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Modelo: R-22 ROBINSON
Matricula: PT-YCV

OPERADOR:
Civil Air Téxi Aéreo Ltda.

AERONAVE

Data/hora: 08 MAI 1999 — 17:20P TIPO:
ACIDENTE |Local: Coord. 22°10'33" S /048° 04'49" W

. Falha de sistema/componente
Cidade, UF: Brotas - SP

O unico objetivo das investigacOes realizadas peistema de Investigacdo e Prevencao de
Acidentes Aeronauticos (SIPAER) € a prevencdo deufas acidentes aeronauticos. De
acordo com o Anexo 13 da Organizagao de AviacaalQnternacional - OACI, da qual o
Brasil é pais signatario, o propoésito dessa ativdda ndo € determinar culpa ou
responsabilidade. Este Relatério Final, cuja conslio baseia-se em fatos ou hipéteses, ou
na combinacdo de ambos, objetiva exclusivamenteev@ncdo de acidentes aeronauticos. O uso deste

relatério para qualquer outro propdsito podera indu a interpretacdes errbneas e trazer efeitos
adversos ao SIPAER.

I. HISTORICO DO ACIDENTE

A aeronave decolou as 17 h do aerédromo de Limeira-SP (SDYM) para o aerédromo
de Novo Horizonte-SP (SDNH), com notificacdo de voo e com um tripulante e um passageiro.

Apos aproximadamente 20 min de v6o, o piloto ouviu um estampido seguido de um
forte barulho continuo vindo da regido traseira do helicéptero.

Imediatamente entrou em auto-rotacao para efetuar um pouso de emergéncia.

Houve o insucesso do pouso, vindo a aeronave a se chocar violentamente contra o
solo, ocasionando danos graves a mesma.

O piloto sofreu lesdes leves e o passageiro saiu ileso.

II. DANOS CAUSADOS
1. Pessoais

Lesdes

Tripulantes

Passageiros

Terceiros

Fatais

Graves

Leves

01

llesos

01

2. Materiais

a. A aeronave

A aeronave sofreu danos graves nos sistemas rotativos, trem de pouso,
transmissao principal, cone de cauda, motor e célula.

b. A terceiros

Nao houve.




| PT-YCV | 08 MAI 1999 |

lIl. ELEMENTOS DE INVESTIGACAO

1. Informagdes sobre o pessoal envolvido

a.

Horas voadas

PILOTO
B0 0= VI LT T 1.800:00
Totais NOS GILIMOS 30 IS «rrerrrrrrrrrrrrrrmrrrnmreirriirri e 30:30
Totais NAS UltIMAS 24 NOTAS  ----rrerrrrrrrrrerrrameiariieiee e 04:30
NeSte tip0o 0E GEIONAVE  +rrrrrrrrrrrmrrrrrr et 600:00
Neste tipo N0S GIIMOS 30 diaS ~ ««rrerrrrrermrrrrrnesn i 30:30
Neste tipo Nas UltiMas 24 hOras — «-«weeesesemmei i, 04:30
Formacao
O piloto foi formado na Argentina em 1998.
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 valido.

Qualificacao e experiéncia para o tipo de voo

De acordo com as declaracdes do piloto quanto as suas horas de véo, o
mesmo era qualificado e possuia experiéncia suficiente para a realizacdo do tipo de
voo.

. Validade da inspecéo de saude

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

2. Informacdes sobre a aeronave

A aeronave, modelo R-22, monomotora, nimero de série 2641, Certificado de

Matricula n° 14.827, expedido em 26 FEV 1997, foi fabricada pela ROBINSON
HELICOPTERS COMPANY no ano de 1996.

Estava com seu Certificado de Aeronavegabilidade valido, expedido em 26 FEV 1997,

categoria de registro para Taxi Aéreo (TPX).

A sua ultima inspecdo foi do tipo IAM, e a aeronave voou 16 h 35 min apés a

inspecao realizada na Oficina HELIALFA, em 19 MAR 1999.

Sua ultima revisdo geral foi do tipo NOVA, realizada na propria fabrica em 1996,

tendo voado 1.495 h 45 min apos a realizacdo desta.

Os servicos de manutencédo foram considerados periédicos.

3. Exames, testes e pesquisas.

N&ao realizados.
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4. Informacdes meteoroldgicas

Havia informacfes meteoroldgicas disponiveis para o piloto no momento de sua saida
de SDYM, no entanto n&o foram utilizadas.

O tempo era favoravel ao voo visual, o vento na regido era de 330° de direcdo e 10kt
de intensidade.
5. Navegacao

Nada a relatar.

6. Comunicacao

Nada a relatar.

7. Informacgdes sobre o aerédromo

O acidente ocorreu fora de area de aer6dromo.

8. Informacdes sobre o impacto e os destrocos

O acidente ocorreu nas coordenadas 22°10'33"S / 048°04’49"W, no municipio de
Brotas-SP.

Os destrocos foram movimentados pelo piloto antes da acao inicial, todavia, estavam
concentrados.

O primeiro impacto ocorreu contra 0 solo numa atitude ligeiramente cabrada e com
cerca de 30° de inclinacdo a esquerda, vindo o helicéptero a tombar lateralmente para o
mesmo lado.
9. Dados sobre o fogo

N&o houve fogo.

10. Aspectos de sobrevivéncia e/ou abandono da aeronave

Nada a relatar.

11.Gravadores de V6o

N&o requeridos e nédo instalados.

12.Aspectos operacionais
a) O voo consistia num traslado de SDYM para SDNH, distantes 60NM.

b) O piloto tinha acesso as informacdes meteoroldgicas para o véo, contudo ndo as
utilizou para planejar a viagem.

c) O piloto declarou que possuia 1.800 h de véo totais, sendo 600 h no modelo.

d) N&o foi pesquisado quanto ao tipo e qualidade da instrucdo recebida pelo piloto,
todavia, 0 mesmo informou ter realizado o curso de formacéo na Argentina, em 1998.
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e) O Certificado de Habilitacdo Teécnica do piloto qualificava-o para a operacdo de
aeronave tipo helicoptero e de categoria privada.

f) O piloto decolou com notificacéo de voo.

g) Apoés aproximadamente 20 min de v6o, o piloto ouviu um forte estrondo seguido de
um barulho continuo vindo da parte traseira da aeronave.

h) Como reacao do ocorrido, entrou em auto-rotacao.
i) O pouso foi brusco vindo a causar, na aeronave, danos graves em diversas partes.

J) O vento no momento do pouso era de cauda com intensidade de 10kt.

13.Aspectos humanos
a. Fisiologico
N&o foram encontrados indicios de alteracdes de ordem fisioldgica relevantes
para o acidente.
b. Psicolégico

Em entrevista realizada apds o acidente o piloto aparentou ter uma percepcao
vaga da realidade, mas sem observar detalhes.

Apresentou desempenho satisfatorio na prova de atencdo concentrada, porém
sua realizac&o era lenta.
14.Aspectos ergonémicos
Nada a relatar.

15.Informacgdes adicionais

O vbo de cheque-inicial de PPH do piloto foi realizado em SET 1998, por um INSPAC
(Inspetor de Aviacao Civil) que ndo possuia habilitagdo do equipamento R-22.

O piloto tinha licenca de PPH e estava realizando um voo para a empresa Civil Air
Taxi Aéreo, o que contraria o Cdodigo Brasileiro de Aeronautica, no seu Artigo 302, 11, “d".

IV. ANALISE

Tratava-se de um voo de traslado entre as cidades de Limeira-SP (SDYM) e Novo
Horizonte (SDNH).

Cerca de 20 min apés a decolagem houve o rompimento das correias que acoplam o
motor a caixa de transmissao principal do helicoptero.

Estes correias sdo responsaveis pela transmissédo da for¢a proveniente do motor para
0s sistemas rotativos da aeronave.

Ao perceber o forte barulho o piloto iniciou, imediatamente, o procedimento de auto-
rotacao.

Este procedimento de emergéncia estava contemplado no manual de operagdo da
aeronave no que se refere a falha de motor, além do que, € o exercicio mais treinado pelos
pilotos de helicdptero, gerando neles um reflexo condicionado de rapida resposta.

5
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Todavia, 0 pouso de emergéncia foi caracterizado como extremamente brusco, o que
ocasionou a guebra do trem de pouso, 0 seccionamento do cone de cauda, a quebra dos
sistemas rotativos e as deformacgdes plasticas generalizadas na cabine.

Examinando-se os dados existentes, verificou-se que o piloto possuia 600 h de vb6o no
equipamento e 1.800 h total.

Vale salientar que o mero acumulo de horas voadas nao implica, necessariamente,
em experiéncia adquirida. Ademais, a falta de registro sobre o treinamento do piloto impede
qualquer apreciacdo quanto a qualidade deste.

O comandante era habilitado como piloto privado, todavia, estava conduzindo uma
aeronave de categoria Taxi Aéreo.

As condicbes meteorologicas no local do acidente indicavam vento de 330° e 10kt de
intensidade. O periodo do dia era propicio a realizacéo do voo.

O pouso brusco em auto-rotagdo normalmente ocorre quando o piloto julga de forma
incorreta a velocidade e a razdo de afundamento durante a aproximag¢do com o solo, ou
ainda, nao julga corretamente a velocidade e direcdo do vento, como também, a altitude
densidade.

Neste caso, o piloto afirmou que escolheu um local aberto para o pouso, porém, néo
se preocupou com a direcao do vento, que era de cauda naguele momento.

A componente de vento de cauda no rotor do helicoptero reduziu a eficiéncia do
mesmo, 0 que comprometeu o seu desempenho quando solicitado.

Tendo em vista as caracteristicas das deformacdes das pas do rotor principal (forma
de asa de gaivota), percebe-se que este desenvolvia pouca rotacdo (energia rotacional) no
momento da colisdo com o solo.

Sendo assim, € possivel afirmar que a energia dos conjuntos rotativos em auto-
rotacao foi drenada muito antes da altura de seguranca do “flare”, o que acarretou a quebra
dos esquis e o corte do cone de cauda.

Segundo informacdes obtidas de mantenedores desse tipo de aeronave, constatou-se
que os rompimentos das correias raramente acontecem antes do tempo previsto para sua
substitui¢ao.

A verificacdo dessa correia é visual, fazendo parte de item de inspecdo de
manuten¢do, como também, prevista sua verificagdo durante o pré-voo.

Tendo em vista que a aeronave havia voado apenas 16 h 35 min apds inspecao
(IAM), acredita-se na possibilidade de ter havido falha qualitativa durante sua execucao.

Durante a investigacdo do fator humano, o piloto apresentou tendéncia ao
esquecimento, bem como percepcao limitada da situacéo.

Isso posto, podemos supor que, durante a realizacao do pré-véo da aeronave, o piloto
nao se ateve aos procedimentos de verificagcdo dos itens previstos, em especial a condicéo
fisica de tenséo e estado geral das correias.

Soma-se as andlises acima descritas a possibilidade de ter havido uma avaliagdo
inadequada quando do cheque inicial de PPH, ndo sendo realizada satisfatoriamente a
avaliacdo da capacidade do piloto, uma vez que o INSPAC n&o possuia habilitagdo no
equipamento.

Sendo assim, € possivel que a correia apresentasse sinais de desgaste anteriores ao
v0o0. Estes sinais ndo teriam sido verificados na IAM realizada, nem no pré-véo da aeronave.
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E possivel, ainda, que houvesse algum defeito de fabricacdo, entretanto n&o foi possivel
efetuar testes na correia referida.

Ao ocorrer a ruptura da correia, o piloto, influenciado pelas suas caracteristicas

psicoldgicas, realizou o procedimento de auto-rotacdo de maneira inadequada, resultando
em um pouso brusco.

V. CONCLUSAO
1. Fatos

a.

o piloto estava com seus CCF e CHT validos;

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

o piloto foi formado na Argentina em 1998;

a aeronave tinha seu Certificado de Aeronavegabilidade valido;

a aeronave tinha categoria de registro TPX e pertencia a Civil Air Taxi Aéreo Ltda;

o piloto preencheu uma notificacdo de vbo para traslado da aeronave de SDYM para
SDNH,;

o tempo na rota era favoravel ao voo visual, com vento de 330° e 10kt;

apos vinte minutos de vbo, houve o rompimento das correias que ligam o motor da
aeronave com a transmissao principal,

o piloto efetuou o procedimento de auto—rotacédo com vento de cauda,
no pouso, a aeronave sofreu danos graves; e

o piloto sofreu lesdes leves e 0 passageiro saiu ileso.

2. Fatores contribuintes

a.

Fator Humano

(1) Fisiologico
N&o contribuiu.

(2) Psicoldgico - Indeterminado

O piloto apresentou tendéncia a desatencédo e esquecimento, que pode té-lo
influenciado a deixar de observar item do pré-voo (verificacdo das correias) e ter
realizado a auto-rotacdo com vento de cauda.
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b. Fator Material

(1) Deficiéncia de Fabricagao — Indeterminado

E possivel que as correias tenham rompido devido a falhas no seu processo de
fabricagao.

c. Fator Operacional

(1) Deficiente Manutencao — Indeterminado

Ndo se pode afirmar se os servicos realizados durante a IAM foram
adequados, todavia, é possivel que os mesmos tenham contribuido sob o aspecto
gualitativo da sua execucao.

(2) Deficiente Aplicacdo dos Comandos - Contribuiu

O piloto utilizou-se dos comandos de vbo de forma insatisfatéria, o que
permitiu 0 agravamento da situacdo na realizacdo do “flare”.

(3) Deficiente Supervisado - Indeterminado

Existiu a possibilidade de n&o ter sido aplicada a supervisdo adequada pelos
responsaveis pela manutencao da aeronave.

(4) Deficiente Julgamento — Contribuiu

Houve um julgamento errbneo das variaveis necessarias para a execucao da
auto-rotacdo (vento, razao de descida, altura, altitude densidade).

(5) Deficiente Instrucédo — Indeterminado

N&o foi possivel avaliar o tipo e a qualidade da instrucao recebida pelo piloto,
contudo, erros dessa natureza sdo caracteristicos de deficiéncia no processo de
aprendizagem.

VI. RECOMENDACOES DE SEGURANCA DE VOO

Recomendacdo de Seguranga, conforme definido na MSK-9 de JAN 96, é o
estabelecimento de uma acdo ou conjunto de acoedidas pelo Chefe do Estado-Maior da
Aeronautica, de CUMPRIMENTO OBRIGATORIO pelo 6rgaao qual foi dirigida, em ac&o, prazo
e responsabilidade nela estabelecidas.

1. A Civil Air Taxi Aéreo Ltda. deverda, de imediato:

a) Proibir a utilizacdo de suas aeronaves por pilotos que ndo pertencam ao seu quadro
de tripulantes em conformidade com a legislacao do DAC.
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b) Divulgar, aos seus tripulantes, os ensinamentos colhidos no presente relatério, com
énfase nas normas do DAC, nos procedimentos de pré-v6o e na execucdo de auto-
rotacao.

c) Criar mecanismos, junto ao seu Setor de Manutencéo, que possam identificar falhas
nos procedimentos de manutencdo no que diz respeito a inspecao das correias de
acoplamento.

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

a) Efetivar a emissdo e divulgacdo de uma DIVOP as empresas de téxi aéreo de
helicopteros, empresas de manutencdo e associacdes de pilotos de helicoptero,
alertando sobre os ensinamentos advindos deste relatorio.

b) Divulgar em palestras, cursos e seminarios os ensinamentos advindos do presente
relatério.

c) Determinar que os cheques de helicoptero sejam realizados apenas por INSPAC que
possuam a respectiva habilitacdo valida no tipo de equipamento a ser voado.

d) Realizar Vistoria de Seguranca de Voo na Civil Air Taxi Aéreo Ltda., a fim de verificar
suas condi¢des operacionais e o cumprimento das Recomendagdes de Seguranca de
V6o do presente relatorio.

e) Realizar Vistoria Técnica na oficina HELIALFA, a fim de verificar os procedimentos de
execucao e supervisdo das atividades de manutencdo, dando énfase as inspecdes
das correias do R-22.
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3. O SERAC-4 devera, no prazo de seis meses:

Incluir no seu PPAA campanhas, seminarios, encontros e palestras que abordem o
Fator Humano-Aspecto Psicologico, quanto a influéncia das atitudes de desatencédo e
esquecimento na realizag&o do voo.

4. O Departamento de Aviacédo Civil — DAC deverd, no prazo de trés meses:

a) Determinar que os SERAC subordinados divulguem em palestras, cursos, seminarios
e atraves de DIVOP os ensinamentos advindos do presente relatorio.

b) Determinar aos SERAC que os cheques de helicéptero sejam realizados apenas por
INSPAC que possua a respectiva habilitacdo valida no tipo de equipamento a ser
voado.

5. O Departamento de Aviacao Civil — DAC devera, no prazo de doze meses:

Elaborar legislacdo especifica e criar condi¢cdes para qualificar os INSPAC nos
respectivos helicopteros destinados ao voo de cheque.

Em 14/08/2006.
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