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ADVERTENCIA

Conforme a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 1898tigo 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 PR-DAN, modelo
R44 1, ocorrido em 15SET2010, classificado como colisdo em voo controlado com o

terreno (CFIT).

Durante o deslocamento entre duas fazendas, quinze minutos apos a decolagem, a
aeronave colidiu contra uma &rvore e em seguida contra o solo.

O piloto e os trés passageiros faleceram no local.

A aeronave teve danos graves, sendo a sua recuperagdo considerada
economicamente inviavel.

Houve a designacédo de representante acreditado do National Transportation Safety
Board (NTSB) dos Estados Unidos da América, estado de fabricacdo da aeronave.
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

AD Airworthiness Directive - Diretriz de Aeronavegabilidade

ANAC Agéncia Nacional de Aviacao Civil

ATS Air Traffic Services — Servigos de trafego aéreo

CCF Certificado de Capacidade Fisica

CENIPA Centro de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
CHIT Controlled Flight Into Terrain - Colisdo em Voo Controlado com o Terreno
CHT Certificado de Habilitacdo Técnica

DA Diretriz de Aeronavegabilidade

FAB Forca Aérea Brasileira

GPS Global Positioning System - Sistema de Posicionamento Global
IFR Instrument Flight Rules — Regras de voo por instrumentos

INFRAERO Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria

INMET Instituto Nacional de Meteorologia

Lat Latitude

Long Longitude

NTSB National Transportation Safety Board

PCH Licenca de Piloto Comercial — HelicOptero

PPH Licenca de Piloto Privado — Helicoptero

RBHA Regulamento Brasileiro de Homologacao Aerondutica

RSV Recomendacao de Seguranca de Voo

SERIPA Servigo Regional de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronduticos
SIPAER Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
SIPAM Sistema de Protecdo da Amazobnia

SNFX Designativo de localidade — Aerédromo de S&o Felix do Xingu
uTC Coordinated Universal Time — Tempo Universal Coordenado
VFR Visual Flight Rules — Regras de voo visual

VTI Vistoria Técnica Inicial
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Modelo: R44 1l 0 dor-
AERONAVE | Matricula : PR-DAN B ar

Fabricante: Robinson Helicopter

Data/hora: 15SET2010/21:50 UTC Tipo:

OCORRENCIA |Local: Fazenda JR
Lat. 06°36'29.5"S — Long. 052°49'10.4"W

Municipio — UF: S&o Félix do Xingu — PA
1 INFORMACOES FACTUAIS
1.1 Historico da ocorréncia

Colisdo em voo controlado
com o terreno (CFIT)

A aeronave decolou da Fazenda Leildo HD, localizada no municipio de Xinguara,
PA, as 15h, com destino a S&o Felix do Xingu (SNFX), pousando por volta das 16h10min,
no destino.

Aproximadamente, as 16h50min, a aeronave decolou de SNFX com destino a
fazenda JR, localizada no municipio de S&o Félix do Xingu, PA, efetuando um pouso nas
coordenadas 06°35’50,9”S / 052°48°58,9"W, com intuito de verificar a compra de cabecas
de gado nessa fazenda.

Por volta das 18h35min, a aeronave decolou da Fazenda JR, com destino a
Fazenda Barra do Triunfo, localizada nas coordenadas 06°2520,88"S/052°22'31,83"\W.

Apds 15min de voo, a aeronave colidiu contra uma arvore, e em seguida, contra o
solo.

1.2 Danos pessoais

LesoOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 01 03 -

Graves - - -
Leves - - -
llesos - - -

1.3 Danos a aeronave

A aeronave sofreu danos graves, sendo a sua recuperacdo considerada
economicamente inviavel.

1.4 Outros danos

N&o houve.
1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informacgdes acerca dos tripulantes

HORAS VOADAS

DISCRIMINACAO PILOTO
Totais Indeterminado
Totais nos ultimos 30 dias Indeterminado
Totais nas ultimas 24 horas Indeterminado
Neste tipo de aeronave 231:35
Neste tipo nos ultimos 30 dias 20:10
Neste tipo nas ultimas 24 horas Indeterminado
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Obs.: Nao foi possivel determinar as horas totais voadas pelo piloto em razédo de o
altimo registro, no diario de bordo, ser datado do dia 08SET2010 e as testemunhas néo
saberem informar.

As horas voadas descritas no quadro anterior foram obtidas através dos registros
do diario de bordo da aeronave, atualizado até 08SET2010.

1.5.1.1 Formacao

O piloto realizou o curso de Piloto Privado — Helicoptero (PPH) na Master
Helicopteros Escola de Aviacdo, em 2004.
1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certifi cados

O piloto possuia a licenca de Piloto Comercial — Helicoptero (PCH) e estava com a
habilitacao técnica de aeronave tipo valida.
1.5.1.3 Qualificacao e experiéncia de voo

O piloto possuia a qualificacédo exigida, porém tinha pouca experiéncia de voo.

1.5.1.4 Validade da inspecao de saude
O piloto estava com o Certificado de Capacidade Fisica (CCF) valido.

1.6 Informac0des acerca da aeronave

A aeronave, de numero de série 12938, foi fabricada pela Industria Aeronautica
Robinson Helicopter, em 2009.

O certificado de aeronavegabilidade (CA) estava valido.

As cadernetas de célula e de motor estavam com as escrituragfes atualizadas,
porém o diario de bordo registrava o altimo voo em 08SET2010.

A aeronave era nova, tendo pouco mais de 242 horas totais de voo.

A aeronave passou por uma Vistoria Técnica Inicial (VTI), para nacionalizacéo, em
10DEZ2009, tendo sido considerada aprovada pela Unidade Regional Rio de Janeiro, da
Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC).

A Ultima inspec¢do da aeronave, do tipo “100 horas”, foi realizada em 30JUL2010
pela oficina Fenix Manutencdo e Recuperacao de Aeronaves Ltda.

Os mapas de situacado de cumprimento de Diretrizes de Aeronavegabilidade (DA) /
Airworthiness Directive (AD) de célula e de motor, emitidos na inspe¢do de 100 horas,
apresentavam nao conformidades.

N&o foi registrado o cumprimento de duas AD de motor (AD 2008-08-14 e AD
2007-04-19R1), sendo que as mesmas eram aplicaveis ao equipamento instalado.

1.7 Informacdes meteoroldgicas

O relatério técnico n° 006/DMET/10, de 220UT2010, do Sistema de Prote¢cdo da
Amazobnia (SIPAM) — Centro Regional de Belém descreveu as condi¢cdes meteoroldgicas
na regido de S&o Felix do Xingu, PA, no dia da ocorréncia, como sendo desfavoraveis a
realizacéo do voo.

A estacdo meteorolédgica do Instituto Nacional de Meteorologia (INMET), em Sao
Feélix do Xingu, PA, registrou temperaturas bastante elevadas no dia do acidente, com a
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maxima chegando a 38,2°C e a umidade relativa do ar de até 34% nos horarios mais
guentes do dia.

Essa condicao facilitava a ocorréncia de turbuléncias fora de nuvem, associadas
aos sistemas convectivos, formados por nuvens do tipo cumulus e cumulunimbus e que se
deslocavam para o local da ocorréncia, no dia do acidente.

No horéario de 21h00min (UTC) houve um aumento progressivo da quantidade de
nebulosidade nas coordenadas em que a aeronave foi encontrada, com o céu nublado,
nebulosidade baixa e média, cumulus e altocumulus / altostratus, respectivamente.

O relatorio descreve, também, que a partir das 21h45min (UTC), as tempestades ja
estavam em processo avancado de dissipacdo, porém ainda havia fraca atividade
convectiva a cerca de 30km de distancia do local do acidente.

No horario de 22h30min (UTC), o céu apresentava bastante nebulosidade
estratiforme oriunda da dissipacdo do cumulonimbus, principalmente nos niveis médio e
alto, como altostratus e cirrustratus, respectivamente.

Imagens de satélite, constantes do relatorio técnico, mostravam inimeros focos de
calor, embora ndo houvesse a confirmacao sobre a ocorréncia de queimadas para todos os
focos.

Foi possivel observar a presenca de fumacga na area da ocorréncia. Provavelmente,
houve restricdo a visibilidade horizontal durante grande parte do dia, especialmente no
periodo da tarde, porém néo foi possivel obter dados que permitissem precisar o real grau
de transparéncia da atmosfera no periodo investigado.

O relatério foi conclusivo em informar que as condigbes eram favoraveis a
instabilidade atmosférica na regido investigada.

Caracteristicas locais, como topografia associadas a circulacdo predominante
permitiam uma condicdo de levantamento, gerando aglomerados de nebulosidade
convectiva, com chuva e trovoada no setor norte do municipio de S&o Félix do Xingu.
Certamente havia turbuléncia no interior das nuvens convectivas e grande chance de
ocorrer turbuléncia ao redor das tempestades.

No dia seguinte a ocorréncia, em um sobrevoo no local do acidente, foi observada
a condicao de visibilidade restrita em raz&o da presenga de fumaga.
1.8 Auxilios a navegacéao

Nada a relatar.

1.9 Comunicacdes

N&o foram estabelecidas comunicac¢fes, pois 0 voo da ocorréncia estava sendo
realizado em locais desprovidos de cobertura radio, tanto do centro de controle de éarea,
como de alguma estacao radio.

1.10 Informacdes acerca do aerodromo
O acidente ocorreu em area fora de aerédromo.

1.11 Gravadores de voo
N&o requeridos e ndo instalados.
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1.12 Informacdes acerca do impacto e dos destro¢cos

O acidente ocorreu em uma regido de mata fechada, na area de uma fazenda. O
primeiro impacto se deu contra uma arvore a 20 metros de altura. Em seguida, a aeronave
descreveu uma trajetoria até o solo, num angulo aproximado de 60°

Destrocos da

o0
1°impacto aeronave.

da aeronave.

Figura N°1 Localizacdo dos destrogcos

O impacto da aeronave contra a arvore se deu com poténcia, acarretando, em
razdo da grande energia, a abertura de uma pequena clareira ao redor dos destrocos,
considerados concentrados, apesar de alguns componentes terem sido encontrados ao
redor, como pedacos do painel, carenagens, porta, motor do helicoptero, manual de
operacao do equipamento, etc.

= s \ é} SR oo 4 f!.
Figura N°2 situacéo dos destrocos
Durante a operacao de resgate das vitimas, foi observado pelo piloto do helicoptero

da FAB que pedacos do painel, do esqui da aeronave e da carenagem da capota do motor,
estavam nas copas das arvores, localizadas ap06s a arvore do primeiro impacto, ao redor da

aeronave.
A cabine do helicoptero foi a que mais sofreu com o impacto, tendo sido totalmente
destruida.
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1.13 Informacfes médicas, ergondmicas e psicoldgica s
1.13.1 Aspectos médicos

Conforme declaracdo de testemunhas, existe a possibilidade de sobrecarga de
tarefas por parte do piloto, pois, costumeiramente, em seu ambiente de trabalho, executava
tarefas extras ndo relacionadas a atividade aérea.

Por vezes era envolvido em voos que nao respeitavam o periodo de descanso
previsto para a atividade aérea.
1.13.2 Informacdes ergondmicas

N&o pesquisado.

1.13.3 Aspectos psicoldgicos

1.13.3.1 Informacgdes individuais

O piloto trabalhou durante seis anos no Japao e durante dois anos nos EUA,
guando, entdo, conseguiu realizar o curso de pilotagem.

Apds formado, ficava no Campo de Marte, diariamente, buscando oportunidades de
trabalho.

Prestou servigos para uma empresa de monitoramento de veiculos por trés meses,
guando surgiu a proposta de pilotar no estado do Para, para um fazendeiro.

O piloto ficou relutante, a principio, em aceitar o trabalho, mas em raz&o de motivos
pessoais estava precisando de dinheiro.

Foi apurado pela comisséo de investigacao que o proprietario do helicoptero estava
buscando um bom piloto, mas com pouca experiéncia, para pagar um salario baixo e a
intencdo do piloto era conseguir atingir 500 horas de voo para tentar uma vaga na aviagao
offshore.

O proprietario da aeronave ofereceu casa e emprego para a esposa do piloto no
Para.

O piloto foi descrito como sendo uma pessoa tranquila, cuidadosa, calada e que
nao sabia dizer néo.

Foi apurado que, por causa das condicbes de trabalho, o piloto estava muito
desanimado. Queria ficar no emprego até dezembro.

O proprietario ameacava demiti-lo e abaixou o salario do piloto um més antes da
ocorréncia.
1.13.3.2 Informag0des psicossociais

O proprietario da aeronave era considerado um chefe exigente e autoritario, que
omitia do piloto informacdes relativas as missdes, dificultando o gerenciamento da atividade
aérea e da propria vida particular.

Apurou-se que o piloto estava insatisfeito com o trabalho, porém permanecia no
emprego pela necessidade financeira.

Segundo relatos de testemunhas, havia pressao para que o piloto voasse a noite e
com visibilidade reduzida.
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1.13.3.3 Informacgbes organizacionais

O piloto nédo tinha folga programada. Ficava sempre a disposi¢cdo do proprietério.
Quando saia para uma missdo néo sabia quanto tempo ia ficar fora.

Vérias vezes o piloto chegava, as 20 horas, de missdes e, as vezes, era solicitado
gue preparasse o helicoptero para decolagem ao escurecer, as 18h30min.

Segundo testemunhas, o proprietario considerava que pagava muito para o piloto
ficar sem fazer nada, entdo, mesmo quando ndo houvesse voo programado, pedia para o
piloto tirar o helicoptero do hangar e ficar de prontidédo o dia todo.

Foi mencionado que o piloto chegou a ficar cinco dias fora de casa sem prévio
aviso e, portanto, sem levar mala. Conforme relatos, o proprietario, frequentemente,
solicitava ao piloto que executasse tarefas extras a atividade aérea, de modo a ocupar o
seu tempo.

Apesar de o piloto ter sido contratado com carteira assinada, ndo havia respeito
aos seus direitos, como a folga. O proprietario considerava que, nos dias em que nao
voava, o piloto estava de folga, muito embora tivesse que ficar a disposicédo dele o tempo
todo.

Apurou-se que o piloto chegou a pagar um servico de manutencao realizado no
helicoptero porque o proprietario se recusou a pagar o mecanico e o piloto sentiu-se
responsavel pelo deslocamento do mecanico, que veio ao Para especialmente para realizar
a manutencao na aeronave.

1.14 Informac0des acerca de fogo
N&o houve fogo.

1.15 Informac@es acerca de sobrevivéncia e/ou de ab  andono da aeronave

Em razdo da grande energia do impacto da aeronave contra o solo, todos os
ocupantes da aeronave faleceram no local da ocorréncia.

1.16 Exames, testes e pesquisas

Foram realizadas pesquisas no equipamento GPS Garmin, modelo GNS 420W e
no motor Textron Lycoming, modelo 10-540-AE1Ab5.

A analise do equipamento GPS foi realizada por empresa homologada.

A Ultima informacéo registrada foi um voo realizado da fazenda Lagoa do Triunfo
(SNXK) para a fazenda dos Castanhais (SNXG).

Conforme declaracdo dos familiares do proprietério, o ultimo trecho voado pela
aeronave foi da fazenda JR para a fazenda Barra do Triunfo (06°2520,88" S /
052022’31,83” W). Sendo assim, a informacao registrada no GPS nao estava relacionada
ao voo do acidente.

Foi feita a desmontagem do motor da aeronave com o objetivo de verificar se
houve falha em seus componentes ou em seu funcionamento.

A desmontagem foi realizada de acordo com os manuais de manutencao, de forma
gue fossem verificadas as condicfes operacionais do motor no momento do acidente,
avaliando as condi¢cdes dos componentes internos e dos acessorios externos ao motor.

O motor apresentava-se bastante avariado, sem sinais de fogo, porém com trincas,
fraturas e deformacdes em razao da sobrecarga causada pelo impacto.
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A inspecao visual externa ndo revelou danos, vazamentos ou desconformidades
anteriores ao impacto inicial. Nao foram observados sinais de superaguecimento ou fogo.

Os componentes internos apresentavam-se em bom estado de conservagao e 0s
eixos de manivelas estavam livres em seu movimento rotacional, sem nenhuma restricao
por parte dos pistdes e anéis de segmentos.

As pecas internas dos motores ndo contribuiram para ocorréncia. Nao foram
observadas nao conformidades no motor, tampouco nos equipamentos e acessorios
instalados no motor.

A Ultima inspecéo realizada no motor foi de 100 horas de operacgéo, por uma oficina
homologada em 30JUL2010.

1.17 Informac®es organizacionais e de gerenciamento

A aeronave PR-DAN estava registrada na ANAC na categoria Privada — Servigos
Aéreos Privados, para atender o proprietario em deslocamentos na regido do sul do Para.

O piloto era o responsavel em operar a aeronave e verificar a condicdo de
aeronavegabilidade.

Conforme constatado durante as entrevistas com testemunhas, o piloto fora
contratado pelo proprietario da aeronave para realizar os diversos deslocamentos entre as
fazendas da regiao.

1.18 Aspectos operacionais

No dia da ocorréncia, pela parte da manhg, o piloto deslocou-se, com o PR-DAN,
de uma fazenda no municipio de Agua Azul para o municipio de Xinguara, ambos
localizados no Estado do Para.

As 15h00min, o piloto decolou do municipio de Xinguara para o municipio de S&o
Felix do Xingu (SNFX), distante, aproximadamente, 125,82 NM (233 km), efetuando o
pouso as 16h10min. Nesse deslocamento estavam a bordo o piloto e o proprietario da
aeronave.

Segundo testemunha, em S&o Felix do Xingu (SNFX), a aeronave foi abastecida
com 150 litros de gasolina de aviagéo.

Aproximadamente as 16h50min, a aeronave decolou de SNFX, estando a bordo o
piloto, o proprietédrio e dois passageiros, com destino a uma fazenda localizada nas
coordenadas 06°35’50,9”S / 052°48'58,9"W, distante 51,20 NM (94,82km), para que fosse
feita uma avaliacdo da compra de um rebanho pelos passageiros.

Por volta das 18h35min, o PR-DAN decolou da fazenda com destino a sede da
fazenda Barra do Triunfo, localizada nas coordenadas 06°25'20,88"S / 052°22'31,83"W,
para realizar o pernoite naquela localidade, informacédo confirmada pelos familiares do
proprietario da aeronave.

Apoés 15 minutos de voo, a aeronave colidiu contra uma arvore e, em seguida,
contra o solo.

O helicoptero foi encontrado no rumo 200°% ao invés de 070° que era 0 rumo
correto para a sede da fazenda Barra do Triunfo.

O piloto estava voando numa direcdo defasada em, aproximadamente, 130° do
local de pouso pretendido.
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Fazenda Barra do Triunfo
Destino'programado. =

Local de decolagem

Destrocos do PR -DA

6:30'14.61"

Figura 03 Localizacdo dos pontos de decolagem, de pouso pretendido e do
local do acidente.

Uma semana antes da ocorréncia, o piloto deixou de registrar as horas voadas,
sendo observado que o ultimo registro no diario de bordo foi feito em 08SET2010, estando
a aeronave com um total de 242 horas e 35 minutos totais de voo.

O piloto havia sido avaliado para fins de revalidacdo do CHT em helicOptero
Robinson (RHBS), em 20MAR2010, no modelo R22, por examinador credenciado pela
ANAC, nao havendo qualquer comentario deficiente sobre o padréo de pilotagem do piloto.

1.19 Informacdes adicionais
RBHA 91
91.102 - REGRAS GERAIS.

“(d) Exceto como previsto no paragrafo 91.325 deste regulamento, nenhuma
pessoa pode utilizar um aerddromo, a menos que ele seja registrado e aprovado para o tipo
de aeronave envolvido e para a operagéo proposta.”

91.325 - OPERACAO DE HELICOPTEROS EM AREAS DE POUSO EVENTUAL

“(@) Para os objetivos desta secdo "area de pouso eventual" € uma area
selecionada e demarcada para pouso e decolagens de helicOpteros, possuindo
caracteristicas fisicas compativeis com aquelas estabelecidas pelo DAC para helipontos
normais, que pode ser usada, esporadicamente, em condi¢cdes VMC, por helicoptero em
operacdes policiais, de salvamento, de socorro meédico, de inspecfes de linhas de
transmissdo elétrica ou de dutos transportando liquidos ou gases, etc. Ao requerer a
implantacdo de uma area de pouso eventual, o interessado deve informar qual a finalidade
basica da mesma.”

1.20 Utilizacdo ou efetivacao de outras técnicas de  investigacao
N&o houve.
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2 ANALISE

No dia da ocorréncia, aproximadamente as 16h50min, a aeronave decolou de
SNFX, estando a bordo o piloto, o proprietario e dois passageiros, com destino a fazenda
JR.

Para esse deslocamento a aeronave foi abastecida, em SNFX, com 150 litros de
gasolina de aviagao.

Estima-se que a aeronave tenha decolado com um peso total de 1.125kg. Esse
valor foi calculado considerando a soma de 680kg de peso basico da aeronave, 108kg de
combustivel e 337kg da soma dos pesos dos passageiros, do tripulante e bagagens.

O peso de decolagem estava dentro dos limites estabelecidos pelo fabricante.
Estima-se que o voo de SNFX para a fazenda JR foi realizado em aproximadamente 28
minutos.

Por volta das 18h35min, o PR-DAN decolou da fazenda JR, com destino a sede da
fazenda Barra do Triunfo, a fim de realizar o pernoite naquela localidade.

Apos 15 minutos de voo, a aeronave colidiu contra uma arvore e, em seguida,
contra o solo.

No momento do acidente, descontados 45 litros de combustivel, ou seja, 33kg,
relativos ao consumo de 45 minutos de voo, referente aos trechos voados entre SNFX e a
fazenda JR, e desta fazenda até o local da ocorréncia, estima-se que 0 peso da aeronave
era de 1.095kg, portanto dentro dos limites previstos pelo fabricante.

O balanceamento da aeronave, considerando a distribuicdo dos passageiros e do
tripulante, além do material encontrado na acéo inicial, foi considerado dentro dos limites
operacionais previstos para 0 voo.

As informacdes da andlise realizada no equipamento GPS, localizado no painel da
aeronave, demonstraram que o equipamento auxiliar de navegacao néao foi utilizado no voo
da ocorréncia, pois a ultima informacéo registrada foi de um voo diferente do trecho voado
no momento da ocorréncia.

Diante das coordenadas aferidas durante a acao inicial, verificou-se que o piloto da
aeronave deslocava-se com rumo 200° ao invés de manter o rumo correto, que era 070°
para a sede da fazenda Barra do Triunfo.

O piloto estava voando em uma direcdo defasada em, aproximadamente, 130° do
local de pouso pretendido.

O relatdrio técnico do Sistema de Protecdo da Amazénia (SIPAM), Centro Regional
de Belém descreveu que as condi¢cdes meteoroldgicas na regido de Sao Felix do Xingu, no
dia da ocorréncia, ndo eram favoraveis a realizacdo do voo em condi¢des visuais.

Caracteristicas do local, como topografia, associadas a circulacdo predominante
permitiam uma condicdo de levantamento, gerando aglomerados de nebulosidade
convectiva, com chuva e trovoada no setor norte do municipio de S&o Felix do Xingu, com
grande chance de estar ocorrendo turbuléncia também ao redor das tempestades.

Outra condicdo adversa encontrada na regido era a presenca de fumaca, com
restricbes a visibilidade horizontal. Este fato foi comprovado, no dia seguinte da ocorréncia,
durante um sobrevoo do local do acidente.

O fato de o piloto estar voando sem informacdes de navegacdo (GPS), em uma
area com a visibilidade restrita por fumaca e nebulosidade, durante o anoitecer, horario em
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gue ha pouca luz, pode ter provocado uma desorientacdo espacial e geografica, fato que
justificaria a aeronave ter sido encontrada em um rumo 130° defasado do rumo desejado,
gue era a sede da fazenda Barra do Triunfo.

A condicao de visibilidade restrita também pode ter contribuido para que o piloto
nao percebesse a presenca da arvore, onde se deu a primeira colisdo da aeronave.

O fato de a aeronave ter colidido contra uma arvore indica que o voo estava sendo
conduzido a baixa altura. Desta forma, € possivel que o piloto estivesse voando baixo para
evitar o voo dentro de nuvens.

Verificou-se que os pousos foram realizados em locais hdo homologados, onde se
desconhecia as condi¢gfes de operacgédo e as caracteristicas fisicas.

E possivel que o piloto tenha sofrido influéncia do excesso de tarefas extras
atividade aérea, resultando em sobrecarga de trabalho, situacdo que pode ter levado
gueda de rendimento, a diminuicdo do seu nivel de atencédo, de seus raciocinios e reflexos.

a
a

O fato de o piloto da aeronave possuir pouca experiéncia de voo e pouca
experiéncia na aeronave pode ter contribuido para que ele aceitasse a realizacdo do voo
em condi¢des desfavoraveis.

A postura do proprietario, quanto a utilizacdo da aeronave em areas nao
homologadas e a contratagcdo de um piloto pouco experiente demonstram que n&do houve
um planejamento gerencial adequado, provavelmente, por falta de conhecimento da
atividade aérea, ou por economia de recursos financeiros.

A possibilidade de ter havido uma falha do motor foi descartada por ndo terem sido
encontrados indicios de pane durante a abertura do motor, assim como nao foram
encontradas ndo conformidades quanto a operacao da aeronave antes do acidente.

Os registros de manutencdo apresentados pela oficina demonstraram que o0s
componentes controlados apresentavam uma grande disponibilidade de horas para a
proxima revisao.

Apesar de nao ter sido encontrado registro de cumprimento das diretrizes de
aeronavegabilidade americanas (AD 2008-08-14 e AD 2007-04-19R1), aplicaveis ao motor
Lycoming modelo 10-540-AE1A5, pode-se concluir que este fato ndo contribuiu para a
ocorréncia.

Em consulta ao diario de bordo da aeronave, observou-se que a operacao do PR-
DAN era realizada, com frequéncia, em locais ndo homologados pela ANAC.

Este tipo de operacdo contraria 0 Regulamento Brasileiro de Homologacéo
Aeronautica 091 (RBHA 091), que trata das regras gerais de operacado para aeronaves
Civis.

Quanto a analise do aspecto médico, pode-se considerar a possibilidade de ter
ocorrido uma desorientacdo espacial do piloto, resultante de sobrecarga de tarefas, assim
como da fadiga, resultante de um voo conduzido no periodo noturno e sobre condi¢ées
meteoroldgicas adversas.

Quanto ao aspecto psicolégico, pode-se afirmar que havia o descaso com normas
e procedimentos, repetidos no dia a dia da atividade aérea, pelo piloto, provavelmente em
razdo da coacédo do proprietario da aeronave.

As condicfes de trabalho a que o piloto se submetia, em razdo das necessidades
financeiras, da necessidade de realizar horas de voo e pela manutencdo do seu emprego,
provavelmente obrigaram-no a deixar de cumprir as regras de seguranca de voo.
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As relacdes de trabalho estavam deterioradas, ndo havendo respeito aos direitos
do trabalhador e a sua formacédo. A vontade do proprietario predominava e ele ndo admitia
ser questionado, segundo testemunhas.

O piloto foi complacente com os atos arbitrarios do patrdo durante o periodo em
gue permaneceu contratado, criando precedentes para que ndo fossem observados 0s
limites de segurancas previstos. Além disso, o piloto ndo se impds no exercicio diario do
comando da aeronave e aceitava decolar, com frequéncia, em condi¢cdes desfavoraveis
para 0 Voo seguro.

O estado emocional do piloto pode ter contribuido para a ocorréncia. E provavel
gue o piloto tivesse medo de contrariar as ordens do proprietario da aeronave.

E provavel que, em razdo de obrigacBes financeiras, o piloto tenha aceitado o
trabalho, submetendo-se as atitudes do proprietario por nove meses, apesar da sua
insatisfacéo.

Possivelmente, o piloto teve seu processo de tomada de decisdo comprometido em
razao da pressao exercida pelo proprietario e do seu proprio estado emocional.

A época da ocorréncia havia varios indicios de estresse na vida particular e
profissional do piloto, que podem ter influenciado negativamente no seu desempenho
durante o voo, situagdo que pode ter contribuido para o acidente.

Supde-se que a comunicacao entre o piloto e o empregador era falha. O piloto era
tratado como inferior e informacfes importantes sobre os voos que iam realizar s6 eram
passadas momentos antes da decolagem, impedindo a realizagdo de um planejamento
adequado.

O piloto era pouco assertivo, ndo sabia dizer ndo, e aparentemente tinha medo de
contrariar as ordens do proprietario. Desta forma, suspeita-se que o piloto ndo tenha
conseguido convencer o proprietario em néo realizar o voo, situacdo que pode ter
contribuido para a ocorréncia.

Ficou evidente que o proprietario era um lider autoritario e o piloto era submisso,
este fato pode ter contribuido na decisdo em decolar ou néo.

A vontade do proprietario pode ter prevalecido. Sendo assim, a influéncia do
comportamento do proprietario pode ter levado o piloto a realizar o voo.

A pressédo do empregador sobre o piloto gerava, provavelmente, um ambiente de
trabalho frustrante e influenciava nas atividades profissionais e familiares do piloto.

O trabalho executado pelo piloto carecia de organizacdo e era determinado
exclusivamente pela figura de poder do empregador, que ndo provia 0 mesmo das
condicBes de trabalho basicas.

Além disso, o piloto era forgado pelo proprietario a executar tarefas que ndo eram
relativas a atividade aérea enquanto o aguardava nas fazendas entre os v6os.

Foi mencionado também, que o piloto chegou a pagar por servico de manutencéo
na aeronave, executado por um mecanico, por que o proprietario se recusou a fazé-lo.

O piloto foi contratado provavelmente porque tinha 150 horas de voo. Era
considerado um bom piloto, encontrava-se capacitado, porém tinha pouca experiéncia na
aviacao, condicao que facilitou a manipulacdo das condicdes de trabalho pelo proprietario.

E provavel que a necessidade de acumular horas para realizar sua meta de
trabalhar na aviacdo offshore, tenha motivado o piloto a submeter-se ao desejo do
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proprietario e a contrariar as regras do voo seguro, sobrepujando a sua pouca experiéncia
e fazendo com que aceitasse realizar o voo em condi¢Oes de visibilidade restrita, colocando
em risco a operacao.
3 CONCLUSAO
3.1 Fatos

a) o piloto estava com o CCF valido;

b) o piloto estava com o CHT valido;

c) o piloto era qualificado, mas possuia pouca experiéncia na aeronave e nha
atividade aérea;

d) a aeronave estava com o CA valido;
e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;

f) a aeronave decolou, por volta das 18h35min, com destino a sede da fazenda
Barra do Triunfo;

g) apos 15 minutos de voo, a aeronave colidiu contra uma arvore e, em seguida,
contra o solo;

h) o helicoptero foi encontrado no rumo 200°% em vez de 070° que era 0 rumo
correto para a sede da fazenda Barra do Triunfo;

1) o piloto estava voando numa dire¢cdo defasada em, aproximadamente, 130° do
local de pouso pretendido;

j) as condi¢cdes meteoroldgicas da regido proxima ao local do acidente eram
favoraveis a instabilidade atmosférica;

K) o proprietario da aeronave contratou um piloto com pouca experiéncia na
aviacao;

[) a andlise realizada no equipamento GPS demonstrou que o equipamento auxiliar
de navegacéao nao foi utilizado no voo da ocorréncia;

m)a aeronave teve danos graves, sendo a sua recuperacdo considerada
economicamente inviavel; e

n) o piloto e os trés passageiros faleceram no local do acidente.

3.2 Fatores contribuintes
3.2.1 Fator Humano
3.2.1.1 Aspecto Médico
a) Desorientagao — indeterminado

O fato de o voo ter sido conduzido em periodo noturno e em condicdes
meteorolégicas adversas pode ter contribuido para o aparecimento de desorientagéo,
levando o piloto a perder a sua referéncia espacial, condicdo que pode ter contribuido para
0 acidente.

b) Fadiga — indeterminado

E possivel que o piloto tenha sofrido uma incapacitacéo fisica de forma insidiosa e
parcial, resultante de sobrecarga de trabalho, situacdo que leva a queda de rendimento,
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diminuicdo do seu nivel de atencao, raciocinios e reflexos, podendo ter contribuido para a
ocorréncia.

c) Sobrecarga de tarefas — indeterminado

E possivel que o piloto estivesse sobre o efeito de estresse resultante do excesso
de tarefas extras e nao relacionadas a atividade aérea, com consequente queda de seu
desempenho durante o voo, situagdo que pode ter contribuido para o acidente.

3.2.1.2 Aspecto Psicologico
3.2.1.2.1 Informagbes Individuais
a) Atitude — indeterminado

O comandante da aeronave foi complacente com os atos arbitrarios do patrao
durante o periodo em que permaneceu contratado. N&o se impds no exercicio diario do
comando da aeronave e aceitava decolar com frequéncia em condi¢Bes desfavoraveis para
0 VOO seguro, provavelmente o que deve ter ocorrido no dia do acidente.

b) Estado emocional — indeterminado

E possivel que o piloto tivesse medo de contrariar as ordens do proprietario da
aeronave. Foi mencionado que o piloto estava insatisfeito com o trabalho, pois tivera o
salario reduzido um més antes da ocorréncia. Desta forma, € provavel que o estado
emocional do piloto tenha contribuido para uma queda de seu desempenho nas funcgbes
como piloto.

¢) Indicios de estresse — indeterminado

A época da ocorréncia havia varias situacdes que poderiam gerar estresse na vida
do piloto. Ele vivia sob um regime de trabalho opressor, vivia com medo, trabalhava para
um patrédo autoritario, fazia voos sob condi¢des inseguras com frequéncia, teve seu salario
reduzido e estava longe da familia. Todos esses indicios de estresse podem ter
influenciado negativamente no seu desempenho durante o voo.

d) Motivagao — indeterminado

E provavel que a motivacdo do piloto tenha contribuido para a decisdo em decolar,
considerando que ele tinha obrigag6es financeiras e desejava conseguir horas de voo que
permitissem pleitear um novo trabalho na aviacéo, que era sua meta profissional.

e) Processo decisorio — contribuiu

A realizacdo do voo em condicbes adversas denota uma tomada de decisdo
inadequada para a situagdo. E provavel que o processo de tomada de decisdo do piloto
estivesse comprometido pela pressao exercida pelo proprietario e pelo seu proprio estado
emocional.

3.2.1.2.2 Informacdes Psicossociais
a) Comunicacéo — indeterminado

Possivelmente, a comunicacdo entre o piloto e o empregador era falha.
Informacdes importantes sobre as missées que iam realizar s6 eram passadas ho momento
do voo. O piloto era pouco assertivo e tinha medo de contrariar as ordens do proprietario.
Desta forma, € provavel que o piloto ndo tenha conseguido convencer o proprietario a ndo
realizar o voo.
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b) Lideranca — indeterminado

O proprietéario era caracterizado como sendo um lider autoritario, e o piloto adotava
uma postura submissa, estas caracteristicas podem ter influenciado na hora da deciséo
sobre decolar ou nao.

c) Relacdes interpessoais — indeterminado

Houve indicios de que a pressdao do empregador sobre o piloto gerava um
ambiente de trabalho frustrante e influenciava nas atividades profissionais e familiares.
Desta forma, existe a possibilidade de que o piloto, influenciado pelo proprietario, decidiu
realizar o voo com restricdes de visibilidade.

3.2.1.2.3 Informagbes organizacionais

a) Clima organizacional — indeterminado

Segundo relatos, o piloto era desrespeitado no ambiente de trabalho, estava
desanimado e trabalhava com medo. O clima organizacional era influenciado pelas
relacdes de poder entre proprietario e piloto.

Esse clima pode ter contribuido para as falhas de planejamento e de julgamento do
piloto.

b) Cultura organizacional — contribuiu

A cultura organizacional se caracterizava por valorizar a autoridade do proprietario,
gue decidia e mandava, sem respeitar e conhecer os limites da maquina, nem os limites e
direitos do piloto. Essa cultura favoreceu a realizagdo de voos em condi¢des inapropriadas,
como a deste acidente.

c) Organizacao do trabalho — indeterminado

O trabalho executado pelo piloto carecia de organizacdo, era determinado
exclusivamente pela figura de poder do empregador, que nao provia 0S meios necessarios
e ainda o obrigava a executar tarefas que ndo eram relativas a sua atividade, entre 0s
intervalos dos voos. Tais aspectos podem ter interferido no planejamento da missao.

3.2.1.3 Aspecto Operacional
3.2.1.3.1 Concernentes a operacao da aeronave

a) CondicGes meteorologicas adversas — indeterminad o

E provavel que a presenca de fumaca e de nebulosidade, associada a
possibilidade de chuva e trovoada nas proximidades de Sao Félix do Xingu, tenham
restringido a visibilidade do piloto, contribuindo para a ocorréncia.

b) Desvio de navegacao — indeterminado

O voo sem informacdes de navegacdo (GPS), em uma area com visibilidade
restrita, durante o anoitecer, pode ter provocado a desorientacdo do piloto quanto ao rumo
correto da rota pretendida para o destino, fazendo com que voasse 130° defasados do
rumo desejado, condicéo que acabou provocando a colisdo da aeronave contra a arvore.

c) Julgamento de Pilotagem — contribuiu

A realizacdo do voo com a visibilidade restrita, em razdo da presenca de
nebulosidade e de fumaca, ao anoitecer, em uma regido de floresta evidenciou uma
inadequada avaliacao, por parte do piloto, das condicbes minimas de seguranca de voo.
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d) Pouca experiéncia do piloto — indeterminado

O fato de o piloto possuir pouca experiéncia de voo e na aeronave, pode ter
contribuido para que ele aceitasse a realizacdo do voo em condicfes desfavoraveis.

e) Supervisdo gerencial — indeterminado

O proprietario da aeronave pode ter exercido pressdo para que o piloto decolasse
em condi¢cdes meteoroldgicas desfavoraveis.
3.2.1.3.2 Concernentes aos o0rgaos ATS

N&o contribuiu.

3.2.2 Fator Material

3.2.2.1 Concernentes a aeronave
N&o contribuiu.

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

4 RECOMENDACAO DE SEGURANCA DE VOO (RSV)

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

Sob a otica do SIPAER, é essencial para a Seguradeavoo, referindo-se a um perigo
especifico e devendo ser cumprida num determinacz.

Recomendacdes de Seguranca de Voo emitidas pelo CEN  IPA:
A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomen  da-se:

RSV (A) 204 /2012 — CENIPA Emitida em: 02/ 07 /2012
1) Divulgar os ensinamentos do presente relatorio aos operadores de helicoptero.
RSV (A) 205 /2012 — CENIPA Emitida em: 02/ 07 /2012

2) Atuar junto a Oficina Fénix Manutencdo e Recuperacdo de Aeronaves Ltda. para que
realize a correta confeccdo do mapa de diretrizes de aeronavegabilidade quando da
realizacdo de 1AM ou do cumprimento de uma AD/DA nas aeronaves, a fim de contemplar
todas as diretrizes aplicadas na aeronave, a exemplo do registro das Airworthiness
Directive (AD) de numeros 2008-08-14 e 2007-04-19R1, aplicaveis ao motor Lycoming,
modelo 10-540-AE1A5, néo registradas no mapa da aeronave PR-DAN, em 30JUL2010.

5 ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA
Nao houve.

6 DIVULGACAO
—Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)
—Associacao Brasileira de Pilotos de Helicoptero (ABRAPHE)
—National Transportation Safety Board (NTSB)
-SERIPA |
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7 ANEXOS
Nao ha.
Em, 02 /07 /2012
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