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NOTAS

A investigacdo técnica € um processo conduzido com o0 proposi-
to da prevengéo de acidentes o qual inclui a recolha e analise da
informacao, a determinacao das causas e, quando apropriado, a

formulagado de recomendacgdes de seguranca,

Em conformidade com o Anexo 13 a Convencgao sobre Avia-
cao Civil Internacional, Chicago 1944, com o Regulamento
(UE) 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 investigagao técnica ndo tem por
objectivo o apuramento de culpas ou a determinacéo de res-

ponsabilidades.

Este relatério foi preparado, somente, para efeitos de prevengao

de acidentes.

Este relatério preliminar constitui informagao proviséria baseada
nos factos e evidéncias recolhidas até a sua emisséo. Devera ser
considerado como uma tentativa e encontra-se sujeito a altera-
cOes e/ou correcgdes sempre que a recolha de novas evidéncias,

no decorrer do processo de investigagao, o justificarem.

Os resultados definitivos da investigacdo serao apresentados no
relatério final, o qual sera publicado na pagina da internet do

GPIAA « www.gpiaa.gov.pt », depois de homologado.

Este relatério foi redigido em duas linguas, Portugués e Inglés.
Em caso de conflito, a versdo Portuguesa tera precedéncia.
Por razbes de maior precisdo de linguagem, o autor ndo seguiu

as regras do ultimo acordo ortografico da lingua Portuguesa.
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SINOPSE

No dia 03 de Setembro de 2012, pelas 11:05", o helicoptero KA-32A11BC, s/n 9905, com a
matricula Portuguesa CS-HMO, estacionado em Ferreira do Zézere, com “Bambi Bucket”
instalado, foi escalado para operar uma missdo de ataque a um incéndio florestal que

lavrava na area de Ourém (figura n° 7).
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A tripulagdo voou para a area do incéndio e, apds identificar o alvo, procurou o ponto de
reabastecimento de agua previamente assinalado, uma pequena lagoa proximo de Espite,

perto do fogo, reabasteceu o balde suspenso e deu inicio a missdo de combate ao fogo.

Depois de ter efectuado quarto descargas, a tripulagcdo veio mais uma vez efectuar o rea-
bastecimento. Ja abastecido, quando o helicoptero subia e ia iniciar o movimento de trans-
lagao, a tripulagdo sentiu a falha de um motor e o helicoptero a perder altitude, mesmo
depois de ter aumentado o passo colectivo do rotor e o outro motor ter acelerado para
poténcia de emergéncia “Modo Extraordinario”. Sem que o balde tivesse sido largado, a
aeronave precipitou-se no solo, em frente (figura n° 2), acabando o outro motor por parar
por si proprio.

Ambos os pilotos abandonaram a cabina
pelos préprios meios, o Comandante ileso e
o Copiloto com alguns arranhdes e um
dedo do pé direito partido. O helicoptero
sofreu danos substanciais, com ambos os
rotores destruidos, a frente da cabina

esmagada, a cauda torcida e rasgada e

com arranhadelas e mossas na fuselagem. Figura N° 2

'~ Todas as horas referidas neste relatério, salvo indicagéo em contrério, sdo horas UTC (Tempo Universal Coordenado).
Naquela data, a hora local em Portugal continental, era igual a@ hora UTC+1 hora.
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1. ORGANIZAGAO DA INVESTIGAGAO

1.1 Notificacao

O GPIAA foi notificado pelo Departamento de Operagdes do operador, por telefone, as
11:15, seguido da Autoridade Nacional de Protecgéo Civil (ANPC) e Guarda Nacional Repu-

blicana (GNR), que montou guarda ao local, sé permitindo o acesso a equipa de socorro.

Foi aberto um processo de investigagdo e nomeado um Investigador Responsavel (IR), o
qual viajou de imediato para o local e iniciou a recolha das evidéncias e testemunhos, tendo
os pilotos sido transportados para o hospital para exame de avaliagido. O IR autorizou a reti-
rada dos destrocos, sendo transportados para as instalagdes do operador, em Ponte de Sor,

depois de cativar o gravador de voo.

Foram notificados os Estados envolvidos, conforme cap. 4.1 do Anexo 13 da OACI.

1.2 Equipa de Investigagao

A comissao de Investigacao de Acidentes Aéreos (AAIC), do Comité Interestadual de Avia-
¢ao (IAC), representando os Estados de Desenho, Fabricante da Aeronave e Fabricante dos
Motores, nomeou um Representante Acreditado (ACCREP) e enviou uma lista de conselhei-
ros e peritos da Autoridade (IAC), desenhador do helicéptero (JSC KAMOV), Helicopter Ser-
vice Co. (HSC) e desenhador do motor (JSC KLIMOV).

O IR solicitou ao operador (EMA) e ao prestador de manutencdo (HELISUPORT) a indica-

cao dos respectivos peritos para integrar a Equipa de Investigacao (El), composta por:

Antonio Alves (IR) GPIAA Valentin Sinitsyn (ACCREP) IAC

Filipe Albuguerque (Cons.) EMA Tatyana Gorokhova (Perito) IAC

Carlos Gongalves (Perito) EMA Valentina Malysheva (Perito) IAC

José Covas (Perito) EMA Sergey Katayev (Cons.) KAMOV

Nuno Teixeira (Perito) HELISUPORT | llya Romishevskiy (Perito) KAMOV

Nuno Queiroz (Cons.) HELISUPORT| Oleg Popov (Cons.) KLIMOV
Andrey Gerasimov (Cons.) HSC

Tabela N° 1

Exceptuando a remocao dos destrogos (por razbes de seguranga) e descarga do gravador
de voo, todas as acgdes de investigagdo foram congeladas até a primeira reunido conjunta
da El, no dia 13 de Setembro de 2012, onde, depois da apresentagao dos participantes, foi
estabelecido um plano de trabalho, comecando pela exposicdo das circunstancias em que
se deu o acidente e leitura dos ultimos minutos da gravacado do CVR/FDR, tomada como
base para os trabalhos daquele dia, juntamente com a visita de quatro dos participantes ao

local do acidente.

Com os destrocos e toda a documentacao disponivel em Ponte de Sor, o proximo passo foi

a deslocagao para ali e a continuagao da investigacdo, com os resultados a seguir referidos.
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2. INFORMAGCAO FACTUAL

21 Pessoal e Ambiental

211 Tripulagao

A tripulagao era composta por um Comandante, Portugués, do sexo masculino, 46 anos de
idade, titular de uma Licenga ATPL(H) e qualificado para operar este tipo de helicoptero, e
um F/O, Portugués, do sexo masculino, 33 anos de idade, titular de uma Licengca CPL(H) e
qualificado para operar este tipo de helicoptero. Os seus ultimos exames médicos reportam
a 2012-05-29 e 2012-04-02, respectivamente, tendo ambos obtido a classificacao “classe 1”.

A sua experiéncia de voo, referente a 2012-09-03, conforme a tabela ° 2, abaixo:

Experiéncia de Voo Comandante F/O
(Hrs) Total No Tipo Total No Tipo
Total 4 500 667:30 571:35 299:05
Ultimos 90 dias 37:35 37:35 18:55 18:55
Ultimos 28 dias 12:25 12:25 03:15 03:15
Ultimos 07 dias 08:20 08:20 00:45 00:45
Ultimas 24 horas 04:50 04:50 00:30 00:30
Baldes nas ultimas 24 horas 45 45 5 5
Periodo Servigo (Hrs) Actual Maximo Actual Maximo
Ultimos 28 dias 81:25 180 78:30 180
Ultimos 07 dias 22:10 60 19:00 60
Ultimo dia 04:35 12 04:35 12
Tabela N° 2

21.2 Operagoes de Voo

Foram coligidos os Manuais pertinentes e esta a desenvolver-se um processo de analise
para confirmar a sua adequabilidade e cumprimento dos regulamentos e procedimentos
operacionais, conforme definidos pelo operador e pelas autoridades aeronauticas competen-
tes. Até este momento ndo foram encontradas evidéncias de qualquer desvio significativo

desses regulamentos e procedimentos operacionais.

213 Operacgoes de Terra
Nesta fase da investigagdo nada aponta para qualquer interferéncia estranha ou impropria,

por parte dos servigos de terra, que possa ter influenciado o desenvolvimento da operacao.

214 Meteorologia

Era um belo dia de verdao, com sol, encontrando-se o territorio sob a influéncia de um siste-
ma de Altas Pressdes que cobria o Atlantico Norte e grande parte da Europa, Peninsula Ibé-
rica incluida, com vento calmo a moderado, direc¢do variavel, com céu limpo e elevadas

temperaturas, combinadas com baixa humidade relativa. O Instituto de Meteorologia havia
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emitido um alarme para trés distritos, alertando para o perigo de fogos florestais. A area do

acidente estava coberta por esse alarme (figura n° 3).

ECMWF Fressio ao nivel médio do mar
2012-09-03 00UTC Previsdo H+12 para 03-09-2012 12:00:00 -

S L3
8 | %

Figura N° 3

A informagdo meteo do aerédromo mais proximo (Base Aérea de Monte Real) referia vento
de Leste com 7kt, variavel entre 040° e 120°, 7000m visibilidade, céu limpo, 28°C de tempe-
ratura e 1019hPs QNH (figura n° 4).

A& imagem de satelite confirmava esta informa-
a0, mostrando o que se assemelha a uma
camada de fumo/particulas solidas, cobrindo
toda a zona sul do pais.

METARs da Base Aérea de Monte Real

LPMR

030600 VRBOTET CAVOR 1307 Q1013

0307002 WYRBOM KT CAVOK 1609 210149

0308002 3E003KT CAVOK 2011 @10149

0309002 03007 KT 360V060 CAYVOK 2309 21019
0310002 02003KT CAVOK 26/10 21019

0311002 09007kT 040%120 7000 MEC 25/05 21019
0312002 09007KT 040%130 7000 MEC 30/08 21013
0313002 03003KT 240%070 5000 FU MNEC 3108 2108
0314002 36003KT 3200030 6000 NEC 3310 017

Figura N° 4

2.2 Gravadores de Voo

221 PARS Aviation Service Co. 36H-2M Combined Flight Recorder

A aeronave estava equipada com um gravador combinado FDR/CVR, modelo 36H-2M, s/n
0375245, o qual foi retirado do helicdptero e conservado sob custddia, para descarga da
informacao. As gravacbes comegam logo que se liga a corrente eléctrica e terminam quando
a mesma é removida, com uma capacidade de £ 50hours de parametros de voo e + 2hours

de gravagdes audio.
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Todas as gravagoes recentes foram descarregadas e arquivadas, mas apenas o Ultimo voo

foi descodificado e disponibilizado para efeito de estudo e analise.

2.2.2 Informacdo Audio

As gravagdes audio do ultimo voo (juntamente com dados do FDR) foram recuperadas e
escutadas, a procura de indicios para determinar quando e como se deu o acidente, se 0s
procedimentos correctos foram seguidos e para ter uma panoramica do ambiente e da carga
de trabalho na cabina de pilotagem. Nao parece terem existido quaisquer circunstancias
especiais que pudessem alterar o ambiente na cabina de pilotagem. O tom de voz dos pilo-
tos parece normal e ndo manifesta nervosismo, stress ou ansiedade, efectuando as comuni-
cacdes normalmente e descontraidamente. Ao ouvir os ultimos minutos do som ambiental é
detectado claramente o som caracteristico dos motores a “apagar-se” e os ruidos do embate

do helicéptero no solo.

223 Parametros de Voo
Apesar de existirem diversos voos registados, apenas o ultimo foi descodificado e presente
a toda a El para analise, juntamente com um registo dos resultados de “Flight Information

Processing”, relativos a “Mensagens” e outras informagdes relevantes do voo (tabela n° 3).

Messages

Tine .
#Ev. T Tol T Desorption
1. Stages of flight
Whong iterval i0r mitemation processing s sebcted - afler engines were gated
Hag 1,9=]=92.5 Ngz2 W[=]=521
Temch doram
Altpr] foot =453
2. Pibt's acton montormg
TA% 15 belowr mmmnam alloered vabie of 27 Jmots whole flymg dove hovering cetlmg withon slng
TAS 1 MtE]=R8 GW1,b[<]=27522 Gwmax. ] Ib[=]=24290 W31 ffmm[=]=-144
Bank angle magniude exceeds Tontt ations while flymg withont etemal slng
ABSrolldeg[+]=1213 Ab.pel foct[=]=572 LAS1Ji[=]=03
Landmg place Tateral sbpe exceeds Tongtation
ABSroll deg[+]=105.0
3. Systers morntoring
LEFT EHCINE OUT wanung m flizlt actreastion
Hgg 1,%4=1=56.8 EGT 1 degl=]=1057
EMERCENCY maode of the rizlt engme whik m fizlt
Hgg 2,%+]=1005 EGT 2,deg[+]=25% COPr2kellam2[+]=24 Power 2lp[+]=1000
(ras tamperahre ofthe loft engire evceeds lnngdation of P90 degrees
EGT 1 deg[+]=1073 Hgz 1,%=]=154
Carmer rotors’ FEB mflight 12 more than 2% for more than 7 sec

3001 | 1209383 1208415 0000053

3008 12:12:42 12:12:44 00002

il48 | 1212483 12:12:14 0000058

318l | 1212333 12:12:42 000028

5182 12:12:42 12:12:44 00002

5203 121238 1212405 000004 5

5208 | 121235 | 1212405 0040005

5211 | 1202:3E | 1212373 0000025

3433 | 120R35 120848 0000:105

ey, 0+ ]=029 TAS.14[=]=732 Wazl %4[=]=04.8 Wzz 204[=M 5
TZ3I05E | 1210485 | 0000185 | Her A= 5 TS 1A= 1552 Hazl, Al06.7 Hez 2= 7
1210513 | 12101028 | 0000:115 | Mo i+ 1 1851 R[=1=30.0 Nazl, =)=06.6 Nag 2 i[=]=8 1
2111 BN 000047 | Hex, A 1=93 5 1431 M[=1=55.]1 Nzl A[==960 Hez 2 [=]=957
TS | 120265 | 000l | W Ar =00 RS I =18 Feg | A=F50 Nazd =154

Carmer rotors' EPM m flight 15 less than mminoom allowred vabie of 83% (power s sapphied)
Ner2qJ=T31 Wee 12[<1=663 Neg 2%[<]=1M2
A A ] Dangerous vibraton, Bif engme
543 | 1202385 | 1202385 | 00ME | ) ori60 0 BGT A deef<J1006 Hew®{<J=773 CLpCE deg[<]=113
Fatio abimeter 72 o Tight Faihure
L4531 Jt[=]=5.8 Abradifoct[=]=25 Hzz] 2d=]=54.2 Hgzd %{=]=1004

3254 | 1212353 12:12:42 000068

3274 | 12102383 121242 0000058

Tabela N° 3

Com os parametros de voo foram construidas tabelas organizadas, no sentido de analisar o
comportamento da aeronave e dos motores, especialmente durante os ultimos minutos do

Voo (tabela n° 4).
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A primeira vista parecia existir um erro nas indicagées do motor associadas com a press&o
de saida do compressor (COPr.) e calculos de poténcia respectivos, uma vez que o motor #
1 indicava estar a fornecer poténcia depois de parado, enquanto que o motor # 2, estando a
trabalhar, nédo debitava poténcia. Quando foram verificadas as indicacdes destes parame-
tros, durante o arranque, concluiu-se que os mesmos estavam trocados, com os valores do

#1 respeitando ao # 2 e vice-versa (tabela n° 5), supostamente devido a uma ficha trocada.

3 = 3%
il ] E = =5
2574 643 0.00 2.3 30.0 0.00 0.00
25.51 645 0.00 323 2a.7 212 0.00
2574 643 0.00 3.2 288 T.56 0.00
2575 645 0.00 353 256.7 am 0.00
2515 643 0.00 330 287 12,13 0.00
2575 645 0.00 413 256.7 1397 0.00 ois uR=4=}
2575 645 0.0z 444 287 1562 0.00 (IR E n.zz2
2575 643 0.0z 2.1 256.7 17.35 0.00 ois uR=4=}
2515 B.46 0.00 1533 287 1383 0.00 (IR E n.zz2
2575 645 0.00 2537 256.7 2235 0.00 ois 023
2515 643 0.00 3036 287 25.01 0.00 (IR E 0.24
2515 B.4& 0,00 3835 287 2191 0.00 IRE 052
2515 643 0.00 4235 287 F0.63 0.00 (IR E 033
2515 B.4& 0,00 451.2 287 F30E 0000 IRE 056
2515 643 0.00 4123 287 FEIT 0.00 (IR E 0.43
2515 B.4& 0,00 4305 287 3535 0000 IRE 047
10:25:58.75 | 2T551.5 34 SE4.0 | 2575 BA4S 0.00 5053 287 4087 0.00 (IR E 054
10:235:53.75 | 2T551.5 3.3 G640 | 2575 64D 0,00 4.4 287 4360 000 IRE 062
10:24:00.75 | 27557.5 3.0 S64.0 | 2575 BAS 0.00 HTa 287 4537 0.00 [IRES 066
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10:23:4275 275575 30 S64.0
10:23:4375 275575 30 S64.0
10:23:44 75 275575 30 S64.0
10:23:4575 275575 30 S64.0
10:23:46.75 275575 30 S64.0
10:23:47.75 275575 30 S64.0
10:23:4875 275575 30 S64.0
10:23:4375 275575 30 S64.0
10:23:50.75 275575 30 S64.0
10:23:51.75 | 275575 30 S64.0
10:2352.75 275575 30 633
2HEETE  2TSET.S 0 GEd4.0
10:23:54.75 275575 30 S64.0
10235575 2T5SET.5 31 GEd4.0
10:23:56.75  2T557.5 30 S64.0
10:2HET.7E  2TSET.S e GEd4.0

coooR
% & oo 0P
coooD
by hoog G| COPr. 2

10:24:01.75  2T557.5 e GEd4.0 B4 0,00 s 28,7 4526 000 015 04
10:24:02.75 275575 33 634 E.51 0.00 S8l 287 5023 000 048 0.s
10:24:0375  2T557.5 31 G633 £.50 0,00 45 28,7 3208 000 01F 0,88
10:24:04.75 275575 3.2 S64.0 E.45 0.00 Hz2z2 287 5378 000 048 0.36
10:24:05, 75 273575 0 GE3.0 B4 0,00 i LR 28,7 3RTE 000 04 106
10:24:06.75 275575 0 630 E.45 0,00 Las.0 287 5513 000 048 116

10:24:07.75  2T5357.5 0 GE3.0 E.45 -0z T44.7 28,7 B0AE 000 018 132
10:24:03.75 275575 0 630 EAE -0z SEIT 287 E3E0 000 018 142
10:24:03.75 275575 0 G620 B4 0,00 56 26.4 6542 000 015 1.54

10:24:10.75 275575 0 S62.0 E.45 0,00 SELE 287 BEA3 000 018 160
10241175 275575 0 G620 B4 0,00 832 28,7 BEE1 000 015 16T

10:24:12.75 275575 0 614 E.45 0,00 5783 287 I 000 018 153
10:24:13.75 | 275575 3.2 GE1.0 6.4 0.00 5356 2a8.7 T2EE 000 018 147

10:24:14.75 275575 0 0.0 E.45 -0z E034 287 472 000 018 2.05
10:24:15.75 | 275575 a0 GE0.0 6.4 -0z gooz 287 T2 000 018 210
10:24:16.75 | 275575 0 534 E.45 0,00 Sac2 287 585 000 018 212
10:24:17.75 | 275575 a0 &53.0 6.4 0.00 5536 2a8.7 5 000 018 210
10:24:15.75 | 275575 30 &53.0 E.45 0,00 SEE.E 287 T5& 000 013 2.06
10:24:13.75 | 275575 a0 &53.0 6.51 0.00 SEL.E 2a8.7 563 000 018 2.05
10:24:20,75  27557.5 30 S5T.0 £.50 0,00 S&4.0 287 546 000 043 203
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Tabela N° 5

Uma vez clarificada a situacao, ja era possivel trabalhar com os parametros registados e

prosseguir com a analise do voo.

Nao foram encontrados eventos significativos até aos dois ultimos minutos do voo, quando
se verificou que, depois do enchimento do balde, ao comegar o movimento de subida e
translacdo, o motor # 1 parou, o motor # 2 foi para poténcia de emergéncia “Extraordinary
Mode”, mas o helicoptero perdeu altitude, que néo foi recuperada com o aumento do passo
colectivo para o maximo. O helicéptero precipitou-se, com o motor # 2 a parar 7 segundos

depois do # 1.

A analise dos parametros do FDR continua.
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2.3 Material
2.3.1

Os destrogos encontravam-se concentrados no mesmo lugar, apenas fragmentos das pas

Exame dos Destrogos no Local

dos rotores estavam espalhados por uma area maior, repousando sobre o lado direito, sem
danos estruturais graves, com excepg¢ao da cauda partida e da parte frontal da cabina de

pilotagem esmagada, especialmente do seu lado direito (figura n° 5).

Figura N° 5

O balde encontrava-se acoplado a aeronave, sem que o sistema de largada tivesse sido
activado. Tinha sido arrastado do lago, através da estrada, até ao lugar de repouso, espa-
Ihando a agua pelo caminho (figura n°® 2) e provocando estragos na barriga do helicoptero.
Parte dessa agua parece ter vindo a ser ingerida pelo motor # 2, sendo encontradas diver-

sas palhas molhadas na entrada de ar do motor.

2.3.2

A aeronave, com a matricula Portuguesa CS-HMO, era um helicptero bimotor, com dois ro-

Identificagdo da Aeronave e dos Motores

tores concéntricos e contra-rotativos (sem rotor de cauda), fabricado em 2007, com uma
Licenca de Voo valida, reemitida em 2012-02-13 pelo Instituto Nacional de Aviacado Civil
(INAC), com uma Massa Maxima a Descolagem (MTOM) de 11000kg, capacidade para 15

pessoas e as seguintes referéncias técnicas (tabela n° 6):

Referéncia Célula #1 Motores #2 Rotores
Fabricante | JSC KumAPE JSC Motor Sich JSC KumAPE
Tipo/Modelo | KA-32A11BC TB3-117BMA Serie 2 D2B2000-0/B PS
N° de Série 9905 3877892702121 - 3877892702122 301D2B4060014
TSN 1106:50 1105:44 - 1104:53 1106:50
TSO 1106:50 1105:44 - 1104:53 1106:50
Tabela N° 6
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233 Inspecc¢ao Exterior dos Motores

Os destrogos foram removidos do local do acidente e armazenados na base do operador,
dentro de um hangar e segregados a pessoas nao autorizadas. Depois de retiradas as
coberturas foi efectuada uma inspecg¢ao visual, verificando-se que a aeronave e seus com-

ponentes se encontravam limpos e devidamente cuidados.

2.3.31 Motor # 1
No lado esquerdo da aeronave (posicao # 1) estava instalado o motor TB3-117BMA série
02, s/n 3877892702121, o qual se apresentava limpo e cuidado, com todos os acessorios

montados e freios nos respectivos lugares (figura n° 6).

Figura N° 6

Depois de removida a rede de

proteccdo de poeiras, da entrada
de ar do motor, foram encontra-
das algumas palhas hdmidas,
provavelmente ingeridas depois
do impacto com o solo e derrame

da agua do balde.

Olhando de frente para o 1°
andar do compressor, notam-se
algumas palhetas ligeiramente

danificadas, por impacto de ob-

jectos estranhos, antes do aci-
Picture Nr 7 dente (figura n° 7).

Uma olhada na parte posterior do motor revelou uma tubeira de escape profusamente “pica-

da” e perfurada nalguns pontos, especialmente na zona de curvatura (figura n® 8 A & B).

Na parte inferior da tubeira encontravam-se alguns fragmentos (2cm X 1cm), provenientes
da fractura das palhetas da turbina (figura n° 8 C). De facto, eram visiveis os danos sofridos

pelo 2° andar da turbina livre e das “nozzles guide vanes” (NGV) (figura n°® 8 D & E).
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Figura N° 8

23.3.2 Motor #2
No lado direito da aeronave (posigéo # 2) estava instalado o motor TB3-117BMA série 02,
s/n 3877892702122 (figura n° 9 A).

Figura N° 9
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Tal como o anterior, 0 seu aspecto era limpo e cuidado. Na entrada de ar do motor foi
encontrada uma grande quantidade de lixo, composto por residuos vegetais, ingeridos pelo
motor quando este se encontrava no chdo e o balde verteu a agua remanescente. Para
além disso, o 1° andar do compressor apresentava-se em boas condigbes e apto para uma

operacgao normal (figura n® 9 B & C).

Olhando da parte posterior, a turbina livre parecia em boas condigdes mas eram visiveis

algumas manchas e acumulacao de lama dentro da tubeira de escape (figura n® 9 D & E).

234 Inspecgao Borescépica dos Motores
O préximo passo foi uma inspecgao borescoépica, utilizando um borescopio “Olympus” e

comecando pela retaguarda dos motores.

2.3.41 Motor # 1

O 2° andar da turbina livre, bem como as NGV, apresentava algumas palhetas fracturadas,
mas o 1° andar estava completamente destruido, restando apenas alguns cotos das palhe-
tas. O mesmo acontecia com ambos 0s andares da turbina de alta pressao e das respecti-

vas NGV, de que restaram ligeiras excrescéncias apenas (figura n° 10 A, B & C).

Figura N° 10

A seccao do Compressor apresentava-se em bom estado, compativel com o tempo de ser-
vico, com apenas algumas pequenas marcas e falhas de material (bocas) em algumas
palhetas (figura n° 10 D, E & F).

2.34.2 Motor # 2
O exame borescopico ao motor # 2 nao mostrou nada de anormal em qualquer secgéao do
motor, além do desgaste e erosédo que seria de esperar, detectando apenas uma palheta

com uma falha de material (boca) acentuada (figura n° 11).
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Figura N° 11

Ao longo das vias internas do fluxo de ar era notéria uma grande quantidade de lama e

alguns cristais, fruto da agua suja que foi ingerida pelo motor depois do impacto.

2.3.5 Registos dos Motores
Foram compulsados todos os registos técnicos e cadernetas dos motores e avaliados de
acordo com os procedimentos recomendados nos manuais proprios, emitidos pelos dese-

nhadores e aceites e aprovados pelas Autoridades Aeronauticas.

Num exame preliminar aos documentos dos motores foram detectadas as seguintes discre-

pancias:

- Nao ha registo dos tempos de operagao nos modos limitados (descolagem e maximo

continuo);

- Foi efectuado um ajuste do motor # 1, na unidade de controlo electrénico (EEG), mas

nao foi registado na Caderneta do Motor, apenas na Caderneta Técnica;

- A avaliacado operacional dos parametros dos motores ndo se encontra registada no
respectivo capitulo das Cadernetas dos Motores, conforme especificado no Manual
de Manutencédo, sendo apenas arquivados os registos retirados do FDR em formato

digital,

- As acgbes de manutencdo dos motores tém sido efectuadas de acordo com o
manual “TB3-117 Turboshaft Engine Maintenance Manual 078.00.5800-04 P3-C” em
vez do manual “TB3-117 Turboshaft Engine Maintenance Manual 078.00.5800-04
P3’, conforme refere a Ultima edicdo do index de Publicacdes em vigor (KA-
32A11BC Technical Publication Index), editado em 2012-03-01.

Este assunto precisa ser examinado mais profundamente e todas as suas implica¢des deve-
rdo ser avaliadas a luz das condi¢des de operagao especificas da frota e dos procedimentos
recomendados pelo fabricante para este operador, em particular, desde a entrada em servi-
¢o destes helicopteros, e que tém estado a ser considerados para efeito de Auditorias e Ins-

peccdes levadas a cabo pela Autoridade Aeronautica, ao longo destes anos.
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3.

FACTOS APURADOS

Neste momento podem ser enumerados os seguintes factos encontrados:

1°-

11° -

No dia 03 de Setembro de 2012, o helicoptero KA-32A11BC, s/n 9905, matricula CS-

HMO, baseado em Ferreira do Zézere, foi chamado para combater um fogo florestal;

Durante a missao, foram efectuadas algumas largadas de agua sobre o fogo, suporta-

das por operagdes de reabastecimento numa pequena lagoa, nas proximidades;

Numa destas operacoes, o helicdptero sofreu uma falha do motor # 1, quando recupe-

rava do reabastecimento;

O motor # 2 reverteu para “Extraordinary Power Mode” e acelerou para poténcia de

emergéncia, aumentando a poténcia fornecida até o maximo de 1931.3hp;

A carga exterior (Bambi Bucket) ndo foi largada pela tripulacao;

O helicoptero precipitou-se no solo, 10m a frente da sua posigao inicial;

Depois do impacto, o motor # 2 parou por si mesmo, sem intervengao da tripulagao;

O piloto sentado do lado esquerdo (Cdt) saiu ileso, enquanto que o piloto sentado do

lado direito (Copil) sofreu lesdes ligeiras e partiu uma falange dum dedo do pé direito;
O helicéptero sofreu danos substanciais;

Um exame preliminar ao motor # 1 detectou a secg¢ao das turbinas destruida por frac-
turas térmicas e mecéanicas, especialmente os rotores e NGV de ambos os andares da

turbina de alta pressao e do 1° andar da turbina livre;

O motor # 2 apresentava-se em condi¢cdes normais mas com depésitos de lama ao

longo de todas as vias aéreas internas.

ACGCOES DE SEGUIMENTO

determinar as causas do acidente, estdo a ser implementadas as seguintes acgdes:

Exame detalhado ao motor # 1, com desmontagem e pericias subsequentes, nas insta-

lagcdes do desenhador, na presencga de todas as partes interessadas;

Exame e testes especificos as unidades e componentes do motor # 1 (incluindo a Uni-

dade de Controlo de Temperatura), conforme necessario;

Analise mais aprofundada dos dados dos gravadores de voo, em particular do desen-

rolar do voo e do comportamento dos motores;

Avaliacdo dos procedimentos operacionais € de manutencdo, comparando com os

dados obtidos e as praticas e procedimentos recomendados pelos manuais aprovados.
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5. MEDIDAS DE SEGURANCA INTERCALARES

Por ter vindo a seguir os procedimentos de manutengao recomendados pelo manual “TB3-
117 Turboshaft Engine Maintenance Manual 078.00.5800-04 P3-C”, desde a entrada ao ser-
vigo da frota, em 2008, quando recebeu, em 2012-04-02, o indice de publicagcbes em vigor
“KA-32A11BC Technical Publication Index”, editado em 2012-03-01, A HELISUPORT (for-
necedor de servigcos de manutencao) contactou com o fabricante, para clarificar a situacao e

obter a confirmacio dos novos procedimentos de manutengao.

Enquanto aguardava resposta foram mantidos os procedimentos anteriores e os helicopte-
ros continuaram a desempenhar as suas missdes habituais. Depois do acidente, ainda a
aguardar resposta ao seu pedido, a frota KA-32A11BC foi mantida em terra, até que a situa-

¢ao fosse clarificada.

Entretanto procedeu-se a uma recontagem dos ciclos dos motores, baseada nos principios
definidos no “TB3-117 Turboshaft Engine Maintenance Manual 078.00.5800-04 P3”, tendo

os motores afectados (com o potencial esgotado) sido removidos.

A Autoridade de Aviagao Civil foi informada e o operador manteve a frota em “stand by”,
aguardando pela confirmagédo ou reemissao da Licenga de Voo das aeronaves, a luz do
cumprimento dos procedimentos de manutencao estabelecidos no manual “TB3-117 Turbo-
shaft Engine Maintenance Manual 078.00.5800-04 P3” ou qualquer outra regulamentagao

que viesse a ser aprovada.

Lisboa, 08 de Novembro de 2012

Antonio A. Alves
(IR)
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