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Sistema de Investigacado e Prevencao RELATOR|O FINAL

de Acidentes Aeronauticos

AERONAVE |Modelo: Robinson RH-22 OPERADOR:
Matricula: PT-YVA Hellipoint Clube de Helicdpteros
Data/hora: 30 OUT 98/ 14:30h TIPO:

ACIDENTE || gcal: Campo de Marte - SBMT Perda de Controle em Voo
Municipio, UF: Sdo Paulo, SP

O Unico objetivo das investigacOes realizadas pelo Sistema de Investigacdo e Prevencao
de Acidentes Aeronauticos (SIPAER) é a prevencdo de futuros acidentes ou incidentes
aeronauticos. O proposito dessa atividade ndo € determinar culpa ou responsabilidade, principio
este contido no art. 3.1 do Anexo 13 da Organizacdo de Aviagdo Civil Internacional - OACI, da
gual o Brasil é pais signatario. Recomenda-se o uso deste Relatorio Final para fins exclusivos da
prevencao de acidentes aeronauticos.

Consequientemente, o0 uso deste relatério para qualquer outro propdsito que nao a
prevencdo de futuros acidentes, podera causar interpretacdes erroneas.

|. HISTORICO DO ACIDENTE

A aeronave decolou, por volta das 14:00 horas, com duas pessoas a bordo,
para um vbo local de instrucdo, a ser realizado na area do aerédromo do Campo de
Marte, na cidade de Séao Paulo — SP.

Apés aproximadamente 40 minutos de vbo, prosseguiu para o Heliponto Uno,
um setor do aer6dromo utilizado para operacfes com helicopteros, para o treinamento
de manobras dentro do efeito solo.

Durante todo o vOo a aeronave esteve sob o efeito de fortes ventos, e durante o
vbo pairado, ap6s uma forte rajada com componente de cauda, os pilotos perderam o
controle do helicoptero, colidindo o rotor de cauda com o solo, vindo a quebra-lo.

Logo em seguida, descontrolado, girou varias vezes ao redor de seu eixo
vertical até chocar-se violentamente com o solo.

O helicéptero sofreu danos graves, o instrutor saiu ileso e a aluna sofreu
ferimentos graves em um dos bragos.



. DANOS CAUSADOS

1. Pessoais

Lesbes

Tripulantes

Passageiros

Terceiros

Fatais

Graves

01

Leves

llesos

01

2. Materiais
a. A aeronave

A aeronave sofreu danos graves.

b. A terceiros

Nao houve.

lll. ELEMENTOS DE INVESTIGACAO

1. Informagdes sobre o pessoal envolvido

a. Horas de vbo

Totais

Totais nos ultimos 30 dias

Totais nas ultimas 24 horas

Neste tipo de aeronave

Neste tipo nos ultimos 30 dias

Neste tipo nas ultimas 24 horas

Obs: informacdes prestadas pelo préprio piloto

b. Formacéo

INSTRUTOR
3.000:00
65:00

08:00
2.000:00
65:00

08:00

O instrutor € formado pelo Aeroclube de Séo Paulo desde 1993

A aluna é formada pelo Clube Aer. Oréacio Lane desde 1975

c. Validade e categoria das licencas e certificados

ALUNA
2.000:00
10:00
00:50
27:00
10:00
00:50

O instrutor possuia licenga categoria Piloto Comercial de Helicdptero e estava
com o seu Certificado de Habilitagdo Técnica valido. Possuia, ainda, licenga na
categoria de PLA de Aviao.

A aluna possuia licenca na categoria de Piloto Comercial de Avido, néo

possuindo licenca para helicoptero.

d. Qualificacdo e experiéncia para o tipo de voo realizado



O instrutor possuia qualificagdo e experiéncia para o tipo de voo realizado.

A aluna ndo possuia experiéncia em helicopteros.

e. Validade da inspecao de saude

Ambos os pilotos estavam com os respectivos Certificados de Capacidade
Fisica validos.

. Informacgdes sobre a aeronave

A aeronave ROBINSON, modelo RH-22, monomotora, bi-p4, trem de pouso do
tipo esqui, numero de série 1183, Certificado de Matricula nimero 15.261, foi fabricada
em 1989 e estava com o Certificado de Aeronavegabilidade valido. Suas cadernetas
de célula e de motor estavam atualizadas.

Sua ultima inspecao, do tipo 100:00h/300:00h, foi realizada pela oficina Hangar
Fontoura, que é homologada para este tipo de aeronave, em 7 de outubro de 1998. A
aeronave possuia 40:00 horas ap0s a inspecao.

Os servicos de manutencéo foram considerados adequados e periédicos.

. Exames, testes e pesquisas

N&o pertinentes.

. Informacdes meteoroldgicas

De acordo com as informacgfes extraidas do METAR local, da declaracdo do
piloto e da transcricdo das comunicacBes entre aeronave e Torre, as condi¢cdes
meteoroldgicas nao eram favoraveis ao tipo de voo proposto: a visibilidade era de 700
metros, chovia e o vento predominante tinha a direcdo de 150° , com intensidade de 11
Kt e rajadas de até 20Kt.

. Navegacéao

Nada a relatar.

. Comunicacéo

Os pilotos foram informados pela torre de controle do aerédromo (TWR-MT)
sobre as condicbes meteorolégicas, inclusive de vento, conforme transcricdo da
gravacao n.° 11/98, feita em 18 de novembro de 1998.

. Informacdes sobre o0 aerédromo

O acidente ocorreu na area do Aeroporto do Campo de Marte, num setor
utilizado para operagcdes com helicopteros, conhecido como Heliponto Uno.
Caracteristicas do heliponto: situado nas coordenadas 23° 30’ 40”S e 046° 38’ 08”W,
medindo 36m X 36m, tem seu solo gramado e capacidade para aeronaves de até 5
toneladas.

. Informacdes sobre o impacto e os destrogcos



O impacto da cauda com o solo ocorreu sobre superficie gramada e firme,
aproximadamente na proa N, lateralmente nivelado e com inclinacéo longitudinal de
+10 .

Apéds este impacto, a aeronave girou varias vezes ao redor de seu eixo vertical
até chocar-se violentamente com o solo, ficando os destrocos concentrados.

9. Dados sobre o fogo

N&o houve fogo.

10. Aspectos de sobrevivéncia e/ou abandono da aeronave

Os tripulantes ndo sofreram les6es no impacto. A aluna, que ocupava 0 assento
da direita, cortou-se ao sair pelo “plexiglass” que havia quebrado com o impacto.

11. Gravadores de V6o

N&o requeridos e ndo instalados.

12. Aspectos operacionais

Tratava-se de um vbo de instrucdo a ser realizado no trafego e no Heliponto
Uno, no aerédromo do Campo de Matrte.

De acordo com o fabricante, a aeronave demonstrou ser controlavel com ventos
de até 17 Kt. No dia do acidente, o vento tinha intensidade média de 11 Kt, com
rajadas de até 20 Kt.

Com cerca de 40 minutos de vbo, os tripulantes deram por encerrado o
treinamento no trafego e passaram ao treinamento das manobras dentro do efeito
solo. Nos instantes que antecederam ao impacto, o0s tripulantes realizavam
treinamento de voo pairado dentro do efeito solo, com a aeronave mantendo o rumo N,
enquanto o vento predominava da dire¢éo 150°.

A um dado momento, a aluna comandou a alavanca de passo ciclico para tras,
0 que determinou a variacdo de atitude da aeronave ao redor de seu eixo lateral.

Apesar de possuir Habilitagcdo de Piloto Comercial, com cerca de 2.000:00 horas
de vbo em avides, a aluna ndo possuia experiéncia em helicopteros, contando apenas
com as 27:00 horas realizadas em instrucdo neste modelo.

Durante voos de treinamento e instrucdo, é fungéo do instrutor de v6o manter-se
em um estado de alerta tal que seja possivel ao mesmo interferir nos comandos da
aeronave a todo e qualquer instante.

13. Aspectos Humanos
a) Fisiologicos
N&o foram verificados problemas de ordem fisioldgica.
b) Psicolégicos

N&o pesquisado.



14. Aspectos ergondmicos

Nada a relatar.

15. Informacgdes adicionais

Nada a relatar.

IV. ANALISE

Tratava se de um vbo para a formacao de piloto de helicéptero, em aeronave
Robinson, modelo RH-22, realizado no Campo de Marte - SP.

As condi¢cdes meteorologicas ndo eram favoraveis a operacdo com aquele tipo
de aeronave, sobretudo no tocante ao vento, cujas rajadas (de até 20 Kt),
ultrapassavam os limites previstos pelo fabricante, segundo o qual a aeronave
demonstrou ser totalmente controlavel com ventos de até 17 Kt. A chuva e a
visibilidade (700 m) também eram fatores restritivos aquela operacao.

Estas restricbes meteoroldgicas ganharam importancia pelo fato de se tratar de
um voo de instrucdo basica. Convém lembrar que, embora experiente na operacao de
aeronaves de asa fixa, a experiéncia da aluna em helicopteros, cujos comandos de voo
respondem de maneira bastante diferente da dos avifes, reduzia-se aos poucos voos
de instrucéo realizados neste mesmo tipo de equipamento (27:00 horas).

Assim, a opgao do instrutor no sentido de dar continuidade ao treinamento, a
despeito das condicbes meteoroldgicas, ensejou a formacdo de um ambiente propicio
a ocorréncia do acidente.

Encerrada a parte relativa ao treinamento no trafego, apos cerca de 40 minutos
de vbo, os tripulantes passaram ao treinamento das manobras dentro do efeito solo,
realizado no quadrado (Heliponto Uno).

Neste tipo de treinamento, a influéncia do vento sobre a aeronave se acentua,
pois o deslocamento horizontal em relacdo ao solo é praticamente nulo, determinando
a inexisténcia de componentes de vento relativo para a interagdo com o vento
predominante, ao contrario do que ocorre no véo com velocidade translacional.

Além disso, a proximidade com o solo, neste tipo de treinamento, reduz o tempo
atil para a atuacdo dos comandos de v6o em resposta a qualquer comportamento
inesperado da aeronave, seja este ditado por variagbes do vento, pela utilizacao
inadequada dos comandos pelo aluno ou por qualquer outra razéo.

Dessa maneira, torna-se necessario o acompanhamento mais apurado pelo
instrutor quanto ao desempenho do aluno durante os treinamentos de manobras
dentro do efeito solo, exigindo daquele um elevado estado de alerta que lhe permita,
em uma fracdo de segundo, assumir o controle da aeronave sempre que se fizer
necessario.

Durante o treinamento no quadrado, a aeronave foi surpreendida por uma forte
rajada de vento de cauda que a levou para uma atitude de "cauda alta" e "nariz baixo".
A aluna, provavelmente por reflexo, atuou no comando ciclico, trazendo-o para tras,
numa tentativa de ganhar altura.



Essa atuacdo no comando ciclico pode ter sido ditada pelo condicionamento
oriundo de sua experiéncia prévia em avides. Ocorre que, apesar das semelhancas
existentes entre a alavanca de comando ciclico (helicoptero) e o manche (avido), as
respostas aerodinamicas geradas pela atuacdo de cada um destes dispositivos sdo
completamente diferentes, especialmente a baixas velocidades.

Ao comandar um manche para tras, a resposta esperada seria a de que o aviao
adotasse uma atitude de "nariz cabrado" e ganhasse altura.

No caso do helicoptero, ao comandar o ciclico para tras dentro do efeito solo,
espera-se que a aeronave adote uma atitude de "nariz cabrado” (consequentemente
baixando a cauda) e inicie um deslocamento para tras, com afundamento. A acao
correta para que o helicoptero ganhe altura, naquela situacdo, se daria através da
elevacdo da alavanca de passo coletivo.

A atuacdo inadequada no comando ciclico por parte da aluna fez com que a
cauda da aeronave baixasse. Tendo em vista o fato de que o instrutor nao interveio
tempestivamente nos comandos de v6o, o helicoptero colidiu com o solo, tendo o seu
cone de cauda seccionado.

Fatos
a. Tratava-se de um voo de instrucéo basica;
b. O instrutor era experiente e estava com sua licenca e CCF validos;

c. A aluna era inexperiente em helicOpteros, possuindo experiéncia somente em
avides, e estava com sua licenca e CCF validos;

d. A aeronave estava com sua manutencédo em dia;

e. O treinamento foi realizado sob chuva, visibilidade restrita (700m) e ventos de 11Kt
com rajadas de até 20Kt;

f. O fabricante assegura a controlabilidade da aeronave com ventos de até 17Kt;
g. Os pilotos foram informados pela torre sobre as condi¢cdes meteoroldgicas;

h. A aeronave perdeu o controle no pairado, colidindo a cauda com o solo;

i. A aeronave sofreu danos graves; e

j. O instrutor saiu ileso e a aluna sofreu lesdes graves ao abandonar a aeronave.

2. Fatores contribuintes

a. Fator Humano
(1) Aspecto Fisiologico — Nao Contribuiu.

(2) Aspecto Psicologico — Ndo Pesquisado.
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b. Fator Operacional

(1). Condicbes meteorolédgicas adversas — Contribuiu.

A presenca de chuva, a visibilidade restrita a 700m e o vento predominante, por
si s0s, j& seriam condicdes prejudiciais ao tipo de vbo (instrucdo basica). Além disso,
as condicdes de vento, cujas rajadas atingiam valores superiores aos limites de
controlabilidade assegurados pelo fabricante (até 20Kt) levou a aeronave a uma
atitude anormal.

(2). Deficiente aplicacdo dos comandos — Contribuiu.

A aluna aplicou o comando ciclico todo para tras, numa tentativa de “subir o
nariz” da aeronave, ganhando altura e restabelecendo a atitude normal de véo pairado.
Tal acdo, porém, determinou a subida do nariz sem ganho de altura e com um
proporcional abaixamento da cauda, que veio a chocar-se com o solo.

(3). Deficiente julgamento - Contribuiu.

O instrutor optou pela continuacdo do treinamento, apesar das condicbes
meteoroldgicas adversas, seguindo para o treinamento de manobras dentro do efeito
solo, onde a influéncia do vento na atitude da aeronave é significativamente mais
presente. Tal aspecto tomou maior relevancia em face do tipo de voo (instrucao
bésica).

(4).Deficiente planejamento — Contribuiu.

Além do vbéo de instrucdo ter sido realizado sob condicdes meteorolégicas
totalmente desfavoraveis, o instrutor superestimou a capacidade da aluna de
reconhecer e corrigir respostas aerodindmicas inesperadas da aeronave, ditadas pelo
vento forte, ndo tomando uma postura preventiva com relacdo a uma eventual
necessidade de intervencdo nos comandos de véo. Isto contribuiu para que ele nao
atuasse a tempo nos comandos para impedir o choque da cauda com o solo.

(5).Deficiente supervisao - Indeterminado.

N&o foi possivel precisar a contribuicdo deste aspecto. Contudo, uma
interferéncia da escola de pilotagem, através do uso de mecanismos de controle
adequados e previamente estabelecidos para a execucdo de vbos sob sua
responsabilidade, poderia ter impedido a realizacdo ou a continuagcdo do vbo sob
aguelas condi¢cdes meteoroldgicas, o que certamente teria evitado o acidente.

(6).Pouca experiéncia de voo ou na aeronave - Contribuiu.

A falta de experiéncia da aluna, aliada ao condicionamento aos comandos de
vbo de aeronaves de asa fixa, ndo a credenciavam para uma operagdo sob condi¢cfes
tdo severas de vento e acabaram por determinar a utilizacdo inadequada do comando
ciclico, que levou ao choque da cauda com o solo.

(7).Outros aspectos operacionais - Contribuiu.

O abandono da aeronave pelo plexiglass quebrado acabou produzindo uma
leséo grave na aluna.

VI. RECOMENDACOES DE SEGURANCA DE VOO

Recomendacdo de Seguranca, conforme definido na NSMA 3-9 de 30 JAN 96, é o
estabelecimento de uma acdo ou conjunto de acOes emitidas pelo Chefe do Estado-Maior da
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Aeronautica, d¢ CUMPRIMENTO OBRIGATORIO pelo 6rgdo ao qual foi dirigida, em acéo,
prazo e responsabilidade nela estabelecidas.

1. A Hellipoint Clube de Helicopteros devera, de imediato:

a)

b)

Desenvolver atividade educativa, no sentido de alertar todos os seus tripulantes
guanto a necessidade de se observarem os limites de operacdo ditados pelos
fabricantes dos equipamentos, sobretudo nas operacfes de maior risco, COmo as
de instrugéo.

Desenvolver atividade educativa, no sentido de alertar todos os seus instrutores
guanto a necessidade de se manter em condi¢fes de intervir nos comandos a
tempo de impedir a perda de controle da aeronave ou a sua entrada em atitude
anormal.

2. A Hellipoint Clube de Helicopteros deverd, no prazo de trés meses:

a)

b)

d)

Estabelecer um programa de padronizagdo da instrugdo, abordando aspectos
relativos ao risco do vbo de instrucdo, ao estado de alerta do instrutor, ao
planejamento do voo e ao nivel de complacéncia para com o erro do aluno.

Estabelecer, em seus procedimentos operacionais, parametros que orientem o0s
instrutores e os alunos quanto aos limites de vento maximo para as operacdes de
instrucdo basica, os quais deverdo ser inferiores aos limites maximos previstos
em manual técnico da aeronave para a sua operagao normal.

Estabelecer procedimentos operacionais que possibilitem a suspensdo e/ou o
cancelamento de vbos de instrucdo basica sempre que as condicbes
meteoroldgicas ndo forem adequadas.

Designar um elemento para controlar os voos sob responsabilidade da empresa,
com a atribuicdo de fazer cumprir as normas e procedimentos operacionais por
ela estabelecidos.

3. Os SERAC deveréo, no prazo de trés meses:

Divulgar os ensinamentos colhidos nesta investigagcdo para todas as empresas e
escolas que ministram instru¢éo para formacao de pilotos de helicopteros, através de
seminarios e demais eventos direcionados a seguranca de voo, alertando sobre os

hY

riscos associados a instrugdo basica de helicopteros e apresentando detalhes do
acidente em questéao.



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

a) Realizar uma Vistoria de Seguranca de V6o Especial na Hellipoint Clube de
Helicopteros, para verificar o cumprimento das Recomendacdes emitidas neste
Relatorio.

Em, [/ /2002.



