COMANDO DA AERONAUTICA
CENTRO DE INVESTIGACAO E PREVENCAO DE
ACIDENTES AERONAUTICOS

ADVERTENCIA

O unico objetivo das investigagoes realizadas pelo Sistema de Investigagdo e Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos (SIPAER) ¢ a prevengdo de futuros acidentes aeronauticos. De acordo com o Anexo 13 da
Organizag¢do de Aviagdo Civil Internacional (OACI), da qual o Brasil € pais signatario, o propdsito desta
atividade ndo ¢ determinar culpa ou responsabilidade. Este Relatorio Final Simplificado, cuja conclusdo
baseia-se em fatos, hipoteses ou na combinagdo de ambos, objetiva exclusivamente a prevengdo de
acidentes aeronauticos. O uso deste Relatorio Final Simplificado para qualquer outro proposito podera
induzir a interpretacdes erroneas e trazer efeitos adversos a Prevengdo de Acidentes Aeronauticos. Este
Relatorio Final Simplificado é elaborado com base na coleta de dados, conforme previsto na NSCA 3-13
(Protocolos de Investigacdo de Ocorréncias Aeronduticas da Aviacdo Civil conduzidas pelo Estado
Brasileiro).

RELATORIO FINAL SIMPLIFICADO

1. Informacoes Factuais

1.1. Informacoes Gerais
1.1.1 Dados da Ocorréncia

DADOS DA OCORRENCIA
DATA - HORA INVESTIGAGAO SUMA N¢
25SET2011 13:30 UTC SERIPA VI A-567/CENIPA/2016
CLASSIFICACAO TIPO(S) SUBTIPO(S)
ACIDENTE POUSO BRUSCO NIL
LOCALIDADE MUNICIPIO UF COORDENADAS
FAZENDA BOA ESPERANCA ITAPIRATINS TO 08°18’55”S | 048°09’37”W
1.1.2 Dados da Aeronave
DADOS DA AERONAVE
MATRICULA FABRICANTE MODELO
PR-PIP ROBINSON HELICOPTER R44 1l
OPERADOR REGISTRO OPERACAO
PARTICULAR TPP PRIVADA

1.1.3 Pessoas a Bordo / Lesbes / Danos Materiais

PESSOAS A BORDO / LESOES / DANOS A AERONAVE

A BORDO LESOES DANOS A AERONAVE
lleso Leve Grave Fatal Desconhecido
Tripulantes 1 1 - - - - Nenhum
Passageiros 3 3 - - - - Leve
Total 4 4 - - - - X | Substancial
Destruida
Terceiros - - - - - - Desconhecido
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2. Historico do voo

A aeronave decolou da Cidade de Carolina, MA (SBCI), com plano de voo visual
diurno com um piloto e trés passageiros a bordo. Tinha como destino a cidade de
Itapiratins, TO. Durante o deslocamento, foram efetuados dois pousos intermediarios: um
em Porto Bom e um em Barra do Ouro.

Durante a etapa Barra do Ouro-Itapiratins, com aproximadamente cinquenta minutos
de voo, o piloto observou que o ponteiro do indicador de RPM ultrapassou o limite de
operacao.

O piloto interpretou a situacdo como um disparo de rotacdo do rotor principal, e
tentou controlar a rotacdo manualmente, sem éxito. Decidiu, entdo, por pousar
imediatamente em um descampado, em regime de autorrotacao.

O pouso ocorreu de forma brusca e em terreno irregular, as 10h30min (horario
local). Apés a parada da aeronave, o piloto realizou o corte do motor.

A aeronave teve danos substanciais.
Todos os ocupantes sairam ilesos.

Figura 1 - Danos a parte inferior da aeronave.
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Figura 3 - Danos ao estabilizador horizontal.
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Figura 4 - Danos as pés do rotor de cauda.

3. Comentarios/Pesquisas

Ao perceber que o indicador de RPM do rotor principal (R/P) ultrapassou o limite
maximo de operacéao, o piloto interpretou a situacdo como um disparo de rotacdo do R/P,
mesmo sem observar outros instrumentos ou alarmes da aeronave. O tripulante tentou
fazer com que o ponteiro do indicador de RPM do R/P voltasse para a faixa normal
baixando o coletivo da aeronave, porém ndo obteve sucesso, pois este ndo era o
procedimento correto a ser adotado.

Mediante a persisténcia da situacdo anormal no helicoptero, o piloto decidiu realizar
0 pouso imediato. Com a intencdo de entrar em autorrotacdo, o piloto baixou totalmente o
comando coletivo, entretanto, como o motor ainda estava acionado, o piloto acabou por
realizar uma descida com poténcia residual em passo coletivo minimo. Apés identificar um
local descampado, o pouso ocorreu de forma brusca e em terreno irregular.

A funcdo do governador do motor esta descrita da seguinte forma no R-44 Pilot’s
Operating Handbook, sec¢éo 7:

ROBINSON SECTION 7
MODEL R44 SYSTEMS DESCRIPTION

RPM GOVERNOR

The govemor maintains engine RPM by sensing changes
| and applymng comrective throttle inputs through a friction
clutch which can be easily overndden by the mlot. The
governor is active only above 80% engine RPM and can be
\ switched on or off using the toggle switch on the end of
the right seat collective,

The governor s designed to assist in controlling RPM under
normal conditions. It may not prevent over- or under-speed
conditions generated by aggressive flight maneuvers.

CAUTION

When operating at high density alutudes,
governor response rate may be too slow to
prevent overspeed dunng gusts, pull-ups, or
when lowenng caollective.

Figura 5 - Manual de Operacéo do R-44 Secédo 7 (RPM GOVERNOR).

O R-44 Pilot’s Operating Handbook, na secdo 3 (Emergency Procedures) determina
que no caso de falha do governador, o piloto deve segurar com firmeza o manete para
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nao disparar o governador, desligar o interruptor do governador e completar o voo usando
o controle manual do manete.

GOVERNOR FAILURE

If engine RFM governarmalfunctions, grip throttle firmly to
owerride the governor. thenswitch governor off. Complete
flight using rmanual throttle contral.

FAA APPROVED: 21FEE 2014 3-7

Figura 6 - Manual de Operacéo do R-44 Secéo 3 (falha de governador).

O piloto fora aprovado pela ANAC como Piloto Privado de Helicoptero no dia 20 de
maio de 2011, aproximadamente quatro meses antes do acidente. Ele relatou que havia
realizado a manobra de autorrotacdo durante a fase de aprendizagem na escola de
aviacdo e também no voo de cheque operacional. O desempenho do piloto na referida
manobra foi considerado satisfatorio.

No momento do acidente, a aeronave estava com o peso e 0 centro de gravidade
(CG) dentro dos limites especificados pelo fabricante.

De acordo com o R-44 Pilot’s Operating Handbook, o valor maximo de operagcdo em
voo do indicador de RPM do rotor principal € 102%.

O governador do motor foi testado em outra aeronave de mesmo modelo, visando
submeter o equipamento as condi¢cdes de voo e verificar o controle de rotacdo do rotor
principal. Durante os testes, o governador funcionou adequadamente.

Também foram checados os magnetos, a bomba injetora de combustivel, as velas
de ignicao e o indicador de RPM do rotor principal do helicoptero, ndo sendo encontradas
anormalidades.

O piloto néo relatou perda de poténcia no motor da aeronave. Todos 0s sistemas,
incluindo os comandos direcionais, mostravam-se atuantes no momento do acidente.

De acordo com as informacdes levantadas durante a investigacao, verificou-se que a
Unica anormalidade ocorrida durante o voo em rota fora a indicagdo de RPM do rotor
principal ultrapassando o limite de 102%.

O piloto ndo seguiu os procedimentos descritos no Manual R-44 Pilot’s Operating
Handbook e decidiu pela execucdo de um pouso forcado em autorrotacdo, quando 0s
manuais do fabricante determinavam a continuacdo do voo, utilizando o controle manual
do manete.

O procedimento de autorrotacdo em helicopteros R44 |l deveria ser adotado em
caso de falha do motor, a fim de que fosse possivel manter a RPM do R/P dentro dos
parametros normais de operagcdo mesmo que 0 motor ndo estivesse mais gerando
poténcia. Dessa forma, € possivel que um piloto adequadamente treinado realizasse um
pouso com seguranca, desde que houvesse area livre de obstaculos para tal.

O piloto havia realizado treinamento de autorrotacdo durante a sua formagéo e no
voo de cheque operacional para de Piloto Privado HelicOptero, cerca de quatro meses
antes do acidente. Ele possuia conhecimento de que a manobra de autorrotacdo deveria
ser empregada nos casos de falha do motor. Portanto, ndo foi possivel relacionar a
inadequacdo dos procedimentos a falhas decorrentes do treinamento. E possivel que a
pouca experiéncia do piloto tenha contribuido para a interpretacdo incorreta da situagao.
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Pela avaliacdo dos danos aos esquis da aeronave, constatou-se a realizacdo de um
pouso brusco; ou seja, os parametros e o perfil da manobra de autorrotagcdo néo foram
estabelecidos de forma eficiente.

De acordo com os exames realizados, todos os sistemas, incluindo os comandos
direcionais, mostravam-se atuantes no momento do acidente. Tal situacdo € condizente
com inadequada aplicacado de comandos por parte do piloto durante o pouso.

3.1 Fatores Contribuintes

- Aplicacdo de Comandos;

- Julgamento de Pilotagem;

- Processo decisorio; e

- Pouca experiéncia do piloto.

4. Fatos

a) o piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido;

b) o piloto estava com a habilitacdo RHBS valida;

c) o piloto possuia pouca experiéncia no tipo de voo;

d) a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido;

e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;

f) as escrituracdes das cadernetas de célula, motor e rotores estavam atualizadas;
g) as condi¢cdes meteorologicas eram propicias a realiza¢éo do voo;

h) a aeronave realizava um voo em rota entre as cidades de Barra do Ouro para
Itapiratins;

i) com aproximadamente cinquenta minutos de voo, o piloto observou que o
ponteiro do indicador de RPM ultrapassou o limite maximo de operacgéao;

j) o piloto identificou erroneamente a pane;

k) o piloto adotou procedimentos inadequados para a situacdo e diferentes dos
previstos nos manuais do fabricante;

[) o piloto decidiu pousar a aeronave imediatamente em local descampado, optando
pela manobra de autorrotacao;

m)o pouso foi realizado de maneira brusca em terreno irregular;
n) a aeronave teve danos substanciais; e
0) todos 0s ocupantes sairam ilesos.

5. AcOes Corretivas ou preventivas adotadas

Nada a relatar

6. Recomendacdes de Seguranca

N&ao ha.
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