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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.

Nédo é foco da Investigacdo SIPAER quantificar o grau de contribuicdo dos fatores
contribuintes, incluindo as variaveis que condicionam o desempenho humano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, e que possam ter interagido, propiciando o cendrio 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 serd de
responsabilidade exclusiva do Presidente, Diretor, Chefe ou correspondente ao nivel mais alto na
hierarquia da organizacao para a qual séo dirigidos.

Este Relatorio Final foi disponibilizado a Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC) e ao
Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA) para que as analises técnico-cientificas desta
investigacdo sejam utilizadas como fonte de dados e informacdes, objetivando a identificacdo de
perigos e avaliagcdo de riscos, conforme disposto no Programa Brasileiro para a Seguranca
Operacional da Aviacao 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 se resguardarem as pessoas responsaveis
pelo fornecimento de informac6es relativas a ocorréncia de um acidente aeronautico, tendo em vista
que toda colaboracdo decorre da voluntariedade e é baseada no principio da confianca. Por essa
razao, a utilizacéo deste Relatdrio para fins punitivos, em relacdo aos seus colaboradores, alem de
macular o principio da "ndo autoincriminagdo"” 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 aeronauticos, poderd induzir a interpretacoes e a conclusées erréneas.
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SINOPSE

O presente Relatério Final refere-se ao acidente com a aeronave PR-NEW, modelo

R44 |1, ocorrido em 19JAN2022, classificado como “[UNK] Indeterminado”.

Durante um voo panoramico realizado proximo a praia de Canasvieiras, Florianépolis,

SC, o piloto realizou um procedimento de autorrotacdo e, ao longo da tentativa de pouso
no mar, o helicoptero capotou.

A aeronave teve danos substanciais.
O piloto e os dois passageiros sofreram lesdes leves.
Houve a designacéo de Representante Acreditado do National Transportation Safety

Board (NTSB) - Estados Unidos, Estado de projeto e fabricacdo da aeronave e do motor.
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

AMOCAN Associacao dos Moradores de Canasvieiras

ANAC Agéncia Nacional de Aviacao Civil

ANP Agéncia Nacional do Petroleo, Gas Natural e Biocombustiveis

APR-A Divisdo de Propulsdo Aeronautica

AVGAS Aviation Gasoline - gasolina de aviacéo

CENIPA Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronduticos

CIv Caderneta Individual de Voo

CMA Certificado Médico Aeronautico

CVA Certificado de Verificacdo de Aeronavegabilidade

HMNC Habilitacdo de Classe Helicéptero Monomotor Convencional

METAR Meteorological Aerodrome Report - reporte meteorologico de
aerédromo

NM Nautical Miles - milhas nauticas

NRT Notificacdo de Realizacédo de Treinamento

NTSB National Transportation Safety Board

OM Organizagédo de Manutencao

PCH Licenca de Piloto Comercial - Helicoptero

PIC Pilot in Command - piloto em comando

PPH Licenca de Piloto Privado - Helicoptero

RBAC Regulamento Brasileiro da Aviagéo Civil

RPM Rotacdes Por Minuto

SAE-AN Categoria de Registro Privada - Servigo Aéreo Especializado Publico -
Aeroinspecao

SBFL Designativo de localidade - Aer6dromo Hercilio Luz, Floriandpolis, SC

SIPAER Sistema de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos

TPX Categoria de Registro de Aeronave de Transporte Aéreo Publico Nao
Regular

uTC Universal Time Coordinated - tempo universal coordenado

VFR Visual Flight Rules - regras de voo visual
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1. INFORMACOES FACTUAIS.

Modelo: R44 1l Operador:

Aeronave Matricula: PR-NEW Icarai Turismo Taxi-Aéreo Ltda.
Fabricante: Robinson Helicopter
Data/hora: 19JAN2022 - 20:20 (UTC) Tipo(s):

Local: Praia de Canasvieiras [UNK] Indeterminado
Lat. 27°25'37"S Long. 048°28'04"W
Municipio - UF: Florianépolis - SC

Ocorréncia

1.1. Hist6rico do voo.

A aeronave decolou do campo de futebol da Associacdo dos Moradores de
Canasvieiras (AMOCAN), Florianépolis, SC, por volta das 20h15min (UTC), a fim de
transportar pessoal em um voo panoramico local, com um piloto e dois passageiros a bordo.

Com cerca de 5 minutos de voo, enquanto sobrevoava o mar proximo a praia de
Canasvieiras, o Piloto em Comando (PIC) iniciou um procedimento de autorrotacao por
julgar que havia ocorrido uma falha do motor em voo.

Durante a tentativa de pouso no mar a, aproximadamente, 20 m da areia da praia o
helicéptero capotou.

O helicéptero teve danos substanciais.
O piloto e os dois passageiros sofreram lesdes leves.
1.2. LesBes as pessoas.

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -
Graves - - -
Leves 1 2 -
llesos - - -

1.3. Danos a aeronave.

A aeronave teve danos substanciais. A sec¢do dianteira da cabine ficou destruida. O
cone de cauda se separou da fuselagem e as pas do rotor ficaram acentuadamente
curvadas para baixo.

Figura 1 - Imagem do PR-NEW colhida, aproximadamente, vinte minutos apos o
acidente.

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

Horas Voadas
Discriminacéo PIC
Totais 1.430:00
Totais, nos ultimos 30 dias 15:00
Totais, nas ultimas 24 horas 02:00
Neste tipo de aeronave 330:00
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 15:00
Neste tipo, nas Ultimas 24 horas 02:00

Obs.: os dados relativos as horas voadas foram obtidos por meio dos registros da
Caderneta Individual de Voo (CIV) e de relato do proéprio piloto.

1.5.2. Formacgéo.

O PIC realizou o curso de Piloto Privado - Helicoptero (PPH) na Escola de Aviacéo
Civil Asas Rotativas, em 2014.

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

O PIC possuia a licenca de Piloto Comercial - Helicéptero (PCH) e estava com a
habilitacdo de classe Helicéptero Monomotor Convencional (HMNC) valida.

1.5.4. Qualificacao e experiéncia no tipo de voo.

O piloto estava qualificado e possuia experiéncia para a realizacdo do voo.
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, de numero de série 10765, foi fabricada pela Robinson Helicopter, em
2005, e estava inscrita nas categorias de registro de Transporte Aéreo Publico Nao Regular
(TPX) e Privada - Servico Aéreo Especializado Publico - Aeroinspecédo (SAE-AN).

O Certificado de Verificagdo de Aeronavegabilidade (CVA) estava valido.
As cadernetas de célula e motor estavam com as escrituracées atualizadas.

O diéario de bordo foi perdido no acidente. As horas atualizadas da aeronave foram
pesquisadas no mapa de controle de componentes e inspecdes do operador. De acordo
com esse documento, o helicdptero estava com 2.146 horas e 12 minutos de voo desde a
sua fabricacao.

A Ultima inspecdo da aeronave, do tipo “100 horas”, foi realizada, em 25JUN2021,
pela Organizacdo de Manutencdo (OM) Frisonfly, Eldorado do Sul, RS, estando com 86
horas e 12 minutos voados apés a inspecao.

A ultima inspecao mais abrangente da aeronave, do tipo “12 anos”, foi realizada, em
18DEZ2018, pela OM Atlantico Sul Ltda., Porto Belo, SC, estando com 647 horas e 6
minutos voados apoés a inspecao.

Segundo se apurou, o operador adotava o programa de manutencdo recomendado
pelo fabricante da aeronave.
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1.7. Informagdes meteoroldgicas.

Os Meteorological Aerodrome Reports (METAR - reporte meteoroldgico de
aerdédromo) do Aerédromo Hercilio Luz (SBFL), Florian6polis, SC, distante 15 NM do local
do acidente, traziam as seguintes informacoes:

SBFL 191900Z 07012KT 9999 SCT025 31/25 Q1014=
SBFL 192000Z 07010KT 9999 BKNO025 29/24 Q1013=
SBFL 1921007 07008KT 9999 BKNO025 29/24 Q1014=

Verificou-se que as condi¢cdes estavam acima dos minimos para a realizacao do voo
com visibilidade acima de 10 km e com céu nublado (5 a 7 oitavos) a 2.500 ft. O vento tinha
intensidade entre 8 e 12 kit.

1.8. Auxilios a navegacéao.
Nada a relatar.
1.9. Comunicacgdes.

Segundo se apurou, o PIC estava realizando coordenacdes com outras aeronaves em
voo por meio da frequéncia de coordenacdo livre (123,45 MHz).

1.10.Informagdes acerca do aerédromo.
A ocorréncia se deu fora de aerédromo.

A aeronave estava operando a partir do campo de futebol da Associacdo dos
Moradores de Canasvieiras (AMOCAN), sob Regras de Voo Visual (VFR). A area utilizada
para pousos e decolagens media 110 x 70 m, era plana e coberta por grama. Nao havia
obstaculos significativos nas proximidades.

1.11.Gravadores de voo.
N&o requeridos e ndo instalados.
1.12.Informagdes acerca do impacto e dos destrogos.

A coliséo foi observada por banhistas e filmada por uma camera de seguranca de um
condominio proximo. Outra camera de seguranca filmou a aproximacao final até segundos
antes do impacto (Figura 2).

Figura 2 - Imagem do PR-NEW momentos antes de colidir contra o mar.

O impacto contra a 4gua ocorreu em atitude cabrada e com inclinagéo lateral a direita.
Durante a colisdo, o cone de cauda se desprendeu da fuselagem. Em seguida, houve a
parada total. Ndo houve fogo.
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O impacto ocorreu a, aproximadamente, 20 m da orla da praia. A profundidade do mar
no local ndo excedia 1,2 m.

Figura 3 - Imagem do PR-NEW colhida por terceiros, aproximadamente, cinco minutos
apos o acidente.

N&o havia evidéncias de impacto anterior e, apesar de o cone de cauda ter se
desprendido da fuselagem, os destrocgos ficaram concentrados.

A secdao dianteira da cabine ficou completamente destruida e os assentos dianteiros,
incluindo o do piloto, se desprenderam da estrutura da aeronave. Os assentos traseiros
permaneceram fixados em suas posicoes.

As pas do rotor principal ficaram acentuadamente curvadas para baixo e
permaneceram fixadas a cabeca do rotor. Esse tipo de deformacéo era compativel com um
impacto no qual o rotor estava com pouca energia, indicando que ele poderia ndo estar
sendo impulsionado pelo motor.

1.13.Informacgdes médicas, ergondmicas e psicoldgicas.
1.13.1. Aspectos médicos.

N&o houve evidéncia de que ponderacbes de ordem fisioldégica ou de incapacitacéo
tenham afetado o desempenho do tripulante.

1.13.2. Informagdes ergondémicas.
Nada a relatar.
1.13.3. Aspectos Psicoldgicos.
Nada a relatar.
1.14.Informagdes acerca de fogo.
Nao houve fogo.
1.15.Informagdes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave.

O PIC e os passageiros foram auxiliados por pessoas (banhistas) que estavam
préximas ao local do acidente para sair da aeronave. O piloto relatou ndo ter conseguido
soltar-se do cinto de seguranga por meios proprios.
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1.16. Exames, testes e pesquisas.

O PR-NEW era equipado com um motor a pistdo, modelo 10-540-AE1A5, numero de
série L-30261-48A, de seis cilindros, fabricado pela empresa Lycoming, que operava com
gasolina de aviacao. Esse propulsor possuia um total de 2.146 horas de operacao e havia
voado cerca de 647 horas desde a ultima revisdo geral (overhaul).

08 02 2022
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Figura 4 - Vista superior do motor.

O motor foi examinado pela Comisséo de Investigacao.

Externamente, o propulsor ndo apresentava danos aparentes decorrentes do pouso
forcado. Entretanto, observou-se oxidacao e/ou corrosao em todos 0s componentes, em
razao de ele ter ficado submerso em agua salgada. Além disso, verificou-se que o motor
estava travado.

Os exames conduzidos nos bicos injetores de combustivel mostraram que todos eles
estavam desobstruidos.

Figura 5 - Vista dos bicos injetores.

Durante a desmontagem da valvula distribuidora de combustivel, foi observada
corrosdo na parte interna da sua tampa e na mola do diafragma. Constatou-se, também, a
presenca de residuos de agua salgada na parte superior do diafragma.
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Figura 7 - Vista do diafragma da distribuidora de combustivel com &gua salgada e
corroséo na sua mola.

Essa vélvula distribuidora era dotada de um orificio de comunicagédo com a atmosfera
em sua parte superior. O exame do componente mostrou que o orificio da distribuidora de
combustivel do PR-NEW apresentava corrosao severa.

Esse orificio deveria estar desobstruido para permitir o livre movimento e correto
funcionamento do diafragma. Uma obstru¢do dessa comunicagao teria como consequéncia
o0 bloqueio do movimento do diafragma, o que impediria, parcial ou totalmente, o
fornecimento de combustivel para os bicos injetores.

A presenca de agua salgada na parte superior do diafragma indicava que o orificio da
distribuidora de combustivel estava desobstruido no momento da imersao do helicéptero
no mar.
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N&o foi possivel conduzir um teste em bancada na valvula servoinjetora. Entretanto,

durante os exames visuais, constatou-se que todos 0s seus componentes internos estavam
com aspecto normal de funcionamento e que havia combustivel em seu interior (Figura 8).

Figura 8 - Vista dos componentes da valvula servoinjetora.

A bomba de combustivel também n&o pdde ser testada em bancada. O componente

foi movimentado manualmente e apresentou funcionamento normal, caracterizado pela
presenca de pressdo de combustivel em sua saida. Essa situacdo era condizente com a
operacdo normal das suas valvulas unidirecionais.

o ——

.

Figura 9 - Vista da bomba de combustivel.

Os magnetos apresentavam corrosdo severa e, por esse motivo, ndo foi possivel

realizar um teste em bancada. No entanto, a medicao da resisténcia das bobinas em ambos
0S magnetos mostrou valores dentro do previsto pelo fabricante.
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Os rolamentos dos magnetos estavam em boas condi¢cdes. As engrenagens dos
distribuidores estavam integras e nao apresentavam danos. Nao havia oxidacéo nas saidas
dos cabos ou folga excessiva nas buchas dos induzidos.

Os platinados também apresentavam corrosdo severa, 0 que impediu a avaliacao
qguanto as condicdes de operacao desses componentes.

Figura 10 - Imagens dos exames e testes realizados no magneto direito.

Figura 11 - Imagens dos exames e testes realizados no magneto esquerdo.

A bomba de 6leo do motor apresentou movimento normal de funcionamento.

O filtro de oOleo primario ndo mostrava sinais de contaminagéo e ndo havia indicios de
limalha no elemento filtrante do filtro de 6leo principal. Nao foram encontrados sinais de
desgaste anormal dos componentes internos do motor.

O carter do motor apresentava contaminacao resultante da mistura de agua do mar
com o Oleo lubrificante.

Todos os cilindros do motor apresentavam oxidag¢éo em virtude do contato com a agua
do mar. Os cilindros estavam emperrados. A sua remocao dos respectivos alojamentos foi
dificultada pela oxidacdo causada pelo contato com a agua salgada. Nao obstante, os
exames realizados nao identificaram anormalidades que pudessem comprometer o
funcionamento desses componentes.
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Ap0s a remocao dos cilindros, constatou-se que o eixo de manivelas e o eixo comando
de valvulas apresentavam funcionamento normal, girando livremente e em sincronia.
Apesar de as semicarcagas apresentarem corrosdo severa, esses componentes foram
girados em diferentes sentidos, sem apresentar resisténcia ao movimento.

Os mancais e as bronzinas do eixo de manivelas e das bielas também estavam em
boas condi¢des para o funcionamento.

Figura 13 - Vista geral de uma das bielas.

Os exames conduzidos no motor mostraram que todos 0os componentes que puderam
ser analisados por completo apresentavam caracteristicas compativeis com a operacdo
normal.

Nao foi possivel realizar testes em bancada nos magnetos, na bomba de combustivel
e nem na servoinjetora, devido a corrosdo severa causada pelo contato com a agua do mar.

Apesar de os exames visuais apontarem para um funcionamento normal desses itens,
sem a realizacdo dos testes em bancada nédo se péde aferir o desempenho operacional dos
mencionados componentes.

Em razdo da imersdo total da aeronave em agua salgada, o combustivel
remanescente nos tanques foi contaminado. Dessa forma, ndo foram coletadas amostras
para analise laboratorial.

A imersdo em agua salgada provocou a contaminacdo dos componentes do sistema
de combustivel, incluindo os elementos filtrantes. Sendo assim, nao foi possivel realizar
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uma andlise laboratorial nos filtros de combustivel para fins de identificacdo de
contaminacao anterior a imersao da aeronave na agua do mar.

Segundo relatos dos funcionarios da empresa operadora da aeronave, 0S
abastecimentos do helicéptero entre um voo e outro eram realizados no campo de futebol
da AMOCAN.

A gasolina de aviacdo utilizada nesses reabastecimentos era comprada de
fornecedores certificados pela ANAC e transportada até o campo de futebol da AMOCAN
em galdes de plastico brancos de uso comum. E possivel que esses galdes fossem
translucidos.

Na ocasido da acdao inicial de investigacéo, esses recipientes ndo se encontravam no
local a partir do qual o helicoptero estava operando. Funcionarios da empresa operadora
da aeronave informaram que eles haviam sido recolhidos pelo operador.

Dessa forma, ndo foi possivel verificar as caracteristicas fisicas dos gales, tampouco
realizar a coleta de amostras do combustivel remanescente em seus interiores para
andlises laboratoriais.

1.17.InformacgBes organizacionais e de gerenciamento.

A aeronave era operada pela Icarai Turismo Taxi-Aéreo e, na data da ocorréncia, 0
PR-NEW constava em suas Especificacdes Operativas. A empresa possuia um Sistema de
Gerenciamento da Seguranca Operacional implementado e tinha um Manual de
Gerenciamento da Seguranca Operacional aceito pela ANAC.

De acordo com a sua Especificacdo Operativa, a empresa possuia outorga de
autorizacdo operacional e estava em situacdo regular para operar sob 0s requisitos
estabelecidos pelo Regulamento Brasileiro da Aviacdo Civil (RBAC) n°® 135, Emenda 12,
gue tratava das operacbes de transporte aéreo publico com avides com configuracao
maxima certificada de assentos para passageiros de até 19 assentos e capacidade maxima
de carga paga de até 3.400 kg (7.500 Ib) e helicépteros.

O operador era certificado para exercer as seguintes atividades aéreas:
aerocinematografia, aerofotografia, aeroinspecao, aeropublicidade, aeroreportagem e taxi-
aereo.

O tripulante envolvido na ocorréncia era profissional contratado pelo operador para
realizar voos na aeronave R44 Il, normalmente em missdes de transporte publico néo
regular.

O operador apresentou a Comissdo de Investigacdo o Programa de Treinamento
aprovado pela ANAC e a Notificagido de Realizacdo de Treinamento (NRT) relacionada ao
piloto que comandava a aeronave.

De acordo com os relatos colhidos, o PIC havia cumprido o descanso regulamentar e
sua experiéncia recente era condizente com a operacao proposta pelo operador.

1.18.Informagdes operacionais.

Tratava-se de um voo panoramico conduzido sob os requisitos estabelecidos pelo
RBAC 135.

A aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento especificados pelo
fabricante.

A empresa que operava a aeronave era sediada em Araucéria, PR, mas estava
utilizando o PR-NEW para a realizacdo de voos panoramicos no litoral norte da cidade de
Florianopolis, SC.

15 de 19




| Aooo/cenipa/2022 | | PRNEW  19)AN2022 |

Em solo, havia um funcionéario do operador dando suporte a aeronave, ao piloto e aos
passageiros. O voo em que ocorreu este acidente era o quarto voo panoramico do dia. A
bordo do helicoptero estavam o piloto, no assento dianteiro direito, e dois passageiros,
acomodados nos dois assentos traseiros.

A aeronave decolava do campo de futebol da Associacdo dos Moradores de
Canasvieiras (AMOCAN), iniciava uma subida na reta de decolagem e, apés atingir uma
altura segura, curvava (normalmente a esquerda) em dire¢do a orla do mar. Ao alcancar o
litoral, era executada uma curva a esquerda e o helicOptero passava a voar sobre o mar,
em trajetdria paralela a costa, a uma distancia que variava entre 50 e 100 m.

A duracéo do voo, via de regra, era de 20 a 30 minutos. O voo no qual se deu esta
ocorréncia seguiu o perfil representado na Figura 14 a seguir.

De acordo com o relato do PIC, enquanto voava sobre o mar, a 500 ft de altura e a
100 m da orla da praia, ele percebeu uma guinada do nariz do helicoptero a esquerda,
acompanhada de queda de RPM, acendimento da luz de baixa RPM e do alerta sonoro
(buzina) indicador de baixa RPM.

Interpretando essas informacdes como um indicativo de falha do motor em voo, ele
iniciou uma autorrotacdo, procedimento para pouso de emergéncia em casos de falhas
relacionadas a perda de poténcia do motor em helicépteros.

Nesse sentido, ele baixou a alavanca do comando coletivo e realizou uma curva a
esquerda, com a intencéo de aproximar a aeronave da praia.

Durante o pouso em autorrotacdo no mar a, aproximadamente, 20 m da areia da praia
o helicéptero capotou.

1.19.Informagdes adicionais.

A gasolina de aviagdo comercializada no Brasil, regulamentada pela Agéncia Nacional
do Petr6leo, Gas Natural e Biocombustiveis (ANP), era do tipo 100 LL (Low Lead/Baixo
Teor de Chumbo).

Sobre os cuidados para a manutencdo da qualidade desse produto, informacdes
técnicas elaboradas pela Geréncia de Desenvolvimento de Produtos da Petrobras?,
disponibilizadas na rede mundial de computadores, traziam, dentre outras, a seguinte
consideracao:

! Disponivel em https://petrobras.com.br/data/files/08/83/94/3C/5A39C710E2EF93B7B8E99EAS8/Manual-de-GAV.pdf.
Acesso em 18/09/2023.
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6 - CUIDADOS PARA MANUTENGAO DA QUALIDADE
[..]

Nao expor a GAV ao sol, calor ou a luz (embalagens transparentes)

A exposigdo a luz e a temperatura acelera o envelhecimento do produto, sendo que
a luz solar decomp&e o melhorador de octanagem, bem como o corante, gerando
depésito de material insolGvel.

Por defini¢do, a translucidez € o estado de transparéncia de um corpo fisico ou objeto.
Em outras palavras, um objeto transllcido é aguele que permite a passagem de luz, mas
através do qual ndo se pode ver objetos com nitidez.

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

2. ANALISE.

Tratava-se de um voo panoramico conduzido sob os requisitos estabelecidos pelo
RBAC 135, no qual havia um piloto e dois passageiros a bordo.

A consulta aos METAR do Aerodromo SBFL, distante 15 NM do local do acidente,
mostrou que as condi¢cdes meteoroldgicas estavam acima dos minimos para a realizacao
do voo. Dessa forma, verificou-se que esse aspecto nao contribuiu para a ocorréncia em
tela.

No que concerne a dinamica da ocorréncia relatada pelo PIC, uma guinada do nariz
do helicoptero a esquerda, acompanhada de queda de RPM, acendimento da luz de baixa
RPM e do alerta sonoro (buzina) indicador de baixa RPM seriam condi¢gbes observaveis
durante uma falha de motor em voo no modelo R44 II.

Dentre outros fatores, essa falha poderia estar relacionada a ndo conformidades no
combustivel que alimentava o motor da aeronave.

Para eliminar essa hipétese, seria necessario examinar o combustivel existente nos
tanques do helicoptero e no local de armazenamento da gasolina utilizada nos
reabastecimentos executados no local da operacgéao.

A imersdo total da aeronave em agua salgada resultou na contaminacdo da gasolina
remanescente nos seus tanques.

Conforme registrado nas informacdes técnicas elaboradas pela Geréncia de
Desenvolvimento de Produtos da Petrobras, a exposicdo da gasolina de aviagcdo ao sol,
calor ou luz pode resultar em envelhecimento acelerado do combustivel, assim como na
decomposicdo do melhorador de octanagem e do corante azul, produzindo material
insoluvel que comprometeria o funcionamento do motor.

O relato de que os galbes utilizados para o transporte e armazenamento do
combustivel eram do tipo de uso comum, na cor branca, suscitou a possibilidade de que
eles fossem translucidos, propiciando condi¢des para a deterioracdo da AVGAS registrada
nas informagfes técnicas disponibilizadas sobre os cuidados para manutencdo da
gualidade desse produto.

A presenca de contaminantes na gasolina de aviacdo produziria evidéncias
detectaveis nos elementos filtrantes do sistema de combustivel. Entretanto, a imerséo do
helicéptero em agua salgada impossibilitou a analise desses componentes no que tange a
existéncia de residuos de quaisquer natureza no combustivel que alimentava o motor.

Além disso, o fato de na ocasido da a¢ao inicial de investigacdo esses recipientes ndo
se encontrarem no local a partir do qual o helicOptero estava operando também inviabilizou
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a verificacdo das caracteristicas fisicas dos galdes, bem como a realiza¢do da coleta de
amostras para analises laboratoriais.

Dessa forma, a contribuicdo de ndo conformidades relacionadas ao combustivel que
alimentava o motor da aeronave para a ocorréncia de uma falha ndo péde ser refutada ou
confirmada.

Embora as deformacdes nas pas do rotor principal, que ficaram acentuadamente
curvadas para baixo e permaneceram fixadas a cabeca do rotor, indicassem um impacto
no qual ele estava com pouca energia e ndo estava sendo impulsionado pelo motor, os
exames conduzidos mostraram que 0s componentes do propulsor apresentavam
caracteristicas condizentes com uma operacdo normal, ndo tendo sido identificadas
evidéncias que pudessem corroborar a ocorréncia de sua falha.

Cabe salientar que o alto grau de corrosdo em praticamente todas as partes
examinadas, devido ao contato com a 4gua salgada, comprometeu a confiabilidade das
constatacdes registradas neste relatorio.

Considerando a dinamica da ocorréncia relatada pelo PIC, a acdo recomendada seria
aguela que ele declarou ter adotado, qual seja, iniciar um procedimento de autorrotacéo e
buscar um local para o pouso de emergéncia.

No contexto particular da ocorréncia em tela, o fato de o pouso ter sido executado
forcosamente na agua, superficie que nao possibilita 0 deslocamento controlado a frente
durante o toque, resultou no capotamento do helicéptero e nos danos decorrentes dessa
situacao.

N&o obstante, ndo se observaram quaisquer ndo conformidades em relacao as acdes
conduzidas pelo PIC que pudessem agravar as consequéncias de se realizar um
procedimento de autorrotacdo real para pouso no mar.

Por fim, os elementos de investigacao disponiveis ndo permitiram identificar os fatores
contribuintes para este acidente.
3. CONCLUSOES.
3.1. Fatos.

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

b) o piloto estava com a habilitacdo de Helicoptero Monomotor Convencional
(HMNC) valida;

c) o piloto estava qualificado e possuia experiéncia para a realiza¢do do voo;

d) aaeronave estava com o Certificado de Verificacdo de Aeronavegabilidade (CVA)
valido;

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

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

g) as condicbes meteoroldgicas eram propicias a realizacdo do voo;

h) o PIC relatou que, enquanto voava sobre o mar, a 500 ft de altura e a 100 m da
orla da praia, percebeu uma guinada do nariz do helicoptero a esquerda,
acompanhada de queda de RPM, acendimento da luz de baixa RPM e do alerta
sonoro (buzina) indicador de baixa RPM;

i) o PIC relatou que interpretou essas informac¢des como um indicativo de falha do
motor em vOO e iniciou uma autorrotacao;
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J) durante o pouso em autorrotagdo no mar a, aproximadamente, 20 m da areia da
praia, o helicoptero capotou;

k) funciondrios da empresa operadora da aeronave relataram que 0sS
abastecimentos do helicOptero entre um voo e outro eram realizados no campo
de futebol da AMOCAN;

[) funcionarios da empresa operadora da aeronave relataram que a AVGAS utilizada
nesses reabastecimentos era transportada até o campo de futebol da AMOCAN
em galdes de plastico brancos de uso comum;

m) devido a imersdo total da aeronave em &gua salgada, o combustivel
remanescente nos tanques foi contaminado;

n) nao foi possivel verificar as caracteristicas fisicas dos galées que acondicionavam
a AVGAS, tampouco realizar a coleta de amostras do combustivel remanescente
em seus interiores para andlises laboratoriais;

0) 0s exames conduzidos no motor mostraram que todos 0s componentes que
puderam ser analisados por completo apresentavam caracteristicas compativeis
com a operacao normal;

p) a aeronave teve danos substanciais; e

g) o piloto e os passageiros sofreram lesdes leves.
3.2. Fatores contribuintes.

- Indeterminados.

4. RECOMENDACOES DE SEGURANCA
N&o ha.

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

Em 24 de maio de 2024.
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