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ADVERTENCIA

Conforme a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 188tigo 86, compete ao Sistema de
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes AeronautiedSIPAER — planejar, orientar, coordenar,
controlar e executar as atividades de investigagdte prevencao de acidentes aeronauticos.

A elaboracdo deste Relatério Final foi conduzidancdbase em fatores contribuintes e
hipbteses levantadas, sendo um documento técnia rgfiete o resultado obtido pelo SIPAER em
relacdo as circunstancias que contribuiram ou podeer contribuido para desencadear esta
ocorréncia.

N&do é foco do mesmo quantificar o grau de contrip@io dos fatores contribuintes,
incluindo as variaveis que condicionaram o0 desempenhumano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, e que interagirgmopiciando o cenario favoravel ao acidente.

7

O objetivo exclusivo deste trabalho é recomendarestudo e o estabelecimento de
providéncias de carater preventivo, cuja decisdoaqid a pertinéncia a acata-las serad de
responsabilidade exclusiva do Presidente, DiretBhefe ou 0 que corresponder ao nivel mais alto
na hierarquia da organizacao para a qual estédo serdirigidas.

Este relatério ndo recorre a quaisquer procedimesitale prova para apuracdo de
responsabilidade civil ou criminal; estando em confnidade com o item 3.1 do Anexo 13 da
Convencao de Chicago de 1944, recepcionada pelemachento juridico brasileiro através do
Decreto n ©21.713, de 27 de agosto de 1946.

Outrossim, deve-se salientar a importancia de resmglar as pessoas responsaveis pelo
fornecimento de informacdes relativas a ocorréncia um acidente aeronautico. A utilizacdo deste
Relatério para fins punitivos, em relacdo aos secmaboradores, macula o principio da "néo
autoincriminacéo” deduzido do "direito ao siléncig“albergado pela Constituicdo Federal.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer propgsiti@ ndo o de prevenc¢do de futuros
acidentes, podera induzir a interpretacdes e a dosdes errbneas.
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SINOPSE

O presente Relatério Final refere-se ao acidente com a aeronave PP-CLE, modelo
R-44 11, ocorrido em 30AG02011, classificado como colisdo em voo com obstaculo.

Ao realizar voo do interior do Estado de Sao Paulo para o litoral do Estado do Rio
de Janeiro, a aeronave desapareceu do alcance do radar apés 50 minutos de voo.

O SALVAERO foi acionado ainda no dia da ocorréncia para iniciar a busca. Em
razdo das péssimas condicdes meteorologicas no local, os destrocos do helicoptero

somente foram encontrados no dia seguinte.
O piloto e os dois passageiros faleceram no local.
A aeronave ficou completamente destruida.
N&o houve a designacao de representante acreditado.
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ABRAPHE
AD

AFIL
ANAC
APP-SP
ATS

CA

CCF
CENIPA
CHT
DCTA
IAC

IAE

IAM

IFR

Lat

Long
PPH
REH
ROTAER
RSV
SALVAERO
SBST
SDAM
SERIPA
TMA-SP
TSN

UTC
VFR

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS
Associacédo Brasileira de Pilotos de Helicdptero
Aerodrome
Air Filed Flight Plan
Agéncia Nacional de Aviacao Civil
Approach Control Sao Paulo
Air Traffic Services
Certificado de Aeronavegabilidade
Certificado de Capacidade Fisica
Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
Certificado de Habilitacdo Técnica
Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial
Instrucéo da Aviacao Civil
Instituto de Aerondutica e Espaco
Inspecéao Anual de Manutencéo
Instruments Flight Rules
Latitude
Longitude
Piloto Privado — Helicoptero
Rotas Especiais para Helicopteros
Manual Auxiliar de Rotas Aéreas
Recomendacao de Seguranca de Voo
Sistema de Busca e Salvamento Aeronautico
Designativo de localidade — Aerédromo da Base Aérea de Santos, SP
Designativo de localidade — Aerédromo de Amarais, SP
Servigo Regional de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronduticos
Area Terminal de S&o Paulo
Time Since New
Coordinated Universal Time
Visual Flight Rules
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Modelo: R-441I Operador: Seisa Clerman
AERONAVE Matricula: PP-CLE Empreendimentos Imobiliarios

Fabricante: Robson Helicopter Ltda.

Data/hora: 30AG02011/11:58 UTC Tipo:

OCORRENCIA Local: Serra do Mar
Lat. 23°46'39”S — Long. 045°32°'40"W

Municipio — UF: S8o Sebastido — SP

Colisdo em voo com
obstaculo

1 INFORMACOES FACTUAIS
1.1 Histérico da ocorréncia

A aeronave decolou do Aerédromo de Amarais, Campinas, SP (SDAM), com
destino a um Heliponto em Angra dos Reis, RJ, as 11h00min (UTC), com um piloto e dois
passageiros a bordo.

Pouco mais de 50 minutos apés a decolagem, voando sobre o litoral paulista na
regido de Sao Sebastido, SP, houve a perda do contato radar com o helicéptero.

Confirmado o desaparecimento da aeronave, o SALVAERO foi acionado, ainda no
dia da ocorréncia, para iniciar a busca. Em razdo das péssimas condicbes meteoroldgicas
no local, os destrocos do helicoptero somente foram encontrados no dia seguinte.

1.2 Danos pessoais

LesoOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 01 02 -
Graves - - -
Leves - - -
llesos - - -
1.3 Danos a aeronave
A aeronave ficou completamente destruida.
1.4 Outros danos
N&o houve.
1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informacg0des acerca dos tripulantes
HORAS VOADAS
DISCRIMINACAO PILOTO
Totais 1500:00
Totais, nos ultimos 30 dias 01:00
Totais, nas Ultimas 24 horas 01:00
Neste tipo de aeronave 1500:00
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 01:00
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 01:00

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram fornecidos por terceiros.
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1.5.1.1 Formacéo
O piloto realizou o curso de Piloto Privado — Helicoptero (PPH) na HCR Helicopteros

- Escola de Pilotagem, em 2008.
1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certifi cados

O piloto possuia a licenca de Piloto Privado — Helicoptero (PPH) e estava com as
habilitac6es técnicas de aeronave tipo RBHS validas.
1.5.1.3 Qualificacao e experiéncia de voo

O piloto estava qualificado e possuia experiéncia suficiente para realizar o tipo de
VOO.
1.5.1.4 Validade da inspecao de saude

O piloto estava com o Certificado de Capacidade Fisica (CCF) valido.

1.6 InformacOes acerca da aeronave

A aeronave, de numero de série 12974, foi fabricada pela Robinson Helicopter, em
2010.

O certificado de aeronavegabilidade (CA) estava valido.

A Ultima inspecao da aeronave, do tipo “Inspecdo Anual de Manutencao (IAM)”, foi
realizada, em 29AG02011, pela oficina Helitec Taxi-Aéreo Manutencdo, em Campinas, SP,
estando com 30 horas e 10 minutos voadas apés a inspecao.

N&o havia registros de Revisdo Geral, uma vez que este tipo de intervencédo de
manutencao somente estava previsto a cada 12 anos/2.200 horas TSN.

As cadernetas de célula e motor estavam com as escrituragdes desatualizadas.

A Parte I, referente aos Registros Mensais de Utilizacdo de ambas as cadernetas,
nao continha os lancamentos previstos na IAC 3152 (atual IS 43.9-003A).

Levando-se em conta que as cadernetas e o Diario de Bordo foram abertos em
24AG02010, tais escrituracdes estavam atrasadas em um ano.

Vérias paginas do Diario de Bordo ndo continham as informagfes relativas as
intervencdes de manutencédo (Parte Il - Situacdo Técnica da Aeronave), conforme previsto
na IAC 3151.

1.7 Informacdes meteoroldgicas

As condicdes meteoroldgicas do Aerodromo da Base Aérea de Santos, SP (SBST),
local mais préximo ao sitio do acidente indicava, no periodo compreendido entre 10h (UTC)
as 13h (UTC):

Visibilidade horizontal restrita (2000 metros a 3000 metros) por névoa Umida, em
todo o periodo observado. Teto encoberto, variando entre 500ft a 600ft de altura.

As imagens satélite confirmavam a presenca de nuvens baixas no litoral e em parte
da Serra do Mar.

Moradores da regido, proximo ao local do acidente, relataram a presenca de
nuvens baixas e ventos fortes em todo o periodo da manha.
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1.8 Auxilios a navegacéao

O Servigo Regional de Prote¢cdo ao Voo de Séao Paulo (SRPV-SP) providenciou a
compilacdo de um album com 61 imagens de revisualizacdo radar da rota realizada pela
aeronave.

Dessa forma, foi possivel acompanhar todo o voo, desde a decolagem até a perda
do contato radar, no periodo compreendido entre 11h08min (UTC) e 12h03min (UTC).

A Ultima posicdo conhecida da aeronave foi registrada as 11h58min31seg (UTC),
nas coordenadas 2348'16"S/045%6'06"W - a frente d a Praia de Guaratuba, em Bertioga,
SP.

Os destrocos foram encontrados a 21,5NM desta posi¢cdo, proximos a Praia de
Maresias, Municipio de S&o Sebastidao, SP.
1.9 Comunicagdes

As 11h07min (UTC), o piloto fez o primeiro contato bilateral com o Controle de
Aproximacdo de Sao Paulo (APP-SP), quando transmitiu um plano de voo abreviado e
recebeu um codigo "transponder”.

Toda a coordenacgédo para ingresso nas Rotas Especiais para Helicopteros (REH) foi
realizada.

As 11h26min (UTC) foi registrada a Ultima transmissdo do APP-SP, liberando a
aeronave para a frequéncia de coordenacao.
1.10 Informacdes acerca do aerddromo
O acidente ocorreu fora de aerédromo.

1.11 Gravadores de voo
N&o requeridos e ndo instalados.

1.12 Informacdes acerca do impacto e dos destrogos

O impacto ocorreu em uma das encostas da Serra do Mar, proximo a Praia de
Maresias, no Municipio de S&o Sebastidao, SP.

A empenagem do helicoptero, junto com o rotor de cauda, foi encontrada nas
coordenadas 23%46'44"S/04532'39"W a 1.190 pés (363 metros) de altura.

Os demais destrocos da aeronave foram localizados nas coordenadas
23%46'39"S/045%32'40"W a 1035 pés (315 metros de al tura).

A distancia no terreno entre as duas posicoes era de 160 metros. A proa magnética
do rotor de cauda para o restante dos destrogos foi calculada em 020° aproximadamente.

A distribuicdo dos destrocos, descritos na segunda coordenada, ficou restrita a um
circulo de aproximadamente 15 metros de raio, em relacdo ao motor e partes da
fuselagem.

Na vertical desta posicao, havia arvores de aproximadamente 15 metros de altura.
Em pelo menos duas delas, foram observadas evidéncias de terem sofrido um impacto com
alta energia.
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Figura 1 - Concentracdo dos destrocos.
A pasta de documentos da aeronave foi encontrada pendurada em um dos galhos

de uma &rvore, a mais de 10 metros de altura.
» ‘ : e ey K TP Nen %m

Figura 2 — Marcas de impacto nos galhos das &rvores.

As pas do rotor principal foram seccionadas em varias partes. Algumas delas
apresentaram marcas de contato de alta energia contra a madeira das arvores.

Figura 3 - Parte de um rotor principal em uma arvore.
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1.13 Informacfes médicas, ergondmicas e psicoldgica s
1.13.1 Aspectos médicos
N&o foram encontrados indicios da participacdo desse aspecto.

1.13.2 Informacdes ergondmicas
Nada a relatar.

1.13.3 Aspectos psicoldgicos

1.13.3.1 Informacgdes individuais

Apurou-se que, no dia do acidente, o piloto acordou as 06h00min e, por meio da
internet, foi conferir as cameras de monitoramento rodoviario de Santos, de Parati e de
Ubatuba e, ainda, consultou outros sites de meteorologia.

Tinha o costume de chegar com antecedéncia antes dos voos para realizar os
cheques previstos.

Em ocasides anteriores, pernoitou no litoral por ndo haver condi¢cées de retornar
para Campinas, SP, em razéo das condigcbes meteoroldgicas adversas.

O piloto e o casal de passageiros tinham interesses em comum € no voo em
guestdo. Tinham agendado uma visita a um corretor em Angra dos Reis, RJ.

1.13.3.2 Informacg0bes psicossociais

Nada a relatar.

1.13.3.3 Informacgdes organizacionais
Nada a relatar.

1.14 Informac0®es acerca de fogo

O terreno ao redor da area onde foi localizada a maior parte dos destrocos estava
gueimado.

A cabine de passageiros da aeronave e as carenagens do motor foram consumidas
pelo fogo.

Os corpos dos ocupantes foram localizados carbonizados em meio aos destrogos
da cabine. Parte da fuselagem do helicoptero, ndo desintegrada pelo fogo, apresentou um
padrao vertical de queima.

O cone de cauda, ainda que retorcido, ndo apresentou aderéncia longitudinal
(sentido do fluxo aerodindmico em voo) de fuligem ou goticulas de material metalico
derretido.

1.15 Informacdes acerca de sobrevivéncia e/ou de ab  andono da aeronave
Nada a relatar.
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1.16 Exames, testes e pesquisas

O cone de cauda (tail boom) do helicéptero, junto com o conjunto da empenagem e
o rotor de cauda, foram encaminhados ao Departamento de Ciéncia e Tecnologia
Aeroespacial (DCTA) para analise.

A Divisdo de Materiais (AMR) do Instituto de Aeronautica e Espaco (IAE) emitiu um
Relatério Técnico, baseado em exames visuais e estereoscopicos, atestando a presenca
de fraturas tipicas por sobrecarga.

Tais rupturas referiam-se ao eixo de transmissdo de poténcia ao rotor de cauda.

O mesmo relatério também apontou pontos de amassamento e corte nos bordos de
ataque das pas do rotor de cauda. A guarda deste rotor estava rompida, quando 0s
destrocos foram encontrados.

O segmento dianteiro do eixo de transmissdo ao rotor de cauda apresentava
claramente uma deformacdo em suave espiral. No estado normal, esta peca se
apresentaria continuamente reta até a caixa do rotor traseiro.

As fraturas e evidéncias encontradas na analise dos destrogos foram perfeitamente
condizentes com a distribuicdo de poténcia do motor ao conjunto rotativo compreendido
pelos eixos e pas dos rotores.

As fraturas por sobrecarga identificadas no Relatorio Técnico do DCTA, a guarda
do rotor de cauda rompida, bem como o padrdo de torcdo em suave espiral, observado no
eixo de transmissao, foram dados consistentes.

A investigacdo expediu um documento formal a EDP Bandeirante Energia S.A. —
concessionaria responsavel pelo gerenciamento das linhas de energia de alta tensédo na
regido do acidente — questionando a eventual execucéo de servi¢cos de reparos nas linhas,
no periodo posterior a data do acidente. Nenhuma ordem de servi¢o foi aberta para tal
finalidade. Tal solicitacdo foi realizada para verificar a hipétese de impacto contra alguma
linha de transmisséo de energia.

1.17 Informac@es organizacionais e de gerenciamento
Nada a relatar.

1.18 Informacfes operacionais
Tratava-se de um voo de transporte de passageiros (um casal de amigos do piloto).

A investigacdo apurou, junto aos familiares do piloto, que havia um compromisso
agendado com um corretor em Angra dos Reis, RJ.

A decolagem do Aerédromo de Amarais, SP (SDAM) ocorreu as 11h (UTC).

O plano de voo abreviado foi recebido pelo APP-SP, no momento em que a
aeronave ingressou na TMA-SP, e todas as coordenacdes para ingresso nas REH foram
realizadas sem problemas.

De acordo com a revisualizacao radar, a aeronave estava voando a pouco mais de
4.000ft de altitude, no momento do cruzamento da Serra do Mar, SP, em descida ao litoral
paulista.

A Ultima altitude conhecida do helicéptero, informada pelas etiquetas de controle
radar, foi de 3.200ft, exatamente na transi¢ao do litoral para o mar.
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Nas coordenadas da Ultima posicdo conhecida, a etiqueta de controle né&o
disponibilizava informacdes de altitude, somente de velocidade, que era de 100kt.

O tempo estimado em rota era de aproximadamente duas horas.

A investigacdo obteve a informacéo de que a aeronave havia sido abastecida em
SDAM, as 10h32min (UTC) do dia do acidente, com 119 litros de gasolina de aviacéo,
decolando com os tanques cheios (50,1 galées americanos / 190 litros).

Considerando o consumo médio do motor da aeronave de aproximadamente 60
litros/hora, e aproximadamente 01 hora de voo até o impacto, pode-se inferir que, no
momento do impacto, a aeronave estava com 130 litros de combustivel.

O peso basico da aeronave era de 713kg, equivalente a 1573Ib. O peso somado
dos trés passageiros foi estimado em 240kg.

Convertendo-se 130 litros em quilogramas chegou-se a aproximadamente 94kg.

Dessa forma, o peso da aeronave no momento do acidente foi estimado em
1.047kg (713kg + 240kg + 94kg), dentro dos limites previstos pelo fabricante.

Os destrocos foram encontrados pelas equipes de busca somente no dia seguinte,
em razdo das condigbes meteoroldgicas adversas presentes na regido no dia da
ocorréncia.

Esta condi¢do impediu as buscas pelo helicoptero do SALVAERO, acionado ainda
no dia do acidente.

O rotor de cauda e os demais destrogcos estavam logo apés o topo de uma das
encostas contiguas a Praia de Maresias, SP.

1.19 Informacgdes adicionais

De acordo com o Manual Auxiliar de Rotas Aéreas (ROTAER), havia uma
observagdo na pagina afeta a Area Terminal S0 Paulo (SBXP), com vigéncia a partir de
30JUN2011, dispondo o seguinte: "Nao serao aceitos pelo APP-Sao Paulo planos de voo
AFIL de ACFT decolando de AD situados na projecao dos limites laterais da TMA Sao
Paulo, desprovidos de Sala AlS, que pretendam voar IFR ou VFR logo ap6s a decolagem
(regra de voo Z ou V). A ACFT devera apresentar o plano de voo completo antes da
decolagem as Salas AIS credenciadas da FIR de origem de voo".

Em complemento, a ICA 100-11 - Instru¢do do Comando da Aeronautica (Plano de
V0o0), vigente desde 2008, apresentava as seguintes observacdes em seu item 2.2.3:

NOTA 1: "A fim de evitar a apresentacdo do AFIL, a aeronave que pretende partir
de localidade desprovida de 6rgdo ATS deve apresentar, antes da partida, caso seja
possivel, o Plano de Voo correspondente em qualquer Sala AIS de aer6dromo, conforme
3.1.3 ("O Plano de Voo pode ser apresentado em qualquer Sala AIS de aerddromo,
independente do local de partida do voo"), ou por outro meio alternativo previsto em
publicacdo especifica, conforme 3.1.4 ("A apresentacdo do Plano de Voo pode ser
realizada por telefone, fax ou telex ou rede de computador, de acordo com os
procedimentos estabelecidos em publicacdo especifica").

NOTA 2: "Em espaco aéreo com grande densidade de trafego, a fim de né&o
congestionar as comunicacdes radiotelefénicas, a apresentacdo do AFIL poderd ser
restringida. Nesse caso, as aeronaves deverdo apresentar o Plano de Voo antes da
partida, de conformidade com o disposto em 2.3 b)".
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N&o obstante, o item 2.3 desta mesma ICA dispunha o seguinte: "E compulsoéria a
apresentacao do Plano de Voo:

a) antes da partida de aerddromo provido de 6rgéao ATS,;

b) antes da partida de determinados aerédromos desprovidos de orgao ATS, de
acordo com os procedimentos estabelecidos em publicacéo especifica;

c) excetuando-se o disposto em (b), imediatamente apos a partida de aer6dromo
desprovido de 6rgao ATS, se a aeronave dispuser de equipamento capaz de estabelecer
comunicacdo com orgao ATS; ou

d) sempre que se pretender voar através de fronteiras internacionais".

A transcricdo das comunicagbes entre a aeronave e o APP-SP evidenciou a
passagem de um plano abreviado, contendo somente as informacgdes pertinentes ao local
de decolagem, ao destino pretendido e a posicdo geografica no momento da transmisséo.

Dessa forma, informacfes importantes para o0 gerenciamento dos oOrgados de
controle de trafego aéreo e busca e salvamento, como: autonomia, nimero de pessoas a
bordo, tempo estimado em rota, entre outras, nao foram oportunamente obtidas.

1.20 Utilizacao ou efetivagdo de outras técnicas de  investigagéo
N&o houve.

2 ANALISE

Na analise do fator material ndo foram encontradas evidéncias que pudessem levar
a alguma suspeita sobre o incorreto funcionamento dos seus sistemas, incluindo o motor,
por dois motivos basicos:

1) O piloto n&o manifestou, ao longo da rota, nenhuma anormalidade.

2) As fraturas e evidéncias encontradas na analise dos destrogcos foram
perfeitamente condizentes com a distribuicdo de poténcia do motor ao conjunto rotativo
compreendido pelos eixos e pas dos rotores.

As fraturas por sobrecarga identificadas no Relat6rio Técnico do DCTA, a guarda
do rotor de cauda rompida, bem como o padrdo de torcdo em suave espiral, observado no
eixo de transmissédo, foram dados consistentes, que levaram a investigagcao a concluir que
ocorreu o impacto do rotor de cauda contra um obstaculo em voo.

A resisténcia momentanea ao movimento do conjunto rotativo, provocado por tal
impacto, explica todas as deformacdes anteriormente mencionadas.

Com relacdo a aeronave, 0s Unicos aspectos discrepantes observados estavam
relacionados as escrituracdes das cadernetas e do diario de bordo, por ndo seguirem os
dispositivos previstos nas IAC 3152 (atual IS 43.9-003A) e 3151, respectivamente.

O piloto era qualificado e experiente em voo VFR, condicdo encontrada até a
descida da Serra do Mar, SP, mas ele ndo era habiltado para voo IFR, condigéo,
encontrada no litoral paulista, de acordo com as informacdes meteorolégicas obtidas na
BAST e por testemunhas no local do acidente.

A aeronave também nao era homologada para a realizacédo de voo IFR.

Foi obtida a informagdo de que o piloto consultou algumas cameras de
monitoramento rodoviario dispostas na descida da Serra do Mar e em alguns outros pontos
(cidades) do litoral e sites de meteorologia antes da decolagem.
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N&o foi possivel determinar se o piloto consultou, adicionalmente, informacdes
baseadas em cartas, boletins, imagens satélite e outros meios disponiveis para elaborar
um adequado planejamento de voo.

Assim, denota-se que ndo houve uma adequada avaliagdo das condigOes
meteoroldgicas da rota, tendo em vista que uma consulta mais detalhada sobre a
meteorologia na regido litoranea, principalmente as imagens satélite e aos boletins
meteoroldgicos aeronauticos, provavelmente alteraria as intencdes do piloto de realizar o
VOO.

As condi¢cdes meteoroldgicas no Aerddromo da Base Aérea de Santos (SBST) ja
estavam precérias ao voo VFR a, pelo menos, uma hora antes da decolagem.

Os relatos dos habitantes da regido confirmaram as condicbes adversas
identificadas na investigacao.

Contudo, nessa ocasiao, considerando a existéncia de um compromisso agendado
em Angra dos Reis, de interesse mutuo entre 0s passageiros e o piloto, é provavel nao ter
havido uma percepcao clara dos elementos relevantes ao seu redor, prejudicando a sua
compreensdo e comprometendo a sua consciéncia situacional, levando a decisdo de
prosseguir no voo.

A resposta negativa da concessionaria de energia elétrica sobre a realizacdo de
algum servico de reparo de linha rompida refor¢cou a ideia da colisdo do rotor de cauda da
aeronave contra arvores, por trés razoes:

1) Os destrocos estavam muito préximos ao topo de uma colina coberta de arvores.

2) A perda do rotor de cauda em voo geraria o imediato descontrole do aparelho
em voo.

3) O conjunto da empenagem com o rotor de cauda, apesar de proximo dos demais
destrocos, ndo estava entre eles, ou seja, foi separado do helicoptero apds a colisdo contra
0s obstéculos, no caso as arvores.

De acordo com as evidéncias, pode-se concluir que ocorreu a colisdo do
helicoptero contra as arvores, possivelmente motivada por uma tentativa do piloto em
desviar de nuvens baixas, em meio ao terreno montanhoso, caracteristico da Serra do Mar
no litoral paulistano.

De acordo com os regulamentos vigentes, o plano de voo deveria ter sido
transmitido antes da decolagem, de forma a ndo sobrecarregar o controle de trafego aéreo,
bem como de prover todas as informacfes requeridas oportunamente aos servicos de
busca e salvamento, usuario final de boa parte das informacg6es contidas no referido plano.
3 CONCLUSAO
3.1 Fatos

a) o piloto estava com o CMA valido;

b) o piloto estava com o CHT valido;

c) o piloto era qualificado e possuia experiéncia suficiente para realizar o voo;

d) a aeronave estava com o CA valido;

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

f) tratava-se de um voo de transporte de um casal de amigos do piloto;
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g) a decolagem do Aerédromo de Amarais, SP (SDAM), ocorreu as 11h (UTC);

h) o piloto transmitiu um plano de voo abreviado ao APP-SP, no momento em que
a aeronave ingressou na TMA-SP;

1) todas as coordenacgdes para ingresso nas REH foram realizadas sem problemas;
j) otempo estimado em rota era de aproximadamente duas horas;

k) as condigcbes meteoroldgicas em Santos (SBST) ja estavam precérias para 0 voo
VFR a, pelo menos, uma hora antes da decolagem;

l) pouco mais de 50 minutos apos a decolagem, voando sobre o litoral paulista na
regido de Sao Sebastido, SP, houve a perda do contato radar do helicoptero;

m) o SALVAERO foi acionado no dia da ocorréncia para iniciar a busca. Porém em
razdo das condicbes meteoroldgicas adversas no local, os destrocos do helicéptero
somente foram encontrados no dia seguinte;

n) a aeronave ficou completamente destruida; e
0) o piloto e os dois passageiros faleceram no local.

3.2 Fatores contribuintes

3.2.1 Fator Humano

3.2.1.1 Aspecto Médico
N&o contribuiu.

3.2.1.2 Aspecto Psicologico
3.2.1.2.1 Informagbes Individuais
a) Percepcao — indeterminado

E provavel que tenha acontecido prejuizo da consciéncia situacional do piloto,
dadas condicGes meteoroldgicas estarem deterioradas na regido, o que ocasionou a falta
de percepcao de um estimulo presente, levando o piloto a prosseguir no voo.

b) Processo Decisorio — contribuiu

Considerando que as informacdes para a andlise de realizar ou ndo o voo, estavam
disponiveis ao piloto, 0 mesmo néo realizou a escolha da alternativa mais adequada na sua
tomada de decisdo, tendo em vista os riscos associados na operacdo em condi¢oes
meteoroldgicas adversas com um helicéptero néo certificado para o voo IFR.

c) Motivagao — indeterminado

A necessidade de cumprir o compromisso agendado em Angra dos Reis, de
interesse mutuo entre o piloto e os passageiros, pode ter levado o piloto a desconsiderar 0s
aspectos operacionais adversos presentes na rota.

3.2.1.2.2 Informagdes Psicossociais
N&o contribuiu.

3.2.1.2.3 Informagbes organizacionais
N&o contribuiu.
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3.2.2 Fator Operacional
3.2.2.1 Concernentes a operacéo da aeronave
a) Condicdes meteorologicas adversas — contribuiu

As informacdes meteoroldgicas do Aerédromo da BAST antes, durante e depois do
horario do acidente atestaram as condicdes meteoroldgicas adversas na regiao para a
realizacdo do voo. As imagens de satélite e os depoimentos dos moradores da regido
ratificaram a presenca de nuvens baixas e fortes ventos no local, buscas do helicéptero
pelo SALVAERO né&o puderam ser realizadas no mesmo dia pelo motivo exposto.

b) Julgamento — contribuiu

N&o houve uma avaliacdo adequada dos aspectos relacionados ao voo, nesse
caso, as adversas condi¢cdes da meteorologia para o voo visual, a capacitacéo do piloto e a
certificacdo da aeronave para o voo IFR em condi¢cdes marginais de visibilidade e teto, em
meio a uma regido geografica caracterizada pela Serra do Mar e suas encostas contiguas
ao litoral.

c) Planejamento de voo - contribuiu

As cameras de monitoramento rodoviario apresentam condi¢bes pontuais de
determinados locais, restringindo demasiadamente o conhecimento da evolucdo das
condi¢cdes meteoroldgicas. As condicdes meteoroldgicas em Santos (SBST) ja estavam
precarias ao voo VFR a, pelo menos, uma hora antes da decolagem e a rota voada
também ndo apresentava condi¢des propicias ao voo visual.

Uma consulta mais detalhada sobre a meteorologia na regido litoranea,
principalmente as imagens satélite e o0s boletins meteorolégicos aeronduticos,
provavelmente alteraria as intencdes do piloto.

3.2.2.2 Concernentes aos 6rgaos ATS
N&o contribuiu.

3.2.3 Fator Material

3.2.3.1 Concernentes a aeronave
N&o contribuiu.

3.2.3.2 Concernentes a equipamentos e sistemas det ecnologia para ATS
N&o contribuiu.

4 RECOMENDAGCAO DE SEGURANCA DE VOO (RSV)

E o estabelecimento de uma ac&o que a AutoridadeoAdutica ou Elo-SIPAER emite
para 0 seu ambito de atuacédo, visando eliminar ottigar o risco de uma condicdo latente ou a
consequéncia de uma falha ativa.

Sob a dtica do SIPAER, é essencial para a SeguradeaVoo, referindo-se a um perigo
especifico e devendo ser cumprida num determinacaze.
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Recomendacdes de Seguranca de Voo emitidas pelo CEN  IPA:
A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomen  da-se:
A-052/CENIPA/2013 — RSV 001 Emitida em: 25/10/201 3

Divulgar o contetdo do presente relatério durante a realizacdo de seminérios, palestras e
atividades afins voltadas aos proprietarios, operadores, exploradores de helicopteros da
aviacao geral.

A-052/CENIPA/2013 — RSV 002 Emitida em: 25/10/201 3

Reforcar junto as escolas de instrucdo e inspetores da aviagao civil sobre a necessidade de
enfatizar aos alunos e aos pilotos em avaliacédo, a fiel observancia dos limites operacionais
das aeronaves, dos aspectos meteoroldgicos e das regulamentacbes aeronauticas em
vigor, com vistas ao sucesso do planejamento dos voos, 0 que trara suporte para mais
adequados processos decisorios, minimizando a possibilidade de que eventos dessa
natureza se repitam.

A-052/CENIPA/2013 — RSV 003 Emitida em: 25/10/201 3

Divulgar os ensinamentos colhidos da presente investigacdo, no ambito dos pilotos que
atuam na Aviacdo Geral, por intermédio da Associacdo Brasileira de Aviacdo Geral -
ABAG, com o destague para a fiel observancia as limitagcbes de certificacdo das
aeronaves, dos aspectos meteorolégicos e das regulamentacdes aeronauticas em vigor,
com vistas ao sucesso do planejamento dos voos, 0 que trara suporte para mais
adequados processos decisorios.

5 ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA
Nao houve.

6 DIVULGACAO
—Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)
—Associacao Brasileira de Pilotos de Helicoptero (ABRAPHE)
—Associacao Brasileira de Aviagao Geral (ABAG)
-SERIPA IV

7 ANEXOS
Nao ha.
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Em, 25/10/2013.
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