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 preven¢ao 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, hipéteses ou na combinacdo 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 Aviagao Civil
(PSO-BR).

RELATORIO FINAL SIMPLIFICADO

1. INFORMAGOES FACTUAIS

DADOS DA OCORRENCIA
DATA - HORA INVESTIGACAO SUMA N°
02DEZ2020 16:35 (UTC) SERIPA V A-143/CENIPA/2020
CLASSIFICACAO TIPO(S) SUBTIPO(S)
ACIDENTE [UNK] INDETERMINADO NIL
LOCALIDADE MUNICiPIO UF COORDENADAS
SERRA DA BAITACA QUATRO BARRAS PR 25°23’13”S | 049°00’13”W
DADOS DA AERONAVE
MATRICULA FABRICANTE MODELO
PP-JRL ROBINSON HELICOPTER R22 BETA
OPERADOR REGISTRO OPERACAO
ESCOLA DE AVIACAO CIVIL ASAS ROTATIVAS LTDA. PRI INSTRUCAO
PESSOAS A BORDO / LESOES / DANOS A AERONAVE
LESOES N
A BORDO DANOS A AERONAVE
lleso Leve Grave Fatal Desconhecido
Tripulantes 2 2 - - - - Nenhum
Passageiros - - - - - - Leve
Total 2 2 - - - - X | Substancial
Destruida
Terceiros - - - - - - Desconhecido
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1.1. Histoérico do voo

A aeronave decolou do Aer6dromo Piraquara (SISY), PR, as 16h15min (UTC), a fim
de realizar um voo local de instru¢éo de navegacao, com um Instrutor (IN) e um Aluno (AL)
a bordo.

Apos, aproximadamente, 20 minutos de voo, houve um mau funcionamento do motor.
O instrutor realizou autorrotacdo e um pouso de emergéncia em superficie irregular de um
terreno montanhoso.

A aeronave teve danos substanciais e os tripulantes sairam ilesos.

b & 4 v
Figura 1 - Vista da aeronave no local do acidente.

2. ANALISE (Comentérios / Pesquisas)

Tratava-se de um voo de instrucdo em rota para obtencdo da Licenca de Piloto
Comercial - Helicoptero (PCH).

O IN possuia a licengca de PCH e estava com as habilitacbes de Instrutor de
Helicoptero (INVH) e de Classe Helicoptero Monomotor Convencional (HMNC) vélidas.

Ele estava qualificado e possuia 185 horas totais de voo, todas elas realizadas no
modelo R22. Trabalhava ha trés meses na escola, e havia voado 82 horas na fungéo de
INVH. Estava familiarizado com a operacéo nas proximidades de SISY, local da sede da
empresa.

O AL possuia a licenca de Piloto Privado - Helicoptero (PPH), estava com a habilitacédo
de Classe HMNC vélida e estava qualificado para a realizagcdo do voo. Possuia um total de
47 horas de voo no modelo envolvido na ocorréncia.

Eles estavam com o seus Certificados Médicos Aeronauticos (CMA) vélidos.

A aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido e operava
dentro dos limites de peso e balanceamento.

As condi¢cdes meteoroldgicas eram propicias a realizacdo do voo, com vento calmo e
sem nenhuma restricdo quanto a visibilidade.

A aeronave, modelo R-22 Beta, numero de série (SN) 4587, foi fabricada pela
Robinson Helicopter, em 2012, e estava inscrita na Categoria de Registro Privada -
Instrucéo (PRI).

As escrituracdes das cadernetas de célula e motor estavam atualizadas, estando com
o Certificado de Verificacdo de Aeronavegabilidade (CVA) valido até 22JAN2021.

As Ultimas inspecdes, dos tipos Inspecdo Anual de Manutencdo (IAM)/100 horas,
foram realizadas pela Organizacdo de Manutencao (OM) Helimec Manutencao Ltda., em
30NOV2020, tendo a aeronave voado 10 horas e 05 minutos apos as inspecoes.
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No dia do acidente, o IN chegou na Escola de Avia¢do as 10h00min (UTC), realizou
dois voos no PP-JRL no periodo da manha e ndo reportou qualquer pane ou anormalidade
em seu funcionamento.

No periodo da tarde, o IN e o AL realizaram um briefing para um voo de navegacao
na regido proxima ao aeroédromo, com previsdo de uma hora de duracéo.

Apos, aproximadamente, 20 minutos de voo, durante o cruzamento de uma area
montanhosa, nivelado a 4.500 ft de altitude, o motor de helicoptero, segundo os pilotos,
apresentou perda de poténcia. O IN assumiu os comandos, realizou uma autorrotacéo e
pousou em um declive, sobre a vegetagéo ao redor do terreno montanhoso.

Apbs o acidente, o motor Lycoming O-360-J2A, (SN) L-42013-36E, foi inspecionado e
desmontado em OM homologada. Os trabalhos foram realizados por profissionais da OM,
e acompanhados por representantes do Quinto Servico Regional de Investigacdo e
Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (SERIPA V) e do Departamento de Ciéncia e
Tecnologia Aeroespacial (DCTA).

Os exames revelaram que o motor ndo teve avarias decorrentes do pouso forgcado e
gue todos os componentes internos que foram inspecionados estavam dentro da
normalidade e ndo apresentaram irregularidades.

Foi constatado que o filtro de dleo primario estava isento de qualquer tipo de
contaminacdo. A bomba de Oleo lubrificante foi girada manualmente antes de ser
desmontada. Observou-se que ela apresentava funcionamento normal, pois expulsou 6leo
remanescente do seu interior.

No interior do carter nédo foi localizada qualquer anormalidade que pudesse prejudicar
o funcionamento do motor.

Os cilindros e os pistdes foram examinados quanto a existéncia de riscos, pré-ignicao,
lubrificacéo e detonacdo. Nenhuma anormalidade foi encontrada.

Quanto ao sistema de ignicdo, no caso dos magnetos, ndo foi possivel verificar a
calagem e o sincronismo entre eles, que em caso de discrepancia poderia causar perda de
poténcia. As velas de igni¢cdo, que também foram previamente removidas, ndo foram
examinadas.

No sistema de alimentacdo de combustivel, os tubos de admissdo estavam soltos e,
portanto, ndo foram verificados os torques das bracadeiras da entrada dos cilindros e nas
mangueiras junto ao carter. Caso estivessem nessa condicdo, durante o voo, elas poderiam
permitir a entrada de ar falsa para os cilindros e comprometer a poténcia do motor. O
carburador também néo foi inspecionado.

Dessa forma, a investigacéo levada a termo no motor Lycoming O-360-J2A, (SN) L-
42013-36E nédo pdde ser conclusiva quanto ao funcionamento do sistema de ignicéo e de
alimentacao de combustivel, pois alguns componentes foram removidos previamente para
teste em bancada.

Com isso, esses itens nao foram testados enquanto instalados no motor. Assim, nao
se pode atestar que o motor apresentava alguma anormalidade por ocasido do pouso em
emergéncia. Dessa forma, ndo se pode descartar que o motor do helicoptero possa ter tido
uma oscilacdo na poténcia do motor e uma queda momentanea da RPM do rotor, que
levaram o piloto a inferir uma falha de motor em voo.

Por outro lado, o PP-JRL voava em uma regido montanhosa que, possivelmente,
enquadrava-se no perfil favoravel a formacéo de gelo no carburador devido a diferenca
entre a temperatura do ar externo (OAT) e a temperatura do ponto de orvalho.
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O Reporte Meteorolégico de Aerédromo (METAR) do Aerédromo de Bacacheri (SBBI),
distante cerca de 14,5 NM do local do acidente, indicava que a temperatura do ar era de
25°C e a do ponto de orvalho 18°C, ou seja, a diferenca entre a OAT e o ponto de orvalho
era de apenas 7°C.

METAR 02/12/2020 METAR SBBI011600Z 01007KT 9999 BKNO030 25/18 Q1016

No entanto, ao se aprofundar a pesquisa sobre a possibilidade de formacéo de gelo,
a investigacao apurou que o sistema de aquecimento do carburador (carb heat) estava
sendo empregado no voo em tela.

A Comissdo de Investigacdo verificou que o cruzamento da regido serrana foi
realizado em um de seus pontos mais elevados (4.500 ft), mantendo cerca de 100 ft de
altura acima do nivel do solo (AGL). A pouca altura sobre o terreno comprometeu a
realizacdo de uma autorrotacdo exitosa, ou até mesmo, uma tentativa de recuperacédo dos
parametros de funcionamento do motor. Consequentemente, houve a realizacédo do pouso
forcado sobre o terreno montanhoso e muito irregular, a uma altitude de 4.396 ft (Figura 2).

25°23'13.0:S'49°00°13.0°'W
LS

e

Cachoeiraido Anhangava &

Figura 2 - Regido do acidente. Fonte: Adaptado Google Maps.

Segundo a Secéao 3, Emergency Procedures do POH do R22 Beta, uma falha de motor
em alturas superiores a 500 ft AGL possibilitaria maior tempo para a execug¢ao de uma série
de procedimentos, inclusive a tentativa de reacendimento do motor (Figura 3).

POWER FAILURE ABOVE 500 FEET AGL
1. Lower collective immediately to maintain rotor RPM.

2. Establish a steady glide at approximately 65 KIAS. (For
maximum glide distance, see page 3-3.)

3. Adjust collective to keep RPM between 97 and 110%
or apply full down collective if light weight prevents
attaining above 97%.

4. Select landing spot and, if altitude permits, maneuver
so landing will be into wind.

5. A restart may be attempted at pilot’s discretion if
sufficient time is available (See “Air Restart Procedure”,
page 3-3).

6. If unable to restart, turn unnecessary switches and fuel
valve off.

7. At about 40 feet AGL, begin cyclic flare to reduce rate
of descent and forward speed.

8. At about 8 feet AGL, apply forward cyclic to level ship and
raise collective just before touchdown to cushion landing.
Touch down in level attitude with nose straight ahead.

Figura 3 - Falha do motor em voo acima de 500 ft AGL. Fonte: POH R22 Series.
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No dia 070UT2020, uma outra aeronave modelo Robson R22, de matricula PR-THR,
operada pela mesma Escola de Aviacdo, envolveu-se em um acidente em Piraquara, PR.
Na ocasido, foram identificadas algumas deficiéncias no processo de instrugdo daquele
operador, 0s quais permaneceram latentes até a data do acidente envolvendo o PP-JRL.

A Escola nao dispunha de uma padronizacdo dos exercicios a serem realizados pelos
alunos em cada voo, ficando a cargo do IN a decisdo da rota e do tipo de treinamento a ser
realizado no voo, mesmo se tratando de IN com pouca experiéncia.

Os instrutores tinham grande autonomia e pouca supervisao, visto que preenchiam a
ficha de voo varios dias apds a instrucdo e deixavam varios campos em branco, sendo
raramente advertidos ou supervisionados em suas atividades. Foi percebido, também, que
nao havia uma atuacgao efetiva de um Diretor de Instrugéo e de um Gestor de Seguranca
Operacional no aprimoramento do processo de instrucao.

Tais questbes contribuiram para a improvisacdo da instrucdo e permitiram que os
instrutores realizassem 0s voos de maneira despadronizada, sem acompanhamento e sem
a oportuna avaliagéo dos riscos envolvidos na operagao.

O Regulamento Brasileiro de Aviacéo Civil (RBAC) n° 141, Certificacdo e Requisitos
Operacionais: Centros de Instrucdo de Aviacdo Civil, em vigor desde 25ABR2019,
estabelecia na sua Subparte B, o requisito sobre sistema de manuais, conforme a seguir
disposto:

141.21 Sistema de manuais do CIAC

(@) O CIAC deve elaborar e implantar um sistema de manuais composto pelos
seguintes documentos:

(1) pelo menos um programa de instrucdo, de acordo com a secéo 141.23 deste
Regulamento;

(2) um manual de instruc¢des e procedimentos (MIP), de acordo com a secdo 141.25
deste Regulamento;

(3) para CIAC Tipo 2 ou 3, um manual de gerenciamento da seguranca operacional
(MGSO), de acordo com a secédo 141.27 deste Regulamento; e

(4) um manual de garantia de qualidade (MGQ), de acordo com a sec¢do 141.29
deste Regulamento.

Quanto ao Manual de Instru¢cdes e Procedimentos (MIP), o RBAC n° 141 definia que:
141.25 Manual de instru¢des e procedimentos (MIP)

(&) O CIAC deve possuir um MIP que descreva as instrucbes e procedimentos
necessarios para que o seu pessoal desempenhe adequadamente suas fungdes.
[...]

(c) O gestor responséavel do CIAC deve garantir que todo o seu pessoal tenha facil
acesso a copia mais atualizada das partes do MIP relativas as suas fungdes, e que
cada pessoa seja informada e orientada sobre quaisquer alteracbes ao MIP
aplicaveis as suas atividades.

No que diz respeito ao Manual de Gerenciamento da Segurancga Operacional (MGSO),
0 RBAC n° 141 afirmava que:
141.27 Sistema de gerenciamento da seguranca operacional (SGSO)

(a) O CIAC tipo 2 ou 3 deve estabelecer, implementar e manter um SGSO, aceitavel
para a ANAC, que garanta as condi¢des de seguranca da instrucéo e o cumprimento
dos requisitos estabelecidos neste Regulamento.

[..]
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(c) O gestor responsavel do requerente ou detentor de certificado de CIAC deve
implantar um SGSO compativel com o tamanho, natureza e complexidade das
operacdes a serem conduzidas no CIAC, considerando suas especificacdes de
instrucdo e os perigos e riscos relacionados com suas atividades.

(d) O requerente ou detentor de certificado de CIAC, para operar segundo este
Regulamento, deve possuir um SGSO implantado.

(e) O gestor responsavel do CIAC deve garantir que todo o seu pessoal tenha facil
acesso a copia mais atualizada das partes do MGSO relativas as suas fungoes, e
gque cada pessoa seja informada e orientada sobre quaisquer alteragbes ao MGSO
aplicaveis as suas atividades.

(f) O gestor responsavel do CIAC deve garantir que o MGSO seja emendado sempre
que necessario, a fim de que as informacgdes nele presentes reflitam a realidade do
que é praticado na organizacéo.

Com relagéo ao Sistema de Garantia da Qualidade (SGQ), o RBAC n° 141 estipulava
que:

141.29 Sistema de garantia da qualidade (SGQ)

(a) O CIAC deve implementar um SGQ que garanta que a instru¢do ministrada pelo
CIAC atinja os objetivos propostos e que todos os procedimentos do CIAC se
mantenham de acordo com 0s requisitos estabelecidos neste Regulamento.

Em 12JUN2020, a ANAC havia aprovado a Instrucdo Suplementar (IS) n° 141-007A,
intitulada “Programas de instrugdo e manual de instrucbes e procedimentos”,
estabelecendo diretrizes gerais para instrucao teorica e pratica dos Centros de Instrucao.

3. CONCLUSOES
3.1. Fatos
a) os pilotos estavam com os seus Certificados Médicos Aeronauticos (CMA) validos;

b) o IN possuia a licenca de PCH e estava com as habilitacdes de Instrutor de
Helicoptero (INVH) e de classe Helicéptero Monomotor Convencional (HMNC)
vélidas;

c) o AL possuia a licenca de Piloto Privado Helicoptero (PPH) e estava com a
habilitagéo de classe HMNC valida;

d) os pilotos eram qualificados e possuiam experiéncia para a realizacao do voo;
e) a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido;

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

g) as cadernetas de célula e motor estavam com as escrituracfes atualizadas;

h) os exames no motor revelaram que ndo houve avarias decorrentes do pouso
forcado;

i) todos os componentes internos do motor que foram inspecionados estavam dentro
da normalidade e n&do apresentaram irregularidades;

J) nao foi possivel ser conclusivo quanto ao funcionamento do sistema de ignicao e
de alimentacao de combustivel;

k) ndo se pdde atestar que o motor apresentava alguma anormalidade por ocasidao
do pouso em emergéncia;

[) as condigbes meteoroldgicas eram propicias a realizagcao do voo;
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m) com, aproximadamente, 20 minutos de voo, durante o cruzamento de uma area
montanhosa, nivelado a 4.500 ft de altitude, a aeronave, segundo os tripulantes,
apresentou perda de poténcia,

n) foi realizado um pouso de emergéncia, apés o procedimento de autorrotacao;
0) a aeronave teve danos substanciais; e
p) os tripulantes sairam ilesos.

3.2 Fatores Contribuintes

- Aplicagdo dos comandos - indeterminado;
- Julgamento de pilotagem - indeterminado;
- Planejamento de voo - indeterminado; e

- Supervisado gerencial - indeterminado.

4., RECOMENDAC@ES DE SEGURANCA
Nao ha.
5. ACGES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS

Em 27JAN2021, apos a ocorréncia, a Escola iniciou seu processo de certificacdo com
base nos requisitos estabelecidos no RBAC 141, apresentando todos os manuais
requeridos.

Em 270UT2021, o processo foi finalizado e a ANAC tornou publico, por meio da
Portaria n° 6.255/SPL, a emissédo do Certificado de Centro de Instrugéo de Aviacao Civil
(CIAC) da Escola de Aviacgao Civil Asas Rotativas Ltda.

Em, 3 de novembro de 2022.
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