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Modelo: BELL-47 G2 OPERADOR:

AERONAVE Matricula: PP-HUE Aeroclube do Brasil

Data/hora: 08 AGO 1998 — 09:38 P tipo:
ACIDENTE |Local: Aerédromo de Jacarepagua
Cidade, UF: Rio de janeiro - RJ Colisédo em vbo com obstaculo

SIPAE O unico objetivo das investigacdes realizadas pelo Sistema de Investigacao e Prevencdo de
Acidentes Aeronduticos (SIPAER) ¢é a prevencao de futuros acidentes aeronauticos. De
acordo com o Anexo 13 da Organizagdo de Aviacao Civil Internacional - OACI, da qual o
Brasil é pais signatario, o propdsito dessa atividade ndo € determinar culpa ou
responsabilidade. Este Relatério Final, cuja concluséo baseia-se em fatos ou hipoteses, ou
na combinagdo de ambos, objetiva exclusivamente a prevencao de acidentes aeronauticos. O uso
deste relatério para qualquer outro propoésito podera induzir a interpretacfes errdneas e trazer
efeitos adversos ao SIPAER.

|. HISTORICO DO ACIDENTE
A aeronave do Aeroclube realizava um voo local de instrucdo para formacéo de
instrutor de helicoptero.

Durante um treinamento de auto-rotacao, na vertical do campo, houve colisdo da
cauda com o solo e, como consequéncia, perda de controle.

A aeronave sofreu danos graves, o instrutor sofreu lesdes leves e o piloto saiu

ileso.
[I. DANOS CAUSADOS

1. Pessoais
Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -
Graves - - -
Leves 01 - -
llesos 01 - -

2. Materiais

a. A aeronave

A aeronave sofreu danos graves generalizados na estrutura, nos rotores, no cone
de cauda, transmisséao e cabine.

b. A terceiros

Nao houve.
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lIl.ELEMENTOS DE INVESTIGACAO

1.Informagdes sobre o pessoal envolvido

a. Horas voadas
INSTRUTOR PILOTO

0] = UL PSSR TR 900:00  700:00
Totais N0S UIIMOS 30 diAS  .eeeiiieeieeeeee e, 83:00 09:00
Totais nas UltIMas 24 hOras  .....oeeeeeeieeeeeee e, 02:30 01:00
Neste tipo de aBrONAVE  ........ceevviviiiiiiiiiiiiae e e e e e e eeeeeeeeineees 480:00 78:00
Neste tipo Nos UIIMOS 30 diaS  ....vvvvvveeiiiiiieieeieeee e 4000 09:00
Neste tipo nas Gltimas 24 horas — .....ccccccccvvveeeeeee e, 02:30 01:00

As horas de voo foram obtidas a partir da declaragéo do piloto.

b. Formacao

O instrutor foi formado pelo Aeroclube do Brasil em 1997.

N&o foi possivel obter informacdes sobre a escola de formacao do piloto.
c. Validade e categoria das licencas e certificados

O instrutor possuia o seu Certificado de Habilitacdo Técnica e Licencas de
Piloto Comercial, categoria helicoptero, e Instrutor de Helicoptero validos. O
Certificado IFR estava vencido.

O piloto possuia o seu Certificado de Habilitagdo Técnica e Licenca de Piloto
Comercial, categoria helicéptero, validos. Possuia Certificado IFR valido.

d. Qualificacdo e experiéncia para o tipo de vbo

O instrutor e o piloto eram qualificados e possuiam experiéncia para o tipo de
voo.

e. Validade da inspecédo de saude

O instrutor e o piloto estavam com os seus Certificados de Capacidade Fisica
(CCF) validos.

2.Informacdes sobre a aeronave
A aeronave monomotora fabricada em 1958 pela Bell Textron, modelo Bell 47 G2,
namero de série 1914, tinha seu Certificado de Aeronavegabilidade valido.
Seus registros de manutencao estavam desatualizados.

Havia voado 33 h 25 min apds uma inspecéo do tipo 100 h no Aeroclube do Brasil
e 201h 05 min apés uma inspecéo de 1.200 h no PAMAAF.

O Aeroclube realizou inspecéo de 100 h, sem estar homologado para este servico
e sem a autorizacdo do SERAC 3.
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Nas cadernetas de célula e motor ndo constavam os mapas informativos de
componentes e nem o controle das Diretrizes de Aeronavegabilidade, conforme
estabelecido em documentacao remetida ao Aeroclube.

Os servigos de manutencao foram considerados periédicos e inadequados.
3.Exames, testes e pesquisas

Nao realizados.

4.Informacdes meteoroldgicas

De acordo com a informacdo da TWR Jacarepagua o vento estava calmo.

5.Navegacao

Nada a relatar.

6.Comunicacao

Nada a relatar.

7.Informacdes sobre o aerddromo

O acidente ocorreu na lateral esquerda da RWY 20 do Aerédromo de
Jacarepagua, numa area gramada de 900 x 30 m, empregada pelo Aeroclube para
instrucé@o de helicopteros.

8.Informacdes sobre o impacto e os destrocos

Os destrogos ficaram concentrados no local do pouso.

9.Dados sobre o fogo

N&o houve fogo.

10. Aspectos de sobrevivéncia e/ou abandono da aeronave

O instrutor sofreu leséo leve e o piloto saiu ileso. Foram removidos em ambulancia
para o Hospital.

11. Gravadores de V6o

Nao requeridos e nédo instalados.

12. Aspectos operacionais

Estava sendo realizado um vbéo de instrugcdo de habilitacdo de instrutor de
helicoptero (INVH).

O piloto ja havia realizado dez horas de v6o na sua formacgé&o de instrutor.
4
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O acidente ocorreu apos 55 min de v6o. Ja haviam realizado trés treinamentos de
auto-rotacao, tendo o piloto obtido “boa precisdo” no ultimo, conforme declaracdo do
instrutor.

Antes do acidente a TWR informou que o vento era “nulo”. O instrutor orientou o
aluno para que “chegasse um pouco mais alto do que o normal’.

Ambos declararam que nunca haviam realizado o exercicio naquela condi¢cao de
vento.

O piloto “cabrou” demais, colocando a aeronave em situacdo de afundamento com
cauda baixa, vindo a colidir a guarda do rotor de cauda com o solo antes de nivelar a
atitude para o pouso.

O instrutor declarou que tentou assumir os comandos quando percebeu que
ocorreria a colisdo com o solo e que néo teve tempo para reverter a situagao.

O piloto declarou ter percebido a perda da efetividade do rotor de cauda apos a
colisdo, e, durante o giro, ter comandado o coletivo para baixo e o fechamento da
manete de poténcia antes do impacto dos esquis com o solo.

Foi levantado que o instrutor ndo orientou em brifim sobre 0os erros comuns no
exercicio de auto-rotacao.

13. Aspectos humanos

a. Fisiolégico

Ndo foram encontrados indicios de ordem fisioldégica relevantes para a
ocorréncia.

b. Psicoldgico
Havia um relacionamento de amizade e confianca entre os pilotos.

O instrutor j& havia realizado a adaptacao do piloto ao véo em helicépteros. O
instrutor considerava o aluno como um bom piloto.

O piloto havia escolhido o instrutor para a realizacdo da sua habilitacdo como
instrutor de helicoptero.

Em entrevista ambos afirmaram considerar a formacdo de instrutor “uma
atividade simples por se tratar de aluno com experiéncia na aeronave, que
necessita apenas ser adaptado a mudancga de posi¢cao na aeronave”.

O instrutor declarou que “com alunos ja formados, o nivel de atencdo na
instrucdo é, naturalmente menor do que com alunos inexperientes, que o instrutor
nao fica fazendo sombra nos comandos para nao deixar o piloto inseguro”.

Ambos informaram que nunca haviam realizado o treinamento em condigbes
de vento “nulo”.

14. Aspectos ergondmicos

Nada a relatar.

15. Informagdes adicionais

Nada a relatar.
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IV.ANALISE
O instrutor e o piloto eram qualificados e possuiam experiéncia para o tipo de voo.

Os servicos de manutencdo foram considerados periodicos, porém inadequados,
devido ao fato de terem sido realizados pelo aeroclube, que nédo era homologado para tal.

N&o houve indicios de falha material ou mau funcionamento da aeronave.

O relacionamento de amizade e confianca entre os pilotos contribuiu para que
houvesse um relaxamento dos niveis de ansiedade e do julgamento dos riscos do
treinamento.

O bom desempenho do aluno nos exercicios anteriores contribuiu para uma reducao
do nivel de atencao do instrutor.

Em entrevista ambos afirmaram considerar a formacao de instrutor “uma atividade
simples por se tratar de aluno com experiéncia na aeronave, que necessita apenas ser
adaptado a mudanca de posi¢cao na aeronave”.

As declaracdes dos tripulantes referentes ao nivel de atencéo e grau de risco do vbo
em si, denotam excesso de autoconfianca e a complacéncia, que foram determinantes
para a ocorréncia do acidente. Estes fatores vém contribuindo para varios acidentes na
aviacao civil e militar ao longo dos anos e vém sendo objetos permanentes de palestras,
aulas, DIVOP e seminarios. Cabe as instituicbes supervisionarem e orientarem seus
instrutores para o risco destes comportamentos.

O brifim incompleto e a orientacao insuficiente do instrutor sobre o procedimento em
vento calmo podem indicar falta de experiéncia e de conhecimento teérico da manobra.

Ambos informaram que nunca haviam realizado o treinamento em condi¢gdes de vento
“nulo”. Esta informacgédo nado indica necessariamente uma falha no programa de instrucéo
aérea da Escola. Seria necessaria para cada exercicio uma analise sobre sua execucéo
nas diversas condi¢cdes de direcdo e intensidade de vento.

O vbo de helicéptero requer constante atualizacdo do conhecimento tedrico sobre as
técnicas de pilotagem, mecanica e aerodinamica para este tipo de aeronave. Caberia a
instituicdo programar e propiciar estes conhecimentos aos pilotos em formacao.

No treinamento de auto-rotacdo em qualquer helicoptero monomotor, independente
das suas caracteristicas, os pilotos devem optar pelo pouso pontual ou com velocidade a
frente. O tipo de toque dependerd de uma série de fatores: amplitude empregada no
“flare”, altura de inicio e eficiéncia deste, peso da aeronave e, por fim, intensidade do
vento. Quanto mais forte o vento, mais eficacia tera o “flare” para desacelerar
longitudinalmente a aeronave. Em situacdes de vento calmo, de través ou de peso elevado
o “flare” tera sua eficacia reduzida, levando a um provavel pouso com velocidade a frente.

Os pilotos devem ter em mente que, apesar de serem muitas as variaveis, a
constante nesta equacao deve ser a altura a partir da qual, ndo importando a velocidade, a
atitude da aeronave deve ser nivelada para evitar o afundamento com cauda baixa e
colisdao da mesma.

Este conhecimento tedrico € parte da mecéanica da auto-rotagdo em helicOpteros que
deve ser divulgada pelas escolas e operadores.
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V. CONCLUSAO

1.Fatos

a. o instrutor possuia o seu Certificado de Habilitagdo Técnica e Licencas de Piloto

n.

0.

p.

Q.

Comercial, categoria helicoptero, e Instrutor de Helicoptero validos. Estava com o
seu Certificado IFR vencido;

. O piloto possuia o seu Certificado de Habilitacdo Técnica e Licenca de Piloto

Comercial, categoria helicoptero, validos. Possuia Certificado IFR valido;

ambos os pilotos estavam com os seus CCF validos;

. ambos os pilotos eram qualificados e possuiam experiéncia para o tipo de voo;

. a aeronave tinha seu Certificado de Aeronavegabilidade valido e seus registros de

manutencao desatualizados;

0s servi¢cos de manutencédo foram considerados periddicos e inadequados;

. havia um relacionamento de amizade e confianca entre os pilotos;

. 0 instrutor ja havia realizado a adaptacdo do piloto ao véo em helicépteros;

ambos consideravam a formacao de instrutor uma atividade simples;
em brifim, o instrutor ndo salientou os erros comuns no exercicio de auto-rotacao;

a aeronave realizava um voo de instrucdo de habilitacdo de instrutor em helicéptero
(INVH);

de acordo com a informacao da TWR o vento estava calmo;

. durante o voo foram realizados trés aproximac¢des em auto-rotacéo, tendo o piloto

obtido bom desempenho na anterior ao acidente;
0 instrutor orientou o piloto para chegar mais alto em funcéao do vento;
os pilotos nunca haviam realizado o exercicio naquela condicéo de vento;

o piloto “cabrou” demais, colocando a aeronave em situacdo de afundamento com
cauda baixa, vindo a colidir a guarda do rotor de cauda com o solo antes de nivelar a
atitude para o pouso; e

a aeronave sofreu danos graves, o instrutor sofreu lesdes leves e 0 piloto saiu ileso.

2.Fatores contribuintes

a.

Fator Humano
(1) Fisiologico

N&o contribuiu.



b.

C.

VI.REC
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(2) Psicolégico - Contribuiu

O excesso de autoconfianga e a complacéncia do instrutor permitiram que o
aluno conduzisse a aeronave a uma situacao irreversivel.

Fator Material
N&o contribuiu.
Fator Operacional
(1) Deficiente Instrucéo - Contribuiu

O brifim inadequado sobre o treinamento de auto-rotacao contribuiu para o
inadequado uso dos comandos e andlise do exercicio por parte do aluno.

A orientagédo do instrutor em voo para “chegar mais alto” nao foi suficiente
para o aluno interpretar como deveria realizar o exercicio.

O instrutor ndo se manteve alerta para atuar a tempo nos comandos em
caso de erro do aluno.

(2) Deficiente Julgamento - Contribuiu

O piloto permitiu o afundamento da aeronave com cauda baixa até a
colisdo desta com o solo, gerando a perda de controle e pouso brusco.

OMENDACOES DE SEGURANCA DE VOO

Recomendagdo de Seguranca, conforme definidko na NSMA 3-9 de JAN 96, é o
estabelecimento de uma acdo ou conjunto de acdes emitidas pelo Chefe do Estado-Maior da

Aeronau

tica, de CUMPRIMENTO OBRIGATORIO pelo 6rgéo ao qual foi dirigida, em agéo, prazo

e responsabilidade nela estabelecidas.

“Tendo em vista o periodo decorrido entre o acidente e o final desta investigacéo, as
recomendacdes tem o carater de registro e controle visando encerrar o ciclo da prevencéao,
cabendo aos envolvidos encaminharem ao CENIPA as acdes corretivas adotadas, relativas
ao acidente”.

1. O Aeroclube do Brasil devera, no prazo de seis meses:

a.

Aplicar instrugdo sobre a importancia do Aspecto Psicoldgico do Fator Humano
em acidentes aeronauticos, enfatizando as caracteristicas presentes em voos de
instrucao.

Aplicar instrugdo sobre a teoria do v6o em auto-rotacdo abordando técnicas de
pilotagem, aerodinamica e fatores que podem influenciar a pilotagem.
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c. Orientar os instrutores quanto ao grau de atencao que deve ser mantido nos voos
de instrucdo, bem como sobre a importancia de ser dado um brifim que englobe
adequadamente os exercicios a serem realizados.

2. O SERAC 3 devera, no prazo de trés meses:

Realizar Vistoria de Seguranca de V6o no Aeroclube do Brasil observando a
atualizacao dos controles de manutencdo de todas as aeronaves e inspecdes realizadas
pela propria instituicao.

3. O SERAC 3 devera, no prazo de doze meses:

Realizar Vistoria de Seguranca de V6o no Aeroclube do Brasil observando o
cumprimento do PPAA e os aspectos inerentes a instru¢cao aérea como brifins e fichas de
voo.

4. Os SERAC deveréao, no prazo de doze meses:

a. Alertar os operadores de helicépteros em cursos, seminarios e DIVOP sobre a
importancia do conhecimento tedrico sobre auto-rotagéo.

b. Alertar os operadores e escolas durante cursos, vistorias e seminarios sobre a
importancia dos brifins de vbos de instrucdo e sobre o papel e responsabilidade
dos instrutores sobre a condu¢do dos mesmos.
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c. Divulgar este acidente enfatizando a importancia da padronizacdo na instrucao
aérea, seguindo um programa de instrucdo eficaz onde sejam destacados 0s
exercicios mais criticos de cada fase.
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