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Modelo: BELL 206B OPERADOR:

AERONAVE Matricula: PT-HHJ Philomena Augusto da Silva

Data/hora: 15 MAIO 1998 - 01:10Z TIPO:
ACIDENTE |Local: Bairro Cururuquara Colisdo em vdo com obstaculo
Cidade, UF: Santana do Parnaiba, SP

O Unico objetivo das investigacdes realizadas [&ikiema de Investigacdo e Prevencao de
Acidentes Aerondauticos (SIPAER) é a prevencdo deufas acidentes aeronauticos. De
acordo com o Anexo 13 da Organizacao de Aviacadl@mernacional - OACI, da qual o
Brasil é pais signatario, o propédsito dessa atiddando € determinar culpa ou
responsabilidade. Este Relatério Final, cuja conslio baseia-se em fatos ou hipoteses,
ou na combinagdo de ambos, objetiva exclusivamenfgevencao de acidentes aeronauticos. O uso
deste relatorio para qualquer outro proposito podeinduzir a interpretacdes errbneas e trazer
efeitos adversos ao SIPAER

|. HISTORICO DO ACIDENTE

A aeronave PT-HHJ decolou de Sorocaba (SDCO) - SP as 00:48Z, em
condi¢Bes visuais, com notificagdo de voo para o heliponto SDWT, localizado na Marginal
Pinheiros, na cidade de S&o Paulo — SP, com o piloto e dois passageiros a bordo.

N&o houve contato com o Controle Sdo Paulo mesmo tendo adentrado nesta
terminal.

As 01:10Z, a aeronave colidiu com um morro na regido de Santana do Parnaiba
— SP, a esquerda da sua rota, explodindo e incendiando-se.

A aeronave sofreu perda total. O piloto e os dois passageiros faleceram no
local.

[I. DANOS CAUSADOS
1. Pessoais

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 01 02 -

Graves - - -
Leves - - -

llesos - - -

2. Materiais
a. A aeronave

A aeronave ficou completamente destruida.

b. A terceiros
N&o houve.
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[Il. ELEMENTOS DE INVESTIGACAO
1.Informacdes sobre o pessoal envolvido

a. Horas voadas PILOTO
B0 0= VLR T Desconhecido
Totais NOS GIMOS 30 dias - -rrerrerrerrrrrinrerreriiniennennnn, Desconhecido
Totais Nas GIIMAas 24 NOras -« ereerreererrriinienri.. Desconhecido
Neste tipo de aeronave e, Desconhecido
Neste tipo Nos Ultimos 30 dias wweeeeeerrrreerreeeneennnn. Desconhecido
Neste tipo nas Ultimas 24 horas oo, Desconhecido
b. Formacao

O piloto foi formado pela Master Escola de Pilotos de Helicoptero em 1996.

c. Validade e categoria das licencas e certificados

O piloto possuia licengca de piloto privado de helicéptero e ndo possuia
habilitacdo IFR. N&o possuia licenca de Piloto Comercial de Helicoptero (PCH),
necessaria para a realizacao de vbo de taxi aéreo.

d. Qualificacdo e experiéncia para o tipo de voo

O piloto ndo era qualificado e ndo possuia experiéncia para a realiza¢ao do tipo
de v6o, que era de taxi aéreo e dentro das regras IFR.

e. Validade da inspecéo de saude

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

2. Informacgdes sobre a aeronave

A aeronave, um helicoptero, modelo 206B, numero de série 932 e Certificado de
Matricula n® 8.357, foi fabricada em 1973 pela Bell Helicopter. Suas cadernetas de
célula e motor estavam desatualizadas.

Os dultimos registros de manutencdo da aeronave, datados de 11 DEZ 1997,
foram fornecidos por uma oficina. Como a aeronave incendiou-se e o piloto, que era o
responsavel pela manutencao veio a falecer no acidente, ndo foi possivel obter mais
informacdes a respeito das inspecdes e servicos realizados.

3. Exames, testes e pesquisas

A abertura e 0 exame do motor feitos pela Allison Engine Company indicaram
gue havia elevada poténcia no motor e alta velocidade da aeronave no momento do
impacto contra o solo.

4. Informagdes meteoroldgicas

As condi¢cdes meteorologicas em rota eram desfavoraveis ao voo visual. O teto
era de 200 pés e a visibilidade em torno de 6.000 metros, em noite escura, tendo
chovido em tempo passado.
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. Navegacéao

A aeronave voava baixo, em area montanhosa e com deficiente visualizacdo do
solo. O impacto ocorreu as margens da Rodovia Castelo Branco, em um local a
esquerda da rota direta entre SDCO e SDWT.

. Comunicagéao

N&o foram estabelecidas pela aeronave, apesar do véo ter sido feito dentro da
area do Controle S&o Paulo.

. Informag0des sobre o aerédromo

O acidente ocorreu fora de area de aerédromo.

. Informacdes sobre o impacto e os destrogcos

A aeronave colidiu no rumo 300°, com cerca de 10° de nariz baixo e velocidade
de 100 Kt. O impacto ocorreu a 3.100 pés de altitude, na encosta de um morro
localizado as margens da Rodovia Castelo Branco.

Houve explosdo e fogo pés-impacto, que destruiram completamente a
aeronave. Os destrocos ficaram concentrados.

. Dados sobre o fogo

Houve fogo pdés-impacto, que atingiu quase toda a aeronave e se extinguiu
antes da chegada dos Bombeiros.

Aspectos de sobrevivéncia e/ou abandono da aeronave

A violéncia do impacto destrogou a aeronave e ndo permitiu a sobrevivéncia de
seus ocupantes.

Gravadores de V6o

N&o requeridos e nao instalados.

Aspectos operacionais

O piloto, possuidor de Licenca de Piloto Privado de Helicoptero, sem habilitacéo
IFR, decolou de SDCO com uma notificagdo para v6o visual noturno, transportando
passageiros em v6o remunerado, em noite escura e com teto, na area do acidente, de
200 pés sobre as elevagoes.

A rota direta entre SDCO e SDWT fica a direita da Rodovia Castelo Branco.
Assim, supfe-se que, devido a dificuldade de avistar o solo causada pela noite escura,
o piloto tinha pretendido seguir junto a rodovia, a fim de manter o contato visual com o
terreno.

O vbo a baixa altura sob a cobertura de nuvens baixas contraria o previsto para
o vbo visual da IMA 100-12, Regras do Ar e Servicos de Trafego Aéreo, no item 5-1,
Critérios Gerais, que estabelece separagédo de 1000 pés das nuvens. Como a base das
nuvens na regiao estava em torno dos 200 pés, verifica-se que a aeronave nao poderia
prosseguir sob as mesmas.
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O impacto ocorreu a 3.100 pés de altitude, numa regido com elevacdes que
atingem 3.340 pés. O corredor de helicopteros do Tieté, para cuja entrada supde-se
gue o piloto voava, tendo em vista os pontos de decolagem e do acidente, tem altitude
maxima prevista de 3.000 pés.

O impacto ocorreu no rumo 300°, que € quase contrario ao sentido da rodovia
gue levava a entrada do corredor do Tieté.

As entrevistas com pilotos que conviviam com o piloto acidentado revelaram que
0 mesmo, embora sem possuir certificado para voos IFR, costumava entrar em
condicbes de vOo por instrumentos com a aeronave acidentada, que tampouco era
homologada para este tipo de voo.

13. Aspectos humanos

a. Fisioldgico

O piloto estava com o CCF valido e ndo apresentava indicios de problemas de
natureza fisiolégica. O laudo do piloto emitido pelo Instituto Médico-Legal ndo acusou
indicios de anormalidade fisiolégica por ocasido do acidente.

b. Psicoldgico

A pesquisa deste aspecto foi baseada no exame psicotécnico para selecao
inicial de Piloto Privado, feito em 29 AGO 1986; na avaliacdo psicoldgica da
investigacdo do acidente com a aeronave PT-HVM (13 JUN 1993), no qual o piloto
esteve envolvido; no exame psicotécnico para selecdo inicial de Piloto Comercial,
realizado em 23 JAN 1996; e na reavaliagdo psicologica provocada por
Recomendacdo de Seguranca de V6o emitida no Relatério Final do acidente com a
aeronave PT-HVM. Segundo a analise psicoldgica, o piloto apresentava um desvio do
perfil psicolégico que o afastava do perfil de um piloto seguro, tendo demonstrado ser
um piloto que apreciava o risco.

De acordo com varias observacdes psicoldgicas, o piloto demonstrava
caracteristicas de sua personalidade e aspectos de seu desempenho que o contra-
indicariam para a pratica da pilotagem segura. Sob a rigidez de avaliagdes periciais,
entretanto, tais achados nunca foram julgados suficientes para justificarem um parecer
desfavoravel, porquanto ndo se organizavam numa entidade nosoldgica especifica,
codificada pelo Cédigo Internacional de Doengas vigente.

Teve, também, no passado, o seu certificado de Piloto Comercial cancelado,
apos descobrir-se fraude na obtencdo do mesmo.

Existem fortes indicios de que, apesar de ndo mais estar habilitado para véos do
tipo remunerado (TPX), tenha realizado véo de téxi aéreo, remunerado pelos
passageiros.

Pilotava sob condicbes meteoroldgicas ruins, que justificavam vdo por
instrumentos, mas ndo possuia habilitacdo tampouco credencial para tal.

Era um piloto que gostava de fazer voos arriscados. Falta de habilitacdo, de
experiéncia, de recursos e meios ndo eram limitadores suficientes para que praticasse
vOO0s.
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Sob o enfoque psicolégico, o avaliado n&do era “louco”, nem infra-normal;
contudo, sua aptiddo para a pilotagem de aeronaves era guestionavel, se nao por
psicopatologias, mas por desvio do perfil psicolégico desejavel para um piloto seguro.

14. Aspectos ergondmicos

Nada a relatar.

15. Informagdes adicionais

Em 1993, o piloto foi protagonista de um acidente com a aeronave PT-HVM,
com uma vitima fatal, sendo que ndo possuia a qualificacdo necessaria para o vbo que
executava. Naquela ocasido, possuia apenas o Certificado para Piloto Desportivo
(CPD). A época, o piloto foi encaminhado para exame psicolégico no Hospital de
Aeronautica de Sao Paulo — HASP.

IV. ANALISE

A aeronave PT-HHJ decolou de SDCO as 00:48Z, com notificacdo de voo
visual para o heliponto SDWT, localizado na Marginal Pinheiros, na cidade de Sé&o
Paulo. As 01:10Z, a aeronave colidiu com um morro existente préoximo a Rodovia
Castelo Branco. O voo fora conduzido por um piloto inabilitado para aquele tipo de
misséo.

Tratava-se de um voéo em condi¢des IFR, porém o piloto apenas preenchera
uma Notificacdo de V6o Visual. A decisdo do piloto de tentar voar visualmente sob
condicoes desfavoraveis corresponde ao seu perfil psicoldgico, pois detinha um histérico
de constantes infracdes, contrariando as normas da atividade aérea. Denota ainda uma
falha de planejamento, pois ndo considerou que o teto estava baixo e a visibilidade,
restrita, para um voo em area montanhosa.

O piloto ndo poderia realizar aquele tipo de vbo, pois, como “piloto privado”,
nao detentor de habilitacdo IFR, ndo era qualificado para conduzir voos remunerados,
tampouco voar em condicbes meteorologicas adversas. Ja havia obtido, anteriormente
seu Certificado de Habilitagdo Técnica para Piloto Comercial (PC), porém este fora
cancelado devido a descoberta de fraude para a obtencdo do mesmo.

Verifica-se, assim, de inicio, uma quebra da disciplina de v6o quando o piloto
decolou para realizar uma missdo de taxi aéreo, sem estar habilitado para tal, com
aeronave de categoria de Servicos Aéreos Privados (TPP). Aléem disso, ndo havia
condi¢cbes de voar em condi¢des visuais, mas, ainda assim, o piloto arriscou o0 vO0o sem
entrar em contato com os 6rgaos de controle da terminal Sdo Paulo.

O teto na area do acidente estava em torno de 200 pés acima do pico da
elevacdo contra a qual houve a colisdo da aeronave, e o impacto ocorreu a 3.100 pés
de altitude, numa regido com elevacdes que atingem 3.340 pés.

O impacto ocorreu no rumo 300°, que é quase contrario ao sentido da rodovia
que levava a entrada do corredor do Tieté, o que reforca a hipotese de que o piloto
tenha perdido as referéncias visuais noturnas com o solo e tenha tentado retornar para
retomar o contato visual com a rodovia. A velocidade da aeronave era compativel com o
vOo de cruzeiro e 0 motor desenvolvia alta poténcia.

Desse modo, como era previsivel, supde-se que o piloto entrou em condi¢des
de vbo por instrumentos, sem uma altura de seguranca que lhe pudesse garantir a
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continuidade do voo, ainda que néo fosse habilitado para tal. Na sequéncia, efetuou
uma curva de retorno descendente, buscando sair da camada de nuvens e reaver o
contato visual com a rodovia e, nesse momento, colidiu com a elevacéao.

Assim a decisdo de conduzir um véo noturno, sem o credenciamento exigido,

tampouco a experiéncia requerida, ainda em condicbes meteorologicas adversas e a
baixa altura, agravado por se tratar de area montanhosa, estabeleceu a sequéncia que
resultou no acidente.

. CONCLUSAO

1. Fatos

a. o piloto era Piloto Privado de Helicoptero (PPH) e a aeronave era de Transporte

—

Privado (TPP), mas o v6o no qual ocorreu o acidente era de taxi aéreo (TPX);

o piloto foi protagonista de um acidente com a aeronave PT-HVM, em 1993, sendo
que, na ocasido, ndo possuia a qualificacdo necessaria para o voo que executava;

as condi¢cdes meteoroldgicas impediam o voo visual sob a camada de nuvens, pois
0 teto estava a cerca de 200 pés acima das elevacdes, além de ser uma noite
escura;

. 0 piloto apresentava um desvio de perfil psicolégico que o fazia aceitar riscos na

atividade aérea;
nao foi estabelecido contato com o Controle Sdo Paulo;

a aeronave colidiu no rumo 300°, contra uma elevagdo existente na margem da
Rodovia Castelo Branco, explodindo e incendiando-se em seguida;

. 0 motor desenvolvia elevada poténcia e a aeronave voava com velocidade

compativel com o vbo de cruzeiro por ocasiao do impacto;

. 0 laudo do piloto emitido pelo IML ndo acusou indicios de anormalidade fisioldgica

por ocasido do acidente;

o choque contra o terreno foi seguido de exploséo e fogo pds-impacto;
a aeronave ficou completamente destruida; e

os trés ocupantes faleceram no local do acidente.

. Fatores contribuintes

a. Fator Humano

b.

(1) Fisiologico - N&o contribuiu.
(2) Psicoldgico - Contribuiu.

O piloto tentou executar um vbéo visual em condicbes meteoroldgicas
desfavoraveis. A decisao de fazé-lo estd compativel com seu perfil psicologico, que
o levava a se envolver em riscos na atividade aérea.

Fator Material
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N&o contribuiu.
c. Fator Operacional

(1) Deficiente Supervisdo — Contribuiu.

A proprietaria da aeronave, cuja categoria era de Transporte Privado (TPP),
permitiu seu uso para um voo de taxi aéreo (TPX); além disso, o piloto ndo possuia
a Licenca de Piloto Comercial de Helicéptero (PCH).

(2) Condicbes Meteoroldgicas Adversas — Contribuiram.

O baixo teto e a noite escura levaram o piloto a voar sob a camada de nuvens
numa area com morros.

(3) Deficiente Planejamento — Contribuiu.

O piloto planejou um véo visual sob a camada, sendo que o teto ndo permitia
condi¢cBes seguras de navegacao. Além disso, seguiu a baixa altura numa area com
Morros e sujeito a possiveis restricdes de visibilidade.

(4) Deficiente Julgamento — Contribuiu.

O piloto julgou, mercé de sua elevada autoconfianca, que poderia voar
visualmente sob a camada de nuvens; julgou que poderia descer e sair da camada,
para readquirir o contato visual com a rodovia, numa area de morros; julgou ainda
gue poderia descer na velocidade de cruzeiro, quando a manutencdo dessa
velocidade aumentava bastante o risco de colisdo com o terreno, ja que reduzia o
tempo disponivel para a visualizagdo do solo ap0s a saida da camada.

(5) Indisciplina de V6o — Contribuiu.

O piloto desobedeceu intencionalmente as regras de voo visual estabelecidas na
IMA 100-12 quando voou sob a cobertura de nuvens com separagao destas e do
solo abaixo da prevista.

O piloto desobedeceu intencionalmente os regulamentos ao buscar executar um
voo de taxi aéreo sem estar qualificado para tal, pois ndo possuia a devida Licenca
de Piloto Comercial de Helicoptero (PCH).

VI. RECOMENDACOES DE SEGURANCA DE VOO

Recomendacao de Seguranca de V6o, conforme defimadNSMA 3-9 de 30 JAN 96,
€ 0 estabelecimento de uma acdo ou conjunto de agritidas pelo Chefe do Estado-Maior
da Aeronautica, de CUMPRIMENTO OBRIGATORIO pelo g ao qual foi dirigida, em
acao, prazo e responsabilidade nela estabelecidas.

1. O SERAC 4 devera, no prazo de trés meses:

Confeccionar um DIVOP deste acidente e divulga-lo para todos os Aeroclubes,
Escolas de Aviacdo e Empresas de Taxi Aéreo na sua area de atuagdo, bem como
encaminha-lo para os demais SERAC, a fim de que 0s ensinamentos extraidos sejam
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divulgados por ocasido de Seminarios e Palestras de Seguranca de V6o nas suas
areas de atuacao.

2. O Instituto de Psicologia da Aeronautica devera, no prazo de seis meses:

Estabelecer os perfis psicolégicos desejaveis, com seus respectivos desvios
aceitaveis, para todas as categorias de aeronautas, a fim de respaldar o conteudo da
IMA 160-6, Instruc6es Reguladoras das Inspec¢fes de Saude.

3. O Departamento de Aviacédo Civil devera, no prazo de trés meses:

Avaliar a possibilidade de modificar o RBHA 67, Inspecdo de Saude e
Certificado de Capacidade Fisica, incorporando um dispositivo que permita o veto dos
psicOlogos aos aeronautas que apresentem desvios psicoldogicos, que possam
comprometer a Seguranca de Voéo.

OBS.: Apés o acidente, foi introduzida uma modificagdo nas marcas de identificacédo
das aeronaves, que passou a permitir a identificacdo precisa das aeronaves de
categoria Taxi Aéreo.
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