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Modelo: R-22 OPERADOR:
AERONAVE Matricula: PT-HXQ Josmeyr Alves de Oliveira
Data/hora: 27 SET 1998 — 15:00P TIPO:
ACIDENTE |Local: Represa Billings, coord. 23°44°50"S/
046°38'30"W Perda de controle em voo
Cidade, UF: Diadema - SP

O Udnico objetivo das investigacOes realizadas pelo Sistema de Investigacdo e Prevencdo de
Acidentes Aeronauticos (SIPAER) ¢é a prevencdo de futuros acidentes aeronauticos. De
acordo com 0 Anexo 13 da Organizacao de Aviagdo Civil Internacional - OACI, da qual o
Brasil é pais signatario, o proposito dessa atividade ndo é determinar culpa ou
responsabilidade. Este Relatorio Final, cuja conclusdo baseia-se em fatos ou hipdteses, ou
na combinacdo de ambos, objetiva exclusivamente a prevencdo de acidentes aeronauticos. O uso deste

relatério para qualquer outro proposito poderd induzir a interpretacdes errbneas e trazer efeitos
adversos ao SIPAER.

I. HISTORICO DO ACIDENTE

A aeronave decolou as 14 h 40 min do Heliponto Tamboré-(SDUC) em Barueri-SP,
sem notificacdo, a fim de realizar sobrevdo da represa Billings, no municipio de Diadema-SP,
com um tripulante e um passageiro.

Apés, aproximadamente, 20 min de voo o piloto decidiu efetuar um pouso as margens
da referida represa.

Durante a curva a esquerda para ingressar na perna do vento, houve a perda do
controle direcional.

A aeronave permaneceu em giro para a direita até colidir com uma arvore,
precipitando-se sobre o terreno.

Os ocupantes sairam ilesos e a aeronave sofreu danos graves.

II. DANOS CAUSADOS
1. Pessoais

Lesbes

Tripulantes

Passageiros

Terceiros

Fatais

Graves

Leves

llesos

01

01

2. Materiais

a. A aeronave

A aeronave sofreu danos graves nos sistemas rotativos, trem de pouso, motor e

fuselagem.
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b. A terceiros
N&o houve.

lll. ELEMENTOS DE INVESTIGACAO

1. Informagdes sobre o pessoal envolvido
a. Horas voadas

PILOTO
TORAUS  +++++reevererrrmrnmnnnnnnneeneneeaaaaaasa s s s s s s bbb e s s s s e e s e e r e e e e e e e e e e e e s e s s s bbb s s e b e s e e en e e e e eas 150:00
TOtais NOS GIIMOS 30 QIAS  «+oeeereerrersssrmrrrrrrrriiiiiiiie e 80:00
TOtaAIS NAS UIIMAS 24 NOTAS  «++cxerrrrresrsrrnrrrrrnnrmmnrrrireaaaaaaaaaaasssssasnnnnrsrrrrrrreaaaaeass 04:00
NeSte tipO 08 @EIONAVE  «errrrrrrrreiriritststs e 150:00
Neste tipo NOS GIIMOS 30 diAS — «wererererermrisinisss s, 80:00
Neste tipo Nas GIIMas 24 hOras - 04:00

Obs.: As horas de vbo foram fornecidas pelo piloto.

b. Formacéo

O piloto foi formado pelo Aeroclube de Sdo Paulo em 1998.

(9]

. Validade e categoria das licencas e certificados

O piloto possuia Licenca de Piloto Privado de Helicoptero (PPH) e estava com
seu Certificado de Habilitacdo Técnica (CHT) valido.

o

. Qualificacdo e experiéncia para o tipo de voo

O piloto era qualificado, embora possuisse pouca experiéncia para a
realizacdo do tipo de voo.

D

. Validade da inspecéo de saude

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

2. Informagdes sobre a aeronave

O helicoptero, modelo R-22, monomotor, niumero de série 1936, Certificado de
Matricula n° 13.348, expedido em 14 OUT 1997, foi fabricado pela ROBINSON
HELICOPTERS COMPANY no ano de 1991.

Estava com seu Certificado de Aeronavegabilidade valido, expedido em 14 OUT
1997, categoria de registro para Servicos Aéreos Privados (TPP).

A sua ultima inspecéo foi do tipo 100 h, e a aeronave voou 2 h 25 min ap0s a mesma,
realizada na Oficina HELIALFA, em 26 SET 1998.

Sua ultima revisao geral foi do tipo MANQATORIA, e a aeronave voou 535 h apos a
realizacéo desta na oficina PLANAVE AVIACAO LTDA, em 06 MAR 1996.

Os servigos de manutencao foram considerados periddicos e adequados.
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. Exames, testes e pesquisas.

N&o realizados.

. Informag6es meteorologicas

Havia informacdes meteoroldgicas disponiveis para o piloto no momento de sua saida
do Heliponto Tamboreé.

A frente fria que estava proxima da regido ocasionou ventos fortes (10 kt) com
rajadas de até 28 kt, com grande variacdo de direcéo.

A temperatura era elevada (31°C) e havia na regido a presenca de nuvens dos tipos:
Cumulus nimbus (CB), Cumulus (CU), e Strato cumulos (SC).
. Navegacéao

Nada a relatar.

. Comunicacéo

Nada a relatar.

. Informacdes sobre o aerédromo

O acidente ocorreu fora de area de aerédromo.

. Informacdes sobre o impacto e os destro¢os
O acidente aconteceu as margens da represa Billings.
A distribuicdo dos destrogos foi concentrada.

O primeiro impacto ocorreu com a colisdo das pas do rotor principal numa arvore,
vindo a aeronave a se chocar contra o solo num angulo nulo de atitude e trajetoria
vertical.

. Dados sobre o fogo

N&o houve fogo.

10. Aspectos de sobrevivéncia e/ou abandono da aeronave

Nada a relatar.

11.Gravadores de V6o

Nao requeridos e nédo instalados.

12.Aspectos operacionais

O voOo consistia hum sobrevoo na regido da represa Billings, a 15 NM do Heliponto

Tamboré (SDUC).

O piloto tinha acesso as informag¢des meteoroldgicas do local, contudo ndo as utilizou

para planejar a execucéo do trafego para pouso.

4
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O piloto declarou que possuia 150 h de véo totais, sendo todas realizadas no mesmo tipo
de helicoptero.

O Certificado de Habilitacdo Técnica do piloto qualificava-o para a operacao de aeronave
tipo helicéptero e de categoria privada.

Constava do Manual de Operacao do helicoptero ROBINSON R-22 o0 seguinte alerta:
a) Voo quando o vento de superficie exceder 25 kt, incluindo rajadas, € proibido.
b) V6o quando a variagdo do vento de rajada na superficie exceder 15 kt € proibido.
c) Voo continuado em moderada, severa, ou extrema turbuléncia é proibido.

Nota: Moderada turbuléncia € a turbuléncia que causa: (a) mudanca de altitude ou
atitude; (b) variacdo na velocidade indicada; e (c) os ocupantes da aeronave sofrem
esforcos contra os cintos de seguranca.

O vento tinha intensidade de 10 kt com rajadas de até 28 kt.

O piloto decolou sem apresentar plano ou notificacdo de v6o.Quando na entrada para a
perna do vento, a 250 ft de altura, 30 kt de velocidade e com destino a um local néao
homologado para pouso, o helicoptero perdeu o controle direcional, efetuou giros a direita,
vindo a precipitar-se sobre o solo.

Durante o giro do helicoptero o piloto aplicou coletivo para cima, com intencdo de
arremeter, o que fez soar o alarme de excesso de pressao de admissao do motor.

O procedimento de arremetida em condicbes de perda de controle € baixar todo o
coletivo e aplicar ciclico a frente, a fim de se conseguir que os filetes de ar passem pelos
aerofdlios e provoguem sustentacdo positiva devolvendo a efetividade dos comandos de
v0o.

Tendo em vista a ineficacia do procedimento de aumentar a poténcia do helicoptero, o
piloto decidiu abaixar totalmente o coletivo, entrando em auto-rotacao.

A aeronave desceu na vertical, colidiu com as pas do rotor principal numa arvore, vindo a
se chocar contra o solo numa atitude nivelada.

A IMA 100-4 define como em 500 ft a altura minima para o trafego em local desprovido
de 6rgéo de controle de trafego aéreo.

13.Aspectos humanos
a. Fisioldgico
N&o foram encontrados indicios de alteracfes de ordem fisiologica relevantes
para o acidente.

b. Psicolégico

O piloto apresentava caracteristicas de impulsividade diante das solicitagdes
do meio.

Tal caracteristica pode ocasionar o desvio da atencdo para estimulos néo
relevantes, podendo prejudicar a capacidade de atencdo e concentracéo, levando-o a
uma demora de reacdo além da média.
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14.Aspectos ergonémicos

Nada a relatar.

15.Informagdes adicionais

Nada a relatar

IV. ANALISE

Tratava-se de um voo de lazer do Heliponto Tamboré, situado em Barueri-SP, para a
regido da represa Billings, distante 15 NM, com um piloto e uma passageira a bordo.

As condi¢cdes meteoroldgicas ndo eram favoraveis ao voo daquele tipo de aeronave.
O vento era de 10kt, com rajadas de até 28kt, e direcdo variavel. A temperatura era de
31°C e a presséao atmosférica era baixa, 1010 mb.

Apés decidir efetuar um pouso as margens da referida represa, o piloto entrou huma
perna do vento, com componente de vento de cauda, quando entédo foi surpreendido com a
perda de controle direcional do helicoptero. A altura da aeronave era de 250 ft e a
velocidade indicada de, aproximadamente, 30 kt.

De acordo com o previsto na IMA 100-4, Regras Especiais de Trafego Aéreo para
Helicopteros, de 31 MAI 1991, Capitulo Il, item 2-3, subitem b.2, este cita:

“Nos locais desprovidos de torre de controle, € de responsabilidade do piloto-em-
comando executar os procedimentos de trafego para aproximacdo, pouso e decolagem,
com segurancga, devendo:

) N

(2) executar o circuito de trafego padrdo, definido na IMA 100-12, altura de 500
(quinhentos) pés, curvas a esquerda ou a direita em funcdo do ponto ou area de
pouso”.

Desta forma, verificamos a intencionalidade do piloto em realizar o trafego a uma

altura abaixo do minimo estabelecido, assumindo riscos desnecessarios a operacao da
aeronave.

O helicoptero tipo R-22 tem a rotacdo do seu rotor principal no sentido anti-horario
(visto de cima) o que acarreta uma forca de reacdo do motor aplicada a fuselagem no
sentido contrario, ou seja, horério. A fim de ser compensado o giro da aeronave e prover
controle direcional no pairado e em vdo, foi instalado um rotor de cauda.

A aeronave, antes de iniciar a curva para a perna do vento, voava numa velocidade
aproximada de 30 kt, com vento de proa de até 28 kt, o que nos infere dizer que a
velocidade em relagdo ao solo era muito baixa, tendendo até ao voo pairado em alguns
momentos.

Ao curvar a esquerda, o vento inicialmente atuou na fuselagem for¢cando o helicoptero
a aproar o préprio vento (arrasto parasita), o0 que também resultou numa necessidade de se
aumentar a amplitude do comando dos pedais a esquerda, a fim de continuar em curva, o
gue drena mais poténcia do motor.

Préximo aos 90° de curva a esquerda, o vento, ao incidir no rotor de cauda, diminuiu a
forca atil deste, o que resultou numa anulagdo de forcas e, em consequéncia, 0 giro a
direita da aeronave no seu eixo longitudinal.
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A perda momentanea da eficiéncia do rotor de cauda causou o giro descontrolado da
aeronave.

O piloto, sem conseguir entender o que havia ocorrido, influenciado pela pouca
experiéncia na aeronave e, provavelmente, pelas variaveis psicolégicas ao ter dificuldade
em controlar impulsos e demora além da média para identificar o que acontece no
ambiente (111,13-b), aplicou poténcia, o que aumentou ainda mais o giro da aeronave, como
também, proporcionou o inicio do afundamento do helicéptero fazendo com que os
aerofdlios “voassem” em regido turbilhonada (Estol de Vortex).

Em seguida, o alerta de excesso de pressao de admissdo da aeronave disparou, o
gue fez o piloto entrar em auto-rotacdo, baixando o coletivo, reduzindo a poténcia.

Como a altura ndo era suficiente para a recuperacao, o helicoptero acabou colidindo
com uma arvore, aterrando sem controle.

V. CONCLUSAO
1. Fatos

o piloto estava com seus CCF e CHT vélidos;

S

era qualificado como PPH e possuia pouca experiéncia para o tipo de voo;

a aeronave tinha seu Certificado de Aeronavegabilidade valido;

2 o

o vento era de 10 kt, com rajadas de 28 kt e com grande variacao de direcao;

®

a temperatura era de 31°C e havia a chegada de uma frente fria na regiao;

f. a aeronave decolou do Heliponto Tamboré para um sobrevéo na regido da represa
Billings com um piloto e um passageiro, sem notificacdo de voo;

g. durante o vbo, o piloto decidiu fazer uma aproximacdo com pouso as margens da
represa;

h. ao ingressar numa perna do vento a 250 ft de altura e 30 kt, houve a perda do
controle direcional do helicoptero;

i. o piloto afirmou que atuou no passo coletivo para cima, 0 que acarretou N0 excesso
de pressao de admisséao;

j- houve a colisdo da aeronave com uma arvore, vindo ap0s a precipitar-se sobre o
solo;

k. a aeronave sofreu danos graves; e

|. os ocupantes sairam ilesos.

2. Fatores contribuintes

a. Fator Humano

(1) Fisiolégico - Nao contribuiu.
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(2) Psicolégico — Indeterminado.

A impulsividade do piloto pode ter influenciado na demora em perceber a
situacdo, comprometendo a sua consciéncia situacional.

Fator Material
N&o contribuiu.

Fator Operacional

(1) Pouca Experiéncia de V6o na Aeronave — Contribuiu

Apesar de habilitado, o piloto possuia apenas 150 h de v6o na aeronave, 0 que
influenciou no acidente devido as circunstancias especificas de operacdo com ventos
fortes.

(2) Deficiente Aplicagdo dos Comandos — Contribuiu

Ao perder o controle direcional do helicoptero, o piloto ndo atuou corretamente
no passo ciclico a frente e coletivo para baixo, a fim de restabelecer o controle da
aeronave.

(3) Deficiente Planejamento — Contribuiu

O piloto ndo considerou as condicfes meteoroldgicas ao decidir decolar, assim
como ndo considerou as limitacBes do helicéptero no que diz respeito a limite de
vento e rajadas.

(4) Condicbes Meteoroldgicas Adversas — Contribuiram

No dia do acidente havia uma frente fria chegando a regido, o que ocasionou
ventos de 10 kt de intensidade, com rajadas de até 28 kt, que ultrapassaram os
limites do helicoptero e implicaram na perda do controle direcional.

(5) Deficiente Julgamento — Contribuiu

O piloto ndo avaliou adequadamente as condi¢cdes atmosféricas presentes,
permitindo que a aeronave sofresse influéncia negativa nos aerofélios, ao permitir que
esta voasse a baixa velocidade.

(6) Indisciplina de V6o — Contribuiu

O piloto desrespeitou os limites da aeronave previstos nos manuais de voo,
contrariou o previsto na IMA 100-4 quanto a altura de seguranca para o trafego em
local desprovido de 6rgdao de controle de trafego aéreo e, também, decolou sem
notificagcdo de voo.

(7) Deficiente Instrugcéo — Indeterminado

E possivel que a instrucéo recebida pelo piloto tivesse falhas no tocante aos
procedimentos especificos de operacdo com ventos fortes.
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VI. RECOMENDACOES DE SEGURANCA DE VOO

Recomendagdo de Seguranga, conforme definido na NSMA 3-9 de JAN 96, é o
estabelecimento de uma acdo ou conjunto de acbes emitidas pelo Chefe do Estado-Maior da
Aeronéutica, de CUMPRIMENTO OBRIGATORIO pelo érgdo ao qual foi dirigida, em acéo, prazo
e responsabilidade nela estabelecidas.

1. A Associacdo de Pilotos da Aviagcdo de Helicopteros devera, no prazo de trés meses:

Divulgar, aos seus associados, através de documento oficial da instituicdo, os
ensinamentos colhidos do presente relatorio, com énfase nas normas citadas, como
também, aspectos relacionados a voos em condicbes meteoroldgicas desfavoraveis.

2. O SERAC-4 deverd, de imediato:

a) Efetivar a emissdo e divulgacdo de uma DIVOP as Escolas de Formacédo e
Associacbes de pilotos de helicoptero, alertando sobre as conseqiéncias da
realizacdo de vbos em condi¢cdes meteorologicas acima dos limites do Manual da
Aeronave.

b) Divulgar em palestras, cursos, seminarios e através de DIVOP o0s ensinamentos
advindos do presente relatorio.

3. O SERAC-4 deverd, no prazo de seis meses:

Incluir no PPAA palestras dirigidas as escolas de aviacdo que abordem o Fator
Humano-Aspecto Psicologico, quanto a importancia de se observar na formacao de
novos pilotos atitudes impulsivas e comportamentos de desatencdo em situagcbes
criticas.

4. O SERAC-4 dever4, no prazo de doze meses:

Realizar vistoria de seguranca de vdo nas escolas de pilotagem de helicopteros, a
fim de verificar nos PPAA o conteludo e a execucdo das aulas de emergéncia,
meteorologia e aerodindmica ministradas nos cursos de PPH.
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Obs.: A época, o SERAC 4 emitiu uma DIVOP sobre o acidente para todas as escolas de
helicoptero, & Associacdo dos Pilotos de Helicéptero do Estado de S&o Paulo
(APHESP) e aos demais SERAC.
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