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Modelo: R-44 OPERADOR:

AERONAVE Matricula: PT-YPY América Air Taxi Aéreo

Data/hora: 30 ABR 2000 - 02:00P TIPO:

ACIDENTE |Local: Fazenda Brejos i
Cidade, UF: Carmo do Paranaiba-MG Perda de controle em voo

O Uunico objetivo das investigacOes realizadas p8istema de Investigacdo e Prevencdo de
Acidentes Aeronauticos (SIPAER) é a prevencdo deaufas acidentes aeronauticos. De acordo
com o Anexo 13 da Organizacéao de Aviacao Civil hmiécional - OACI, da qual o Brasil é pais
signatario, o propdsito dessa atividade nao é dmiear culpa ou responsabilidade. Este Relatério
Final, cuja conclusdo baseia-se em fatos ou hip@®gsou na combinacdo de ambos, objetiva
exclusivamente a prevenc¢do de acidentes aeronasti€@uso deste relatério para qualquer outro
propésito podera induzir a interpretacdes errbneaazer efeitos adversos ao SIPAER.

|. HISTORICO DO ACIDENTE

A aeronave decolou de Araxa—-MG, as 23 h 30 min, com trés passageiros, com
destino a uma festa de encerramento de um rodeio na cidade de Carmo do Paranaiba —
MG.

Ao chegar no destino, o piloto efetuou o pouso na propria arena do evento,
desembarcou os passageiros e, ap0s algum tempo, deslocou a aeronave para uma area ao
lado, onde permaneceu, aguardando os passageiros.

As 02 h da madrugada, os passageiros retornaram ao helicoptero e o piloto efetuou
a decolagem, iniciando o v6o de regresso. Entretanto, apds cruzar alguns obstaculos
préximos a sua frente, houve perda de sustentacdo, acabando por efetuar um pouso
forcado em uma plantacdo de café.

A aeronave sofreu danos graves. O piloto e 0s passageiros sairam ilesos.

[I. DANOS CAUSADOS
1.Pessoais

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -

Graves - - -
Leves - - -
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llesos 01 03 | - |

2.Materiais

a. A aeronave

A aeronave sofreu danos irrecuperaveis no rotor principal e no cone da cauda,
bem como graves nos demais componentes e sistemas da aeronave.

b. A terceiros
N&o houve.

lIl. ELEMENTOS DE INVESTIGACAO

1.Informacdes sobre o pessoal envolvido

Horas voadas PILOTO
TOLAIS oo s 1.150:00
Totais NOS UlIMOS 30 dIAS oo 30:00
Totais Nas UliMas 24 hOras  ....ocevieieee e 5:00
Neste tipo de @BIrONAVE  .....cciiiiei e e e e e e e e e e e e eareeeannee 90:00
Neste tipo NOS UItIMOS 30 IS ..oieeeeiiiiieeeeeeeeerer e 30:00
Neste tipo Nas UltIMas 24 NOTaS ........cccovvvivieiiiiiiiies e e e e e 5:00

Obs.: As horas de voo foram declaradas pelo piloto.

a. Formacao

O piloto foi formado pelo Aeroclube de Séo Paulo em 1996.

b. Validade e categoria das licencas e certificados

O piloto possuia licenca de Piloto Comercial, categoria helicoptero, e estava
com a sua habilitagdo IFR vencida. A habilitacdo de tipo de helicoptero estava
valida.

c. Qualificacao e experiéncia para o tipo de vbo
O piloto possuia suficiente experiéncia para a realizacédo do voo.

d. Validade da inspecéo de saude
O piloto estava com o Certificado de Capacidade Fisica valido.
2. Informagdes sobre a aeronave

O helicéptero, tipo monomotor, modelo R - 44 e niamero de série 0403, fora
fabricado pela ROBINSON em 1997.
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Seu Certificado de Matricula numero 15112, expedido em 15 FEV 2000, bem
como seu Certificado de Aeronavegabilidade, encontravam-se validos.

Sua ultima inspecéo, do tipo 50 horas, foi realizada pela HANGAR Fontoura
Comeércio e Representacdes Ltda. em 24 ABR 2000, tendo voado 13 horas apos os
trabalhos de inspecéao.

Sua ultima revisao, do tipo IAM, foi realizada na Oficina Tucson em 20 JAN
2000, tendo voado 47 horas apos tais trabalhos.

As cadernetas de motor e célula estavam atualizadas.
Os servicos de manutencédo foram considerados periédicos e adequados.

3. Exames, testes e pesquisas.

Na analise do combustivel encontrado no carburador, ndo foram encontradas
impurezas ou particulas de agua que pudessem ter causado algum tipo de
problema no motor.

4. Informacdes meteoroldgicas

O acidente ocorreu em periodo noturno com pouca visibilidade, a temperatura
aproximada era de 18°C.

5. Navegacéao
Nada a relatar.
6. Comunicacdo

Nada a relatar.

7. Informagdes sobre o aerédromo
O acidente ocorreu fora de area de aerédromo.
8. Informagdes sobre o impacto e 0s destrogos

O pouso foi realizado em uma plantacao de café de uma chacara, com terreno
irregular e cultivado.

A aeronave, apos impactar com o solo, deslizou por alguns metros, tendo o
esqui penetrado na terra, provocando uma entrada de lado no solo com as pas
girando.

Os destrocos ficaram concentrados.

9. Dados sobre o fogo

Nao houve fogo.

10. Aspectos de sobrevivéncia e/ou abandono da aeronave

Os ocupantes evacuaram a aeronave ilesos.

11. Gravadores de V6o

N&o requeridos e né&o instalados.

12. Aspectos operacionais
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O piloto possuia 1.000 h de voo em aeronaves de asa fixa e 150 h em
aeronaves de asa rotativa, sendo 90 h no modelo acidentado.

A empresa ndo possuia aeronaves, nem pilotos, terceirizava 0S Sservicos,
sublocando maquinas e pilotos qualificados.

Dois meses antes da realizacdo da festa de rodeio em Araxa — MG, um
comandante de helicdptero contactou a empresa para contratar a aeronave para
realizar vbos panoramicos durante o referido evento. Como se tratava de um v0o0
diferente dos habituais, o piloto avisou o proprietario da aeronave, que autorizou a
sua realizacdo, ap0s discutir os pre¢cos com a empresa.

Para a empresa de taxi aéreo, seria o primeiro véo deste tipo. A intencdo era
analisar os resultados para decidir sobre a inclusdo desta atividade nos voos
oferecidos por ela.

Os vbos panoramicos previstos foram devidamente autorizados até as 18
horas pelo SERAC 3, e os vbos tiveram inicio no dia 27 de abril, uma quinta-feira,
com o deslocamento da aeronave de S&o Paulo para Araxa, com dois passageiros,
inclusive o0 comandante que contratara o voo.

Foram realizados vbos panoramicos de quinta-feira a sabado, alguns noturnos,
contrariando o previsto pelo SERAC 3, porém, de acordo com o piloto, autorizado
pelos proprietarios da empresa e da aeronave.

Conforme informacdes do proprietario da empresa, os vbos estavam sendo
monitorados através de contatos telefénicos com o piloto, até sexta-feira. A partir de
sabado, o piloto ndo fez mais qualquer ligacdo até a ocorréncia do acidente, no
domingo, dia 30 de abril.

Segundo o piloto, no sdbado, um locutor de rodeio contactou o contratante dos
vO0os panoramicos, propondo a utilizacdo do helicoptero para transporta-lo, com
mais dois assessores, a noite, para Carmo de Paranaiba, pousar em um campo de
futebol, permanecer no local por uma hora e, por fim, retornar a Araxa.

O piloto afirmou que tinha autorizacdo da empresa e do proprietario da
aeronave para contratar v6os no periodo em que permanecesse em Araxa e, por
isso, ndo fez contato para consultd-los. Entretanto, ambos afirmaram que né&o
haviam dado ao piloto tal autonomia.

A aeronave decolou de Araxa, 3.200 ft de altitude, para Carmo de Paranaiba,
2.900 ft de altitude, distante 43 NM, as 23 h 30 min, com trés passageiros a bordo.

Segundo a IMA 100-4, REGRAS ESPECIAIS DE TRAFEGO AEREO PARA
HELICOPTEROS, no item 3-4, letra b, para a realizacédo de voo VFR no periodo
noturno em raio superior a 27 NM, € necessario que o piloto possua habilitacdo IFR
e a aeronave seja homologada para voo IFR.

Ao chegar no destino, o piloto verificou que 0 pouso ocorreria ndo em um
campo de futebol, mas em uma arena. Nao havia pessoas na area e o piloto julgou
gue poderia pousar e depois decolar sem problemas.

O RBHA-91 (91-327-OPERAQAO DE HELICOPTEROS EM LOCAIS NAO
HOMOLOGADOS OU REGISTRADOS) estabelece que para realizar pouso em
local ndo homologado, o mesmo deve ser vistoriado, para n&do colocar em risco a
seguranca da aeronave e tampouco dos passageiros.
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ApOs 0 pouso, 0s passageiros desembarcaram e o piloto permaneceu no local
por aproximadamente 50 minutos.

Ao se afastar da aeronave para observar se havia um lugar melhor para deixa-
la, algumas pessoas se aproximaram da mesma e jogaram areia no helicoptero,
apesar de haver seguranca no local. Observou também que um menino estava
puxando o rotor de cauda.

O piloto decidiu sair da arena e decolou para uma area ao lado.

Alguns minutos apos, 0s passageiros retornaram e o piloto preparou-se para
decolar de volta para Araxa.

Segundo o piloto, a frente da aeronave havia obstaculos tais como arvores,
casas e uma linha de alta tenséo, todos a aproximadamente 20 metros de distancia,
qgue haveriam de ser transpostos durante a decolagem.

O combustivel minimo para o piloto realizar o regresso era de 253,6 Ib, 0 peso
total do piloto, passageiros e carga era de 727,5 Ib e 0 peso da aeronave vazia era
de 1.450 Ib, totalizando peso de decolagem de 2.431 Ib .

Observando-se o gréfico de performance da aeronave para a altitude do local,
2.900 ft, e a temperatura no momento do acidente, 18°C, o peso maximo de
decolagem era de 2.400 Ib e para o voo pairado era de 2.300 Ib.

A decolagem foi iniciada e quando passava por sobre a casa, o piloto sentiu
uma queda brusca de poténcia. De acordo com o seu relato, livrou o pedal direito
para ganhar poténcia e conseguiu passar sobre os fios, mas a RPM caiu muito,
dificultando o controle da aeronave, sendo tentado o pouso em frente.

13. Aspectos humanos

a. Fisiolégico
N&o foram encontrados indicios de alteracdo de ordem fisiologica relevantes
para o acidente.

b. Psicoldgico

Em 2000, foi proposto ao piloto voar no helicoptero ora acidentado ficando
também como responsavel exclusivo por todos os vOos que viesse a executar na
aeronave.

Como estava desempregado e com dificuldades financeiras, o piloto aceitou a
proposta, mesmo sem um contrato formal de trabalho.

Realizou missbes contratadas pela empresa, de janeiro até a data do acidente,
tendo realizado entre 80 e 90 horas de vo0o.

Na condicdo de prestador de servi¢cos, ndo cumpria uma rotina fixa de horarios.
Realizava transporte de passageiros, efetuando voos em periodos diversos e com
duracéo variavel.

Era também responsavel por acompanhar o0s servicos de manutengéo
realizados no helicoptero, sendo esta uma grande preocupacao do proprietario, uma
vez que nao possuia seguro da aeronave.
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De acordo com as informacdes prestadas pelo dono e por um comandante de

helicoptero, o piloto demonstrava ser cuidadoso em relacdo a aeronave e sua
operacao.

Sua atitude apés a ocorréncia do acidente surpreendeu tanto o dono quanto o
piloto da empresa, pois demorou a avisa-los do ocorrido e abandonou a aeronave
no local.

A empresa comecou a operar em julho de 1999. Sua base operacional e
administrativa situava-se no Campo de Marte, em Sao Paulo, onde trabalhavam o
proprietario, um piloto, que realizava, as vezes, voo de duplo comando nas
aeronaves arrendadas e auxiliava na parte administrativa, e uma funcionaria,
responsavel pelas areas de marketing e atendimento.

A area de Seguranca de V6o estava sendo terceirizada, com a contratacao de
um consultor externo, o qual pretendia implantar uma politica de Seguranca de V6o
e, dentre outras atividades, elaborar a documentagdo relativa as normas
operacionais da empresa, bem como sistematizar o treinamento dos pilotos
terceirizados.

Com relacdo a aeronave acidentada, por exigéncia do seu proprietario,
constou do contrato de arrendamento que apenas seu piloto poderia opera-la e
acompanhar os servicos de manutencao. O piloto seria o elo entre o proprietario da
aeronave e a empresa.

14. Aspectos ergonémicos

Nada a relatar.

15. Informacgdes adicionais

A decolagem da aeronave foi filmada, sendo evidenciada a falta de poténcia
ao transpor a rede de energia elétrica.

. ANALISE

O piloto estava com o seu Certificado de Habilitacdo Técnica valido, assim
como o seu Certificado de Capacidade Fisica.

A aeronave estava com as suas inspec¢fdes em dia, os certificados validos e as
suas cadernetas de motor e célula atualizadas.

O piloto possuia aproximadamente 150 h de voo em helicéptero, sendo 90 h
no equipamento R — 44.

A missdo nao foi adequadamente planejada pelo piloto, pois o0 mesmo néao
conhecia as condi¢cdes do local onde seria feito o pouso. O primeiro deles foi realizado
dentro de uma arena preparada para um rodeio, sem qualquer tipo de protecédo para a
aeronave, passageiros e pessoas que ali transitavam. O segundo pouso, ap0s o0
desembarque dos passageiros, foi realizado em um local cercado por obstaculos.

A decolagem foi filmada por um cinegrafista amador, onde ficou claro o
momento no qual a aeronave comegou a ganhar altura para ultrapassar os obstaculos e
depois, perder sustentacéo, obrigando o piloto a efetuar um pouso de emergéncia.
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Através da entrevista do piloto e das imagens gravadas, verificou-se que o
helicoptero nédo dispunha de poténcia, tampouco de velocidade e sustentacao suficientes
para ultrapassar os obstaculos com seguranca.

A altitude e a temperatura do local, associados ao peso da aeronave no
momento da decolagem, denotam que havia um excesso de peso de 31,1 Ib para a
mesma, e de 131,1 Ib para o voo pairado.

Nesta situacdo seria necessaria uma area livre de obstaculos para que a
aeronave pudesse ganhar velocidade horizontal e sustentagcdo para iniciar sua subida
com maior seguranca. Observa-se que na decolagem da origem, Araxa, 0 peso era
maior, pois havia mais combustivel, o terreno era mais alto e, provavelmente, a
temperatura era maior, por ter sido mais cedo, entretanto a decolagem foi realizada com
sucesso, provavelmente por nao ter havido obstaculos na sua trajetoria.

Sendo assim, observa-se que ndo houve uma avaliacdo da adequabilidade do
eixo de decolagem, no que concerne a distancia dos obstaculos, e tampouco do limite de
peso da aeronave.

O interesse do piloto em decolar, face as condi¢cbes precéarias do local de
pouso, pode ter contribuido para uma andlise errénea do eixo escolhido, pois neste caso,
seria necessario transpor obstaculos tais como arvores, casas e uma rede de alta
tenséo, todos a aproximadamente 20 metros de distancia.

Foi verificado, durante as investigacbes, que o piloto ndo possuia as
autorizacbes da prefeitura local e a do SERAC 3 para efetuar o pouso, ficando
evidenciada a desatencéo do piloto para com as regras estabelecidas pelo sistema de
aviacdo civil, que obriga o piloto e/ou o operador, em caso de pouso em local nédo
homologado, solicitar tal autorizagao.

O piloto, antes de realizar o pouso em local ndo homologado, deveria ter ser
certificado de que o mesmo fora vistoriado, para que ndo colocasse em risco a
seguranca da sua aeronave e tampouco dos seus passageiros, contrariando normas
basicas previstas no RBHA-91.

Para realizar o referido vOo seria necessario que o piloto estivesse com sua
habilitacdo IFR valida e que a aeronave fosse homologada para vbo IFR, pois 0 mesmo
se deu em periodo noturno e em raio superior a 27 NM, conforme prevé a IMA 100-4.

E provavel que a preocupacdo do piloto quanto ao local em que estava
pousado e com o horario da decolagem, pois ja passavam das 02 horas da madrugada,
tenha feito com que ele ndo observasse mais detidamente os obstaculos a sua frente,
levando-o a tentar transpor os mesmos sem dispor de poténcia suficiente.

Com relagéo a misséo, o piloto alegou que os proprietérios do taxi aéreo e da
aeronave haviam autorizado a realizacdo de voos panoramicos no periodo noturno, bem
como a contratacdo de outros voos em Araxa, contrariando o autorizado pelo SERAC 3.

A julgar verdadeiras tais afirmacdes, pode se supor que O contexto
organizacional incentivava atitudes de desatencdo com relacdo as normas e
procedimentos, e que as decisdes e 0s procedimentos adotados pelo piloto por ocasiao
do vbo em Carmo do Paranaiba, realizado sem autorizacdo do SERAC e sem
planejamento prévio, estariam de acordo com este padréo.
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Nesse caso, o piloto teria se comportado de acordo com as expectativas

organizacionais.

As dificuldades financeiras que o piloto vivenciava, aliadas a uma atitude de

desatencdo com relacdo as normas e procedimentos por parte da empresa, podem té-lo
influenciado no sentido de realizar uma missdo sem autorizacdo dos proprietarios e do
SERAC, bem como sem o planejamento necessario.

Finalizando, o nivel de ansiedade do piloto frente as condi¢des de inseguranca

encontradas no primeiro pouso pode ter contribuido para que efetuasse um deficiente
julgamento da situacdo da segunda decolagem, desconsiderando o0s obstaculos
presentes da area.

V. CONCLUSAO
1.Fatos

a. o piloto estava com o seu Certificado de Capacidade Fisica valido;

b

. 0 piloto possuia licenca de Piloto Comercial, categoria helicéptero, e estava com a
sua habilitacdo IFR vencida;

o piloto era qualificado e possuia suficiente experiéncia para a realizacao do voo;
. 0s servicos de manutencéo foram considerados periédicos e adequados;

. a aeronave decolou de Araxa—MG, as 23 h 30 min, com trés passageiros, com
destino a uma festa de encerramento de um rodeio na cidade de Carmo do
Paranaiba — MG;

o piloto n&o conhecia as condi¢des do local onde seria feito o0 pouso;

. 0 primeiro deles foi realizado dentro de uma arena preparada para um rodeio, sem
qualquer tipo de protecdo para a aeronave, passageiros e pessoas que ali
transitavam,;

. 0 segundo pouso, apés o desembarque dos passageiros, foi realizado em um local
cercado por obstaculos;

a frente da aeronave havia obstaculos tais como arvores, casas e uma linha de alta
tensdo, todos a aproximadamente 20 metros de distancia, que haveriam de ser
transpostos durante a decolagem de retorno;

o piloto ndo considerou a altitude do local (2900 ft) o peso da aeronave com os trés
passageiros, a temperatura local e a distancia disponivel para a decolagem, a luz
dos graficos de performance da aeronave,

o helicoptero ndo dispunha de poténcia, tampouco de velocidade e sustentacdo
suficientes para ultrapassar os obstaculos a frente;
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durante a decolagem de retorno, a aeronave comecou a ganhar altura para
ultrapassar os obstaculos para, logo em seguida, perder sustentagdo, obrigando o
piloto a efetuar um pouso de emergéncia;

m. o eixo escolhido para a decolagem, com o0s iniumeros obstaculos existentes, nao

0.

p.

q

=

deu a aeronave condicfes de ultrapassa-los;

ao impactar com o solo, a aeronave correu alguns metros pelo terreno e entrou de
lado no solo, com as pas girando;

o piloto ndo possuia as autorizacdes da prefeitura local, tampouco do SERAC 3 para
efetuar o pouso na localidade;

o piloto vivenciava dificuldades financeiras, por ocasido da ocorréncia dos fatos;
a aeronave sofreu danos graves; e

o piloto e os passageiros sairam ilesos.

2.Fatores contribuintes

a.

Fator Humano
(1) Fisiolégico — Nao contribuiu.

(2) Psicoldgico — Contribuiu.

A empresa ndo possuia aeronaves, terceirizava 0s seus servi¢cos, sublocando
helicopteros e pilotos. Desta forma, ndo possuia uma estrutura organizacional
preocupada com normas que proporcionassem aos seus pilotos padrbes
operacionais adequados e uma cultura de Seguranca de Vo6o.

O piloto apresentava, fruto do ambiente organizacional, uma atitude de
desatencdo para com as normas e procedimentos, e uma certa ansiedade frente as
situacOes inesperadas.

Fator Material
N&o contribuiu.

Fator Operacional

(1) Deficiente Superviséo - Contribuiu

Houve deficiente supervisdo na execug¢do do v0o, na medida em que a
empresa ndo estabeleceu normas e procedimentos que viabilizassem uma
operacéao segura.

(2) Deficiente Planejamento — Contribuiu

N&o houve uma preparacédo adequada do piloto para realizar o vbo, visto que
nao tinha qualquer conhecimento da area de pouso, bem como da sua preparacao
para receber a aeronave. Deixou também de considerar a performance da
aeronave, critica, face aos obstaculos e as condi¢cdes ambientais existentes no eixo
de decolagem.
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(3) Deficiente Julgamento — Contribuiu

O piloto apresentou um deficiente julgamento ao selecionar o eixo de
decolagem com obstaculos a frente, sem levar em consideracdo a altitude do
campo, 0 peso da aeronave, a temperatura e a distancia para com 0S mesmos.

(4) Indisciplina de V6o — Contribuiu

Houve desatencédo por parte do piloto em relacdo as regras estabelecidas no
Regulamento Brasileiro de Homologacdo Aeronautica — RBHA 91 e nas Regras de
Trafego Aéreo.

IV. RECOMENDACOES DE SEGURANCA DE VOO

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

1. A América Air Taxi Aéreo devera, no prazo de trés meses:

Adotar iniciativas que possam acelerar o seu processo de Certificacdo, de
acordo com o padrédo de homologacgéo para empresas de taxi aéreo.

2.0 SERAC 3 devera, no prazo de trés meses:

Providenciar a realizacdo de uma Vistoria de Seguranca de V6o na América Air
Taxi Aéreo.

3.0s SERAC deveréo, no prazo de trés meses:

a) Divulgar este acidente as Empresas de Taxi Aéreo que ainda néo estao de acordo
com o padrdo de homologacédo, dando énfase aos fatores que contribuiram para a
sua ocorréncia, ressaltando as consequéncias advindas da inobservancia dos
Regulamentos e Normas estabelecidos para a atividade aérea.

b) Intensificar as Vistorias de Seguranca de V6o em tais empresas, verificando,
principalmente, o nivel de supervisdo da &rea operacional.

c) Dedicar especial atencdo as operacfes associadas a eventos, em virtude das
frequentes indisciplinas operacionais e do elevado risco de acidentes com maiores
proporcdes face a presenca de publico.

Obs: O SERAC 3 distribuiu DIVOP para todas as entidades listadas nas Recomendacgdes
de Seguranca deste relatorio.
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Em 15/02/2005.
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