COMANDO DA AERONAUTICA
ESTADO-MAIOR DA AERONAUTICA

CENIPA
CENIPA 04

Sistema de Investigagao e Prevencao

de Acidentes Aeronauticos RELATC’)R|O FINAL
AERONAVE |Modelo: BH-206B (Helicoptero) OPERADOR:
Matricula : PT - HKJ Riana Taxi Aéreo
Data/hora: 06 JUL 95 - 12:45Q TIPO:
ACIDENTE Local: Ji-Parana Falha do Motor em V60
Municipio, UF: Ji-Parana, RO

O unico objetivo das investigacdes realizadas [&kiema de Investigacao e Prevencéo
de Acidentes Aeronauticos (SIPAER) é a prevencao fdauros acidentes ou incidentes
aeronauticos. O proposito dessa atividade nao éemeinar culpa ou responsabilidade,
principio este contido no art. 3.1 do Anexo 13 deg@nizacdo de Aviagdo Civil Internacional -
OACI, da qual o Brasil € pais signatario. Recomersia 0 uso deste Relatério Final para fins
exclusivos da prevencédo de acidentes aeronauticos.

l. HISTORICO DO ACIDENTE

A missdo consistia em transportar técnicos do PNUD - Programa das Nacdes
Unidas para o Desenvolvimento, que fariam observacao aérea das reservas indigenas e
extrativistas da regiao.

A aeronave decolou as 08:30h local de Porto Velho, com plano de véo visual
para Guajara-Mirim - RO e posteriormente para Ji-Parana - RO. Logo ap0s a decolagem,
o piloto informou que faria o sobrevéo em Gurajara-Mirim, porém ndo pousaria naquela
localidade.

ApOs 0 sobrevbo de algumas areas, o piloto efetuou um pouso para
reabastecimento da aeronave, com 50 litros de combustivel que estavam sendo
transportados no seu bagageiro.

As 12:45h, quando ja se avistava o local de pouso final em Ji-Parana, houve
parada do motor da aeronave.

O piloto tentou realizar o pouso forcado em um terreno cultivado. Nao obstante,
a aeronave colidiu com arvores e com o solo.

A aeronave ficou irrecuperavel, havendo lesdes graves e fatais nos seus
ocupantes.



[I. DANOS CAUSADOS

1. Pessoais

Lesbes Tripulantes Passageiros

Terceiros

Fatais - 01

Graves 01 02

Leves -- --

llesos -- --

Desconhecido -- -

2. Materiais
a. A aeronave

A aeronave sofreu danos acima de qualquer recuperacao.

b. A terceiros

Nao houve.

lIl. ELEMENTOS DE INVESTIGACAO

1. Informagbes sobre o pessoal envolvido

a. Horas de voo

0] = VLT 7.166:00

Totais NOS UIIMOS 30 diaS......eeueeeeieeeeeeeeeeeeeeeeeenn
Totais nas Ultimas 24 horas........ccoeeeveeieeeeeeeeeaeen,

Neste tipo de aeronave..........ccceeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeiiinnnns 104:50

Neste tipo nos Ultimos 30 dias..........cccceeeveeeeeeeeeeeennn.
Neste tipo nas ultimas 24 horas.........ccccceeeeeeeeeeeeeenn,

PILOTO

OBS: As horas citadas sdo as registradas no DAC. O piloto declarou que possuia
mais de 13.000:00h totais e em torno de 3.000:00h no tipo de aeronave.

b. Formacéao

O piloto é formado pela Santana Escola de Pilotos de Helicopteros, desde 1982.

c. Validade e categoria das licencas e certificados

O piloto possuia licenca categoria Piloto Comercial e Helicéptero e Certificado

IFR valido.

d. Qualificacdo e experiéncia de voo para o tipo de missao realizada
O piloto era qualificado e experiente para realizar a missao.
Principais aeronaves voadas: BH-47; HU-50; HB-350; BH-206.

e. Validade da inspecéo de saude

O piloto estava com seu Certificado de Capacidade Fisica valido.



2. Informag0des sobre a aeronave
a) - Fabricante: Bell Helicopter.
b) - Modelo: BH-2068.
c) - N° de série: 740, fabricada em 1971.
d) - Certificado de matricula: n°® 10619, expedido em 06 OUT 94.
e) - Certificado de aeronavegabilidade: n° 10619, expedido em 06 OUT 94; valido.
f) - As cadernetas do motor e de célula estavam atualizadas.
g) - Ultima inspec&o: tipo 100h, realizada pela Riana Taxi Aéreo, em 23 JUN 95.

h) - Ultima revisdo geral: tipo 1.200h, realizada pela Helisul Taxi Aéreo,
em 23 AGO 94.

i) - A aeronave estava com 31:50h e com 153:10h apos a ultima inspecéo e ultima
revisao, respectivamente.

j) - Os servigos de manutencado foram considerados periodicos.

l) - O peso da aeronave, 1.130kg, e 0 seu balanceamento estavam dentro dos limites
estabelecidos pelo fabricante.

m) - Nao havia registros de falha da aeronave no Relatério de Voo.

n) - A aeronave ndo possuia indicador de baixo nivel de combustivel na cabine de
pilotos.

3. Exames testes e pesquisas

a) Mddulo do compressor do motor — apresentou-se girando livremente, sem indicio
de ingestéo.

b) Camara de combustdo do motor - apresentou-se com giros livres, sem danos
internos que justificassem a ocorréncia de problema técnico. Os danos observados
foram decorrentes do impacto.

c) Como consequéncia do impacto, houve a ruptura das ligacdes elétricas na parte
inferior da aeronave, excecao feita ao fio principal de uma das “Booster Pump”. O
parafuso terminal (“Borne”) junto a esta bomba estava solto, sem marcas
caracteristicas de fixacao correta (prensado).

4. Informacgdes meteorologicas

O tempo estava bom, com visibilidade acima de 10km, nuvens esparsas com
base a 2000 pés e acima, temperatura média de 30C°.

5. Navegacao
O voo era visual e as condi¢cbes eram propicias.

6. Comunicagao

As comunicacbes efetivadas com o APP-PV e com o ACC-PV foram
satisfatorias. Houve, também, contatos realizados através de ponte de outra
aeronave.



10.

11.

12.

13.

. Informages sobre o aerédromo

O acidente aconteceu fora de area de aerédromo.

. Informacdes sobre o impacto e os destrogos

O primeiro impacto ocorreu com arvores, quando houve a fratura de parte dos
esquis, do rotor de cauda e de uma porta da cabine de passageiros. O corpo principal
da aeronave parou 13 metros adiante, aproximadamente.

Os destrogos ficaram distribuidos linearmente em torno das coordenadas
10°52'00"S/061°58°'00"W, nas proximidades do Colégio Agricola de Ji-Parana.

. Dados sobre o fogo

N&o houve ocorréncia de fogo.

Aspectos de sobrevivéncia e/ou abandono da aeronave

Com a fratura do piso da aeronave, houve a soltura da fixagdo dos cintos de
seguranca. Com isso, o piloto e outros 02 passageiros que usavam cinto de
seguranca foram arremessados para fora da aeronave, sofrendo lesdes graves.

Um dos passageiros executava filmagens durante o voo e, para obter um melhor
angulo, ndo usava cinto de seguranga. Este passageiro foi igualmente arremessado
para fora da aeronave, sofrendo lesdes fatais.

Os sobreviventes foram primeiramente socorridos pela Policia Militar de
Ji-Parana.

O Transmissor Localizador de Emergéncia (ELT) néo foi ativado.

Gravadores de V6o

N&o requeridos e né&o instalados.

Aspectos operacionais

A aeronave iniciou o0 voo completamente abastecida, com 95 galdes de
combustivel (360 litros), conduzindo mais 50 litros no bagageiro.

Com as duas “Booster Pump” existentes na aeronave operando normalmente,
tem-se um total de 02 gal6es de combustivel ndo utilizaveis nos tanques. A utilizagédo
de apenas uma “Booster Pump” eleva a quantidade de combustivel ndo utilizavel para
10 galbes.

Segundo o piloto, o liquiddmetro da aeronave indicava a existéncia de 10 galbes
de combustivel nos tanques quando o motor apagou.

O regime de operacao dos pilotos na regido era de 20 dias de operacéo por 20
dias de folga.

Aspectos humanos
a. Fisiolégico: Nao pesquisado.
b. Psicologico: Nao pesquisado.



14. Aspectos ergondmicos

Nada a relatar.

15. Informacdes adicionais

01 galdo de combustivel equivale a aproximadamente 3,78 litros.

IV. ANALISE

Os pilotos que operavam na regiao trabalhavam em um regime de 20 dias de
operacéao por 20 dias de folga. O piloto desta aeronave havia comegado a sua atividade
no dia 30 JUN 95, ou seja, 07 dias antes da data do acidente.

N&o houve pesquisas referentes ao periodo de repouso, medicagdo porventura
usada, etc. lgualmente, ndo houve pesquisas do aspecto psicolégico. Como efeito, a
analise desse fator se mostra inviavel.

O acionamento do motor foi as 08:27h, estando a aeronave completamente
abastecida, com 95 gal6es de combustivel (360 litros). A decolagem foi as 08:30h local e
o piloto transportava no bagageiro mais 50 litros de combustivel de reserva.

Para cumprir o trecho pretendido, Porto Velho/ Guajara Mirim/ Ji-Parand, em
regime de cruzeiro (70% de poténcia), a aeronave teria que voar 03:30h, e consumiria
aproximadamente 90,6 galdes de combustivel. Com isso, restariam nos tanques 4,4
galbes (95-90,6 = 4,4).

ApOs o0 sobrevoo de reservas indigenas, houve o pouso com corte do motor,
havendo reabastecimento da aeronave com os 50 litros (13 galées) que eram
transportados no bagageiro. O piloto informou ter permanecido no solo por 10 minutos.
Este reabastecimento aumentou a autonomia da aeronave em cerca de 30 minutos.

Aproximadamente as12:45h, 04:15h apos a decolagem, houve o apagamento do
motor. Uma vez que o piloto informou que a permanéncia da aeronave no solo para
reabastecimento fora de 10 minutos, tem-se que o tempo total de voo foi de 04:05h.

Somando-se a quantidade de combustivel da decolagem, 95 galdes, com o
combustivel do reabastecimento, 13 galGes, tem-se um total de 108 galdes, que daria
uma autonomia de v6o de 04:17h. Considerando que a aeronave voou por 04:05h
(periodo da decolagem até a parada do motor), deveria haver nos tanques o combustivel
equivalente a 12 minutos de vbo, aproximadamente 05 galdes. Isto tudo leva em
consideracdo que a aeronave teve consumo de cruzeiro durante todo o vdo, e néo
computa os 03 minutos em que o motor ficou acionado antes da decolagem.

Tem-se, ainda, que a quantidade de combustivel ndo utilizavel, com as duas
“Booster Pump” operando, é de 02 galdes. Com isto, haveria a presenca de 03 galdes
de combustivel utilizaveis nos tanques, equivalente a 07 minutos de voo. Se deduzirmos
os 03 minutos em que o motor ficou acionado antes da decolagem, considerando que o
consumo seria 0 mesmo de cruzeiro (apesar de saber-se que 0 consumo € menor com a
aeronave no solo, é também verdade que durante as duas decolagens realizadas o
consumo foi maior), teriamos um tempo remanescente de véo de 04 minutos.

A despeito de qualquer consideracdo matematica e observando ainda que
precisar os numeros referentes ao consumo real da aeronave ndo se mostra viavel,
verifica-se que a operacao foi feita nos limites de autonomia da aeronave, o que, por Si
s6, ja mostra uma inadequada doutrina de seguranca de voo.



A declaracao do piloto de que o liguiddmetro indicava a existéncia de 10 galdes
nos tanques ndo encontra amparo nas informacdes disponiveis. Ndo obstante, néo
houve exames no liquidometro da aeronave para que tal assertiva fosse corroborada ou
descartada. A inexisténcia de indicios de fogo nos destrocos é condizente com a
auséncia de combustivel ou uma reduzidissima quantidade.

Nos exames realizados, verificou-se que o parafuso terminal (“Borne”) do fio
principal de uma das “Booster Pump” estava solto, sem as marcas proprias existentes
quando héa a sua correta fixacdo. A excecéo deste fio, todas as outras ligacdes elétricas
na parte inferior da aeronave estavam rompidas. Isto refor¢ca a suspeita de que aquele
fio ndo estaria fixado adequadamente por ocasido do impacto, ndo se podendo
determinar exatamente quando esse fio teria se soltado.

Com base nas informacdes existentes duas hipoteses serédo consideradas.
12 Hipotese

A aeronave, possuindo ainda 05 galbes de combustivel, sofreu apagamento de
motor devido a soltura do “Borne” do fio principal de uma das “Booster Pump”, elevando
a quantidade de combustivel ndo utilizavel de 02 para 10 galbes.

Fica descartada a possibilidade da néo fixacao desse “Borne” em algum trabalho
de manutencéo, pois, se assim fosse, a parada do motor teria ocorrido muito antes,
quando o tanque estivesse ainda com 10 galfes. Resta apenas a alternativa de o
“Borne” ter sido fixado inadequadamente, vindo a se soltar em v6o momentos antes do
apagamento do motor.

22 Hipdtese

O motor da aeronave parou por falta de combustivel. Os nameros relativos nos
calculos do combustivel remanescente sao aproximados e consideram um consumo
constante em regime de cruzeiro. A aeronave pode ter operado com um consumo maior
e ter sofrido “Pane Seca”. A auséncia de indicios de fogo reforca esta hipétese. Neste
caso, o0 “Borne” de uma das “Booster Pump” teria se soltado apds o impacto, pois houve
indicios de que a sua fixacado ndo era adequada.

Esta hipotese aparece como a mais provavel de ter ocorrido.

CONCLUSAO

1. Fatos

a. o piloto era qualificado para realizar a missao, estando com o Certificado de
Capacidade Fisica valido;

b. ndo havia registros de falhas no relatorio de véo da aeronave;
c. 0s servigos de manutengdo foram considerados periodicos;
d. a aeronave operava dentro dos limites de peso e balanceamento previstos;

e. 0s danos sofridos pelo motor da aeronave foram decorrentes do impacto;



f.

somando-se 0s reabastecimentos da aeronave, obteve-se uma autonomia de voo
total de 04:17h, para o consumo em regime de cruzeiro;

. 0 motor ficou acionado por aproximadamente 03 minutos antes da decolagem;

. 0 tempo total de vbo (a partir da decolagem), considerando as declaracbes do

piloto, foi de 04:05h;

o combustivel ndo utilizavel nos tanques, com as duas “Booster Pump” operando
normalmente, totaliza 02 galGes;

com apenas uma “Booster Pump” em operacao, a quantidade de combustivel ndo
utilizavel é de 10 galdes;

o parafuso terminal (“Borne”) do fio principal de uma das “Booster Pump” néo
estava fixado adequadamente;

a aeronave teve apagamento de motor e colisdo com arvores e com o solo;

m. o piloto e mais dois passageiros sofreram lesfes graves e um passageiro sofreu

lesOes fatais; e

n. a aeronave sofreu perda total.

2. Fatores contribuintes

a. Fator Humano — Nao pesquisado

b. Fator Material — Nao contribuiu

C.

Fator Operacional

(). Deficiente Manutencéao - Indeterminado

Apesar de haver indicios quanto a inadequada fixacdo do terminal (“Borne”) do
fio principal de uma das “Booster Pump”, néo foi possivel determinar se esse fio
teria se soltado antes ou apds o impacto. E possivel que tenha havido participacio
da manutencao por inadequacé&o dos servicos realizados na fixacdo do terminal.

(2). Deficiente Planejamento - Contribuiu

Mesmo n&o se podendo determinar o motivo da parada do motor, que ficou no
campo das hipodteses, a aeronave foi operada nos limites de sua autonomia. Houve
erro do piloto em decorréncia de uma inadequada preparacdo para o voo, com
relacdo ao calculo de combustivel.

(3). Deficiente Supervisdo - Contribuiu

Mesmo que nao tenha sido possivel determinar se a soltura do terminal da
“Booster Pump” teria ocorrido antes do impacto, é fato que a fixacdo era
inadequada. Houve a participacdo de pessoas que nao o tripulante por falta de
supervisao adequada na execucéo das operacoes.



VI. RECOMENDAGCOES

Recomendacédo de Segurancga, conforme definido na MSBt9 de 30 JAN 96, € o
estabelecimento de uma acéo ou conjunto de ac¢Oetidas pelo Chefe do Estado-Maior da
Aeronautica, de CUMPRIMENTO OBRIGATORIO pelo 6rgaao qual foi dirigida, em acgéo,
prazo e responsabilidade nela estabelecidas.

1. O DAC devera:

A investigacao deste acidente apresentou varias discrepancias na composicao da
CIAA. As caracteristicas da ocorréncia indicava que teria sido possivel identificar-se
com mais precisdo os fatores contribuintes. Contudo, com base nas informacdes
existentes, sO foi possivel enquadrar o acidente no campo das hip6teses. Uma
pesquisa mais aprofundada certamente teria trazido maiores beneficios a prevencao de
acidente aeronauticos.

Determinar a DIPAA para que realize uma vistoria de seguranca de v6o especial no
setor de manutencdo da Riana Taxi Aéreo, visando a identificar deficiéncias
porventura existentes, principalmente, no setor de supervisao dos servi¢cos, no prazo
de 90 dias.

2. A Riana Téaxi Aéreo devera, no prazo de 90 dias:

a) Determinar que o setor de manutencdo adote procedimentos visando a
certificar-se de que a supervisdo dos servi¢os esta sendo eficazmente exercida. A
fixacdo inadequada do terminal (“Borne”) do fio principal de uma das “Booster

7

Pump” € indicio de supervisdo inadequada dos servicos de manutencao.

b) Determinar ao setor de operacfes que seja dada ampla divulgacdo desta
ocorréncia ao quadro de tripulantes, enfatizando o aspecto operacional de
deficiente planejamento.



