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ADVERTENCIA

Conforme a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 188tigo 86, compete ao Sistema de
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes AeronautiedSIPAER — planejar, orientar, coordenar,
controlar e executar as atividades de investigagdte prevencao de acidentes aeronauticos.

A elaboracdo deste Relatério Final foi conduzidancdbase em fatores contribuintes e
hipbteses levantadas, sendo um documento técnia rgfiete o resultado obtido pelo SIPAER em
relacdo as circunstancias que contribuiram ou podeer contribuido para desencadear esta
ocorréncia.

N&do é foco do mesmo quantificar o grau de contrip@io dos fatores contribuintes,
incluindo as variaveis que condicionaram o0 desempenhumano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, e que interagirgmopiciando o cenario favoravel ao acidente.

7

O objetivo exclusivo deste trabalho é recomendarestudo e o estabelecimento de
providéncias de carater preventivo, cuja decisdoaqid a pertinéncia a acata-las serad de
responsabilidade exclusiva do Presidente, DiretBhefe ou 0 que corresponder ao nivel mais alto
na hierarquia da organizacao para a qual estédo serdirigidas.

Este relatério ndo recorre a quaisquer procedimesitale prova para apuracdo de
responsabilidade civil ou criminal; estando em confnidade com o item 3.1 do Anexo 13 da
Convencao de Chicago de 1944, recepcionada pelemachento juridico brasileiro através do
Decreto n ©21.713, de 27 de agosto de 1946.

Outrossim, deve-se salientar a importancia de resmglar as pessoas responsaveis pelo
fornecimento de informacdes relativas a ocorréncia um acidente aeronautico. A utilizacdo deste
Relatério para fins punitivos, em relacdo aos secmaboradores, macula o principio da "néo
autoincriminacéo” deduzido do "direito ao siléncig“albergado pela Constituicdo Federal.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer propgsiti@ ndo o de prevenc¢do de futuros
acidentes, podera induzir a interpretacdes e a dosdes errbneas.

2/14



| RF A-045/CENIPA/2014 | | PR-MPL | 250UT2012 |

INDICE
SINOPSE. ...ttt e ettt e e e e oo e e bbbt e e e e e e e e e e b b a b e et e e e e e e e e aneraaaas 4
GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS .......coiiiiiieieieeiee e, 5
1 INFORMAGOES FACTUAIS ..ottt ettt s eaenenas 6
O o [Ty (o oo Jo b= W o Todo ]  £=] o [ox - PRSPPI 6
1.2 LESOES PESSOAIUS ...ceeuuiuuuneaeeeeateeetttia e e e e e e e eeeetttaa e e e e e eaeeeeetataa e a s e e e eeeeeeesbna e e e e e e eaeeenarnnn s 6
1.3 DAN0OS @ @EIOMAVE ....eevveeeeeeeeeeeeeteeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeteeeeeeeeseeeesseseeeeeeeseseeeeeeessssssessssssssnsensnenenes 6
1.4 OULIOS TANOS ... .ttt ettt e e e e e e et e et ttb s e e e e e e e et aban e e e e e e e eeeeennnnnnn s 6
1.5 Informacgdes acerca do pessoal ENVOIVIAO............eeiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieeeeeeeeeee e 6
1.5.1 Informacdes acerca dos trPUIANTES .............ooviiiiiiiiiiiiiiiieiieeeieeeeeeeee e 6
1.6 INformacies acCerCa da GEIONAVE ...........ueeeerieiieiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeseeeneeeeeees 7
1.7 INfOrmacgBes MELEOIOIOGICAS. ... .ccceeeiiiiiiiieiei e e ettt e e e e et e e e e e e e s e s neeeaaaeeaans 7
1.8 AUXINIOS & NAVEGAGED. .......ueeeiiieeieee ettt e e ettt et e e e e e e e e bbbt e e e e e e e e e e e aaanntbnnneeaaaeeaans 7
1.9 COMUNICAGOES ...ttt ettt ettt ettt ettt ettt ettt ettt ettt ettt et e e et e e et e esss s e e sesesenneennnnnnen e 7
1.10 Informacdes acerca do AerOUIOMO ...........uiiiiiiaiiiiiiiiee e e e e e e e e e e e e e e s s aibbeeeeeeaaeeeaans 7
1.11 GravadOrES 08 VOO ......ciiieeeeiiiiiiiiiiaa e e e e e e e ettt e s e e e e e e e e eeatta s s e e e e e e e eeeeabaaaaeeeaeeeeesnsnnnns 7
1.12 Informacdes acerca do impacto € dOS AEStIOCOS ........cevvrrerirrrrerieiiiiiiieeeieeeeeeeeeeeeeeeeeenees 8
1.13 Informacdes meédicas, ergondmicas € PSICOIOQICAS. .....uuvuvrrrrrrrrreieirieeieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeenne 8
1.13.1 ASPECLOS MEUICOS. ...eeeieiieiiiiiiiiieiiteeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeessseseessessesensessnees 8
1.13.2 INfOrmMaGOES ErJONOMUCES .....evvereeeeereeereeereeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeeseeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeesssssnneennnnneenes 8
1.13.3 ASPECLOS PSICOIOQICOS ..vvvvveeereiiieieiieieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseessssssesesssssessnsenees 8
1.14 Informacies aCErCa A€ fOQO .....uuriiiiiiiiiiieiiiieiii ettt ettt et e et et et e eeee e e eeeeneeeeeees 8
1.15 Informacdes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave..............cc......... 9
1.16 EXGMES, tESIES € PESUUISAS ...evvvruunieeeeeieiiiiiiiaaaaeeeeaeeeetstunaa e e e aaaeeeessssa e eeaaeeeesssnnnns 9
1.17 Informagfes organizacionais € de gerenCiamento .............oeeeeeeeeeeeiiiiiiiineee e eeeeeeeeinnns 9
1.18 INfOrMAGCOES OPEIACIONGUS. .....eveeeeeeiieeeiieieeeeeeeeeeeeeeeeeeeee et et ettt et eeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeeseenseeeneeeneees 9
1.19 INfOrMAGCOES AUICIONAUS ......evvveeeiiiiiiiiieeeieee ettt ettt ettt ettt et ettt e et ettt et eeeeeeeeessseeeeeseeneeeeeeeeeees 9
1.20 Utilizacéo ou efetivagdo de outras técnicas de iNVeStigaGao ...........cceevvviiiviieeeeeeeennnnnn 11
2 ANALISE ..ottt etk R et R et bR £t R et b et et r e e bt e 11
3 CONCLUSAD ...ttt ettt e et 12
T R = | (0L J TP 12
3.2 Fatores CONIIDUINTES ... e e e 13
3.2.1 FAOr HUMEBINO ... et e ettt e ettt e e et et e e e e et e e e e enta e e e ennnaeas 13
3.2.2 FatOr OPEIACIONAL......ccieeiiiiiiiie et e et e e e e e e e et a b e e e e e 13
3.2.3 FAtOr MALEIIAL ... .ottt e e e e e e e a b e e 13
4 RECOMENDAGCAOQO DE SEGURANGA ......oviiiiieeeeeeeeee et 13
5 ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA ......coooviiieeeeeeeeeeeee e 14
B DIVULGAGAO ...ttt ettt ettt e e te et e e ete s reetesanas 14
T AINEXOS. ..ttt oo oottt e e e e e e e ot e e e e e e e e e b bbb e e e e e e e e e e e nnnrnneeeaeas 14



| PR-MPL | 250UT2012 |

| RF A-045/CENIPA/2014 |

SINOPSE

O presente Relatério Final refere-se ao acidente com a aeronave PR-MPL, modelo
R-44 11, ocorrido em 250UT2013, classificado como perda de controle em voo.

Durante um sobrevoo de reconhecimento do terreno, a aeronave perdeu altura até
colidir contra o solo.

O piloto sofreu lesdes leves, um passageiro lesfes graves, 0 outro passageiro saiu
ileso.

A aeronave teve danos substanciais.

N&o houve a designacao de representante acreditado.
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

ANAC Agéncia Nacional de Aviagao Civil

AGL Above Ground Level

AIS Servico de Informacdo Aeronautica

ATS Air Traffic Services

CA Certificado de Aeronavegabilidade

CENIPA Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
CHT Certificado de Habilitacdo Técnica

CMA Certificado Médico Aeronautico

IFR Instruments Flight Rules

Lat Latitude

Long Longitude

METAR Informe Meteorologico Aeronautico Regular

NM Nautical Mile

OGE Fora do Efeito Solo

PCH Piloto Comercial - Helicoptero

PPH Piloto Privado — Helicoptero

RPM Rotacdo por minuto

SAE Servigco Aéreo Especializado

SBPL Designativo de localidade — Aerédromo de Petrolina, PE
SERIPA Servigco Regional de Investigacédo e Prevencado de Acidentes Aeronauticos
SIPAER Sistema de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
UTC Coordinated Universal Time

VFR Visual Flight Rules
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Modelo: R-44 11

Matricula: PR-MPL

Fabricante: Robson Helicopter Company
Data/hora: 250UT2013/13:00 UTC
OCORRENCIA Local: Serra do Baixaozinho Tipo:

Lat. 10°31'34”S — Long. 041°30'45"W Perda de controle em voo
Municipio — UF: Sento Sé - BA

Operador: MPL Servigcos

AERONAVE Aéreos Ltda.

1 INFORMACOES FACTUAIS
1.1 Histérico da ocorréncia

A aeronave decolou do Aerodromo de Petrolina, PE (SBPL), com destino ao
Municipio de Sento Sé, BA, as 11h40min (UTC), com um piloto e dois passageiros a bordo.

Aproximadamente uma hora e vinte minutos apds a decolagem, durante a
realizagdo de um voo de reconhecimento do terreno, a uma altura de 400ft, a aeronave
comecou a perder altura até colidir contra o solo na localidade conhecida como Serra do
Baixaozinho, BA.

1.2 LesOes pessoais

LesoOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -
Graves - 01 -
Leves 01 - -
llesos - 01 -

1.3 Danos a aeronave

Danos substanciais no motor, no rotor principal, na transmissao, na estrutura, no
cone de cauda, no esqui do lado esquerdo e na cabine de pilotagem.
1.4 Outros danos

N&o houve.

1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informac0des acerca dos tripulantes

HORAS VOADAS

DISCRIMINACAO PILOTO
Totais 400:00
Totais nos ultimos 30 dias 15:00
Totais nas ultimas 24 horas 01:00
Neste tipo de aeronave 300:00
Neste tipo nos ultimos 30 dias 15:00
Neste tipo nas ultimas 24 horas 01:00

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram fornecidos pelo piloto.
1.5.1.1 Formacao

O piloto realizou o curso de Piloto Privado - Helicoptero (PPH) no Aeroclube de Séao
Paulo, SP em 2011.
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1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certifi cados

O piloto possuia a licenca de Piloto Comercial - Helicéptero (PCH) e estava com os
Certificados de Habilitacdo Técnica (CHT) de aeronaves tipo R22 e R44 validos.
1.5.1.3 Qualificacao e experiéncia de voo

O piloto estava qualificado para realizar o tipo de voo.

1.5.1.4 Validade da inspecao de saude
O piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido.

1.6 Informacdes acerca da aeronave

A aeronave, de numero de série 12819, foi fabricada pela Robinson Helicopter
Company, em 2009.

O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido.

As cadernetas de célula e motor estavam com as escrituragfes atualizadas.

A Ultima inspecao da aeronave, do tipo “100 horas”, foi realizada em 31JUL2012,
pela oficina Helibase Aviacdo, em Aruja, SP, estando com 58h do voo ap0s a inspecéo.
1.7 Informacdes meteoroldgicas

As condi¢des eram favoraveis ao voo visual.

Com base nas informacfes constantes nas cartas de vento e na analise dos
boletins meteoroldgicos do Aerédromo de Petrolina, PE (SBPL), pode-se inferir que na
regido onde ocorreu o acidente o vento soprava da direcdo entre 110 e 120 graus, com
intensidade aproximada de 10Kkt.

A temperatura no momento do acidente foi estimada em 35°C.

Segue abaixo as informacdes meteoroldégicas do Aerdodromo de Petrolina,
localidade mais proxima do local acidente:

25/10/2013 SBPL 251100Z METAR SBPL 251100Z 13010KT 9999 SCT020 27/15 Q1019=
25/10/2013 SBPL  251200Z METAR SBPL 251200Z 19010KT 9999 SCT020 28/15 Q1019=

1.8 Auxilios a navegacéao
Nada a relatar.

1.9 Comunicacbes
Nada a relatar.

1.10 Informacdes acerca do aerodromo
O acidente ocorreu fora de aerédromo.

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

Antes de se chocar contra o solo, a aeronave colidiu contra os arbustos
caracteristicos da caatinga, vegetacao tipica da regido, cuja altura varia entre trés e cinco
metros.

A aeronave tombou pelo lado direito e apesar do contato das pas do rotor principal
contra o solo, o motor continuou funcionando até ser cortado por terceiros, com orientacao
do piloto que se encontrava ferido no interior do helicoptero.

L e

Figura 1 - Vista geral do local do acidente.

1.13 Informacdes médicas, ergondmicas e psicolégica s
1.13.1 Aspectos médicos
N&o pesquisados.

1.13.2 Informagdes ergondémicas
Nada a relatar.

1.13.3 Aspectos psicologicos
N&o pesquisados.

1.13.3.1 Informagdes individuais
Nada a relatar.

1.13.3.2 Informacgdes psicossociais
Nada a relatar.

1.13.3.3 Informacgdes organizacionais
Nada a relatar.

1.14 Informacdes acerca de fogo
N&o houve fogo.
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1.15 Informac@es acerca de sobrevivéncia e/ou de ab  andono da aeronave

A aeronave foi localizada por funcionarios que atuavam na seguranc¢a patrimonial
da area na qual era realizado o voo de reconhecimento visual. Os referidos funcionarios se
encontravam aproximadamente a setenta metros do local do acidente.

A érea rural era isolada e de dificil acesso, caracterizada por uma vegetacao
bastante seca, com altura média entre trés e cinco metros.

Este fato dificultou a visualizacdo da aeronave acidentada pelos pilotos dos dois
helicépteros que haviam sido engajados no resgate dos feridos.

Diante das dificuldades encontradas, as vitimas foram removidas por via terrestre
para a cidade de Umburanas, BA, distante, aproximadamente, 30 quilometros do local da
ocorréncia.

Na cidade de Umburanas, BA, ocorreu o embarque dos feridos nos helicépteros
gue os removeram para a cidade de Petrolina, PE.

1.16 Exames, testes e pesquisas

A andlise realizada no motor da aeronave identificou que o motor entregava
energia rotacional ao conjunto do rotor principal, a qual era plenamente transmitida as pas
da aeronave.

1.17 Informacdes organizacionais e de gerenciamento

A aeronave era operada pela empresa MPL Servicos Aéreos Ltda., com sede
social na cidade do Salvador, BA, sendo autorizada a atuar como Servico Aéreo
Especializado (SAE).

1.18 Informacdes operacionais

O plano de voo apresentado pelo comandante da aeronave, na Sala AlIS de SBPL,
previa a realizacdo do deslocamento em condi¢cdes VFR, a 500ft acima do nivel do solo
(AGL).

A aeronave foi reabastecida com sua capacidade maxima de combustivel, 190
litros, equivalente a uma autonomia de aproximadamente trés horas e vinte e cinco
minutos, com um consumo médio de 55 litros por hora.

A aeronave decolou do Aerédromo de Petrolina, PE, as 11h40min (UTC), com
destino ao Aer6dromo de Sento Sé, BA, distante aproximadamente 100NM.

O voo tinha o objetivo de realizar o reconhecimento visual e fotografico de uma
area.

Até o momento do acidente, a aeronave havia realizado cerca de uma hora e vinte
minutos de voo, tendo consumido aproximadamente 73 litros de combustivel.

Segundo os dados obtidos durante a investigacdo, no momento do acidente a
aeronave se encontrava com a seguinte configuracéo de peso:

Peso béasico da aeronave: 710,00kg
Combustivel remanescente (117 litros): 94,00kg
Piloto (90kg): 90,00kg
Pax (100kg + 80kg): 180,00kg
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Bagagem: 20,00kg
Peso total: 1.094,00kg
QUT OF GROUND EFFECT
TAKEQFF POWER OR FULL THROTTLE
ZERD WIND 109_4kg
GROSS WEIGHT - KG {
L oo 1 00 |

| | ‘

1 i
— STRNDARD
| DAY | |

PRESSURE ALTITUDE - Hp X 1000 FT

2651ft de altitude
+ 4
400ft de altura

1700 1900 2100 2300 2500
GROSS WEIGHT - LB

OGE HOVER CEILING VS. GROSS WEIGHT
Figura 2 - Grafico de desempenho fora do efeito solo (OGE).

O grafico de desempenho — Fora do Efeito Solo (OGE), mostra que no momento do
acidente, a aeronave estava limitada a aproximadamente 1.110kg, portanto se encontrava
com o peso bem proximo ao limite maximo de operagao.

Segundo o relato do piloto, ele sobrevoava o0 acampamento onde se encontravam
0s segurancas da propriedade, a 400ft de altura (3061ft de altitude presséo) e a pressao
atmosférica era de 1015 hPa.

Ao realizar uma perna de afastamento em relacéo aquele ponto referencial, na proa
120 graus, houve a perda de altura do helicoptero, concomitante com o toque da buzina de
alarme de baixa rotacao do rotor.

Na tentativa de recuperar a rotacdo, o piloto tomou a iniciativa de baixar o coletivo
a fim de cessar o toque da buzina.

Sem sucesso, a aeronave continuou a perder altura e a se aproximar rapidamente
do solo até ocorrer o impacto.

No local do acidente a altitude do campo era de 887 metros (2651ft).
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1.19 Informac®fes adicionais

Em razdo de o elevado numero de acidentes aeronauticos com helicOpteros
durante a realizacdo de voos de reconhecimento visual e ou fotografico, o fabricante da
aeronave Robinson Helicopter Company emitiu o Safety Notice — 34, alertando sobre os
cuidados que os pilotos de helicopteros deveréo ter ao realizar voos dessa natureza, de
modo a evitar a perda da sustentacdo translacional da aeronave nas manobras a baixa
altura e com baixa velocidade.

Dentre outros aspectos, o referido Safety Notice explicita que, muitas vezes, para
atender ao observador ou fotografo, um piloto inexperiente reduz a velocidade do
helicoptero para valores abaixo da velocidade de sustentagcdo translacional e tenta
manobra-lo para obter o melhor angulo de viséo.

Enquanto realiza a manobra, o piloto pode perder a nogdo da velocidade do
helicoptero e das condi¢cbes do vento, com a perda rapida da sustentacao translacional da
aeronave.

Nessas circunstancias, um piloto inexperiente pode elevar o coletivo com o objetivo
de interromper a razéo de descida.

Este procedimento pode provocar a reducdo da RPM, bem como da poténcia
disponivel, causando uma razdo de descida ainda maior e, por consequéncia, uma maior
perda de RPM.

Com a aplicacdo de poténcia, ocorrerd 0 aumento do torque no rotor, todavia, a
poténcia disponivel ndo aumentara em virtude da baixa RPM.

O Safety Notice — 34 estabelece, ainda, a seguinte recomendacao:

Os voos destinados a realizacdo de levantamento aéreo e fotografico sé devem ser
realizados por pilotos experientes e treinados que: tenham pelo menos 500 horas em
comando de helicépteros e mais de 100 horas no modelo utilizado; tenham extenso
treinamento em voos com baixa RPM e técnicas de recuperacédo no modelo de helicoptero
utilizado; e saibam gerenciar as solicitagbes para a realizacdo de manobras, feitas pelo
observador ou fotografo, de tal forma que os parametros como velocidade, altitude e
influéncia do vento sejam seguros e permitam a utilizagao de boas rotas de fuga.

1.20 Utilizacao ou efetivagéo de outras técnicas de  investigacéo
N&o houve.

2 ANALISE

Com base na analise dos destrocos da aeronave, na entrevista com o piloto e nas
demais informagfes levantadas durante a investigacdo do acidente, foi possivel concluir
que:

A aeronave decolou de SBPL, com destino ao municipio de Sento Sé, BA, com um
piloto e dois passageiros a bordo.

Ao chegar ao local de destino, uma propriedade privada localizada na regiao
conhecida como Serra do Baixdozinho, BA, o piloto iniciou o sobrevoo da area com o
objetivo de realizar o reconhecimento visual e o levantamento fotogréafico do terreno, a uma
altura de 400ft.

Apés realizar o primeiro sobrevoo do acampamento, onde se encontravam 0S
segurancas da propriedade, afastou-se na proa 120 graus.
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Nesse momento, percebeu que o helicoptero perdia altura e, simultaneamente
ocorreu o toque da buzina de alarme de baixa rotagéo.

Apesar de o piloto ter cedido o coletivo para recuperar a rota¢do, ndo houve tempo
suficiente e a aeronave colidiu contra o solo.

A analise realizada no motor da aeronave identificou que havia energia rotacional
no rotor principal, portanto ndo houve falha mecanica que pudesse ter contribuido para a
ocorréncia.

O grafico de desempenho — Fora do Efeito Solo (OGE), mostra que no momento do
acidente a aeronave se encontrava dentro dos limites de operacdo, mas operava bem
proximo ao limite maximo permitido para aquela condicao de voo.

Esse fato exigia do piloto maior atencdo com os parametros de velocidade e
poténcia, a fim de ndo permitir a perda da sustentacao translacional do helicoptero.

O piloto realizava uma manobra com o objetivo de obter o melhor angulo para
realizar as fotografias e, provavelmente, fixou a atencao para fora da aeronave.

A fixacdo da atencdo para fora da aeronave pode ter proporcionado a perda
momenténea da consciéncia situacional do piloto, concorrendo para a degradacéo da
velocidade da aeronave, que atingiu valores abaixo do minimo necesséario para a
manutengao do voo nivelado.

O piloto somente percebeu o que estava ocorrendo quando soou o0 alarme sonoro
de baixa rotacao e, na tentativa de recuperar a rotagao do rotor, baixou o coletivo.

A aeronave continuou a perder altura e a se aproximar rapidamente do solo.

E possivel que ao verificar a proximidade do solo o piloto tenha comandado o
coletivo para cima, na tentativa de interromper a trajetoria descendente da aeronave, o que
contribuiu para o agravamento da queda de RPM do motor e, em consequéncia, para a
perda da sustentacdo translacional do helicoptero, tornando a colisdo contra o solo
irreversivel.

3 CONCLUSAO
3.1 Fatos

a) o piloto estava com o CMA valido;

b) o piloto estava com o CHT valido;

c) o piloto era qualificado para realizar 0 voo;

d) a aeronave estava com o CA valido;

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

f) o voo tinha o objetivo de realizar o reconhecimento visual e fotografico de uma
area,

g) a aeronave decolou do Aerédromo de Petrolina, PE, com destino ao Aerédromo
de Sento Sé, BA, distante aproximadamente 100NM;

h) segundo o relato do piloto, ao chegar ao local, realizou o sobrevoo da area do
acampamento, a 400ft de altura, onde se encontravam os segurancas da propriedade;

I) em seguida, afastou-se na proa 120 graus, quando houve a perda de altura do
helicoptero, concomitante com o toque da buzina de alarme de baixa rotacdo do rotor;

12/14



| RF A-045/CENIPA/2014 | | PR-MPL | 250UT2012 |

j) na tentativa de recuperar a rotacdo, o piloto tomou a iniciativa de baixar o
coletivo a fim de cessar o toque da buzina;

k) sem sucesso, a aeronave continuou a perder altura e a se aproximar
rapidamente do solo até ocorrer o impacto;

l) a aeronave teve danos substanciais; e
m) o piloto sofreu lesdes leves, um passageiro lesbes graves, 0 outro passageiro
saiu ileso.
3.2 Fatores contribuintes
3.2.1 Fator Humano
3.2.1.1 Aspecto Médico
Nada a relatar.

3.2.1.2 Aspecto Psicoldgico
3.2.1.2.1 Informacdes Individuais
Nada a relatar.

3.2.1.2.2 Informacdes Psicossociais
Nada a relatar.

3.2.1.2.3 Informacdes organizacionais
Nada a relatar.

3.2.2 Fator Operacional
3.2.2.1 Concernentes a operacéo da aeronave
a) Aplicacao dos comandos — indeterminado

E possivel que o piloto tenha reduzido a velocidade do helicoptero para valores
abaixo da velocidade de sustentacdo translacional, ocasionando, com isso, a perda de
sustentacdo e altura do helicoptero. E possivel, ainda, que ao verificar a proximidade do
solo, o piloto tenha comandado o coletivo para cima, na tentativa de interromper a trajetéria
descendente da aeronave, o que contribuiu para o agravamento da queda de RPM do
motor.
3.2.2.2 Concernentes aos 0rgaos ATS

N&o contribuiu.

3.2.3 Fator Material

3.2.2.1 Concernentes a aeronave
N&o contribuiu.

3.2.2.2 Concernentes a equipamentos e sistemas det ecnologia para ATS
N&o contribuiu.
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4 RECOMENDACAO DE SEGURANCA

E o estabelecimento de uma acio que a AutoridadeoAgutica ou Elo-SIPAER emite
para o seu ambito de atuacéo, visando eliminar oitigar o risco de uma condicdo latente ou a
consequéncia de uma falha ativa.

Sob a dtica do SIPAER, é essencial para a SeguradeaVoo, referindo-se a um perigo
especifico e devendo ser cumprida num determinacze.

Recomendacdes de Seguranca Voo emitidas pelo CENIPA
A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomen  da-se:
A-045/CENIPA/2014 — 001 Emitida em: 02/06/2014

Divulgar o contetdo do presente relatério durante a realizacdo de seminérios, palestras e
atividades afins voltadas aos proprietarios, operadores e exploradores de helicopteros da
aviacao geral.

5 ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA

Realizada a divulgacdo das orientacdes e das recomendacdes contidas no Safety
Notice-34, por ocasido dos eventos voltados para a prevencao de acidentes aeronauticos
na regido Nordeste, promovidos durante o ano de 2013.

6 DIVULGACAO
—Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)
—Associacao Brasileira de Pilotos de Helicoptero (ABRAPHE)
-MPL Servigos Aéreos Ltda.
-SERIPA I

7 ANEXOS
Nao ha.
Em, 02 /06 /2014.
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