COMANDO DA AERONAUTICA

CENTRO DE INVESTIGACAO E PREVENCAO DE
ACIDENTES AERONAUTICOS

ADVERTENCIA

O tunico objetivo das investigacdes realizadas pelo Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos (SIPAER) ¢ a prevencdo de futuros acidentes aeronauticos. De acordo com o Anexo 13 a
Convengdo sobre Aviacao Civil Internacional (Convengdo de Chicago) de 1944, da qual o Brasil ¢ pais
signatario, ndo ¢ proposito desta atividade determinar culpa ou responsabilidade. Este Relatério Final
Simplificado, cuja conclusdo baseia-se em fatos, hipdteses ou na combinagdo de ambos, objetiva
exclusivamente a preven¢ao de acidentes aeronauticos. O uso deste Relatorio Final Simplificado para qualquer
outro propoésito podera induzir a interpretacdes erroneas e trazer efeitos adversos a Prevengao de Acidentes
Aeronauticos. Este Relatorio Final Simplificado € elaborado com base na coleta de dados, conforme previsto
na NSCA 3-13 (Protocolos de Investigagdo de Ocorréncias Aeronauticas da Aviagdo Civil conduzidas pelo
Estado Brasileiro) e foi disponibilizado a ANAC e ao DECEA para que as analises técnico-cientificas desta
investigacao sejam utilizadas como fonte de dados e informacdes, objetivando a identificacdo de perigos e
avaliagdo de riscos, conforme disposto no Programa Brasileiro para a Seguranga Operacional da Aviagado Civil
(PSO-BR).

RELATORIO FINAL SIMPLIFICADO

1. INFORMAGOES FACTUAIS

DADOS DA OCORRENCIA
DATA - HORA INVESTIGACAO SUMA N°
05JAN2021 - 20:07 (UTC) SERIPA VII A-003/CENIPA/2021
CLASSIFICACAO TIPO(S) SUBTIPO(S)
[CFIT] VOO CONTROLADO CONTRA
ACIDENTE O TERRENO NIL
LOCALIDADE MUNICiPIO UF COORDENADAS
AREA RURAL IRACEMA RR 02°34’22”N | 063°47’19”W
DADOS DA AERONAVE
MATRICULA FABRICANTE MODELO
PP-CLD ROBINSON HELICOPTER R44-11
OPERADOR REGISTRO OPERACAO
SKY AMAZON SERVICOS AEREOS LTDA. PRI PRIVADA
PESSOAS A BORDO / LESOES / DANOS A AERONAVE
LESOES N
A BORDO DANOS A AERONAVE
lleso Leve Grave Fatal Desconhecido
Tripulantes 1 - 1 - - - Nenhum
Passageiros - - - - - - Leve
Total 1 - 1 - - - X | Substancial
Destruida
Terceiros - - - - - - Desconhecido

FORM RFS 0421
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1.1. Histoérico do voo

A aeronave decolou, com um piloto a bordo, de uma é&rea néo cadastrada,
denominada “Base Zulu”, Boa Vista, RR, com destino a outra area ndo cadastrada,
localizada na Serra dos Surucucus, Iracema, RR, por volta das 18h00min (UTC), a fim de
embarcar um passageiro para leva-lo até Boa Vista, RR.

Durante aproximacéao para o primeiro pouso, na Serra dos Surucucus, houve a colisdo
do esqui da aeronave contra a copa da vegetacdo e sua queda em meio a mata fechada.

A aeronave teve danos substanciais e o piloto sofreu lesdes leves.

2. ANALISE (Comentérios / Pesquisas)

A aeronave, um helicoptero monomotor convencional, foi fabricada pela Robinson
Helicopter em 2009, N/S 12737, modelo R44 I, com capacidade para um tripulante, trés
passageiros e peso maximo de decolagem de 1.134 kg. Estava inscrita na categoria de
registro de aeronave Privada-Instrucao (PRI), e estava com o Certificado de Verificacdo de
Aeronavegabilidade (CVA) valido.

Suas cadernetas de célula e motor ndo estavam atualizadas, pois suas partes |
estavam preenchidas apenas até janeiro de 2019, quando a aeronave possuia 1.665 horas
de voo totais.

Segundo dados do Sistema Integrado de Informacdes da Aviacdo Civil (SACI), a
aeronave era de propriedade da Bravo Helicopteros Escola de Aviagao Civil Ltda., enquanto
o operador estava cadastrado em nome da Sky Amazon Servicos Aéreos Ltda.

Considerando os dados disponiveis, a aeronave operava dentro dos limites de peso e
balanceamento.

O Piloto em Comando (PIC) possuia a licenca de Piloto Comercial - Helicoptero (PCH)
e estava com a habilitacdo de Helicoptero Monomotor Convencional (HMNC) vélida. Ele
possuia cerca de 460 horas de voo totais, das quais 70 eram no modelo da aeronave
acidentada.

Seu Certificado Médico Aeronautico (CMA) estava valido.

Em entrevista, o piloto informou ter chegado a Boa Vista cerca de dois dias antes do
acidente, sendo aquela sua primeira operacéo na regiao amazoénica.

Nesse sentido, verificou-se que, a despeito de o piloto possuir as qualificacbes
requeridas, ele ndo tinha experiéncia de voo na regido amazoénica, a qual se diferencia das
demais regides do pais por se tratar de um ambiente operacional com poucas opc¢des de
aerodromos de alternativa ou de areas de pouso eventual, e na qual as condi¢cdes
meteoroldgicas podem se degradar rapidamente.

O acionamento do voo ocorreu por meio de ligacdo telefébnica do operador da
aeronave, que solicitou ao piloto o deslocamento até uma fazenda, distante cerca de duas
horas de voo, para realizar o resgate de uma pessoa que se encontrava doente.

O piloto ndo conhecia o local e questionou sobre a disponibilidade de combustivel
para reabastecimento, bem como se havia uma area adequada para o pouso, recebendo
resposta positiva do operador. Ele, entdo, finalizou o seu planejamento com a verificagao
da meteorologia e concluiu o pré-voo da aeronave.

Com relacédo a operacao na “Base Zulu”, apelido dado ao local da decolagem e de
onde se iniciavam as operacdes aéreas, constatou-se que se tratava de um heliponto ndo
cadastrado.
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A secdo 91.329 do Regulamento Brasileiro de Aviagdo Civil (RBAC) n° 91, valido a
época, trazia 0s seguintes requisitos sobre as operacdes de helicopteros em areas nao
cadastradas:

91.329 Pousos e decolagens de helicopteros em areas ndo cadastradas

(a) Ressalvado o previsto no paragrafo 91.102(d) deste Regulamento, pousos e
decolagens de helicopteros em areas nao cadastradas podem ser realizados, sob
total responsabilidade do operador, desde que:

(1) a operacao seja realizada:
(i) em areas:
(A) cuja propriedade seja de pessoa fisica;
(B) cujo acesso do publico esteja restringido; ou

(C) desabitadas, em que nao haja demarcacdes ou construcdes no solo que
indiquem poder haver a presenca de pessoas em um raio de 30 metros do
ponto de toque (exceto aquelas pessoas envolvidas com a operacdo);

(ii) onde a area de aproximacéo final e de decolagem e a area de toque estejam
livres de obstaculos ou animais que possam comprometer a seguran¢a da
operacgéo; e

(iii) em areas em que qualquer ponto do helicoptero esteja distante pelo menos
30 metros de qualquer via de acesso publico;

(2) ndo haja operacao de abastecimento de aeronaves no local;

(3) néo haja proibicdo de operacéo no local escolhido;

(4) a operacéo seja realizada sob regras de voo VFR diurno e em condi¢des VMC;

(5) o responsavel pelo local tenha autorizado a operacdo ou, no caso de areas
desabitadas, ndo a tenha proibido; e

(6) o operador realize um gerenciamento de risco de forma a garantir um nivel
aceitavel de risco a seguranca da operagdo, da aeronave, de seus ocupantes e
de terceiros.

O paragrafo 91.102(d) citado acima, do mesmo RBAC, traz o seguinte:
91.102 Regras gerais

[.]

(d) Somente é permitido utilizar um aerédromo brasileiro se o aer6dromo for
cadastrado e o operador determinar que esse aerdédromo é adequado para o tipo
de aeronave envolvida e para a operagao proposta.

Em funcao da regularidade dos voos com que o operador planejava utilizar a “Base
Zulu”, bem como a infraestrutura disponivel no local, isto &, heliponto demarcado, ponto de
abastecimento e hangar, a Comisséo de Investigacdo concluiu que a area deveria estar
registrada, atendendo ao disposto na se¢éo 91.102 (d).

A decolagem ocorreu normalmente, no entanto ndo houve a apresentacdo do
respectivo plano de voo (FPL).

A “Base Zulu” ficava a cerca de 3 NM de SBBV, portanto, dentro da area de controle
(CTR) do Controle de Aproximacao Boa Vista (APP-BV), que abrangia um raio de 15 NM
centrados no VOR/DME de Boa Vista (BVI), se estendendo do solo (GND) até o nivel de
voo 035 (FLO35), conforme preconizava o AlP-Brasil - SBBV AD 2.17 - Espaco Aéreo ATS.
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CTR BOA VISTA

APP
120.10

Figura 1 - Distancia aproximada da “Base Zulu” até o SBBV. No canto inferior esquerdo
detalhe do local e no canto direito detalhe da Carta de Rota (ENR L8) com os dados da
CTR Boa Vista.

O Item 2.3 da Instrugdo do Comando da Aeronautica (ICA) 100-11 - “Plano de Voo”
trazia a seguinte informacao sobre a obrigatoriedade de apresentacéo do plano de voo:

2.3.1 E compulsoéria a apresentacéo prévia do Plano de Voo, quando o voo ou parte
dele for planejado para operar:

(-]

b) segundo as Regras de Voo Visual, caso esteja sujeito ao Servigo de Controle de
Trafego Aéreo;

Portanto, a decolagem do PP-CLD estaria sujeita a autorizacdo de trafego do APP-
BV e apresentagao do plano de voo.

N&o havia informagBes meteoroldgicas no local da ocorréncia e a estacdo
meteoroldgica mais proxima ficava em Boa vista (RR), a cerca de 184 NM.

De acordo com as informacdes disponiveis na Rede de Meteorologia do Comando da
Aeronautica (REDEMET), os Meteorological Aerodrome Report (METAR - reporte
meteorolégico de aer6dromo) de SBBYV, distante cerca de 3 NM do local de origem do voo,
informavam que, entre as 18h00min (UTC) e 20h0Omin (UTC), as condi¢des
meteoroldgicas em Boa Vista eram propicias a realiza¢do do voo visual:

SBBV 051900Z 11007KT 9999 VCSH SCT035 FEW040TCU BKN100 31/20 Q1008
SBBV 052000Z 13008KT 9999 VCSH FEW035 FEW040TCU SCT100 33/19 Q1007
No entanto, a imagem satélite realcada das 20h00min (UTC) do dia 05JAN2021,

disponivel na REDEMET, indicava que havia formacdes meteoroldgicas a baixa altitude
sobre a area prevista para o pouso.

A imagem satélite confirmou as informacdes do piloto de que, com cerca de 1 hora e
40 minutos de voo, as condi¢cdes meteoroldgicas tinham degradado ao longo da rota, bem
como as condicbes para 0 pouso no destino ndo eram mais visuais (VMC), sendo
necessario voar a baixa altura para manter o contato visual com o solo (Figura 2).
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Figura 2 - Imagem Satélite de 05JAN2021 - 20h00min (UTC). A seta tracejada
representa a rota voada pela aeronave de Boa Vista até o local do acidente.

Como ja se aproximava da coordenada informada, o piloto iniciou a descida, porém
ao chegar no destino, verificou que nao se tratava de uma fazenda, mas sim de um “spot”
(sic), isto é, uma clareira em meio a selva amazoénica.

O piloto informou que néo sentiu seguranca em pousar no local, contudo, devido a
meteorologia, que ja havia degradado, e por ndo possuir mais combustivel suficiente para
0 regresso para Boa Vista, optou por prosseguir para pouso.

ApOs sobrevoar o ponto, foi realizada uma nova aproximacgao para pouso, ainda em
baixa altura e, ao se aproximar do “spot”, houve o impacto contra a vegetacao e a colisao
contra o solo. O piloto desligou a bateria, fechou a seletora de combustivel, saiu do
helicoptero e aguardou o socorro, que chegou momentos apds o acidente.

N

Figura 3 - Aeronave apés a colisdo, em meio a mata fechada.
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O operador estava instalado na “Base Zulu” desde dezembro de 2020 e, de acordo
com informacfes prestadas voluntariamente, estava iniciando processo de certificacéo,
junto a Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC), para prestacao de servicos aéreos na
regido de Boa Vista, com foco nos voos de turismo pela regido.

Em consulta ao sitio eletrdnico da ANAC, tal operador ndo constava da lista de
empresas aéreas certificadas para prestar servicos de Transporte Aéreo Publico Nao
Regular (Taxi-Aéreo).

Ainda, a aeronave estava registrada na categoria Privada-Instrucdo (PRI), porém
estava sendo utilizada para realizar voos privados em proveito do operador.

Sobre a categoria de registro PRI, constava na Resolucdo n° 293 da ANAC, de
19NOV2013, que dispunha sobre o Registro Aeronautico Brasileiro (RAB), em seu capitulo
VIII, secao lll, art. 60, inciso VII, valida a época:

Instrucdo (PRI): aeronaves empregadas na instrucdo, treinamento e adestramento
de voo pelos aeroclubes, clubes ou escolas de aviacéo civil

Além disso, constava no Paragrafo 1° desse inciso:

As aeronaves de que trata o inciso VIl ndo podem ser utilizadas na prestacdo de
gualquer servico aéreo publico, remunerado ou nao.

Para o tipo de operacéo pretendida no voo deste acidente, a aeronave deveria estar
inscrita na categoria de registro de Transporte Aéreo Publico ndo Regular (TPX) e a
empresa deveria estar certificada, junto a ANAC, para operar sob os requisitos do RBAC
135 “Operagdes de Transporte Aéreo Publico com Avides com Configuragdo Maxima
Certificada de Assentos para Passageiros de até 19 Assentos e Capacidade Méaxima de
Carga Paga de até 3.400 kg (7.500 Ib), ou Helicopteros”. Para tanto, a empresa deveria
possuir um programa de treinamento e submeter seus tripulantes a esse programa.

Entendeu-se, assim, que o piloto, apesar de estar habilitado, ndo estava qualificado
para operar no transporte de passageiros sob as regras do RBAC 135. Portanto, € possivel
gue a falta de treinamento e a falta de conhecimento das condi¢des operacionais da regiao
tenham afetado sua capacidade de julgamento e o levado a tomar decisdes prematuras e
inadequadas para a conducéo segura da aeronave.

O operador nao possuia manual para padronizacdo das operacdes, bem como nao
tinha implantado o Sistema de Gerenciamento da Seguranca Operacional (SGSO), que
permitiria identificar os perigos envolvidos e favorecer a anélise oportuna dos riscos que
permeavam aquele voo.

Nesse sentido, pode-se concluir que as atividades de planejamento e de execucéo,
nos ambitos administrativo e operacional, e a inexisténcia de manuais e publicacdes para
dar suporte ao planejamento do piloto, se mostraram inadequados e expuseram falhas
latentes da supervisdo gerencial do operador e dos sistemas de apoio.

Uma vez que n&o havia uma estrutura minima de apoio, formalmente estabelecida, a
operacao ocorreu & margem do que previam as regulamentacfes em vigor.

3. CONCLUSOES
3.1. Fatos
a) o piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido;
b) o piloto estava com a habilitagdo de Helicoptero Monomotor Convencional (HMNC)
valida;
c) o piloto ndo estava qualificado e possuia pouca experiéncia de voo na regiao;
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d) a aeronave estava com o Certificado de Verificacdo de Aeronavegabilidade (CVA)
valido;

e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;

f) as escrituracdes das cadernetas de célula e motor ndo estavam atualizadas;

g) as condi¢cdes meteoroldgicas ndo eram propicias a realizagcdo do voo;

h) a aeronave estava registrada na categoria instrucao (PRI);

i) o local de operacao denominado “Base Zulu” ndo estava cadastrado;

J) nao foi apresentado Plano de Voo (FPL);

K) o operador ndo possuia sistemas de apoio voltados ao suporte operacional do tipo
de voo proposto;

[) aaeronave teve danos substanciais; e
m) o piloto sofreu lesdes leves.

3.2 Fatores Contribuintes

- Condicbes meteoroldgicas adversas - contribuiu;
- Julgamento de pilotagem - contribuiu;

- Planejamento do voo - contribuiu;

- Pouca experiéncia do piloto - contribuiu;

- Processo decisorio - contribuiu

- Sistemas de apoio - contribuiu; e

- Supervisédo gerencial - contribuiu.

4. RECOMENDAGOES DE SEGURANCA

A Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC), recomenda-se:

A-003/CENIPA/2021 - 01 Emitida em: 05/12/2022

Atuar junto ao proprietario da area onde encontra-se instalada a “Base Zulu”, a fim de que
esta seja registrada, em funcdo da estrutura, localizacdo e utilizacdo regular daquele
heliponto, buscando cumprir o que o prevé o RBAC 91.102 (d).

5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS

Nada a relatar.

Em, 5 de dezembro de 2022.

7de?7




