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NOTA

O presente relatério exprime as conclusées técnicas apuradas pela
Comissao de Investigacdo as circunstancias e as causas desta ocor-

réncia.

Em conformidade com o Anexo 13 a Convencgao 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 investigacdo, analise, conclusdes e recomendacbes deste
relatério ndo tém por objectivo o apuramento de culpas ou a determi-
nacao de responsabilidades mas, e apenas, a determinacdo de causas

e a formulagao de recomendacgdes que evitem a sua repeticao.

O unico objectivo deste relatdrio técnico é retirar ensinamentos suscep-

tiveis de prevenir futuros acidentes.
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SINOPSE

No dia 26 de Junho de 2003, pelas 11:55 UTC', descolava do
Aerdédromo Municipal de Cascais a aeronave Cessna, modelo
F-152, matricula CS-AYG, levando a bordo um piloto, com a
finalidade de efectuar um voo de treino de navegacgao a vista,
seguindo um itinerario que o levaria de Cascais (LPCS) até
Santarém (LPSR), com regresso ao ponto de partida, passando
por Santa Cruz (LPSC).

Imediatamente a seguir a descolagem, a aeronave teve uma

perda parcial de poténcia com forte vibragdo do motor.

O piloto executou os procedimentos adequados, para a situa-
cao, efectuou um circuito apertado e aterrou na pista 35, de

onde acabara de descolar.

ApOs a aterragem abandonou a pista, parou o motor e aguardou
que a aeronave fosse rebocada para o hangar de manutencao

do operador.

A aterragem foi normal, ndo tendo o piloto sofrido qualquer

lesdo e ndo se registando danos para a aeronave ou terceiros.

1- Todas as horas referidas neste relatorio, salvo indicagéo em contrario, soa horas UTC (Tempo Universal Coordenado).
Naquela época do ano, a hora local, em Portugal continental era igual & hora UTC + 1.
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1. INFORMAGAO FACTUAL

1.1 Historia do Voo

Pelas 11:55 do dia 26 de Junho de 2003 descolou na pista 35 do aer6dromo municipal de
Cascais a aeronave de matricula CS-AYG, com a finalidade de realizar um voo de viagem
a solo, integrado num programa de instru¢cao de pilotagem, tendo a bordo um unico ocu-
pante, o piloto, o qual se propunha voar de Cascais (LPCS) para Santarém (LPSR), Santa

Cruz (LPSC) e regressar a Cascais.

Logo a seguir a descolagem, quando passava pelos 700’ de altitude, o piloto foi surpreen-
dido por uma subita reducao das rotagdes do motor, acompanhada por forte vibracdo que
se propagava a toda a aeronave. Reagiu de imediato levando a alavanca de poténcia a
frente, confirmando mistura rica e aquecimento de carburador para maximo frio, mas o

motor manteve-se com um regime de cerca de 600/650 RPM.

Tomou a decisao de efectuar um circuito de pista apertado e regressar ao aerédromo, ten-
do voltado de imediato para a perna do vento de cauda esquerdo e, quando questionado
pela Torre de Controlo do aerédromo de Cascais, reportou falha parcial de motor e solicitou

prioridade para aterragem, a qual Ihe foi concedida.

Ja na final da pista 35 foi alertado, por outro piloto que operava na area do aerédromo, para
o facto de haver fumo a sair da sua aeronave, o que fez com que declarasse emergéncia e

prosseguisse com a aproximagao para aterragem.

Os servigos de socorros foram alertados, pelo controlador de servigo na torre de controlo,
dirigiram-se para a pista e acompanharam a aeronave até a sua saida para o caminho de

circulacado que leva a placa de estacionamento do lado sul da pista.

Tendo aterrado sem problemas, o piloto, por indicacdo do controlador de servico na torre,
parou a aeronave no caminho de circulagado e desligou o motor, permitindo assim a aproxi-
macao dos meios de socorro. Estes ndo chegaram a intervir, por ndo ser necessario, uma

vez que o fumo cessou com a paragem do motor.

A aeronave foi posteriormente rebocada para o estacionamento e recolhida no hangar da

empresa de manutencgéo que lhe prestava assisténcia.

1.2 Lesoes

O piloto, unico ocupante da aeronave, saiu ileso.
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1.3 Danos na Aeronave

A aeronave nao sofreu quaisquer danos, embora se apresentasse bastante suja, por efeito

do 6leo do motor que escorreu ao longo do lado esquerdo da fuselagem.

1.4 Outros Danos

Nao se registaram danos a terceiros.

1.5 Tripulagao

A tripulacao era composta por um piloto de 22 anos de idade, do sexo masculino, portador
de uma Licenca de Piloto Particular de Aeroplanos, N° 5327/PPA/1, emitida pelo INAC em
27/12/01 e valida até 12/07/03, o qual se encontrava a frequentar um curso de Piloto
Comercial de Aeroplanos, com a qualificagdo de Voo por Instrumentos, n°® PCA/VPI 02/01,
organizado e levado a efeito pelo Operador (OMNI — Aviagcado e Tecnologia), ao abrigo da
Autorizacéo de Aluno N° 82/01, emitida pelo INAC em 10/10/01 e valida até 12/07/02.

Dos registos da respectiva Caderneta de Voo constava a seguinte experiéncia de voo:

Experiéncia de Voo (Monomotores) Voo Solo Duplo Com.
Total de horas de voo 41:45 89:40
Horas de voo no tipo (Cessna 152) 23:05 49:20
Horas de voo nos ultimos 90 dias 07:35 14:30
Horas de voo nos ultimos 28 dias 02:55 04:05
Horas de voo nos ultimos 07 dias 02:55 -
Horas de Voo nas ultimas 24 horas 01:45 -
Horas de voo por instrumentos - 11:25
Horas de voo nocturno - -
Total de aterragens (de dia) 304 -
Aterragens nas ultimas 24 horas 2 -

O piloto foi presente a exames médicos aeronauticos na data de 13/07/01, tendo sido con-
siderado apto para o voo, com a classificagcdo médica n°® 1, sem quaisquer limitagdes ou

restricoes.

1.6 Aeronave

A aeronave, propriedade de “Comercial Leasing, S.A.” e operada por “OMNI — Aviacéo e
Tecnologia”, com as marcas de nacionalidade e matricula CS — AYG, era um avido mono-

plano, monomotor terrestre de asa alta, trem triciclo, de construgdo metdlica, com uma
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Massa Maxima a Descolagem (MTOM) de 758kgs, capacidade para dois ocupantes, equi-
pado com um motor de explosao a quatro tempos, de quatro cilindros horizontais e opos-
tos, com a poténcia de 110 BHP, a 2550 RPM ao nivel do mar, tendo acoplado um hélice

metalico, bipa, de passo fixo e velocidade variavel, com as seguintes referéncias:

REFERENCIA CELULA MOTOR HELICE
Fabricante: REIMS CESSNA Textron Lycoming Mc Cauly
Modelo: F 152 0-235-L.2C IA103/TCM6958
N° de Série: 1573 RL-19462-15 NLO12-P773831R
Ano de fabrico: 1979 N/D N/D
Horas de Voo: 9943:05 135:50 N/D
Aterragens / Ciclos: 13134 318 N/D
Ultima Inspeccio: 18/06/2003 18/06/2003 18/06/2003

1.7  Meteorologia

O tempo era bom em toda a area e no aerédromo, com vento de Noroeste forte, com raja-
da (320/20-27kts), sem nuvens significativas e boa visibilidade. Apesar de forte, o vento

encontrava-se dentro dos limites de vento lateral e de frente permitidos para a descolagem.

1.8 Ajudas a Navegacgao

Nao aplicavel.

1.9 Comunicagoes

A aeronave encontrava-se equipada com sistema de comunicag¢des radio aeronauticas, as

quais foram utilizadas de acordo com as normas em vigor.

1.10 Aerédromo

Nao aplicavel.

1.11 Registadores de Voo

A aeronave nao estava equipada com registadores de voo, por nao ser obrigatério para

este tipo de aeronave.

ORIGINAL Pag. 7 de 19



RELATORIO FINAL N° 36/INCID/2003

1.12 Destrogos e Impactos

Nao se registaram danos na aeronave pelo que ndo havia destrogos ou impactos a anali-
sar. Notava-se, apenas, alguma sujidade no lado esquerdo da fuselagem, fruto do escorre-

gamento do 6leo expelido através do respirador do “carter” do motor.

1.13 Médica ou Patolégica

Nao aplicavel.

114 Fogo

Nao houve fogo. Apesar de o piloto de outra aeronave ter informado da possivel saida de
“fumos” do CS-AYG, néao se verificou qualquer fogo a bordo. O piloto foi iludido pelo rasto

deixado pela aeronave e proveniente da fuga de éleo do motor.

1.15 Sobrevivéncia

Nao aplicavel.

1.16 Ensaios e Pesquisas

1.16.1 Motor

= = TLRED-489
O motor em questdo, RL '-""!.3!!1’” (Rev. 3-02)
652 Oll\rerSmi ATV
19462-15, fora submetido, Wiliamspor, P 5.
i 3 is engi evorharted/rebuilt i dance with the applicable Lycomi Is. All
em 2002, a uma Inspecgao ::;i::&llzclr:;:?:lal\viaﬁcn ,ﬂrr;i:ils:];:i:?‘);irw:en:i;css Directives and Lycoming Service
Bulletins have been complied with, All parts have ]fxt;n inspecw_? a::d hav%&?:c:eia:::;:e;
= i ice. i art of the type certificate are either /
geral (OverhaUI) © remonta :L::::T]iéc rI:enfl:: Esjzjlg:e:i"l:xs;?;&slmfg applicable accessory numbers and serial
gem (rebuilt) efectuadas nas R o
. ~ . Engine Model: 0-235-L2C Authorized Signa
instalagbes do fabricante, Serial #: RL-19462:15 Lycoming Eng!
il oy ‘\Sﬁromﬂi.r;i 17701
rder #: 83647 illiamspol
nos EUA. wpﬂ:;kgogr:m:,d: ,67;‘; e /dZ- Repair Suation: EJIR115K
i AEROMEC Portugal - EMA JAR 145 N° INAC (P) 013
Em 28/05/2003 foi instalado
Erm _20 1 05 f 0d & 1adon G4 I BbEmos O Manulin 3o BbEy Inde:
na aeronave tendo acumula- | Faa peommes gene pabaion e s ~
0% 0860 J KN
do cerca de 135:50 horas, —
Remocio do Moloe Lye D-20%85-L00 S-RL-1ER-15 @ ot SRS -
até a data da ocorréncia 15 | Inspacedo de s 3 Céluis & Ml | Inspeccao | o S0hes sos Saal |
~ . Coum pewrnenio o OFE 5173 0N Be.04 05 /
(documentagdo  comProvati- | o, cooio o oo vomsoes h'i{;
. LBt
va ao lado). )
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Apoés a ocorréncia, a aeronave deu entrada no hangar de manutengao para se proceder a

uma inspecg¢ao minuciosa ao motor.

AEROMEC

RELATORIO

Auss, Cessna FISL, CS-AYG, Motor sem potdncia

Ciom n Reg. N® 424403, de 26 Jun 2003 da OMNIL, {Acromee Prog. 0306020518V,
[od pecebidn na Acromes a scronave em assunio, eom 2.943: 10 kosis, para venlcagho
dia ongem da queixa de falia de poténcia ne seu mator

Apds inspecglio sumiiia & seronave, motor ¢ comanidos, ¢lcoluon-se o teste de legas ¢
compressho dox cilindres, verificondo-se que o cilindoe W* 2 nllo registava qualguer
COMpressio.

Deemontado o cilimdre, venficos-se que o pistio respectivo APCCIENAVaA LT ST
| i |ateral, com falta de malerial, os scgmenlos estavam parfidos ¢ tinha

IMEaE OO Poquenos [EChas ¢ sinnts Go S0be Muecimenie, ass1m Conm o
I
[

Amies de s enfrar em vwerificagdcs mais pormenonzadas. foram fotogmfados os
componenies ¢ foi solicitada o presengn de um representane do Clienie

AOMBENL Free =0 sstado do conjumta do cilindro ¢ ds poucas horas de imbalbo desie
neotor, adquirida & Lyeor (ihrs TS0, em “Exchange Ouirig
eneefon coniacios com we, ocobande posteriormicnte, por sobicitar a
Acromes o acondicionamento do imolor ¢ o seu cnvio para a Lyc |.|r|'.iu;:g

5

Nio foramy efectieadas quaisquer amdlises nem wernliEeal indis prolunds, guer 4
i - ¥
ACTONAVE QUET 10 neolor

Bio ha register  de renbastecimentos de dloo de mator, apds a sua mstalagio na

weronnve, palvo ag maudangas do dleo nomais feilas nps imspeegdes de 50 100us
Mo fos recolhita amostra de oleo do motor.

Dados do Motor ; Lyeoming 0-235-12C, 8N RL-1962-15
TSO: 135:5 i
Dals de Ir lagdo: 2% M 2602
Daia de RemogBa: 27 Jun 20403

Tires l."-‘-':f.‘ Tulhea de 2003
[
! L
3 e Eng & Manutengio
|

Yicior Medras

Técnicos da empresa “AERO-
MEC” procederam a inspeccao
do motor tendo-se verificado a
existéncia de uma coloragao
indicativa de sobreaquecimento,
especialmente nos cilindros da
frente (#1 e #2). Foi efectuado
teste de fugas e compressao
dos cilindros tendo-se verificado
que o cilindro #2 nao apresenta-

va qualquer compressao.

Retirado da aeronave e aberto
para determinacido da causa
provavel da avaria veio a detec-
tar-se que se encontrava alta-
mente danificado, os segmen-
tos e cabega do pistdo encon-
travam-se fracturados e existia
deformacao na parte interna da
cabeca do mesmo cilindro (figu-

ran®1).

Figura N° 1
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1.16.2 Documentagao

Da analise da documentagao recolhida constata-se que o motor foi revisto e remontado
pelo fabricante, o qual emitiu o respectivo certificado de garantia (em Margo de 2002) e os
certificados de operacionalidade FAA e JAA (em Abril de 2003).

The Mrired Saces of A _ T |
Brpsrimeme of Lrinspercion = . | i,
AFederal Abiation Administration i E 369674 4 2 iz 4y I H
3 ] a = W s B3 i=
Washingum, T.L. = i 22 IR i
2 5 23 EE 2| 6l i
. . . -] a;, e §d S||E 2 i
ZExport Certificate of irtworthiness - F S EN P
= |E% i1
& DR =] B i 5
. o 228z 2 - . s B ]
g 3 WIg Elm 3 =% -4 z
TChis (OIS bl prclct o heleadomares et ) Bo= RsS(E|3 ) ek [ls BH i
i "RE oE Sm Sa3i i £ !
e e £lg| 35 | |55 3iet [ 3g % i
(= et SE  :2 |2
S Lacoe etsminich o g o oot o B oty o iy i il g HLAR 24 : ; ‘g R
— 2 = 3 gs i i EOEE g
e Uit ot 4 - F S 6F llgs i o [ L
= ] s 1 2 i § =2 g |5
s dpacind wepucsmmrrandy of o 4 g coril it s Thnitoad Hntor Fovarmenind <3 a & 31=8 480 B & |H} i e
ose spcind wegasiammsrids o B smporiing oty fd : i Of - | & HEEREA N B 5 1
ntes — - 8k 4 £k = H Elmy f835 % el ] 2 |1
£ ¥ E4 E-{ § = gs E.E = = o EE _jE g |2
‘ e ad we : H AR R RS L -
Ow £ [ ol s i X |E|8 z ]
Beecet Aircraft Engine e El Tt E’i§§ ERAN: g 3 ik
W E Egila d8is s g B 17
Hanasl i i E =l | 28 A5|7 ] T 53 sf
Taxtron L Williamspart, PA 5; e i Iz 5':; e I
= o, &% 5 == 3 i ] £
i 0-235-12C mE §4 Cl=B] 313} . B (B é?" gg
e 28 z En ; U2 E 5 83
e RL-12452-15 FAXED oS if & = g,’,; GHIRE E %2 Er i Y 7
= w = 14 o =3 &3 g a E
M O Aty Brcnosd T E— NEZ EE §§§ R il HEE
E5 55 Elw|d |ELE flE E2 5y = i 3% i
Bk ot O _.gﬁ?émzigigﬁﬂza 1% HEFEH A
. E 2w |= 25 = £ ¥ R§E 1
Besndogedosonlisd aghonted United Kingdam of Great Britain znd Northern Ireland y:-ﬁ EE E.{ ol R Eé .5: E —E L (i g‘:'? E}
_ T B A e s i PE
Sgidinss yong _ Bl E| | B2 58| §:3 g 3so £
“NOTE" This engine has been Rebuilt to 2aro time in accordance with all [y | 25| ! 2 ="5 £ § ™ e g 1% 5
applicable FAA Regulations and Textren Lysoming Specifications. It nas been i SHZe| 2. | *é: -i!ﬁ- £4 1 - 2 i =29 of
; hlad d, rapaired as ¥, - S8 |ols | ._5!; H 1 L 2 B ‘i i- EE
:es:edandappr\wedinll!csnmemanna:r:!nc".ameszmemlemn:esamil:rn.ns : E .‘E Hz T S 5 = i1 $= -
as a new engine with genuine new andior rebuiit Lycoming pans. ‘;_Ref..-.m ! s = :E £ 3 & : ;_ 3-‘: =§ H
[ 91,421) This engine is designated a Textron Lycoming Rebuilt Engine. ik g £ el e 3 2 | H : ;% EERE
i o lzS|2flecBEEl B O OE OB |f £
M. Dudan L 115 =5~ E-H H 2 H H
: T T T 1745 gtz |E32FE| i B E 1s §
il 03, 2003 QDARTSS0002EA ) 53 e\E i HE H A H
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Foi seguidamente insta-

a8 ¥

S ety drord
m,%..
g (wew: T600 /o)

i

lado na aeronave CS-
AYG (em  28/05/03),
abastecido com dleo

Aeroshell 100 e, efec-

tuado “run-up”’, confirma-

dos todos os parametros

o 4
Efrice TRl ot icde
] . . r “r‘.‘ P #7

dentro dos valores nor-

mais.

Apoés a sua instalagédo na

. POrgut. i
aeronave, o motor foi y

g3 '_.uéh- ] ..-_t = 1 [ . 1
submetido as inspecgobes :.:EL s ‘_M"ﬁ:_‘_ y v m_ﬁ_.: _ch
de rotina nas datas 07
JUN e 18 JUN, com

mudanca de 6leo e lim-

peza de filtros.
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Na Caderneta Técnica foram confirmados os seguintes registos:

i ANALISE DOS “AIRCRAFT TECHNICAL REPORT”
(REFERENCIAS AO NIVEL DE OLEO DO MOTOR E RESPECTIVOS REABASTECIMENTOS)

DATA N°VOOS | HORAS VOADAS OBSERVAGCOES
28/05/03 - - Montagem do motor S/N 19462-15
07/06/03 - - Inspeccao de 50 horas ao motor
18/06/03 - - Inspeccao de 100 horas ao motor
19/06/03 3 04:05 Temp. 6leo muito elevada (no 3° voo)
20/06/03 5 05:15 X (no 1°voo)
21/06/03 4 03:30 OK (no 1°voo)
22/06/03 4 05:10 (ndo ha qualquer anotago)
23/06/03 6 05:20 (nd0 ha qualquer anotago)
24/06/03 6 07:15 OK (no 4° voo)
25/06/03 5 06:00 1 1t. (no1°voo); — X (no 3°voo)
OK (no 1°voo);
26/06/03 2 01:55 -Falha de poténcia a descolagem e aterra-
gem de emergéncia em LPCS, no 2° voo.

Notas: 1- As obs em italico referem-se as reais anotagdes no ATR, ndo se encontrando outros registos de anomalias.
2-Segundo informag&o do piloto, antes do 2° voo do dia 26/06 foram abastecidos 1.5 litros de 6leo.

De referir, no entanto, a falta de preenchimento do quadro relativo ao abastecimento de

6leo, na maioria das folhas da caderneta, relativas as inspecgdes diarias e entre voos.

De salientar os dias 22 e 23 de Junho, em que a aeronave efectuou 4 e 5 voos, respecti-
vamente, sem que seja feita qualquer referéncia ao nivel de éleo do motor, o que sé acon-

teceu no quarto voo do dia seguinte (24/06).

S6 no dia 25 de Junho é registado o reabastecimento de 1 litro de éleo. No entanto, era voz
corrente que este motor estava a gastar muito mais 6leo que os outros, as temperaturas de
6leo andavam sempre muito préximas do limite maximo e as RPM eram inferiores ao habi-

tual (cerca de 2300 RPM com poténcia maxima, em vez das 2550 RPM).

1.17 Organizagao e Gestao
1171 Administragao e Operagoes

O Operador € uma empresa de transporte aéreo regular e nao regular, dedicando-se tam-
bém a instrucdo de pilotagem, tanto ao nivel amador (PPA) como ao nivel profissional
(PCA/VPI/PLAA), de acordo com os requisitos JAR-FCL 1.

O voo em andlise foi programado e realizado no ambito de um curso de Piloto Comercial de
Aeroplanos com qualificagdo de Voo por Instrumentos, que era leccionado pela escola de

pilotagem da OMNI e frequentado pelo piloto.
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1.17.2 Manutencgao

O Operador nao dispde de manutengao propria, contratando esses servicos a AEROMEC —
Mecanica de Aeronaves, S. A..

Esta empresa prestava apoio de manutengcdo a todas as aeronaves do operador, tendo
sido os seus técnicos a instalar o motor “O-235-L2C s/n RL-19462-15" na aeronave “CS-

AYG” e a providenciar todas as acgdes de acompanhamento e manutencao necessarias.

= o 013
EC Portugal - EMA JAR 145N INAC (P)
AEROMEG Portugal - EMA JAR 145 N° INAG (P) 013 AEROMEC Por apathos de Manuen
Em 1806/ (3 , loram siectuadas 0% trabalhy
o jo Manulengao N° 03 (udd [ MAV,

5210 abaixo indicadas

Em _OF 7 06703 faram efectuados os rabalhus de Manuencao abaixo indicados Para pormunares desivs Taballics, consultar o P d

03 D562 1 MR . o
. i ceceas de S0hrs a Gélu
WonrstA & Celula & Mehce | Inspecedo Especial de SUhrs aos Subshtuigho do Vacuum kil watve Filer | Inspecgac de Sl

sos Seal Rals | INSPECEI0 Fepecial de 200mrs ap Central

Fara pormenares desies tabalhos, consultar o H oe Manuengao N° 03 U514

la w Hélce
Inspeccan ge Blhrs e

Seat Rails |, Cun o de L &8-14, OTE f4irs, OTE 8172, DN 84-0a-05, DN &6- Inspecgao Especial de Sinrs 74 DM 84.04-06 1 Removido o Hélice
0505, DN 85-20-10. DN SU-U8 U, Sl H4-3 ¥ Gyro vacuum Filtar | Gumpriments da GTE 8173, Db =
, D 20-10 L J-Lk 3 y - slado o SIN-NLGI
= i K - PIN- 1A TEMESSS, SN PITIE31R & Inst@lado o D-'K- MLOAZ
Oir. Engennana — Conlice B0t Manulengao WiY d ) I o NI
] % Dir. Engennana - Comole Tecnico Manuigmiido:. - —
L o

1.18 Informagao Adicional

Suspeitando da existéncia de LYCOMING DOCUMENT

uma situacdo de detonacéao, INVESTIGATION REPORT
’ ) FORMNO.T DATE: 08/18/05
encontrando-se o motor den- Sl

COMPANY NAME: OMNUAEROMEC PORTUGAL
ATTENTION: ‘WARRANTY DEPTMENT/ISABEL
REFERENCE: ENGINE /N RE-15462-15 _

. . . ENGINE (X ) PARTS() ) SR 312135
mesmo foi enviado ao fabri- WARRANTY () [NVESTIGATION (X} RS, ¥ NIA
ENGINE MOPEL 0-235L1C

tro do prazo de garantia, o

nt ra anali investiga-
cante para andlise, investiga Ee—— ENGINE SELE DATE 41103
¢do e posterior reparagao. ﬂiTEDTQTMimW:HS CINEW X OIREBUALT ()
O fabricante procedeu aos EEPORTED DIFFICULTY: DETONATION
RESULTS:

exames e ensaios necessa-
THIS ENGINE WAS DISASSEMBLED ON THE REPAIR LINE ON /1/03; THE

rios e confirmou a situagédo de #2 CYLINDER, PISTON-AND VALVE TRAIN WERE SHIPPED LOOSE: THE
#2 CYLINDER SPARK PLUGS WERE NOT RETURNED; THE REMAINING
detonacdo como sendo a cau- CYLINDER SPARK PLUGS RETURNED WERE AN APPROVED CHANFIIGN
P/N REM-37BY. , ALL INTERNAL WEAR WAS mm'%ﬁﬁﬁn
sa da deterioracdo do cilindro CYLINDER BARREL RUSTWAS OBSERVED. ALL-PISTOS ) '

HEAVY BLOW-BY. THE TOP OF THE #2/PISTON (P/N LW-18729) AND
MATING CYLINDER HEAD DISPLAYED KNICKS FROM A SMALL OBJECT
# 2 e da consequente perda (POSSIBLY PIECES-OF PISTON RING). THE TOF OF THE #2 PISTON WAS

. BURNT AWAY AT THE 2 0*CLOCK POSITION (EXHAUST VALVE SIDE)
de poténcia do motor, confor- EXTENDING DOWNWARDS THRU THE PISTON RINGS TO THE PISTON
PIN. THE PISTONRINGS WERE BURNT AND BROKEN. DETONATION
me relatério ao lado. CONFIRMED.

1.19 Técnicas de Investigagao Utilizadas

Todas as evidéncias utilizadas na elaboragao deste relatério foram recolhidas pelo I. R. no

local e nas publicagdes técnicas e documentacgao oficial do operador e do fabricante.
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2. ANALISE

2.1 Procedimentos de Manutengao
211 Registos Técnicos

Das declaragbdes do piloto, e de alguns outros testemunhos anénimos, constata-se que,
apesar de todos os intervenientes terem conhecimento de que este motor apresentava um
consumo de dleo exagerado, as suas temperaturas de operagcdo eram muito elevadas (proé-
ximas do limite) e a poténcia desenvolvida era inferior ao habitual (n&o ultrapassando as
2300 RPM), ninguém registava estas anomalias no “Aircraft Technical Report’, sé sendo

transmitidas oralmente.

Nestas condigdes, os servicos de manutengdo ndo chegavam a ter conhecimento das
anomalias e, como seria de esperar, ndo eram corrigidas quando a aeronave entrava em

manutencao (inspecgodes regulares de 50 horas).

Outro factor determinante para esta omissao era o preenchimento defeituoso dos Aircraft
Technical Reports, nomeadamente no que se refere ao controlo do nivel de 6leo do motor e
seus reabastecimentos, na parte respeitante a inspec¢ao diaria e entre voos, efectuada
pelos servicos de manutencdo. Nao é possivel confirmar os boatos de consumo de dleo

excessivo, quando nao ha registo de reabastecimentos efectuados.

21.2 Introdugado do Motor em Servigo (BREAK-IN)

A entrada em servigco de um motor novo ou revisionado devera cumprir com determinados
procedimentos, no que se refere a sua lubrificacdo, conhecidos como procedimentos de
“break-in” do motor. Isto tem como finalidade permitir que os segmentos dos pistdes se ajus-
tem gradual e facilmente, sem danificarem as paredes do cilindro e de modo a estabilizar o

consumo de 6leo do motor.

A Textron Lycoming disponibiliza literatura variada, sobre esta matéria, desde Boletins de
Servigco (SB) e Instrugdes de Servigo (Sl) até outra documentagao nao classificada apre-

sentada na sua pagina da Internet, tal como a que se apresenta em baixo.

Each new or rebuilt engine 15 given a production test run at the A new, rebuilt or overhauled engine should receive the same

factory before the engine is delivered to an aircraft manufacturer start, warm-up and preflight checks as any other engine. There
. . . J : ™ WIETS { o W WO sfier to ]

or customer. Afier installation in the aircraft, the engine is run are some ajrcraft owners and pllots who would prefer to uss low

again during the test flights. These test runs will ensure that the

enging is operating normally and will provide an oppontunity to

power settings for cruise during the break-in period. This is not
recommended. A good break-in requires that the piston rings

. ; oy expand sufficiently to seat with the cylinder walls. This seating
locate small o1l leaks or other minor discrepancies. In addition, 2 ;

these test runs do the initial seating of the piston rings. The rest of
the break-in is the responsibility of the pilot who flies the aircraft

of the nng with the cylinder wall will only occur when pressures
inside the cylinder are great enough to cause expansion of the
piston rings. Pressures in the cyvlinder only become great enough

during the next 530 hours ; e
= for a good break-in when power settings above 65% are used
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Full power for takeoff and climb during the break-in period is
not harmful; it is beneficial, although engine temperatures should
be monitored closely 1o ensure that overheating does not occur,
Cruise power settings above 65%, and preferably in the 70%
to 75% of rated power range, should be used to achieve a good
engine break-in.

The use of low power settings does not expand the piston
rings enough, and a film of oil is left on the cylinder walls, The
high temperatures in the combustion chamber will oxidize this il
film so that it ¢reates a condition commonly known as glazing of
the cylinder walls. When this happens, the ring break-in process
stops, and excessive oil consumption frequently occurs, The bad
news is that extensive glazing can only be corrected by removing
the eyvlinders and rehoning the walls. This is expensive, and it is
an expense that can be avoided by proper break-in procedunes,

To summarize, there are just a few items to remember abow
engine break-in:

1. If a preservative oil has been added by the aircraft manufac-
turer, drain it no later than the first 25 hours of operation;

2. Follow the engine manufacturer's recommendation regarding
the oil to be used for break-in and the period between changes:

3. Run the engine at high cruise power levels for best piston
ring/cylinder wall mating;

4. Continue break-in operation for 50 hours or until oil consump-
tion stabilizes. These simple procedures should eliminate the
possibility of cyvlinder wall glazing and should prepare the engine
for a long and satisfactory service life.,

21.3 Acgoes de Manutengao

Na data em que o motor foi instalado nesta aeronave (28/05/03) foi anotado, no Certificado

de Aeronave Apta para o Servigo (pagina 10), que o motor foi servido com 6leo Aeroshell

100.

IEALEN Lycoming
Souiay of b . 83
Choar Doppt Wikaeapo Bh

SERVICE

INSTRUCTION

A Textron Lycoming, fabricante do

motor 0-235-L2C, na sua Instrucao

MODELS AFFECTED All Textron Lycoming oppoted seriet aacraf enpmes

TRME OF COMPLIAMCE TWhan poeservition o 18 bemered aftes il 15 boesn, of whes

Bebricating ool it changed oo addsd

1 o
DATE By 23 000 Serace [nsmmchioa Mo, 10146 de Sewlgo (SI N 1 01 4M) de
{Supervedes Sencice Iasmucnon Mo, 10041y
Enguesceg Aspec v 22/05/1995, aconselha os operado-
AA Approved
res deste tipo de motor a utilizar
SUBIECT: Lebeszanng Ou Redsassrndansnl

um o6leo mineral durante as primei-

ras 50 horas de operagao, ou até

A All rarbochanged enpnes oot be broken-an and opersted with mblews dinpersant ou ooly.

aurframe intallation. smd every 50 ko thereafter or s every ad
supersedes the kabncation recommendations o Sernice Imivecion No. 1392

NOTE

A0E

FART Il - 1L RECOMMENDATIONS FOR EXGINE OFERATION AND BREAK-IN

B. 0.530H; OLO-360CE serves exgines may be opermed nsing either smuight momenl oa or mhless ol
Howeves, iff the engine 15 delnvsed with ashless dipertat oil. it mant remsin on ashlest disperiant oil. The
Terzea Lycozsng od sddivve PN LW-16700 memr be added po e O-320-H snd OL0-380-F cugmes ut
Thit lubnication recommendstion

If 1t s deterzoned thot a FAA approved lobnicating oil bemg wied contamm, in the proper
amenn!, i oul additrve eqpavalest 8 LW.1ET0D, the provvisoni of S Servace Loifrachon

que o consumo de Odleo tenha
estabilizado, pois se considera
aceitdvel um consumo de Odleo
superior durante este periodo.
Apoés esta fase de operagao deve-

se mudar para Oleo dispersante,

€, 1= all BG5S0450 aad DGS0-430 serves snpmet sopped with Sunmends fisl Spectios iyt 1t # al-
lermrable b ube SAEHN) of SABSD pade lubsiciss provndsg e snhoe ol preinge dowd B0l eXeend the
limts st fiorth i the Operatonr’s Ml

D. AR other engmes eun be openced on suneral oo donng e v 30 boun of opezanon, or umad o
consampson has wiabdiced. LW-16700 additive may be used. If an ashless ditpersant il is used in a new
engime, or & pewhy overhauled engine, bagh ol consemption mipht possibly be expenenced. The sdditroes m
neton of thete askiess dupesnan ofly may tend e break-in of the platon rags sed cvieder walls Thia
condiaon can be avoided by the we of mnenl oil wil sormal oil consmmpton is obmed, then change 5o
the adhless Eiperiast ol Misesall ool mrsir alis be uied folowiag the peplasemens oF cok of Exdw cvinden
o umind e ol comsumpion has sisbihzed

CAUTION

ARCRAFT MANUFACTURERS MAY ADD APFROVED FRESERVATIVE LUBRICATDNG
Ol TO PROTECT XEW ENGINES FROM BUST AND CORROSION AT THE TIME THE
AIRCRAFT LEAVES THE FACTORY. THIS FRESEEVATIVE OIL MUST EE REMOVED AT
END OF THE FIRST 1§ HOURS OF OPERATION. WHEN ADDDNG Ol DURDNG THE FERIOD
FRESERVATIVE OQIL I5 IN THE ENGINE, USE ONLY AVIATHEN GRADE STRAIGHT
EIE;».:ERF.‘E‘:;_ OfL OF ASHLESS DISPERSANT OIL. AS REQUIRED, OF THE VISCOSITY

ORIGINAL

mas sem que se verifiquem mistu-

ras de oleo de tipos diferentes.

Estes mesmos procedimentos séo
recomendados na
NO

Instrucdo de
Servico Sl 1427B, de

08/02/1993.
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De acordo com |p
-

informacado retirada

dos documentos

PRODUCT AND COMPANY

oficiais da Shell,
6leo “AEROSHELL
OIL W 100” corres-
ponde as especifica-
coes “SAE J-1899”
ou “MIL-L-22851D".

o

T:
UMBER:
UCT CODE

MANUFACTURER ADDRESS:

TELEPHONE NUMBERS

alth Infor
Assista

399

MILSPEC: SAE J- {formerly MIL-L-2

IDENTIFICATION

TX. 77210-4453

n
n,

2851D)

Estas especificagbes correspondem a
mendados para o “break-in” deste tipo de motor), de

seqguir:

Oleos lubrificantes do tipo dispersante (ndo reco-

acordo com a tabela da Shell, a

The specifications pertaining to your engine will be listed in the
are:

engine manual, but the common gnes

American British Both Superseded by
Straight Oils
MIL-L-6082 DERD 2472 SAE )-1966
Ashless Dispersant Dils
MIL-L-22851 DERD 2450 SAE 1J-1899

All the AeroShell range of piston engine oils are fully approved

to the appropriate specifications above.

Nao foram encontrados mais registos de manutengéo que pudessem evidenciar o acompa-

nhamento dos consumos de 6leo do motor ou do proces

Tips from the Hangar

OUESTION: What are the dangers of operating an engine with
high oil consumption?

ANSWER: When excessive amounts of oil get past the rings,
there is danger of the ring sticking or breaking with a dramatic
rise in oil consumption. Then oil soaked carbon forms at a
fast rate. At the same time, the presence of il in the combus-
tion chamber has the effect of lowering the octane rating of
the fuel. Operating temperatures go up. We have now set up
conditions inviting detonation and/or preignition.

ORIGINAL

so de “break-in” do mesmo.

Pelo que se depreende da respos-
ta apresentada ao lado, o excessi-
vo consumo de o6leo do motor
deveria provocar uma inspecgao
cuidadosa ao motor e desencadear
outras acgdes de verificacdo e
acompanhamento, que nao foram

activadas.
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Se isso tivesse acontecido, poderia ter-se evitado o desenvolvimento do fenédmeno de deto-

nacgao e os estragos causados no motor, o que levou ao incidente.

Fechamos este capitulo com mais uma transcricado retirada de um dos diversos documen-

tos da Lycoming:

Ol COMNSUMPTION

il consumplion is a very important trernd to moniter in an engine, The cperabor and maintenands peopld
should krow the geneal history of oil consumptien during tha |fe of the engine. |t is typical of an engine during
seating of nev piston rings that ofl consumption may ba ematic of high; but after the rings are seated, genermlly
within the first 25 to 50 hours, oil consumption should level off Below the madmum limits established by the
manufacturar. Later, during the life of the engine, if thers is a noliceable increase of ol consumption within a
25-hour poriod (one quart or more per hr.), this could bo a danger signal and calls for an investigation.

The ol screens and fillet should be carefully shsenved for signs of metal, and maintenance persennel should
take a compression chock of the cylinders, preferably using differential pressure equipment, and also lock
inside the cylinders with a borescope of goosoeneck light to detect eny unusual condifion.
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3.

3.1

CONCLUSOES

Factos Estabelecidos

Pela analise dos factos e documentos, que foram atras referidos, podera concluir-se que:

3.1.1

3.1.2

3.1.3

3.1.5

3.1.7

3.1.8

3.1.9

A aeronave estava ao servico do Operador, o Certificado de Navegabilidade e o
Contrato de Seguro encontravam-se validos e as inspecc¢des de rotina, de acordo

com a regulamentagao em vigor, tinham sido cumpridas;

O preenchimento da Caderneta Técnica era deficiente o que nao permitia fazer um
estudo exaustivo do comportamento do motor, no que se refere ao consumo de dleo
e ao cumprimento das normas do fabricante relativas a operacao e cuidados de
manutencao relacionados com motores novos, revisionados, reconstruidos ou desi-

nibidos;

Nao havia registos de ac¢des intermédias de “break-in” nem do controle de consu-
mos de 6leo, conforme recomendado pela “Lycoming-Textron” para motores recons-

truidos;

Nao havia um acompanhamento da situacédo de temperaturas elevadas de 6leo do
motor, referidas por escrito no dia 19/06 (mas que eram conhecidas de todos os que
cuidavam ou voavam a aeronave), nem existiam outros registos de anomalias e/ou

accoes correctivas;

Apesar de ser transmitido oralmente que as temperaturas deste motor se apresen-
tavam mais elevadas que as de motores semelhantes, operando noutras aerona-
ves, ndo havia registos escritos nem acgbes correctivas, desculpabilizando-se este

aumento de temperaturas com o facto de o motor ser novo;

O Piloto tinha a sua autorizagdo de aluno caducada, aguardava a sua revalidagao,
mas tinha a sua licenga de PPA valida e actuou em face dos procedimentos consig-
nados no Manual de Voo, emitido pelo fabricante, e dentro da sua capacidade e

experiéncia;

O cilindro n® 2 do motor apresentava sinais de sobreaquecimento e fracturas da

cabecga do pistdo e segmentos;

Estes danos sao caracteristicos da ocorréncia de fendmenos de detonacao e justifi-

cam a fuga de 6leo e a perda de poténcia do motor;

A ocorréncia do fendmeno de detonacgéo pode ser associada a utilizagdo de um tipo
de oleo ndo recomendado pelo fabricante, especialmente durante esta fase de

“break-in" do motor reconstruido;
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3.1.10 O facto de a ocorréncia se ter dado logo a seguir a descolagem, ainda na area do

3.2

3.21

aerdodromo, e nao ter sido uma falha total, permitiu que o piloto manobrasse a aero-

nave e conseguisse aterrar de volta na pista, tendo minimizado as consequéncias.

Causas do Acidente

Causa Primaria

A fractura da cabeca do pistdo e dos segmentos do cilindro n® 2 do motor, devido a detona-

¢ao ocorrida no mesmo cilindro, foi a causa primaria para a quebra de poténcia do motor, o

que obrigou o piloto a abortar a missao e regressar a pista para uma aterragem de imedia-

to, sendo considerada a causa principal deste incidente.

3.2.2

1°.

2°.

3°.

40,

Factores Contributivos

O nao cumprimento dos procedimentos de “Break-In” recomendados pelo fabricante
do motor poderao ter contribuido significativamente para a ocorréncia, ao permitir que
o motor fosse operado continuamente a temperaturas mais elevadas que o normal,

facilitando a ocorréncia da detonagéo;

A falta de empenhamento no preenchimento da caderneta técnica de bordo, com a
consequente falta de registo de reabastecimentos de 6leo do motor, ndo permitiu um

acompanhamento efectivo do seu comportamento na entrada ao servigo;

A falta de registo dos valores de temperaturas (demasiado altos) e outras anomalias,
nao alertou os servigos técnicos de manutencao para tomar uma acgao correctiva que
poderia ter evitado o aparecimento dos fendmenos de detonacgao, e consequente des-

truicdo do cilindro n° 2, e minimizado a possibilidade de falha do motor;

A falta de cumprimento das normas da escola, permitiu que, deficiéncias que eram do
conhecimento de todos os intervenientes ndo fossem reportadas (por escrito), impe-

dindo a sua correcgao atempada;

foram factores contributivos para esta ocorréncia.

ORIGINAL Pag. 18 de 19



RELATORIO FINAL N° 36/INCID/2003

4. RECOMENDAGOES DE SEGURANGA

Nao sao formuladas recomendacbes de segurancga por, nesta fase, ndo serem considera-

das pertinentes.

Lisboa, 17 de Dezembro de 2007

O Investigador Responsavel,

A. Alves
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