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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 relacdo 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 Relatorio Final foi disponibilizado @ ANAC e ao DECEA para que as analises técnico-
cientificas desta investigacdo sejam utilizadas como fonte de dados e informacdes, objetivando a
identificacdo de perigos e avaliacdo de riscos, conforme disposto no Programa Brasileiro para a
Seguranca Operacional da Aviacéo Civil (PSO-BR).

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 & 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 relacao 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 contribui¢cdes 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 interpretacGes e a conclusdes erréneas.
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SINOPSE
O presente Relatorio Final refere-se ao acidente com a aeronave PR-DUB, modelo
R66, ocorrido em 03JAN2013, classificado como “[UIMC] IMC nao intencional”.

Durante um voo privado entre o Aerddromo Professor Urbano Ernesto Stumpf (SBSJ),
Sé&o José dos Campos, SP, e o0 Heliponto Maroum (SJDO), llhabela, SP, a aeronave
desapareceu.

O helicoptero colidiu contra um terreno montanhoso de mata nativa, na regiao da Serra
do Mar.

Durante a andlise, verificou-se que as condicbes meteorologicas na rota eram
desfavoraveis ao voo visual.

A aeronave ficou destruida.
O piloto e o passageiro sofreram lesdes fatais.

Houve a designacéo de Representante Acreditado do National Transportation Safety
Board (NTSB) - Estados Unidos, Estado de fabricacdo da aeronave.
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AGL
ANAC
ATC
BR
CA
CB

CENIPA

CIAC
Clv
CMA
Dz
FAB
GRPAe
IAM
ICA
IFR
IFRH
IMC

METAR

NM
NTSB
ovC
PM
PPH
SBSJ

SBST
SIGWX
SIPAER
SJDO
TPP
uTC
VFR
VMC

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

Above Ground Level - Acima do Nivel do Solo

Agéncia Nacional de Aviacao Civil

Air Traffic Control - Controle de Trafego Aéreo

Mist - Nevoa umida

Certificado de Aeronavegabilidade

Nuvem Cumulonimbus

Centro de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
Centros de Instrucdo de Aviacao Civil

Caderneta Individual de Voo

Certificado Médico Aeronautico

Drizzle - Chuvisco

Forca Aérea Brasileira

Grupo de Radiopatrulha Aérea

Inspecao Anual de Manutencéo

Instrucdo do Comando da Aeronautica

Instrument Flight Rules - Regras de Voo por Instrumentos
Habilitagcdo de Voo por Instrumentos - Helicéptero

Instrument Meteorological Conditions - Condi¢cbes de Voo por
Instrumentos

Meteorological Aerodrome Report - Reporte Meteoroldgico de
Aerédromo

Nautical Miles - Milhas Nauticas

National Transportation Safety Board
Overcast (8 oktas) - Encoberto (8 oitavos)
Policia Militar

Licenca de Piloto Privado - Helicoptero

Designativo de localidade - Aerédromo Professor Urbano Ernesto
Stumpf, Sdo José dos Campos, SP
Designativo de localidade - Aerddromo da Base Aérea de Santos, SP

Significant Weather - Tempo Significativo

Sistema de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Designativo de localidade - Heliponto Maroum, llhabela, SP
Categoria de Registro de Aeronave de Servico Aéreo Privado
Universal Time Coordinated - Tempo Universal Coordenado
Visual Flight Rules - Regras de Voo Visual

Visual Meteorological Conditions - Condi¢cbes de Voo Visual
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1. INFORMACOES FACTUAIS.

Modelo: R66 Operador:
Aeronave Matricula: PR-DUB Particular
Fabricante: Robinson Helicopter
Data/hora: 03JAN2013 -17:15 (UTC) Tipo(s):

o Local: Serra do Mar [UIMC] IMC néo intencional
Ocorréncia . omrm A _
Lat. 23°31’57”S  Long. 045°20°34"W Subtipo(s):
Municipio - UF: Caraguatatuba - SP NIL

1.1. Hist6rico do voo.

A aeronave decolou do Aerédromo Professor Urbano Ernesto Stumpf (SBSJ), Séo
José dos Campos, SP, com destino ao Heliponto Maroum (SJDO), llhabela, SP, por volta
das 16h45min (UTC), a fim de realizar um voo privado, com um piloto e um passageiro a
bordo.

O ultimo contato com o 6rgao de controle foi feito na vertical da cidade de Redencao
da Serra, SP. Os destrocos foram localizados em mata fechada, na Serra do Mar, SP, no
dia 15JAN2013.

A aeronave ficou destruida pelo impacto. O tripulante e o passageiro sofreram lesées
fatais.

1.2. Lesdes as pessoas.

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 1 1 -
Graves - . =
Leves - - Z
llesos - - -

1.3. Danos a aeronave.

A aeronave ficou destruida. O conjunto da transmisséo, pas e motor foram separados
da estrutura da fuselagem do helicéptero e ficaram severamente danificados pelo impacto
(Figura 1).

4 ¥ - .9 A 4, s

3 - A S SN y o4 1 o

e SR L RS
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Figura 1 - Visao geral do local e dos destrocos do helicoptero.
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1.4. Outros danos.

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

Horas Voadas
Discriminacéo Piloto
Totais Desconhecido
Totais, nos ultimos 30 dias Desconhecido
Totais, nas ultimas 24 horas Desconhecido
Neste tipo de aeronave Desconhecido
Neste tipo, nos ultimos 30 dias Desconhecido
Neste tipo, nas Ultimas 24 horas Desconhecido

Obs.: a Caderneta Individual de Voo (CIV) do piloto néo foi localizada.

Os dados parciais, relativos as horas voadas, foram obtidos por meio dos registros
constantes na Caderneta Individual de Voo Digital (CIV Digital) da Agéncia Nacional de
Aviacao Civil (ANAC), nos quais constavam 9 horas e 6 minutos.

Segundo informacdes coletadas, o piloto teria mais horas totais de voo além das
mencionadas no sistema informatizado da ANAC, inclusive no referido modelo de aeronave.

1.5.2. Formacgéo.
O piloto realizou o curso de Piloto Privado - Helicoptero (PPH), em 2002.
1.5.3. Categorias das licencas e validade dos certificados e habilitagcdes.

O piloto possuia a licenca de Piloto Privado - Helicoptero (PPH) e estava com a
habilitagdo de aeronave tipo R66 valida.

O piloto ndo possuia a Habilitacdo de Voo por instrumentos - Helicoptero (IFRH).
1.5.4. Qualificacao e experiéncia no tipo de voo.

Em razao da indisponibilidade da CIV, nao foi possivel averiguar a experiéncia recente
do piloto na aeronave.

Segundo informacdes, o piloto costumava deslocar-se na aeronave, tanto em voos
locais, como para o litoral paulista, e conhecia a rota proposta. Essa rota ja havia sido
cumprida algumas vezes, porém, em condi¢des visuais.

1.5.5. Validade da inspecdo de saude.
O piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido.
1.6. Informagdes acerca da aeronave.

A aeronave, numero de série 0085, foi fabricada pela Robinson Helicopter, em 2011,
e estava inscrita na Categoria de Registro de Servicos Aéreos Privados (TPP).

O helicéptero nao era certificado para voar sob Regras de Voo por Instrumentos (IFR).
O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido.

O diario de bordo foi encontrado junto aos destro¢os da aeronave, no entanto, a Gltima
folha preenchida remetia a um voo do dia 100UT2012. Havia o registro de que, nesse dia,
foram realizados testes mecanicos, mas sem descrever de onde e por quem foram
efetuados. Na ocasido, a aeronave estava com 221 horas e 35 minutos totais.
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Assim, ndo foi possivel determinar a quantidade de horas totais da aeronave na
ocasidao da ocorréncia, pois os lancamentos contidos no diario de bordo estavam
desatualizados.

De acordo com as cadernetas de motor e célula apresentadas, as Ultimas inspecdes
realizadas foram de “200h” de motor e “100h/12 meses” de célula, realizadas em
organizacdo de manutencao certificada.

A Inspec¢do Anual de Manutencéo (IAM) estava valida até o dia 27JAN2013.
1.7.Informacdes meteoroldgicas.

Havia informac6es meteoroldgicas disponiveis para o piloto antes da decolagem.
Contudo, néo foi possivel verificar se elas foram consultadas.

Outros aeronavegantes que voaram no dia do acidente reportaram que as condi¢des
no litoral e no planalto paulista eram visuais, porém, o topo da Serra do Mar estava
encoberto por nuvens.

As operac0des de busca e salvamento ndo puderam ser iniciadas imediatamente apds
o acionamento, em funcdo das condicbes meteoroldgicas reinantes.

Os Meteorological Aerodrome Report (METAR - Reporte Meteorolégico de
Aerédromo) do Aerédromo da Base Aérea de Santos (SBST) das 16h00min (UTC) e das
17h00min (UTC), localidade mais préxima (60 NM do sitio de destrogos), traziam as
seguintes informacdes:

METAR SBST 031600Z 00000KT 2000 -DZ BR OVC005 22/21 Q1020 =

METAR SBST 031700Z 00000KT 4000 -DZ BR OVC010 22/21 Q1020=
O METAR das 16h00min (UTC) de SBST indicava 2.000 m de visibilidade, chuvisco
(-DZ), bruma (BR) e a presenca de teto encoberto (OVC) a 500 ft AGL. O METAR das

17h00min (UTC) de SBST indicava 4.000 m de visibilidade, chuvisco (-DZ), bruma (BR) e
a presenca de teto encoberto (OVC) a 1.000 ft AGL.

A carta SIGWX da superficie até o FL250, vélida até as 18h0Omin (UTC) de
03JAN2013, indicava a presenca de nuvens do tipo cumulonimbus (CB) isolados/embutidos
a partir do nivel FLO30, pancadas de chuva, nuvens cumulonimbus e nublado de 1.800 até
0 6.000 ft (Figura 2).
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Na Serra do Mar e nos vales da regido, a presenca de baixas temperaturas,
associadas a umidade litoranea e a cobertura vegetal, propiciavam a condensacao
atmosférica.

O relevo, caracteristico da regido, contribuia para a ocorréncia de “circulagdes de
montanha”, oriundas da orografia do local, 0 que propiciava o processo de convecgao e,
consequentemente, formacéo de nevoeiro e turbuléncia.

1.8. Auxilios a navegacéao.

Nada a relatar.
1.9. Comunicagdes.

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.Informagdes acerca do impacto e dos destrogos.

A aeronave foi localizada em mata fechada na Serra do Mar, préxima ao municipio de
Caraguatatuba, SP. A regido era ingreme e 0 acesso ao sitio de destrocos so6 foi possivel
por meio aéreo.

A altitude aproximada do terreno, onde os destrocos foram encontrados, correspondia
a 2.400 ft, estando a, aproximadamente, 39 NM do local da decolagem (SBSJ) e a 20 NM
do local de pouso pretendido. As arvores que compunham a mata eram altas e de troncos
robustos. A altura média da copa das arvores era de 40 metros. A topografia do terreno era
acidentada.

As caracteristicas dos destrocos (elevado grau de destruicdo e separacédo da maior
parte dos componentes e partes da aeronave da estrutura da fuselagem) indicaram que o
impacto contra a vegetagcao ocorreu com grande energia.

A cabine, o motor e a transmissao principal ficaram destruidos e separados. O eixo
gue aciona o rotor de cauda foi seccionado. A transmisséo traseira se separou, bem como
as pas do rotor principal. Os esquis também se separaram e se enterraram no solo (Figura
3).

2 ,)'

1 P

Figura 3 - Vista do cone de cauda separado.
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Partes e componentes foram arremessados de forma linear e alinhados com o sentido
de deslocamento.

Uma das pés, localizada junto aos destrocos, ndo estava conectada ao conjunto do
rotor principal e a outra ndo foi encontrada durante a acao inicial de investigacao.

Todos os componentes ficaram concentrados em um raio de, aproximadamente, 250
metros. A caracteristica de corte “limpo” no topo das arvores indicou movimento de rotagao
do rotor principal.

1.13.Informagdes médicas, ergonémicas e psicoldgicas.
1.13.1. Aspectos médicos.
Nada a relatar.
1.13.2. Informagdes ergondémicas.
Nada a relatar.
1.13.3. Aspectos Psicoldogicos.
Nada a relatar.
1.14.Informagdes acerca de fogo.
N&o havia evidéncia de fogo em voo, ou ap6s o impacto.
1.15.Informagfes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave.
N&o houve sobreviventes.

Aeronaves da Forca Aérea Brasileira (FAB) e do Grupo de Radiopatrulha Aérea
(GRPAEg) da Policia Militar (PM) de S&o Paulo participaram da operacdo, bem como alguns
helicépteros civis.

As buscas se iniciaram alguns dias apdés o0 acidente devido as condi¢des
meteoroldgicas.

1.16.Exames, testes e pesquisas.

Em funcéo da impossibilidade de remocéo dos destrocos do local do acidente, nédo
foram realizados exames e testes laboratoriais em componentes e sistemas da aeronave.

1.17.Informacgfes organizacionais e de gerenciamento.
Nada a relatar.
1.18.InformacgBes operacionais.

Conforme as regras de trafego aéreo previstas na Instrucdo do Comando da
Aerondutica (ICA) 100-12, Cap V, item 5-2, os seguintes requisitos estavam estabelecidos:

Cabera ao piloto em comando de uma aeronave, em voo VFR, providenciar a sua
separacdo em relacdo aos obstaculos e demais aeronaves por meio do uso da
visdo, exceto no espago aéreo Classe B, em que a separagdo entre as aeronaves
€ de responsabilidade do ATC, devendo, no entanto, ser observado o disposto em
4.2.1.

A Figura 4, a seguir, descreve a rota pretendida e o local dos destro¢cos do PR-DUB.
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Cooglc earth

Figura 4 - Rota e local dos destro¢os do PR-DUB.

O modelo de aeronave envolvida no acidente ndo possuia certificacéo para o voo sob
Instrument Meteorological Conditions (IMC - Condi¢cées de Voo por Instrumentos). No
manual de voo da aeronave, havia a expressa limitacdo para que os voos fossem
conduzidos somente sob condi¢cées VFR/VMC (meteorologia e regras de voo visual).

Além da limitac@o constante no capitulo 1l do manual de voo da aeronave, havia um
aviso de seguranca (Safety Notice SN-18), alertando os usudrios para 0s riscos em caso
de perda de visibilidade. A recomendacé&o era a de executar agdes corretivas, a fim de nao
ingressar em uma condicéo de perda da visibilidade (Figura 5).

ROBINSON

HELICOPTER COMPANY

Safety Notice SN-18

Issued: Jan 85 Rev: Feb 89; Jun 94
LOSS OF VISIBILITY CAN BE FATAL

Flying & helicopter in obscured visibility due to fog, snow, low ceiling,
or even a dark night can be fatal. Helicopters have less inherent
stability and much faster roll and pitch rates than airplanes. Loss of the
pilot’s outside visual references, even for a moment, can result in
disorientation, wrong control inputs, and an uncontrolled crash. This
type of situation is likely to occur when a pilot attempts to fly through
a partially obscured area and realizes too late that he is losing visibility.
He loses control of the helicopter when he attempts a turn to regain
visibility but is unable to complete the turn without visual references.

You must take corrective action pefore visibility is lost! Remember,
unlike the girplane, the unique capability of the helicopter allows you to
land and use alternate transportation during bad weather, provided you
have the good judgement and necessary willpower to make the correct
decision.

Figura 5 - Safety Notice - Manual Robinson 66.

1.19.Informacgdes adicionais.
Nada a relatar.

1.20.Utilizac&o ou efetivacdo de outras técnicas de investigacao.
N&o houve.
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2. ANALISE.

Tratava-se de um voo privado, no qual a aeronave decolou de SBSJ, as 16h45min
(UTC), com destino a SJDO, com um piloto e um passageiro a bordo.

O voo transcorria dentro das Regras de Voo Visual (VFR) de modo que era necessario
voar sob Visual Meteorological Conditions (VMC - Condi¢cbes de Voo Visual), efetuando
possiveis desvios de nuvens, mantendo a separacdo em relacdo aos obstaculos e demais
aeronaves por meio do uso da visao.

O piloto possuia a licenca de Piloto Privado - Helicéptero (PPH), estava com a
habilitagdo de aeronave tipo R66 véalida. Entretanto, ele ndo era habilitado para voar sob
regras de voo por instrumentos.

De acordo com as informagBes meteorolégicas disponiveis no momento da
decolagem de SBSJ, ndo havia restricAo para execucdo da etapa inicial do voo em
condi¢cdes visuais. Contudo, a andlise meteorologica da rota apresentava atmosfera
propicia a mudancas significativas, principalmente na Serra do Mar.

O piloto, segundo informagdes, costumava deslocar-se na aeronave tanto em voos
locais, como em dire¢éo ao litoral paulista, conhecendo, destarte, a rota proposta. Essa rota
ja havia sido cumprida algumas vezes, porém, sob condic8es visuais de voo.

O helicéptero ndo era certificado para o voo sob IMC.

Dada a disposicdo dos destrocos, 0s quais evidenciavam um impacto com elevada
energia durante o choque, associada as condicbes meteoroldgicas reinantes no local da
gueda, considerou-se a hipotese de que a aeronave estivesse voando IMC no momento do
acidente.

As circunstancias existentes podem ter restringido as condi¢cdes de voo com a qual o
piloto estava habituado, resultando na perda ou limitacdo de referéncias visuais que
pudessem ser utilizadas para o voo.

A continuidade do voo pode ter se baseado em uma avaliagdo pouco precisa das
condicBes meteoroldgicas adversas e da observancia dos requisitos minimos para 0 voo
VFR.

Assim, é possivel que o piloto tenha sofrido os efeitos da desorientacédo espacial em
voo, perdendo as referéncias visuais, acarretando a colisdo contra o terreno.
3. CONCLUSOES.
3.1. Fatos.

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

b) o piloto estava com a habilitacdo de aeronave tipo R66 valida;

c) o piloto ndo possuia habilitagdo para voo por instrumentos;

d) a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido;

e) a aeronave nao era certificada para voo IFR;

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

g) as condi¢cdes meteoroldgicas no local da queda ndo eram propicias a realizagéo do
voo em VMC;

h) a aeronave colidiu contra a Serra do Mar;
i) a aeronave ficou destruida; e
J) o piloto e o passageiro sofreram lesdes fatais.
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3.2. Fatores contribuintes.
- Condicdes meteorologicas adversas - contribuiu.

As condi¢des adversas da meteorologia no local da queda, predominantemente IMC,
contribuiram para que o piloto perdesse as referéncias visuais com o solo, propiciando a
colisdo contra o terreno.

- Desorientacéao - indeterminado.

E possivel que o piloto tenha sofrido os efeitos da desorientacéo espacial em voo, ao
perder as referéncias visuais com o terreno.

- Planejamento de voo - indeterminado.

E possivel que, durante os trabalhos de preparacdo para o voo, as condicbes
meteoroldgicas existentes na rota ndo tenham sido consideradas, o que denotaria um
planejamento deficiente, visto que havia informacdes disponiveis relativas a meteorologia.

4. RECOMENDAGCOES DE SEGURANCA

Recomendacao de uma autoridade de investigacdo de acidentes com base em informacdes
derivadas de uma investigacdo, feita com a intenc@o de prevenir ocorréncias aeronauticas e que
em nenhum caso tem como objetivo criar uma presuncao de culpa ou responsabilidade.

Em consonancia 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 Investigacdao de Ocorréncias Aeronduticas da Aviacdao Civil conduzidas pelo Estado
Brasileiro”.

A Ageéncia Nacional de Aviac&o Civil (ANAC), recomenda-se:
A-002/CENIPA/2013 - 01 Emitida em: 09/02/2022

Divulgar os ensinamentos colhidos na presente investigacdo aos Centros de Instrucéo de
Aviacéao Civil (CIAC) voltados para a formacédo e qualificacdo de pilotos de helicépteros, a
fim de alertar os alunos sobre a importancia da criteriosa avaliacdo sobre as condicdes
meteoroldgicas da rota, que deverdo estar compativeis com o tipo de voo a ser realizado
por suas aeronaves e pilotos.

5. AQOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS.
Nada a relatar.

Em, 09 de fevereiro de 2022.
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