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NOTA

Este relatorio foi preparado, somente, para efeitos de pre-

vengao de acidentes.

A investigagdo técnica € um processo conduzido com o
propdsito da prevencgao de acidentes o qual inclui a reco-
Iha e andlise da informacao, a determinacéo das causas e,
quando apropriado, a formulagcdo de recomendacgdes de

seguranca,

Em conformidade com o Anexo 13 a Convengdo sobre
Aviacao Civil Internacional, Chicago 1944, com o Regula-
mento (EU) N° 996/2010 do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 20/10/2010, e com o n® 3 do art.° 11° do
Decreto Lei N° 318/99, de 11 de Agosto, a investigacao
técnica ndo tem por objectivo o apuramento de culpas ou

a determinagao de responsabilidades.
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SINOPSE

Na tarde do dia 16 de Outubro de 2010, o proprietario da aeronave
Cessna 182P, matricula Alema D-ENEW, decidiu efectuar um voo de
observacdo sobre a sua herdade de “Cortes de Cima”, Vidigueira,
onde dispunha de uma pista de aterragem e hangar para recolha da

aeronave.

Por volta das 16:35 UTC" descolou na direcgdo Noroeste e efectuou
uma volta de 450°, pela direita, sobrevoando a propriedade e o com-
plexo habitacional, a baixa altitude, preparando-se para dar inicio a
uma sessdo fotografica. Nesta altura o motor comegou a perder
poténcia e acabou por deixar de funcionar, ao ponto de o hélice parar
de rodar. Enquanto o piloto tentava pér o motor novamente em mar-
cha, a aeronave foi embater numa arvore, precipitando-se no solo, de

seguida.

A aeronave ficou destruida mas o piloto saiu pelos proprios meios,
com algumas escoriacbes na face e com lesdes ao nivel da coluna

vertebral, tendo sido internado num estabelecimento hospitalar.

O GPIAA foi informado da ocorréncia, pelas 17:00, pela ANPC? e
pela GNR® tendo seguido uma equipa para o local, na manha

seguinte, a fim de dar inicio a investigacao.

'~ Todas as horas referidas neste relatorio, salvo indicagdo em contrario, s&o horas UTC (Tempo Universal Coordenado).
Na data do acidente, a hora local em Portugal continental era igual a hora UTC+1 hora.

* - Autoridade Nacional de Protecgao Civil.

* - Guarda Nacional Republicana.
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1. INFORMAGAO FACTUAL

1.1 Histéria do Voo

A aeronave Cessna 182P, s/n 182-62589, matricula D-ENEW, encontrava-se normalmente

estacionada na pista de voo, privada, da herdade “Cortes de Cima”, no concelho de Vidi-

gueira, ambas pertencentes ao mesmo proprietario, sendo utilizada para patrulhamento e

observagao da herdade, acompanhando o desenvolvimento das suas culturas.

No dia 16 de Outubro de 2010, o seu proprietario resolveu efectuar um voo local para

observacao e recolha de imagens da propriedade. Pelas 16:30, depois de retirar a aeronave

do hangar, pds o motor em marcha e descolou (16:34) na pista 31.

Imagele 2011 DigitalGlobe

Figura N° 1

Apdés a descolagem, o
piloto iniciou uma volta
de 450° pela direita,
mantendo baixa altitude
(£275m/900’), sobrevoou
uma parte da proprieda-
de e prosseguiu para
Nordeste, com a inten-
¢ao de iniciar algumas

filmagens (figura n° 1).

Depois de ter sobrevoa-
do a albufeira ali existen-
te, voltou pela esquerda,
de regresso a area habi-
tacional, aproando a Su-
doeste, sempre a baixa
altitude (=185m/600’).

Nessa altura sentiu que o
motor estava a perder
poténcia, acabando por
parar e ficando o hélice

completamente imovel.

O piloto verificou a posigdo da selectora de combustivel e, tendo o hélice parado de rodar,

tentou repor o motor em marcha, usando o motor de arranque. Durante a execugao destes

procedimentos ndo se apercebeu que a aeronave estava a perder altitude e acabou por ir

Gabinete de Prevengdo e Investigagao de Acidentes com Aeronaves
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colidir com uma arvore, precipitando-se no solo logo de seguida (16:40), tendo efectuado

nove minutos de voo.

1.2 Lesoes
Apesar de ter conseguido abandonar a aeronave pelos seus proprios meios, o piloto, unico
ocupante, sofreu escoriagdes ligeiras no rosto e lesdes graves ao nivel da coluna vertebral

(quadro n° 1).

Lesoes Tripulantes | Passageiros | Outros
Mortais: 0 0 0
Graves: 1 0 0
Ligeiras/Nenhumas: 0 0 0
Total: 1 0 0
Quadro N° 1

1.3 Danos na Aeronave

A aeronave ficou destruida (figura n° 2), com separagao de ambas as asas e deformagdes
significativas da fuselagem e empenagem, destruicdo completa do tecto da cabina de pilo-
tagem, fractura com separacao do trem de nariz e danos nas carenagens do motor e nas
pas do hélice. Apés abertos os “capots” do motor verificou-se que este estava “gripado”,

com o bloco fracturado e o magneto esquerdo arrancado da sua posigao.

y

Figura N° 2

1.4 Outros Danos
Os danos a terceiros ficaram limitados a alguns ramos partidos na arvore onde a aeronave

embateu com a asa direita, pertenca do mesmo proprietario.
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1.5 Piloto
O piloto, do sexo masculino, nacionalidade Dinamarquesa, 70 anos de idade tinha as quali-

ficagdes aeronduticas e experiéncia de voo seguintes (quadro n° 2):

Licenca de Voo: Tipo: PPL(A)
Validade: 07-07-2013
) Qualificagoes: SEP; Radiotelefonia
Ultimo Exame Médico: 28-05-2010
Restricoes / Limitagdes: VDL
Experiéncia de Voo: Total No Tipo
Total: 3466:00 210:00
Nos ultimos 90 dias: 30:00 30:00
Nos ultimos 30 dias: N/D N/D
Na ultima semana: N/D N/D
Nas ultimas 24 horas: 00:10 00:10
Quadro N° 2

1.6 Aeronave
1.6.1 Generalidades

Monomotor, monoplano de asa alta, trem triciclo
nao escamoteavel, fabricacdo metalica, com
capacidade para quatro ocupantes e uma Massa
Maxima a Descolagem (MTOM) de 1338kg, o
Cessna 182P com o numero de série 182-62589,

ostentava uma matricula Alema (D-ENEW) e tinha

um Certificado de Aeronavegabilidade valido até
04-06-2011, emitido pela Autoridade Alemé& da
Aviacéo Civil (LBA) em 05-06-2010. Figura N° 3

Tendo sido registado em nome do actual proprietario em 31-03-2006, na data do acidente a

aeronave apresentava as seguintes referéncias (quadro n° 3):

Referéncia Célula Motor Hélice
Fabricante: | Cessna Aircraft Company | Teledyne Continental Mc Cauley
Modelo: C-182P Skylane 0-470-R25B 2%34C203C/90DCAS
N° de Série: 182-62589 288285-R 373877
Ano de fabrico: 1974 N/D N/D
Horas de Voo*:
Desde Novo: 2 280 1084 1084
Desde Overhaul: 2 280 232 232
Ultima Inspecciao: 06-04-2010 17-03-2010 17-03-2010
* - Horas fornecidas pelo proprietario por os conta horas estarem fora de servico e néo ter sido apresentado nenhum registo oficial.

Quadro N° 3
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Em Portugal, as inspecgbes programadas, de 50 em 50 horas e anuais, eram efectuadas

por empresa certificada para o efeito, de acordo com as normas EASA Parte 145.

A Ultima dessas inspeccoes
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. Falr sty L e HY \,‘5. -u
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i 3 ifi- Fr AR VR i R F g."“' :'.-’-...'--.J-' AL s AR
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RGeS -3 ErEd AR SEFTL FE, FROR SR FRRSaons ARensendr 5 |
HH IS e JE Sl g
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:

*

W EAE s e - )';..:-.r,,w.-u
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H '\-\,- e ATpE RIS T

foram introduzidos todos os .
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Terial do heran'cielox spedn Tk COE T s

‘;.\.I,A,J e TR |I_.-"'_.g'_,i~5 i oAD Srog- sl _-.:.:l

Durante essa inspecgao

recomendados pelo fabrican-

te e pelas autoridades aero- e e

EHVISE O ':-'lll.- l:"wl -\.l.-\.l.::- 'H 2

P . fim :-T-.. " o L HE S
nauticas, sendo efectuadas i i‘”"} ’:‘L m“’iﬁ”‘ e 2
. i ® B mdie Al v A r"’.’-':«i" EFFELAE L SAEF I Fep dirdwar Ao
as correccdes das anomalias FRT Bt GRS —_—

que foram detectadas e/ou

FRCOTaneI0, 100 £1E0 Il e guies coem o preconinedo ne PRRT 143

ALY COPI M rbe s bl he erlasiada

se encontravam registadas
na documentacdo da aero- |[———
nave. No final foi efectuado

um voo de ensaio que permi- —— e - S—

Il

=T
frume

tiu libertar a aeronave para o

SRR EE T

servico de voo, sem limita-
coes. Figura N° 4

1.6.2 Motor
O motor instalado na aeronave era um Continental, modelo O-470-R25B; motor reciproca-
tivo de explosao a quatro tempos, com seis cilindros horizontais e opostos, refrigerados por

ar, alimentados por carburador e com a poténcia de 230HP a 2600RPM ao nivel do mar.

Em Janeiro de 2006 fora sujeito a uma revisao geral (overhaul) apés o que tinha acumulado
cerca de 232 horas, tendo cumprido com o programa normal de inspecgdes. A ultima ins-

peccgao (200 horas/anual) ocorreu em 17-03-2010.

1.6.3 Sistema de Lubrificagao do Motor

A lubrificagdo do motor era por pressao e de acordo com o esquema da figura n° 5.
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0 O 6leo acumulado na parte inferior do blo-
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—
m PRESSURE OIL —} SUNP, RETURH AHMD STUCTION OIL

] sentados no painel de instrumentos.
Figura N° 5

A capacidade normal do sistema era de 11 litros (12quarts) e devia ser mudado em cada
100 horas de voo, se o filtro fosse substituido em cada 50 horas de voo. Tendo sido efec-
tuada uma inspeccao anual cerca de 56 horas antes, o 6leo encontrava-se ainda dentro do
prazo normal. O filtro de dleo deveria ter sido mudado cerca de 6 horas antes do acidente.
Com efeito, no dia 12-10-2010, quatro dias antes do evento, o proprietario da aeronave
contactou com a empresa de manutencgao e adquiriu um filtro de 6leo, o qual foi instalado
por si préprio na aeronave. Nao foi aplicada a forga de aperto recomendada, por nao existir
uma chave dinamdémetro disponivel. No fim da substituicdo, n&do foi efectuado ponto fixo do

motor, para detec¢ao de fugas.

1.7 Meteorologia

O tempo naquele dia apresentou-se seco mas com céu parcialmente nublado, com poucas
nuvens a cerca de 3000ft, vento fraco de noroeste, variando entre 260° e 320°, com veloci-
dade de 11Km/h (6kt), temperatura do ar de 21°C e QNH 1012hPa, conforme reportes

meteoroldgicos, referentes ao aerédromo de Beja (LPBJ), situado nas proximidades:

METAR LPBJ 161600Z 29006KT 260V320 9939 FEW030 21/09 Q1012

METAR LPBJ 161700Z 33006KT 9993 FEWO030 21/10 Q1012

1.8 Ajudas a Navegacao

Nao aplicavel.
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1.9 Comunicagoes
A aeronave nao estabeleceu comunicagbes com nenhuma estagao aeronautica.

110 Local do Acidente

O acidente ocorreu num campo agricola, com uma altitude média de 150m AMSL (500ft)
cerca de 900m a Nordeste das instalacbes da herdade de Cortes de Cima, situada a 9km
de Vidigueira, proximo da estrada nacional N258 (figura n°® 6). Este campo nao estava culti-
vado e encontrava-se coberto de erva e mato rasteiro. Era atravessado por uma linha de
transporte de energia eléctrica, sensivelmente paralela a estrada e, como obstaculos, ape-
nas existiam alguns sobreiros, esparsos e de média dimensdo, proporcionando uma boa

area para uma aterragem de emergéncia.

Figura N° 6

Porque o piloto n&o tinha tomado essa decisao de aterrar com o motor parado, encontran-
do-se ainda a tentar recuperar o funcionamento do motor, acabou por ir colidir com uma

das poucas arvores existentes no local.

1.11 Registadores de Voo
A aeronave ndo estava equipada com registadores de voo, por ndo ser obrigatério para

este tipo de aeronave.
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Encontrava-se instalado um equipamento de navegagao por satélite, do qual foi possivel
descarregar os elementos referentes ao voo, que serviram de base para a analise da trajec-

téria horizontal e vertical do mesmo.

1.12 Destrogos e Impactos

1.12.1 Impactos

O primeiro embate, a 115km/h, foi com a asa direita numa pernada do sobreiro (figura n° 7),
tendo ambas sido arrancadas pela base (7) e ficado juntas no local (3), enquanto a aerona-

ve passava por cima da arvore (2) e ia colidir com o solo, poucos metros adiante.

Este primeiro impacto com o solo teria ocorrido com uma velocidade de cerca de 52km/h,
numa atitude muito pronunciada de nariz em baixo, fracturando a perna do trem de proa, ao
mesmo tempo que provocava o enfolamento e deformagao da fuselagem, deformacéao essa
que se foi agravando, com a separacéo de partes, a medida que a aeronave continuava o

seu trajecto ao longo do terreno, o qual apresentava um ligeiro declive.

T e T T

=

Figura N° 7

O rasto deixado no terreno indiciava nao ter havido uma progressao continua de desliza-
mento, antes se verificando embates e ressaltos consecutivos, até a imobilizagao final a

cerca de 15m do ponto do primeiro impacto

1.12.2 Estruturas
As fracturas encontradas na estrutura da aeronave (figura n° 8) eram elucidativas da violén-

cia do embate. Em cerca de 5s, a aeronave reduziu a sua velocidade de 115 para 0.2km/h,
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com a asa direita (A) a colidir primeiro e absorvendo a maior parte da energia, com a aero-
nave ainda a voar. O impacto com o solo deu-se a cerca de 52km/h, suficiente para provo-
car a ruptura da estrutura da cabina (C) e a deformacgao sofrida pela parte posterior da fuse-

lagem e empenagem (E, F).

Figura N° 8

A asa esquerda (B) separou-se da fuselagem mas ficou ainda ligada pelos cabos de
comandos, sofrendo os maiores estragos na zona da ponta, por forca dos embates subse-

quentes.

A perna do trem de nariz (D) fracturou logo abaixo da tesoura, ao ter embatido num angulo

supostamente superior a 45°.

As pas do hélice (D) ficaram dobradas para tras, sinal de que o motor ndo se encontrava a

funcionar e o hélice nao tinha tracgao, no momento do embate.

1.12.3 Posto de Pilotagem
No interior da cabina de pilotagem podiam ver-se todos os disjuntores metidos para dentro

e as luzes exteriores essenciais ligadas (figura n° 9).
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Figura N° 9

Os comandos do motor estavam seleccionados para uma posi¢ao de tentativa de arranque
dos motores (figura n° 10), com o0 aquecimento do carburador (A-1) em “frio”, a manete do
gas (A-2) em “idle”, o passo do hélice (A-3) em “fino”, a mistura (A-4) “rica” e os magnetos
(B-2) em “ambos” (posicdo para onde reverte a chave quando se larga da posi¢ao “start”). O

alternador e a bateria encontravam-se ligados (B-1),

Figura N° 10

A selectora de combustivel (C) estava posicionada para o tanque direito como fonte de ali-

mentacao.

Os flaps (D) estavam recolhidos e os compensadores encontravam-se fora da posi¢céao neu-
tral, com o de profundidade ligeiramente abaixo da posicdo de descolagem (tendéncia de

nariz em cima) e o do leme vertical (A-5) cerca de um terco para a direita.
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1.13 Médica ou Patolégica
O piloto, por forga da violéncia do impacto, sofreu escoriagdes na face e lesdes graves ao
nivel da coluna vertebral, tendo sido internado e sujeito a tratamento hospitalar e domicilia-

rio demorado.

114 Fogo
Apesar de ter havido ruptura dos tanques de combustivel, ndo deflagrou qualquer incéndio,

na aeronave ou nas suas imediacgoes.

1.15 Sobrevivéncia
A utilizacao de cintos de seguranca e a rapida intervencdo da GNR, que chamou de imedia-
to os servigcos de socorros, 0s quais compareceram em poucos minutos, contribuiram para

a prestacdo de uma assisténcia atempada e a redugao das consequéncias.

1.16 Ensaios e Pesquisas
No decorrer da colheita de informacgdes, notou-se uma certa sujidade nas blindagens infe-

riores do lado direito do motor e no revestimento da fuselagem adjacente (figura n°® 11).

Figura N° 11

Procurando debaixo dos destrocos e ao longo do rasto deixado no terreno, ndo se descorti-

navam quaisquer manchas de dleo.

Este facto foi determinante para que fosse efectuada uma inspec¢éao detalhada ao motor,
logo que os destrogos fossem removidos para lugar conveniente, neste caso o hangar do

proprietario.

Seguidamente, o investigador foi alertado para uma poca de dleo (figura n® 12) que existia
em frente do hangar de recolha da aeronave, no local onde o motor fora posto em marcha,

dentro da zona urbana da propriedade, antes da pista.
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Inicio da pista

Figura N° 12

A extensdo da mancha indicava que tinha havido uma fuga quase total do éleo do motor,
aparentemente na linha de pressao, logo que o motor foi posto em funcionamento, o que
veio reforcar a necessidade de efectuar uma peritagem ao motor, dispensando um cuidado

especial ao sistema de lubrificacdo, no sentido de determinar a origem da fuga do 6leo.

Transportados os destrogos para o interior do hangar, nas instala¢gdes do proprietario, foi
solicitado um técnico de manutencao, de uma empresa certificada, para auxiliar nos traba-

Ihos de investigacdo e exame do motor.

Ao tentar rodar o motor, actuando no hélice, verificou-se que era impossivel conseguir a

sua rotagdo, manualmente, indiciando um problema mecanico.

Numa inspecgéo inicial, a medida que iam sendo retiradas as carenagens do motor, notou-
se que a maior concentragdo de sujidade era no lado direito, no interior das persianas de

arrefecimento do motor e na chapa para-fogo (figura 13).

=
e

Figura N° 13
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No lado esquerdo das persianas e da chapa para-fogo, bem como noutras areas, nomea-
damente na zona da vareta (A), da boca de enchimento (B) e do radiador de dleo (C), o

motor encontrava-se limpo (figura n° 14).

Figura N° 14

Quando foram retiradas as carenagens superiores, saltou a vista um enorme buraco no
bloco do motor, na zona do cilindro n® 2 e o0 magneto esquerdo arrancado da sua base de
fixacéo (figura n° 15).

Figura N° 15

A perda do 6leo e consequente falta de arrefecimento provocou a gripagem do motor. O
referido cilindro n° 2 (figura n® 16), por ser aquele que se encontrava numa posicao mais
posterior e com menor exposi¢gao ao fluxo de ar de arrefecimento, foi o que atingiu mais
elevada temperatura (A), o que levou a respectiva biela (B) a gripar e partir, provocando a
fractura do bloco do motor. A projeccao do estilhaco do bloco foi arrancar o magneto

esquerdo da sua sede, ficando apenas preso pelos condutores eléctricos.
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Continuando a pesquisa do provavel local da
fuga do 6leo, pelos indicios exteriores, tudo
encaminhava para o conjunto do filtro de déleo
(F), situado na parte posterior do motor, do lado

direito (figura n° 17).

O seu aspecto exterior era limpo, brilhante e

viscoso, sinal de que havia sido “lavado” pelo

6leo que teria sido expelido pela parte superior e

descido ao longo da superficie exterior do copo. Figura N° 17

Procedeu-se a sua desmontagem, constatando-se que, apesar de a porca se encontrar
devidamente frenada, o seu aperto nao correspondia a regulagao determinada pelo Manual

de Manutencao da Aeronave.

Retirado o copo que envolve o filtro
verificou-se que este se encontrava em
bom estado (figura n° 18C), a sede do
adaptador (figura n° 18B) estava limpa,

sem qualquer irregularidade e com o

vedante superior em bom estado (figu-
ra n® 18A), mas o vedante inferior (figu-
ra n° 18D) tinha sido mal colocado e a
forca de aperto provocara uma sensivel
deformagao do mesmo, impedindo que
ele cumprisse com a sua finalidade,

evitar a fuga do 6leo sob pressao.

Figura N° 18
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1.17 Organizagao e Gestéao

Tratando-se de um operador particular, que utilizava a aeronave sem fins lucrativos, ndo
era possuidor de qualquer Certificado de Operador e ndo tinha obrigatoriedade de possuir
um Manual de Operagdes. Servindo-se da aeronave para seu exclusivo servico, apenas era
obrigado a manter o Certificado de Aeronavegabilidade valido, para o que costumava con-
tratar as inspecgbes regulares recomendadas a uma empresa de manutencao certificada
pela Autoridade Aeronautica Portuguesa e reconhecida pela Autoridade Aeronautica da

Republica Federal Alema. A ultima inspeccéo havia sido efectuada as 2224 horas.

1.18 Informagao Adicional

Nao existem informagdes complementares a referir.

1.19 Técnicas de Investigacao Utilizadas
Nao foram utilizadas quaisquer técnicas especiais de investigagdo. Todas as evidéncias
utilizadas na elaboragao deste relatério foram recolhidas nos locais proprios, pelo Investi-

gador Responsavel.
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2. ANALISE

21 Manutencgao

211 Inspec¢oes Programadas

De acordo com as recomendacgdes do fabricante e a legislacdo aeronautica, as aeronaves,
para manterem valido o seu Certificado de Aeronavegabilidade, devem ser sujeitas a ins-
pecgdes regulares e necessarias acgdes de manutengdo em periodos de tempo devida-

mente especificados.

De acordo com “Pilot Operating Handbook” e o “Aircraft Service Manual’, emitidos pelo
fabricante, a aeronave deveria cumprir com um programa de inspecg¢des de 50 horas, 100

horas, 200 horas e anual.

Entre 16-03-2010 e 06-04-2010, a aeronave cumpriu uma inspecc¢ao anual de 200 horas,
efectuada por uma empresa de manutencgao certificada, tendo sido incorporados todos os
SB recomendados pelo fabricante e ainda ndo introduzidos. Nessa data a aeronave regis-
tava 2224 horas e deveria voltar a ser intervencionada 50 horas depois, isto é as 2274

horas.

O programa de manutencao aprovado, para a inspecc¢do das 50 horas incluia diversos

itens, cobrindo todos os sistemas da aeronave. Em relagdo ao motor referia:

COMPARTIMENTO DO MOTOR

Verificar se ha sinais de fugas de oleo e combustivel, limpar completamente o motor e o compar-
timento, se necessario, antes da inspecgao.

Inspeccionar:

1. Bujdo de enchimento, vareta, valvula de dreno e filtro exterior de 6leo;
Filtros de entrada do ar;

Reflectores do motor;

Tubos flexiveis, tubagens metalicas e fixagdes;

Sistemas de admissdo e escape;

Comandos do motor e tirantes de ligagao;

Persianas de arrefecimento do motor e respectivo comando;

Comando de gas do carburador.

e A

De acordo com a legislacdo em vigor estes trabalhos deveriam ser efectuados por técnico

qualificado, de acordo com os requisitos EASA Part 66.

Nao se confirmou se o piloto estava autorizado pela Autoridade Alema para efectuar a ins-

peccao das 50 horas, que incluia a substituicao do filtro de 6leo exterior.

21.2 Substituicdo do Filtro de Oleo Exterior

No “Aircraft Servicing Manual”, editado pelo fabricante, cap. 11-38, era devidamente descri-
ta a operacao de substituicio do filtro de 6leo do motor. Esses procedimentos facilitavam a
mudanca do filtro e evitavam que fossem cometidos erros que prejudicassem o bom funcio-

namento do motor e/ou pudessem danifica-lo.
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Ao longo dessa exposicao, o fabricante introduziu algumas notas, chamando a atencgao
para os perigos advindos de uma deficiente execugao do trabalho.

- FILTRO DE OLEO INTEGRAL -

NOTA: Conjuntos de substitui¢do do filtro encontram-se disponiveis no Centro de Servigo de Pegas
da Cessna

11.38. Remocao e Instalacao

a. Remover a carenagem do motor de acordo com o
paragrafo 11-3.

b. Remover o arame de frenar do copo do filtro e desa-
pertar a porca perfurada (1) para tirar o conjunto do
filtro do adaptador (10). Remover o conjunto do fil-
tro do avido e deitar fora o vedante (9). O 6leo ird
verter ao remover o conjunto do adaptador.

c¢. Puxar a porca perfurada (1) para retirar o filtro (5) e
o copo (4). Deitar fora o vedante metalico (2) da por-
ca perfurada (1).

d. Levantar a tampa (7) do copo (4) e deitar fora o
vedante (6).

e. Puxar o filtro (5) para fora do copo (4).

NOTA
Antes de deitar fora o filtro retirado (5), retirar a cober-
tura exterior de papel perfurado; usando uma faca afia-
da, cortar entre as dobras do filtro, nos dois extremos.
Entdo, desdobrar cuidadosamente o filtro e examinar os
materiais retidos no filtro a procura de evidéncias de
danos internos do motor, tais como limalhas ou particu-

PORCA SUPRIMIDA HAS '
INSTALAQOES RECENTES

(DESCARTARNA PROXIMA
MUDANGA DO FILTRD)

LEGENDA
1. Porea Parfinrada 5
2 Vedante Metahoo

3. Presilha de Fremagem
4. Copo

5. Filbo
6.

i

8

9

Tanpa
Fowa las dos rolamentos. Em motores novos ou revisionados,
0 ::li;‘:f:l"e’m poderdo ser encontradas pequenas particulas ou raspa-
duras metdalicas, as quais ndo sdo significativas, de um
! modo geral, ndo devendo ser confundidas com particu-
J las provenientes de impacto, abrasdo ou pressdo. O
aparecimento de evidéncias de danos, no filtro, justifica
uma inspec¢do mais detalhada ao motor, para determi-
Figura N° 19 nagdo das causas.

f. Lavar a tampa (7), a porca perfurada (1) e o copo (4) com solvente e enxugar com ar comprimido;
NOTAS

® Ao instalar um novo filtro (5), é importante que todos os vedantes sejam limpos, lubrificados e
colocados correctamente, aplicando o torque recomendado na porca perfurada (1). Se a porca
ficar pouco apertada, vai haver uma fuga de oéleo. Se a porca ficar muito apertada, o filtro pode-
ra sofrer deformacées, provocando fuga de oleo do mesmo modo,

® Lubrificar todas as anilhas de borracha do novo filtro, vedantes da tampa e vedante metalico
com oleo limpo ou massa lubrificante para uso geral, antes da instalagdo. Vedantes secos podem
causar leituras de torque falsas, o que pode provocar fugas de oleo,

® Antes da montagem, colocar uma régua no fundo do copo. Verificar se ha distor¢oes ou ovulagdo
superior a 0.010 polegadas. Instalar um novo copo, se se verificar qualquer destas condi¢oes,

® Depois de instalar um novo vedante na tampa, inverta a tampa. Se o vedante cair, experimente
com outro vedante e repita o teste. Se o outro vedante também cair, substitua a tampa.

g. Inspeccionar a sede do vedante, no adaptador (10) quanto a ranhuras, riscos, marcas de ferramen-
tas e mutilagdes. Se encontrar qualquer destes sinais, instalar novo adaptador.
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h. Colocar novo filtro (5) no copo (4) ¢ instalar a porca perfurada (1), com novo vedante metalico
(2), através do filtro e do copo.

i. Colocar um novo vedante (6) dentro da borda da tampa (7) e colocar a tampa no lugar, sobre o
copo (4).

j.  Com um novo vedante (9) na superficie da tampa (7), instalar o conjunto do filtro no adaptador
(10). Ao mesmo tempo que segura o copo, para evitar que rode, apertar a porca perfurada (1) e
dar-lhe um torque de 20-25 Ib/ft (240-300 Ib/in), usando uma chave de torque.

k. Instalar todas as partes retiradas para aceder e abastecer o motor com 6leo apropriado e na quan-
tidade recomendada. Cada vez que se muda o filtro ¢ necessario acrescentar mais um quarto de
oleo.

I. Arranque o motor e verifique a pressao de 6leo normal. Verifique se ha fugas de 6leo, depois de
aquecer o motor.

m. Verificar novamente as fugas de 6leo depois de ter levado o motor a poténcia maxima (de prefe-
réncia um voo a volta do campo).

n. Certifique-se que o copo ndo esta em contacto com outras partes adjacentes, devido ao torque do
motor.

0. Enquanto o motor esta quente, verificar o torque da porca perfurada (1) e frena-la, através da pre-
silha inferior (3) no copo e do adaptador (10) para a presilha superior (3), no copo.

Ao fazer a substituicdo do filtro, porém, o piloto/proprietario da aeronave nao seguiu os pro-
cedimentos recomendados pelo fabricante (figura n° 19). Nao utilizou uma chave dinamé-
metro, para dar o aperto recomendado (alinea j.), nem efectuou um ponto fixo ao motor,

para deteccao de possiveis fugas (alinea I.).

2.2 Preparagao do Voo
Tanto quanto foi possivel apurar, o piloto ndo seguiu qualquer procedimento particular de
preparacdo do voo, nem teve qualquer assisténcia em terra, para por em marcha e rolar

para a posigcao de descolagem, além da retirada do avido para fora do hangar.

O piloto n&o tera esperado pelo aumento da temperatura do d6leo, tendo omitido os testes
de funcionamento e verificagcdo de poténcia do motor antes da descolagem. Pela forma
como todo o dleo foi expulso durante a fase de arranque (ndo havia pingos de 6leo ao lon-
go do caminho de rolagem), no momento da descolagem a pressédo de 6leo deveria ser
muito baixa ou nula, facto facilmente detectavel com uma olhada ao indicador. A deteccao

desta anomalia deveria ser razdo suficiente para nao iniciar a descolagem.

2.3 Desenrolar do Voo
Durante os poucos minutos de voo, o piloto ndo efectuou qualquer leitura dos instrumentos

de bordo, caso em que teria notado os valores anormais de pressao e temperatura de 6leo.

Quando se deparou com a falha do motor e o hélice parado, tentou recuperar o seu funcio-
namento, usando o motor eléctrico de arranque. Nesta manobra deixou de olhar para fora,
perdeu a nocdo dos obstaculos e colidiu com uma arvore, quando dispunha de uma exten-

sao de terreno capaz de propiciar uma aterragem, sem graves consequéncias.
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3. CONCLUSOES
3.1 Factos Estabelecidos

1° O piloto era titular de uma licenca valida que o habilitava a pilotar aquela aeronave;

2° A aeronave tinha o Certificado de Navegabilidade valido, tinha cumprido com a ins-

peccgao anual (200 horas) e havia efectuado 56 horas de voo, apds essa inspecgao;

3° O piloto tinha procedido a mudancga do filtro de 6leo, mas n&o aplicou o torque reco-
mendado nem efectuou o ponto fixo do motor, depois dos trabalhos e antes do proéxi-

MO VOO;

4° Ao por em marcha, antes de iniciar o voo, o 6leo do motor foi expelido totalmente para

fora do motor e derramado no solo, por debaixo da aeronave;

5° O piloto ndo se apercebeu de qualquer anomalia, na operagdo do motor, antes da

descolagem e durante o voo;
6° Perto de nove minutos, apds a descolagem, o motor parou e o hélice deixou de rodar;

7° O piloto tentou recuperar o motor, utilizando o motor de arranque, concentrando-se no

interior da cabina de pilotagem e negligenciando a vigilancia para o exterior;
8° A aeronave embateu violentamente numa arvore e precipitou-se no solo;
9° O piloto sofreu lesGes graves na coluna vertebral e escoriagdées no rosto;

10° A aeronave ficou destruida.

3.2 Causas do Acidente
3.21 Causa Primaria
A paragem do motor, por perda total do 6leo de lubrificagdo, foi considerada a causa prima-

ria deste acidente.

3.2.2 Factores Contributivos

Contribuiram para o acidente:

1° A utilizagdo de um procedimento incorrecto para substituir o filiro de éleo do motor;

2° A omissao dos procedimentos de verificagdo estatica e controlo dos parametros do
motor, antes da descolagem;

3° A perda de controlo situacional do piloto, que deixou de observar o espaco exterior
para concentrar a sua atengao dentro da cabina de pilotagem, quando dispunha de
condicbes que lhe permitiam efectuar uma aterragem de emergéncia com relativa

seguranca.
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4. RECOMENDACOES DE SEGURANGCA

Considerando que o factor original, que deu origem a paragem do motor em voo, foi a téc-
nica deficiente utilizada na substituicdo do filtro de 6leo do motor, quer por nao utilizar as
ferramentas recomendadas quer por nao ter procedido ao arranque e operagao do motor,

para deteccéo de qualquer anormalidade;

Reconhecendo que o piloto ndo era possuidor de qualquer qualificacdo profissional que o

habilitasse a exercer as funcbes de técnico de manutencgao certificado;
Recomenda-se:
Ao Operador:

“Que proceda a todos os trabalhos de manutencao da aeronave através de empresa
de manutengao devidamente certificada para o efeito, capaz de cumprir com todos os
requisitos estabelecidos pela Autoridade Aeronadutica e com as boas praticas reco-
mendadas pelo fabricante”. (RS N° 07/2011)

Lisboa, 23 de Agosto de 2011

O Investigador Responsavel,

/ W
] 4 Yo
P zas

-

Anténio A. Alves
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