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ADVERTENCIA

Em consonancia com a Lei n® 7.565, de 19 de dezembro de 1986, Artigo 86, compete ao
Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronduticos - SIPAER - planejar, orientar,
coordenar, controlar e executar as atividades de investigacdo e de prevencdo de acidentes
aeronauticos.

A elaboracdo deste Relatorio Final, lastreada na Convencdo sobre Aviacdo Civil
Internacional, foi conduzida com base em fatores contribuintes e hipdteses levantadas, sendo um
documento técnico que reflete o resultado obtido pelo SIPAER em relagcdo as circunstancias que
contribuiram ou que podem ter contribuido para desencadear esta ocorréncia.

Néo é foco do mesmo quantificar o grau de contribuicao dos fatores contribuintes, incluindo
as variaveis que condicionam o desempenho humano, sejam elas individuais, psicossociais ou
organizacionais, e que possam ter interagido, propiciando o cenario favoravel ao acidente.

O objetivo Unico deste trabalho é recomendar o estudo e o estabelecimento de providéncias
de carater preventivo, cuja decisdo quanto a pertinéncia e ao seu acatamento sera de
responsabilidade exclusiva do Presidente, Diretor, Chefe ou correspondente ao nivel mais alto na
hierarquia da organizacao para a qual sdo dirigidos.

Este relatério ndo recorre a quaisquer procedimentos de prova para apuracdo de
responsabilidade no ambito administrativo, civil ou criminal; estando em conformidade com o
Appendix 2 do Anexo 13 “Protection of Accident and Incident Investigation Records” da Convengdo
de Chicago de 1944, recepcionada pelo ordenamento juridico brasileiro por meio do Decreto n °
21.713, de 27 de agosto de 1946.

Outrossim, deve-se salientar a importancia de resguardar as pessoas responsaveis pelo
fornecimento de informacdes relativas a ocorréncia de um acidente aeronautico, tendo em vista que
toda colaboracéo decorre da voluntariedade e é baseada no principio da confianca. Por essa razéo,
a utilizacdo deste Relatorio para fins punitivos, em relacéo aos seus colaboradores, além de macular
0 principio da "ndo autoincriminacdo” deduzido do "direito ao siléncio”, albergado pela
Constituicdo Federal, pode desencadear o esvaziamento das contribuicfes voluntarias, fonte de
informacdo imprescindivel para o SIPAER.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer outro propdsito, que ndo o de prevengdo de
futuros acidentes, podera induzir a interpretacdes e a conclusdes erréneas.
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SINOPSE

O presente Relatério Final refere-se ao acidente com a aeronave PP-MHJ, modelo
PZL-SW4, ocorrido em 04MAIO2018, classificado como “[SCF-NP] Falha ou mau
funcionamento de sistema/componente | Perda de componente em voo”.

Durante o voo de cruzeiro, o piloto e os passageiros ouviram um forte barulho.

O comandante realizou o procedimento de autorrotacdo e pousou em uma éarea
descampada.

A aeronave teve danos substanciais.
O piloto e os passageiros sairam ilesos.

Houve a designacao de Representante Acreditado do Paristwowa Komisja Badania
Wypadkow Lotniczych (PKBWL) - Polbnia, Estado de fabricagdo da aeronave.

Houve a designacédo de Representante Acreditado do National Transportation Safety
Board (NTSB) - Estados Unidos, Estado de fabricagdo do motor.

3de 16




| Aos2/cenpA/2018 | | PP-MHI  0aMAI02018 |

INDICE

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS.........cccoerereereerereeressesasssssessnns 5
1. INFORMAGOES FACTUAIS. ......cceceeeeeeeeeeeeeseeessaessssesssasassassesssessssssssessssssssesssssenes 6
1.1 HISTOMCO 0O VOO. ..o 6
1.2.LESOES QS PESSOAS. .eevvvrrruuuieeeeeeererurtsntaeaeaereteatata e aaeeereeeranaaaaeeeeettraaaaaareraannn 6
1.3.D@N0S @ GEIONAVE. ....ccceeeeeeeeeee e 6
I @ 10 (0 1S3 = g 01 P RPURPPRRN 8
1.5.Informagdes acerca do pessoal eNVOIVIAO. ... 8

1.5.1.Experiéncia de VOO dO tripUlante. .......coooiiiiiiieeeeeeee 8

T2 o] 1 4 = Tox= T TS 8

1.5.3.Categorias das licencas e validade dos certificados e habilitacdes. ........................ 8

1.5.4.Qualificacao e experiéncia No tipo d€ VOO. ...........uuuiiiiieeiiiiiiiiiie e 8

1.5.5.Validade da inSpPecao de SAUTE. ...........ciiiieeeeiiiiiiiiie e e 8
1.6.Informagies acerca da 8IONAVE. ..........ccoeeeei i e 8
1.7.InformagBes MetEOrOlOQICAS. ........ccuuuuriiiiiie ettt e e e e e et e e e e e e e s e s eeeaaeeeeaanes 8
1.8. AUXIlIOS & NAVEGAGED. .....vveeiiiieeeiiiiiiitiiieeea e e e e ettt et e e e e e e e e s s bbb eeeeeeaeeeesaanbbbeeeeeaaeeeeaanns 9
1.9, COMUNICAGOES. ...t 9
1.10. InformagBes acerca dO 8erOUIOMO. ........cuuuiiiiiiiiiiiieee e e e e e ettt e e e e e e e s eeeaeeeeaanes 9
1.11.GravadoreS 0 VOO. ........cooeeiiee e 9
1.12.Informacdes acerca do impacto € dOS deStrOCOS. ........ccevvviviiuiiiiie e e e e e e 9
1.13. Informacdes médicas, ergondmicas e pSiColOgICas. .........ccuvvviiiieieeiiiiiiiiiiiiie e, 9

T IS o= Tox (0 XS 1 =T o 1 9

1.13.2.INfOrmMagGOES EIgONOMUCEAS. .....cceeeeeeeeeeeee e e e 9

1.13.3.ASPECLOS PSICOIOQICOS. ..ottt e e e e e e s ee e e e e e e e e eanes 9
1.14. InformagBes acerca de fOgO. ......oouiiiieieeeee e 9
1.15. Informagdes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave. ..................... 9
1.16. EXamesS, tEStES € PESUUISAS. ....ceevverruuiiieeeeeeeeieeeiiiie e e e e e e e e ee e et e e e e e e e e e eeesaaa e e eaeaeeeennne 9
1.17.Informacdes organizacionais € de gerenciamento. .............cveeiieeeeeieeeiiiiinieeeeeeeeeennns 12
1.18.INfOrmacBes OPErACIONAIS. ..........cvuuuuiiiieieeeeeeiiiee e e e e e e e et e e e e e e e e e eeaaaa e e e e eeeeeennnes 12
1.19.InformacBes AiCIONAIS. .........ccoiiiiiiiiie e e e et e e e e e e e et e e e e e e eeeeanes 13
1.20. Utilizagdo ou efetivac@o de outras técnicas de investigacao. .............occuvveveeeeeeeennns 13
2. ANALISE. .......ocuieceeececreseeesesasasasseasasssas s ssasasssas s sessas e e s e e st e sa st esssetesnseseasssensanes 13
3. CONCLUSOES.........oocceceeeeceeceeseesessassaesaesseessessssassssessassaessessasnsesasensesseesessnesssanennen 14
Tt O - (013 PP 14
3.2.Fatores CONIIDUINTES. ... oo et e e s 15
4. RECOMENDAGOES DE SEGURANGA .........ococeeeeeeeereeeeaesessassassessassasssssessessessenes 15
5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS. ........coeeeeeeeereeeseeneeseeseesnenes 16

4de 16




H

A-082/CENIPA/2018 | | PP-MHI  0aMAI02018 |

AGL
ANAC
CA
CENIPA
CG
CIV
CMA
DCTA
HMLT
HMNC
HMNT
IAM
IFRH
INVH
NTSB
OAT
PCH
PKBWL
PLH
PPH
RFM
SN
SERIPAV

SDEM
SIPAER
SSKU

TPP
uTC
VMC

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

Above Ground Level - Acima do Nivel do Solo

Agéncia Nacional de Aviacao Civil

Certificado de Aeronavegabilidade

Centro de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
Centro de Gravidade

Caderneta Individual de Voo

Certificado Médico Aeronautico

Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial
Habilitacdo de Classe Helicéptero Multimotor
Habilitacdo de Classe Helicoptero Monomotor Convencional
Habilitacdo de Classe Helicoptero Monomotor a Turbina
Inspecédo Anual de Manutencgéo

Habilitacdo de Voo por Instrumentos - Helicéptero
Habilitacdo de Instrutor de Voo - Helicoptero

National Transportation Safety Board

Outside Air Temperature - Temperatura do Ar Externo
Licenca de Piloto Comercial - Helicoptero

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Licenca de Piloto de Linha Aérea - Helicoptero

Licenca de Piloto Privado - Helicoptero

Rotorcraft Flight Manual - Manual de Voo de Helicéptero
Serial Number - Niumero de Série

Quinto Servico Regional de Investigacao e Prevencao de Acidentes
Aerondauticos
Designativo de localidade - Aerddromo de Porto Belo, SC

Sistema de Investigacao e Prevencao de Acidentes Aeronauticos

Designativo de localidade - Aerédromo de Curitibanos - Lauro Antdnio
da Costa, SC
Categoria de Registro de Aeronave de Servico Aéreo Privado

Universal Time Coordinated - Tempo Universal Coordenado
Visual Meteorological Conditions - Condi¢cbes de Voo Visual
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1. INFORMACOES FACTUAIS.

Modelo: PZL-SW4 Operador:
Aeronave Matricula: PP-MHJ Number One Construtora e Incorp
Ltda.

Fabricante; WSK PZL-SWIDNIK
Data/hora: 04MAIO2018 - 16:40 (UTC) | Tipo(s):

) [SCF-NP] Falha ou mau
Local: Area rural funcionamento de
sistema/componente

Lat. 27°16’17"S  Long. 050°28’'32"W Subtipo(s):
Municipio - UF: Curitibanos - SC Perda de componente em voo

Ocorréncia

1.1.Histé6rico do voo.

A aeronave decolou do Aerédromo de Curitibanos - Lauro Antdnio da Costa (SSKU),
SC, com destino ao Aerédromo de Porto Belo (SDEN), SC, por volta das 16h30min (UTC),
a fim de transportar pessoal, com um piloto e quatro passageiros a bordo.

Com cerca de dez minutos de voo, a aeronave estava passando por 600ft Above
Ground Level (AGL), em ascensao para 1.000ft AGL, quando houve um forte barulho,
seguido de perda de poténcia.

O piloto realizou o procedimento de autorrotacdo e pousou em uma area descampada.
A aeronave teve danos substanciais.
O tripulante e os quatro passageiros sairam ilesos.

1.2.Lesdes as pessoas.

Lesdes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -
Graves - - -
Leves - - -
llesos 1 4 -

1.3.Danos a aeronave.

A aeronave teve danos substanciais no rotor principal, na estrutura (carenagem da
transmissao do lado direito), no cone de cauda e no estabilizador horizontal (Figuras 1, 2,
3ed).
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Figura 4 - Danos a porta da carenagem da transmisséo do lado direito.
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1.4.0utros danos.

N&o houve.
1.5.Informagdes acerca do pessoal envolvido.
1.5.1. Experiéncia de voo do tripulante.

Horas Voadas
Discriminacéo Piloto
Totais 1.252:00
Totais, nos ultimos 30 dias 15:00
Totais, nas ultimas 24 horas 01:50
Neste tipo de aeronave 242:00
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 07:00
Neste tipo, nas Ultimas 24 horas 01:50

Obs.: os dados relativos as horas voadas foram obtidos por meio das informacdes
prestadas pelo piloto.

1.5.2. Formacgéo.

O piloto realizou o curso de Piloto Privado - Helicéptero (PPH) na Escola de Aviacéo
Civil de Asas Rotativas (EACAR), Joinville, SC, em 2011.

1.5.3. Categorias das licencas e validade dos certificados e habilitacdes.

O piloto possuia a licenca de Piloto Comercial - Helicoptero (PCH) e estava com as
habilitacbes de Helicéptero Monomotor a Turbina (HMNT), Helicoptero Multi Turbina
(HMLT), Instrutor de Voo - Helicéptero (INVH) e Voo por Instrumentos - Helicéptero (IFRH)
validas.

1.5.4. Qualificacao e experiéncia no tipo de voo.

O piloto estava qualificado e possuia experiéncia no tipo de voo.
1.5.5. Validade da inspecdo de saude.

O piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido.
1.6.Informacgdes acerca da aeronave.

A aeronave, de numero de série 60.04.03, foi fabricada pela PZL-SWIDNIK, em 2011,
e estava registrada na Categoria de Servicos Aéreos Privados (TPP).

O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido.
As cadernetas de célula e motor estavam com as escrituracfes atualizadas.

A ultima inspecéao da aeronave, do tipo “daily inspection”, foi realizada em 24MAR2018
pela organizacdo de manutencdo Agusta Westland do Brasil Ltda., em Sao Paulo, SP,
tendo voado 6 horas e 59 minutos ap0s a inspecéao.

A ultima “Inspec¢ao Anual de Manutengao (IAM)”, foi realizada em 05DEZ2017 pela
organizagdo de manutengdo Agusta Westland do Brasil Ltda., em S&o Paulo, SP, tendo
voado 17 horas e 57 minutos ap0s a inspecéo.

1.7.Informacdes meteoroldgicas.

De acordo com o comandante, as condi¢cdes no local do acidente eram favoraveis ao
voo visual, com visibilidade acima de 10km e auséncia de nebulosidade. Ele estimou que o
vento era constante, com diregdo de 100° e intensidade de 12kt, o que correspondia a um
vento de cauda no momento do pouso.
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1.8.Auxilios a navegacéao.
Nada a relatar.
1.9.Comunicacgdes.
Nada a relatar.
1.10.Informagdes acerca do aerédromo.
A ocorréncia se deu fora de aerédromo.
1.11. Gravadores de voo.
N&o requeridos e ndo instalados.
1.12.Informacgdes acerca do impacto e dos destrogos.

ApOs a reducdo da poténcia, o piloto realizou os procedimentos de autorrotacao, vindo
a pousar a aeronave em uma area descampada.

A aeronave tocou o solo e correu cerca de 15 metros. No momento do toque, as pas
dos rotores principais colidiram contra o cone de cauda e o estabilizador horizontal.

Alguns destroc¢os da pa do rotor principal foram encontrados a cerca de 65 metros de
distancia da aeronave (Figura 5).

Arearural do municipio de Curitibanos

MARCAS DO
PRIMEIRO
IMPACTO

Destrogos da pa do rotor principal

Destrogos da pa do rotor principal

Figura 5 - Trajetoria da aeronave até o ponto de parada final.

1.13.Informagbes meédicas, ergonémicas e psicologicas.
1.13.1. Aspectos médicos.
N&o pesquisados.
1.13.2. Informagdes ergondmicas.
Nada a relatar.
1.13.3. Aspectos Psicologicos.
Nao pesquisados.
1.14.Informagbes acerca de fogo.
Nao houve fogo.
1.15.Informagbes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave.
Nada a relatar.

1.16.Exames, testes e pesquisas.
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Considerando a declaracao do piloto de que havia ocorrido um afundamento da
aeronave apos o barulho ouvido por todos a bordo, a investigacdo se concentrou,
inicialmente, no exame e teste do motor da aeronave.

Nesse sentido, o motor Rolls-Royce, modelo M250-C20R/2, Serial Number (SN) CAE
295978, que equipava a aeronave no momento do acidente, foi enviado a organizagéo de
manutencao Industria de Aviacdo e Servigos (IAS), em Sao José da Lapa, MG, para
exames e testes.

Os exames realizados nas linhas pneumaticas do motor, a fim de verificar possiveis
vazamentos, ndo detectaram qualquer anormalidade que impedisse o seu funcionamento.

Da mesma forma, a inspecao dos detectores de limalha superior e inferior, assim como
do indicador de pré-obstrucéo do filtro de 6leo, ndo revelou a presenca de fragmentos que
apontassem para uma falha nos rolamentos internos do motor. No alojamento do filtro de
oleo foi encontrada pouca carbonizacao.

O motor foi girado manualmente e ndo se percebeu qualquer rocamento ou ruido
estranho que pudesse impedir 0 seu acionamento no banco de provas.

Além disso, os relatérios dos ensaios fisico-quimicos realizados nas amostras de
guerosene de aviacdo e de Oleo lubrificante coletadas no propulsor mostraram que ambas
estavam de acordo com as especificacdes e ndo apresentaram indicios de contaminacao.

ApoOs essas verificacdes, o motor foi instalado no banco de provas e foi realizado o
seu acionamento. Ele entrou em funcionamento na primeira tentativa e, apds completar o
ciclo de partida, permaneceu na condicao de “idle”.

Nessa condigéo, foi percebido que o motor estava com temperaturas elevadas e entao
foi decidido corta-lo.

Em seguida, verificou-se o volume de combustivel na linha que alimenta o bico injetor
e 0 angulo do leque de atomizacdo. O bico também foi submetido a teste em bancada e
nao foi detectada anormalidade em seu funcionamento.

O teste do sensor de temperatura do motor indicou que ele estava em condi¢cédo normal
de operacgéo.

Posteriormente, o investigador da Rolls-Royce informou que essa série de motores
tinha a tendéncia de trabalhar com temperaturas elevadas quando estava na condicdo de
“‘idle”. Assim, concluiu-se que o comportamento observado no propulsor do PP-MHJ era
normal e os testes em bancada prosseguiram.

O motor funcionou por cerca de 100 minutos e, durante esse periodo, ndo foi
detectada qualquer discrepancia que pudesse comprometer o seu desempenho.

A altitude do aerd6dromo de partida (SSKU) era de 3.209 pés (978m). Segundo o piloto,
a temperatura era de 22°C. Com base nesses dados, calculou-se que 0 peso maximo de
decolagem de SSKU seria de 1.695kg (Figura 6).
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Figura 6 - Calculo do peso maximo de decolagem para a temperatura de 22°C.

O exame das pas do rotor principal revelou a presenca, em uma delas, de danos em

seu bordo de ataque, em uma regido proxima a sua raiz (Figura 7).

*

Pa do Rotor P!

Esses danos, aparentemente, ndo eram suficientes para produzir grandes alteragfes

em sua funcéo aerodinamica.

A porta da carenagem da transmissdo apresentava fratura em uma regiao alinhada

com a passagem das péas do rotor principal. (Figura 8).
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Figura 8 - Alinhamento entre a fratura da carenagem e a pa do rotor.

Os exames realizados pela Divisdo de Materiais do IAE mostraram que ndo havia
danos significativos nos quatro encaixes das linguetas das travas da porta da carenagem
danificada. Nao havia indicios de fratura ou danos severos que indicassem que as linguetas
tivessem rompido seus encaixes.

A Unica lingueta de trava encontrada e disponivel para analise, da mesma forma, néo
apresentava danos severos ou fratura e funcionava adequadamente. N&o havia evidéncias
de desgaste ou qualquer outra anomalia.

Os danos observados na por¢cdo mais externa das pas do rotor principal, no cone de
calda e no estabilizador horizontal eram compativeis com um impacto apés o pouso.

De acordo com o relato do piloto, esses componentes se tocaram durante o pouso em
autorrotacao.

1.17.Informagdes organizacionais e de gerenciamento.

O proprietario possuia apenas a aeronave acidentada, a qual foi adquirida em meados
de 2017.

1.18.Informacdes operacionais.

De acordo com os dados fornecidos aos investigadores, no momento da decolagem
de SSKU, o peso da aeronave era de 1.643kg. Os dados apresentados indicavam que a
posicao do Centro de Gravidade (CG) e o peso do helicéptero estavam dentro dos limites
especificados pelo fabricante.

Segundo declaracéo colhida durante a acao inicial de investigacao, antes de embarcar
na aeronave pela porta dianteira direita, 0 passageiro que ocupava o assento direito na
cabine de pilotagem auxiliou no embarque dos passageiros, fechou as portas traseiras e
verificou o fechamento das carenagens do helicéptero. Os investigadores ndo encontraram
evidéncias de que ele fosse qualificado para tal e ou que tivesse qualquer funcéo naquele
VOO.

De acordo com o relato do piloto, pouco depois de deixar a vertical de Curitibanos, ja
nas proximidades da cidade de S&o Cristovdo do Sul, ouviu-se um forte barulho. O
comandante declarou que, tdo logo percebeu esta anormalidade, iniciou uma autorrotacao
e conduziu a aeronave para pouso em uma lavoura de milho a sua frente.

O comandante n&o relatou a ocorréncia de vibrac&o ou alteracdes nos parametros de
funcionamento do motor apés o forte ruido que o motivou a colocar o helicoptero em
autorrotacao.
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O piloto executou um pouso corrido em autorrotagcdo e, segundo ele, apds o toque no
solo, o rotor principal atingiu o cone de calda do helicoptero e houve forte vibracéo, a qual
foi controlada e eliminada com o corte do motor e a aplicagéao do freio rotor.

1.19.Informacdes adicionais.

No manual de voo da aeronave, no Exterior Check, estava previsto que se abrisse a
porta da carenagem do lado direito a fim de verificar o motor, a gearbox, o cubo do rotor
principal e o swashplate, atentando para o fechamento das capotas do motor de modo que
as mesmas estivessem “fechadas e seguras” (Figura 10).

CHAPTER 4 ROTORCRAFT @

NORMAL PROCEDURES FLIGHT MANUAL PZL SW-4

Exterior Check - continued
2. HELICOPTER RH SIDE

Skid-type landing gear — General condition. Towing set (towing bar, lifts with
wheels, brakes) — Removed.

Skid-type landing gear attachment points — General condition, protection
provided.

Fuselage bottom - No fuel leaks.

Lower cowlings — Closed.
* RH rear cabin door — General condition. Jettison handle — secured. Glass clean.
* Fuselage skin — General condition. Cleanliness.

Electrical equipment side access door - Closed.
* Battery compartment cowling — Closed and secured.

* Engine and main gearbox cowlings - Open and inspect engine, main

. gearbox, main rotor hub, and swashplate according to instructions

contained herein. After the inspection is completed and before each flight,
make sure the cowlings are closed and secured.

Figura 10 - Extrato do “Flight Manual” do PZL SW-4.

Dok. Nr AE-60.01.04.1 RFM ‘

1.20. Utilizacao ou efetivacao de outras técnicas de investigacao.
N&o houve.

2. ANALISE.

Tratava-se de um voo de transporte de passageiros entre os Aerédromos de
Curitibanos e Porto Belo.

De acordo com o relato do piloto, durante o deslocamento, apos ouvir um forte barulho,
ele iniciou uma autorrotacdo e executou um pouso corrido em uma lavoura de milho a sua
frente.

Os exames e testes conduzidos no motor nao revelaram evidéncias de qualquer
anormalidade que pudesse comprometer o seu funcionamento.

As verificagOes realizadas nas linhas pneumaticas, nos detectores de limalha superior
e inferior e no indicador de pré-obstrucdo do filtro de 6leo, assim como um giro manual,
indicavam que nada impedia 0 acionamento do motor em um banco de provas.

Da mesma forma, os relatorios dos ensaios fisico-quimicos realizados nas amostras
de querosene de aviacdo e de 6leo lubrificante coletadas no propulsor permitiram descartar
a hipétese de uma falha devido a contaminacéao.

Assim, o motor foi instalado no banco de provas da empresa IAS e funcionou por cerca
de 100 minutos sem que tenha sido detectada qualquer discrepancia, o que permitiu
concluir que a sua falha ndo concorreu para a ocorréncia em tela.

De maneira similar, o estudo dos dados de peso da aeronave revelou que a operagao
transcorreu dentro dos limites especificados pelo fabricante. Portanto, concluiu-se que este
fator ndo contribuiu para uma eventual falta de poténcia nas condi¢cdes presentes naquele
VOO.
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Por outro lado, os exames realizados na porta direita da carenagem da transmissao
mostraram que ela apresentava fratura em uma regido alinhada com a passagem das pas
do rotor principal. A existéncia de danos correspondentes no bordo de ataque de uma das
pas, em uma regido proxima a sua raiz, levou os investigadores a concluir que a
mencionada porta se abriu em voo e foi atingida pelo rotor principal.

Considerando que ndo havia danos significativos nos quatro encaixes das travas e
gue ndo havia indicios de fratura ou danos severos as linguetas que mantinham essa porta
fechada e travada, concluiu-se que, durante a preparacéo para a decolagem, ela foi deixada
em uma condi¢cdo que permitiu a sua abertura em voo.

De acordo com o manual de voo da aeronave, o Exterior Check previa a verificacao
do motor e da transmissao por meio da abertura das portas das carenagens que protegiam
estes componentes. Apos este procedimento, dever-se-ia verificar se as capotas estavam
“fechadas e seguras”.

Assim, é provavel que o correto fechamento da carenagem do lado direito ndo tenha
sido verificado apés a execucdo dessa tarefa. Dessa forma, uma atitude de complacéncia
pode ter levado o comandante a ndo perceber que as travas que mantinham a porta fechada
foram deixadas em uma posi¢ao que permitiria a sua abertura em voo.

O relato de um dos passageiros da aeronave, que informou ter verificado o
fechamento das carenagens, nao foi considerado pelos investigadores, uma vez que nao
havia evidéncias de que ele fosse qualificado para tal e/ou que tivesse qualquer fungéo
naguele voo.

Nesse cenario, o ruido relatado pelas pessoas a bordo foi provocado pela colisdo da
pa do rotor principal contra a mencionada porta.

Os danos observados no bordo de ataque de uma das pas do rotor principal, em uma
regido préxima a sua raiz, aparentemente, ndo foram suficientes para produzir grandes
alteracdes em sua fungcao aerodinamica.

Assim, considerando que o comandante ndo relatou a ocorréncia de vibracdo ou
alterac6es nos parametros de funcionamento do motor apos o forte ruido que o motivou a
colocar o helicéptero em autorrotacdo, concluiu-se que uma inadequada avaliacdo das
condic¢des de funcionamento e controlabilidade da aeronave o tenha levado a desconsiderar
a alternativa de executar um pouso de precaucdo com procedimento normal de
aproximagao.

Ja que os danos mais graves ocorreram durante 0 pouso em autorrotacao, essa
alternativa, provavelmente, reduziria as consequéncias da situacado anormal vivenciada.

Os investigadores também concluiram que os danos observados na por¢cdo mais
externa das pas do rotor principal, no cone de cauda e no estabilizador horizontal ocorreram
durante o pouso, devido a um movimento involuntario e/ou muito amplo do comando ciclico.
3. CONCLUSOES.
3.1.Fatos.

a) o piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido;

b) o piloto estava com as habilitagbes de Helicéptero Monomotor a Turbina (HMNT),
Helicoptero Multimotor a Turbina (HMLT), Instrutor de Voo - Helicoptero (INVH) e
Voo por Instrumentos - Helicéptero (IFRH) validas;

c) o piloto estava qualificado e possuia experiéncia para a realizacao do voo;
d) a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido;

14 de 16




| Aos2/cenpA/2018 | | PP-MHI  0aMAI02018 |

e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;
f) as escrituracdes das cadernetas de célula e motor estavam atualizadas;

g) de acordo com as declaracdes colhidas, as condicbes meteorolégicas eram
propicias a realizacdo do voo;

h) durante o deslocamento de SSKU para SDEN, depois de, aproximadamente, dez
minutos de voo, ouviu-se um forte barulho;

i) o piloto realizou o procedimento de autorrotacédo e pousou em uma plantacao de
milho;

J) né&o foram encontradas evidéncias de mau funcionamento do motor da aeronave;

k) as amostras de combustivel e 0leo coletadas durante a inspecdo do motor nao
apresentavam evidéncias de contaminagao;

[) a porta da carenagem da transmisséo apresentava fratura em uma regiao alinhada
com a passagem das pas do rotor principal;

m)os exames realizados mostraram que ndo havia danos significativos nos quatro
encaixes das linguetas das travas da porta da carenagem;

n) a Unica lingueta de trava encontrada e disponivel para analise ndo apresentava
danos severos ou fratura e funcionava adequadamente;

0) os danos observados na por¢cao mais externa das pas do rotor principal, no cone
de calda e no estabilizador horizontal eram compativeis com um impacto durante o
pouso;

p) a aeronave teve danos substanciais; e

g) o piloto e os passageiros sairam ilesos.
3.2.Fatores contribuintes.

- Aplicagdo dos comandos - indeterminado.

E provavel que os danos observados na porcdo mais externa das pas do rotor
principal, no cone de cauda e no estabilizador horizontal tenham ocorrido durante o pouso,
devido a um movimento involuntario e/ou muito amplo do comando ciclico, o que
caracterizaria uma inadequacéo no uso dos comandos de voo.

- Atitude - indeterminado.

E possivel que uma atitude de complacéncia tenha levado o comandante a néo
perceber que as travas que mantinham a carenagem fechada e travada foram deixadas em
uma posi¢cao que permitiria a sua abertura em voo.

- Julgamento de pilotagem - contribuiu.

A inadequada avaliacdo das condi¢cdes de funcionamento e controlabilidade da
aeronave levou o comandante a desconsiderar a alternativa de executar um pouso de
precaucao com procedimento normal de aproximacao.

4. RECOMENDACOES DE SEGURANCA

Proposta de uma autoridade de investigacdo de acidentes com base em informacdes
derivadas de uma investigacdo, feita com a intengdo de prevenir ocorréncias aeronauticas e que
em nenhum caso tem como objetivo criar uma presuncao de culpa ou responsabilidade. Alem das
recomendagdes de seguranca decorrentes de investigacfes de ocorréncias aeronauticas,
recomendacdes de seguranca podem resultar de diversas fontes, incluindo atividades de prevencéao.
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Em consonéncia com a Lei n° 7.565/1986, as recomendacdes sdo emitidas unicamente em
proveito da seguranca de voo. Estas devem ser tratadas conforme estabelecido na NSCA 3-13
“Protocolos de Investigacao de Ocorréncias Aeronduticas da Aviacdao Civil conduzidas pelo Estado
Brasileiro”.

Recomendacgfes emitidas no ato da publicacao deste relatério.
N&o ha.

5. AQOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS.
N&o houve.

Em, 12 de fevereiro de 2021.
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