-acoplamento do

rotor/motor, em tempo util;

Considerando que sao elevadas as hipéteses de aterragem dura, com as consequéncias
dai resultantes;
Sugere-se:

A GESTAIR - Flying Academy,
“Que procure seleccionar areas de treino para pratica de autorotagées, preferencialmente
em areas de terreno mole, junto de cursos de agua ou zonas alagadicas, as quais ofere-
cem, normalmente, boas condi¢cées de deslizamento dos patins e amortecimento dos

impactos, minimizando as possibilidades de provocagédo de danos na aterragem”. (PAP N°
16/2010)

Lisboa, 16 de Dezembro de 2010

O Investigador Responsavel,

Anténio A. Alves

Pag 6de6 Gabinete de Prevengdo e Investigagdo de Acidentes com Aeronaves



