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ADVERTENCIA

Conforme 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 preven¢dio de acidentes aeronduticos.

A elaboracdo deste Relatorio Final foi conduzida com base em fatores contribuintes e
hipdteses levantadas, sendo um documento técnico que reflete o resultado obtido pelo SIPAER em
relacdo as circunstidncias que contribuiram ou podem ter contribuido para desencadear esta

ocorréncia.

Ndo é foco do mesmo quantificar o grau de contribuicdo dos fatores contribuintes,
incluindo as varidveis que condicionaram o desempenho humano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, e que interagiram, propiciando o cendrio favordvel ao acidente.

O objetivo exclusivo deste trabalho é recomendar o estudo e o estabelecimento de
providéncias de cardter preventivo, cuja decisdo quanto a pertinéncia a acatdi-las serd de
responsabilidade exclusiva do Presidente, Diretor, Chefe ou o que corresponder ao nivel mais alto
na hierarquia da organizacdo para a qual estdo sendo dirigidas.

Este relatério ndo recorre a quaisquer procedimentos de prova para apuracio de
responsabilidade civil ou criminal; estando em conformidade com o item 3.1 do Anexo 13 da
Convengdo de Chicago de 1944, recepcionada pelo ordenamento juridico brasileiro através do
Decreto n °21.713, de 27 de agosto de 1946.

Outrossim, deve-se salientar a importincia de resguardar as pessoas responsdveis pelo
Sfornecimento de informacées relativas a ocorréncia de um acidente aerondutico. A utilizacdo deste
Relatorio para fins punitivos, em relacdo aos seus colaboradores, macula o principio da "nio
autoincriminacdo' deduzido do "direito ao siléncio", albergado pela Constituicdo Federal.

Consequentemente, o seu uso para qualquer propdsito, que ndo o de prevengio de futuros
acidentes, poderd induzir a interpretagdes e a conclusdes erroneas.
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SINOPSE

O presente Relatério Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-HTJ, modelo
B-206B, ocorrido em 01NOV2007, classificado como perda de controle em voo.

Durante a decolagem, o piloto perdeu o controle do helicoptero, que guinou
diversas vezes para a direita, vindo a se chocar contra o solo a cerca de 100 metros do
heliponto.

Os pilotos e os dois passageiros sofreram ferimentos leves.
A aeronave ficou completamente destruida.

Nao houve a designacao de representante acreditado.

4/16



[RF A-009 /CENIPA/2012 | [ PT-HTJ [ 01NOV2007 |

ABAG
ABRAPHE
ANAC
ATS
CCF
CENIPA
CHT
CNTP
IAM
IFR
INFRAERO
INSPAC
INVH
Lat
Long
PCH
PPH
RBHA
RSV
SBRB
SDQM
SERIPA
SIPAER
TPP
uTC
VFR

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS
Associacao Brasileira de Aviagao Geral
Associacgao Brasileira de Pilotos de Helicoptero
Agéncia Nacional de Aviacao Civil
Air Traffic Services — Servigos de trafego aéreo
Certificado de Capacidade Fisica
Centro de Investigagdo e Prevengéo de Acidentes Aeronauticos
Certificado de Habilitagdo Técnica
Condigdes Normais de Temperatura e Pressao
Inspecao Anual de Manutencgao
Instrument Flight Rules — Regras de voo por instrumentos
Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria
Inspetor de Aviagéo Civil ' '
Instrutor de Voo - Helicopteros
Latitude
Longitude
Piloto Comercial — Helicéptero
Piloto Privado — Helicéptero
Regulamento Brasileiro de Homologacéo Aeronautica
Recomendacao de Seguranga de Voo
Designativo de localidade — Aerédromo de Ribeirdo Preto, SP
Designativo de localidade — Heliponto ABC-Helicépteros, SP
Servico Regional de Investigagdo e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
Sistema de Investigacédo e Prevengdo de Acidentes Aeronauticos
Servigco Aéreo Privado
Coordinated Universal Time — Tempo Universal Coordenado
Visual Flight Rules — Regras de voo visual
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Modelo: B-206B .
AERONAVE |Matricula: PT-HTJ 82:&‘,'3":‘
Fabricante: Bell Helicopters
Data/hora: 01NOV2007 / 13:45 UTC .
OCORRENCIA Local: Rod. Anténio Machado Santana Tipo:
Lat. 21°12'37”S — Long. 047°46'12"W Perda de controle em voo
Municipio — UF: Ribeirdo Preto — SP

1 INFORMACOES FACTUAIS

1.1 Histérico da ocorréncia
Tratava-se de um voo de treinamento, com dois pilotos e dois passageiros a
bordo.

Durante a decolagem do Heliponto ABC-Helicopteros (SDQM), em Ribeirdo Preto,
SP, o piloto perdeu o controle da aeronave, que girou de cauda e colidiu contra o solo, no
canteiro central entre duas pistas rodoviarias, cerca de 100 metros a frente do local de
decolagem.

1.2 Danos pessoais

LesOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - 5
Graves - - -
Leves 02 02 -
llesos - - -

1.3 Danos a aeronave

O helicéptero teve a sua estrutura totalmente consumida pelo fogo, apos o impacto

contra o solo.

1.4 Qutros danos
Nao houve.

1.5 Informagdes acerca do pessoal envolvido

1.5.1 Informagoes acerca dos tripulantes

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram fornecidos pelos pilotos.

1.5.1.1 Formacgao

O piloto realizou o curso de Piloto Privado — Helicéptero (PPH) na Escola EDRA

Aeronautica, em 2002.

HORAS VOADAS
DISCRIMINACAO PILOTO COPILOTO

 Totais 900:00 800:00
Totais nos ultimos 30 dias 12:30 23:10 i
Totais nas ultimas 24 horas 01:30 00:00
Neste tipo de aeronave 14:00 201:00
Neste tipo nos ultimos 30 dias 12:30 01:00
Neste tipo nas ultimas 24 horas 01:30 00:00 |
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1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certificados

O piloto, sentado na cadeira da direita, possuia a licenca de Piloto Comercial —
Helicoptero (PCH) e néo estava habilitado para voar o helicéptero modelo BH-06.

O copiloto, sentado na cadeira da esquerda, ndo possuia a habilitagao de Instrutor
de Voo — Helicoptero (INVH), possuia a licenca de Piloto Comercial — Helicoptero (PCH) e
estava com as habilitaces técnicas de aeronave tipo BH-06 vencida, desde 2006.
1.5.1.3 Qualificacdo e experiéncia de voo

Os pilotos nao estavam qualificados para realizar o tipo de voo.

1.5.1.4 Validade da inspec¢io de satide
Os pilotos estavam com os Certificados de Capacidade Fisica (CCF) validos.

1.6 Informacgdes acerca da aeronave

A aeronave, de nimero de série 4254, foi fabricada pela IndUstria Aeronautica Bell
Helicopters, em 1992.

O certificado de aeronavegabilidade (CA) estava valido.
As cadernetas de célula e de motor estavam com as escrituragbes atualizadas.

A Gltima inspecédo da aeronave, do tipo “100 horas/Inspecao Anual de Manutencao
(IAM)”, foi realizada em 150UT2007 pela oficina Helipark, em Carapicuiba, SP, estando
com 20 horas voadas ap6és a inspecao.

1.7 Informagdes meteoroldgicas

Nao havia nebulosidade significativa, a temperatura era de 35 graus e a pressao
atmosférica de 1.007mb.

No momento da decolagem, o vento estava de cauda com intensidade aproximada
de 13kt.

1.8 Auxilios a navegacao
Nada a relatar.

1.9 Comunicagoes

Nada a relatar.

1.10 Informagoes acerca do aerédromo

O heliponto é privado, operado pela Empresa ABC Helicopters, com area de pouso
e decolagem de 2Tmx21m.

Rampas de aproximacao direcionadas para as proas 040 e 280 graus, e elevacéo
de 1.837 pés.

1.11 Gravadores de voo
Nao requeridos e nao instalados.
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1.12 Informagoes acerca do impacto e dos destrocos

Durante a decolagem a aeronave girou de cauda varias vezes e colidiu contra o
solo, no canteiro central entre duas pistas rodoviarias, cerca de 100 metros a frente do
heliponto de decolagem.

£

e

B’

Direcao aproximada do vento,
™ com intensidade de 12kt

Figura n°1 Local de decolagem e de queda da aeronave

Os destrogos ficaram concentrados e foram totalmente consumidos pelo fogo
iniciado apos o impacto do helicdptero contra o solo.

Figuras n° 2 e 3 Situagdo dos destrogos apds o impacto contra o solo

1.13 Informag¢des médicas, ergonomicas e psicolégicas
1.13.1 Aspectos médicos
Nao pesquisados.
1.13.2 Inforniagﬁes ergonoémicas
Nada a relatar.
1.13.3 Aspectos psicologicos
Nao pesquisados.
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1.13.3.1 Informacgédes individuais
Nada a relatar.

1.13.3.2 Informagodes psicossociais
Nada a relatar.

1.13.3.3 Informacgdes organizacionais
Nada a relatar.

1.14 Informagﬁeshacerca de fogo

O helicoptero foi totalmente consumido pelo fogo iniciado apds o impacto contra o
solo.

1.15 Informagoes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave

Os dois tripulantes e os dois passageiros conseguiram abandonar o helicéptero
apos o acidente e sofreram ferimentos Ieves

1.16 Exames, testes e pesquisas
O motor foi retirado do local e analisado com auxilio de técnicos da Rolls-Royce.

Nao foram encontrados indicios que sugerissem a falha do motor como contribuinte
para o acidente.

1.17 Informacgdes organizacionais e de gerenciamento

O helicoptero era operado de acordo com o RBHA 91 e seu uso era restrito ao
proprietario e operador. O gerenciamento de sua operagdo ficava a cargo do piloto em
comando.

O voo em que ocorreu o acidente seria para o treinamento de dois pilotos que
seriam checados, logo a seguir, por um Inspetor da Aviagao Civil (INSPAC) da ANAC.

O piloto responsavel pelo helicéptero optou por ndao assumir um posto de pilotagem
e sentou-se no banco de tras da aeronave.

1.18 Aspectos operacionais
A aeronave Bell 206B, registrada na categoria Servicos Aéreos Privados (TPP),

decolou do Heliponto ABC-Helicopteros (SDQM), em Ribeirdao Preto, SP, com quatro
pessoas a bordo para realizar um voo de treinamento.

Os pilotos que estavam nos comandos tinham pouca experiéncia na aeronave e
ndo possuiam a habilitagédo no tipo.

Havia um piloto habilitado no BHO06 a bordo, mas estava sentado no assento
traseiro.

No que se refere ao peso e balanceamento, ndo foi possivel calcular, com
precisao, o peso do helicéptero no momento da decolagem, em razdo do desconhecimento
da quantidade exata de combustivel embarcada e por ndo haver registro do peso exato dos
pilotos e passageiros.

Para efeito de calculo, foi considerado que os ocupantes da aeronave seriam

quafro homens adultos e que o helicéptero ainda iria realizar um voo de cheque, portanto,

necessitando de uma autonomia minima de, pelo menos, duas horas de voo.
9/16
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Assim, considerou-se que cada ocupante tinha 85Kg, em média, e que havia 80 US
GAL de combustivel na aeronave.

Considerando esses dados, o peso do helicoptero antes da decolagem seria:

PEES Basien Ha QRI0ME. o isils aiatiiy msis msis 1.791b
Peso dos pilotos e passageiros (estimado)..........cccceeeeiiiiiiiiiiinne. 793Ib
Peso do combustivel (estimado em 80 US GAL =302 [)................ 480lb
TOTAL 3.064Ib

Considerando que o peso maximo de decolagem do BH-06 € de 3.200lb, o
helicoptero estava dentro dos limites operacionais previstos para uma decolagem nas
Condicdes Normais de Temperatura e Pressao (CNTP).

Entretanto, considerando que a altitude do heliponto era 1.837 pés e a temperatura
no dia era de 34°C, inserindo-se esses valores nos graficos de desempenho do helicoptero,
observou-se que o voo pairado, dentro do efeito solo, seria possivel (no limite), mas o
pairado fora do efeito solo estaria fora dos parametros previstos no manual de voo da
aeronave.

Segundo relatos, a decolagem foi feita na direcdo da Rodovia Anténio Machado
Santana, na proa aproximada de 080°. :
Observando-se a direcédo e a intensidade do vento no aerédromo de Ribeirdo Preto

(SBRP), localizado préximo ao heliponto, tem-se que, no momento da decolagem, havia
um componente de cauda de esquerda com intensidade de 13kt.

Segundo relatos, logo apds o inicio da decolagem, o helicdptero iniciou uma série
de guinadas a direita, sem possibilidade de controle por parte do piloto.

1.19 Informagodes adicionais

Para a compreenséo da interferéncia do vento na perda de efetividade do rotor de
cauda, a direcdo do vento em relagdo ao sentido de deslocamento do helicoptero foi
dividida em quadrantes.

a) Interferéncia do Vortfex do rotor principal:
Main-Rotor Disc Vortex Interference
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Ventos com intensidade de 10Kt a 30Kt, com componente frontal e a esquerda
podem fazer com que o Vortex do rotor principal atinja o rotor de cauda, levando a uma
abrupta perda de eficiéncia do mesmo em fungdo do ar turbilhonado.

Uma curva a direita com velocidade inferior a 30kt poderia produzir o mesmo
fendmeno, uma vez que o rotor de cauda estaria “voando” para cima do ar turbilhonado
produzido pelo rotor principal.

b) Vento de cauda (estabilidade do cata-vento):

Weathercock Stability

g ]
\ 17kt
Q

|'r l 15 kt. 60°

oy 1807 e
[ et

(] %"""‘--.____ U
i 5
AMhercoch Stapiliny Can '

O voo com vento de cauda e a baixas velocidades aumenta consideravelmente a
carga de trabalho dos pilotos de helicéptero.

Dentre outros aspectos, o vento neste quadrante se torna um acelerador de
movimentos de guinada.

O helicéptero tendera, nestas condigbes, a fazer uma guinada a direita ou a
esquerda, dependendo da intensidade e da direcao do vento.

No caso de se realizar um giro a direita, € possivel que haja uma tendéncia
significativa de aumento desse giro quando a cauda do helicéptero “passar” pelo vento.

Essa tendéncia deve ser contraposta de imediato pelo piloto para impedir que o
impulso produzido pelo rotor de cauda seja insuficiente para contrapor o giro da aeronave.

c) Vortex do rotor de cauda:

Em um helicoptero, como o BELL 2086, cuja fuselagem tende a girar para a direita
(sentido horario), o rotor de cauda ira se contrapor a essa tendéncia.

A forga de sustentagdo do rotor de cauda tera como resultante um fluxo de ar no
sentido oposto, ou seja, para a esquerda, que ora chamaremos de impulso.

Um vento da esquerda, representado nos quadrantes da figura abaixo, vai
contrapor este impulso.

Dependendo da intensidade do vento, ou da velocidade de giro da aeronave, o
rotor de cauda pode comecar a girar dentro do ar turbilhonado por ele mesmo, ou, em
outras palavras, pode girar dentro do seu Vorfex.

11/16 -
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Tail-Rotor Vortex Ring State

o

1.20 Utilizagao ou efetivagcdo de outras técnicas de investigacdo

Nao houve.

2 ANALISE

Durante a investigacdo ndo foi constatado qualquer indicio de anormalidade no
funcionamento do motor da aeronave.

Para se entender os fatores que contribuiram para este acidente, a investigagéo
considerou os fatos a seguir:

a) Apesar de ndo ter sido possivel definir com exatiddo o peso da aeronave,
constatou-se que estava bem préximo do seu limite operacional, principalmente se forem
consideradas as condigcées de temperatura, pressdo atmosférica e altitude do campo.

b) Os pilotos ndo estavam habilitados a operar a aeronave, sendo que o piloto que
estava realizando a decolagem, sentado na cadeira da direita, tinha pouca experiéncia de
voo no modelo e estava em processo para a obtencao da sua habilitagcdo.

c) O piloto, da cadeira da esquerda, por sua vez, estava com sua habilitagdo na
aeronave vencida desde 2006 e nao era instrutor de voo, o que também evidencia a sua

pouca experiéncia para a realizagao do voo.

d) Testemunhas afirmaram que o helicoptero iniciou uma sequéncia de giros de
nariz a direita logo apds a decolagem, antes do impacto contra o solo.

e) Um dos pilotos que estava nos comandos afirmou que tentou aplicar o pedal
esquerdo sem que houvesse resposta da aeronave.

f) Por fim, a decolagem foi realizada com o vento de cauda, situagdo que vai exigir
mais poténcia disponivel para sair do solo e maior habilidade do piloto no controle do

helicéptero.

Em razdo da alta temperatura, da baixa pressdo atmosférica e da altitude do
heliponto, havia uma restricdo da poténcia disponivel para a decolagem do helicoptero.

A restricdo de poténcia disponivel, aliada ao fato de a decolagem ter sido realizada
com o vento de cauda, provavelmente concorreu para a perda de efetividade do rotor de
cauda logo apos a decolagem.
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A perda da efetividade do rotor de cauda provocou os sucessivos giros do
helicoptero para a direita e a perda de controle por parte dos pilotos, que n&o possuiam
experiéncia suficiente para identificar a situagéo e aplicar as corregées necessarias.

A perda de efetividade do rotor de cauda € um problema pouco conhecido por parte
dos pilotos de helicopteros e presente em varios acidentes com este tipo de aeronave.

A nao observancia de algumas condigbées de voo pode resultar em uma guinada a
direita, rapida e ndo comandada que, se nao for corrigida a tempo, podera ocasionar a
perda de controle da aeronave.

Esta condigdo ndo esta relacionada a uma deficiente manutengéo ou a um erro
intencional por parte do piloto.

Ocorre, normalmente, quando o helicoptero estd com velocidade abaixo de 30kt e
com pouca poténcia disponivel.

Para se compreender a perda de efetividade do rotor de cauda, é necessario
entender o funcionamento do sistema de antitorque da aeronave, conhecer os limites
operacionais e a influéncia de variaveis como a velocidade e a diregdo do vento.

No BH-06, o rotor principal gira em sentido anti-horario e o torque produzido por ele
faz com que a fuselagem tenda a girar no sentido horario, ou seja, “nariz” a direita.

O antitorque produzido pelo rotor de cauda vai agir contra essa tendéncia e prove,
ao piloto, controle direcional, especialmente em condigdes de baixas velocidades.

Considerando-se o vento “zero”, sempre vai haver uma quantidade de impulso
constante, necessario para manter o equilibrio do helicoptero, ou guinar a direita, ou guinar
a esquerda.

No voo em condi¢des atmosféricas reais, a quantidade de impulso necessario para
manter o controle do helicoptero vai variar em fungéo da direc@o e da intensidade do vento.

A direcéo relativa do vento forma o ambiente propicio para a ocorréncia da perda
de efetividade do rotor de cauda.

Assim que o piloto perceber o inicio da guinada a direita ndo comandada, deve
interromper a tendéncia de giro de forma efetiva.

Para tanto, o pedal esquerdo deve ser aplicado sem demora, em toda sua
amplitude. A ndo realizacdo imediata desta corregdo pode impossibilitar a recuperagéo do
controle da aeronave e resultar em acidente.

3 CONCLUSAO
3.1 Fatos

a) os pilotos estavam com o CCF valido;

b) os pilotos ndo estavam com o CHT valido;

c) os pilotos ndo eram qualificados para realizar o voo;

d) a aeronave estava com o CA valido;

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

f) trava-se de um voo de treinamento, com dois pilotos e dois passageiros a bordo;
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g) o piloto que estava realizando a decolagem, sentado na cadeira da direita, tinha
pouca experiéncia de voo no modelo e estava em processo para a obtencado da sua
habilitacao;

h) o piloto, da cadeira da esquerda estava com sua habilitagdo na aeronave
vencida desde 2006 e nao era instrutor de voo;

i) durante a decolagem o piloto perdeu o controle da aeronave, que girou de cauda
e colidiu contra o solo, no canteiro central entre duas pistas rodoviarias, cerca de 100
metros a frente do local de decolagem; '

j) no momento da decolagem, o vento estava de cauda com intensidade
aproximada de 13kt;

k) a temperatura era de 35 graus e a pressao atmosférica de 1.007mb;
I) a aeronave teve danos graves; e
m)os pilotos e os dois passageiros sofreram lesées leves.

3.2 Fatores contribuintes

3.2.1 Fator Humano

3.2.1.1 Aspecto Médico
Nao pesquisado

3.2.1.2 Aspecto Psicoldgico
3.2.1.2.1 Informagoes Individuais
Nao pesquisado

3.2.1.2.2 Informac¢odes Psicossociais

N&o pesquisado

3.2.1.2.3 Informagdes organizacionais

Nao pesquisado

3.2.1.3 Aspecto Operacional _
3.2.1.3.1 Concernentes a operagdo da aeronave
a) Aplicacdo dos comandos — contribuiu

Os pilotos ndo possuiam experiéncia suficiente para identificar a situagao e
aplicar as corregdes de comando necessarias, de forma a evitar que a perda da efetividade
do rotor de cauda provocasse a perda de controle em voo.

b) Coordenacao de cabine — contribuiu

Por ndo estarem qualificados a operar a aeronave, os pilotos ndo utilizaram os
recursos de cabine disponiveis, em razdo do gerenciamento inadequado das tarefas afetas

a cada um.
c¢) Indisciplina de voo — contribuiu

Os pilotos deixaram, sem motivo justificavel, de observar a legislagdo em vigor ao
operar uma aeronave sem a qualificag@o e a habilitacdo necessarias para opera-la.

14/16

&



| RF A-009 /CENIPA/2012 | | PT-HTJ | 01NOV2007 |

d) Instrucao — contribuiu

O piloto sentado na cadeira da esquerda ndo estava habilitado para ministrar
instrugao de voo naquele equipamento, tampouco para operar a aeronave.

A falta de qualificagao contribuiu para a dificuldade em identificar a situagdo e em
aplicar as corregdes necessarias.

e) Julgamento de Pilotagem - contribuiu

Houve uma inadequada avaliagdo, por parte dos pilotos, dos aspectos relacionados
a operacao da aeronave, principalmente aqueles que dizem respeito ao peso da aeronave,
altitude de operacéo, temperatura do ar, diregdo do vento e pressdo atmosférica.

f) Planejamento de voo — contribuiu

No planejamento do voo nao foram considerados os aspectos relativos ao peso e
balanceamento da aeronave, as condigbes atmosféricas, a direcdo e intensidade do vento,
a legislagao aeronautica e a experiéncia dos pilotos.

g) Planejamento gerencial — contribuiu

O helicoptero era operado de acordo com o RBHA 91 e seu uso era restrito ao
proprietario e operador. O gerenciamento de sua operagdo ficava a cargo do piloto em
comando.

h) Pouca experiéncia do piloto — contribuiu

O piloto em comando, na cadeira da direita, possuia apenas 14 horas de voo no
tipo de helicoptero e o piloto da cadeira da esquerda estava com a habilitacdo técnica de
aeronave tipo BH-06 vencida, desde 2006.

3.2.1.3.2 Concernentes aos orgaos ATS
Nao contribuiu

3.2.2 Fator Material

3.2.2.1 Concernentes a aeronave
Nao contribuiu

3.2.2.2 Concernentes a equipamentos e sistemas de tecnologia para ATS
Nao contribuiu

4 RECOMENDACAO DE SEGURANCA DE VOO (RSV)

E o estabelecimento de uma acdo que a Autoridade Aerondutica ou Elo-SIPAER emite
para o seu aGmbito de atuacdo, visando eliminar ou mitigar o risco de uma condicdo latente ou a
consequéncia de uma falha ativa.

Sob a dtica do SIPAER, é essencial para a Segurancga de Voo, referindo-se a um perigo
especifico e devendo ser cumprida num determinado prazo.

Recomendacgdes de Seguranga de Voo emitidas pelo CENIPA:
A Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC), recomenda-se
RSV (A) 064/ 2012 — CENIPA Emitidaem: 22 |/ 02 /2012

1) Orientar os aeroclubes que operam helicoptero a transmitir aos seus alunos informacées
sobre a perda de eficiéncia do rotor de cauda, as condigdes nas quais o fenédmeno tem
maior probabilidade de ocorrer e as agdes corretivas necessarias, caso ocorra.
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RSV (A) 065 /2012 — CENIPA Emitidaem: 22 /02 /2012

2) Orientar os aeroclubes que operam helicoptero a exigir dos alunos o completo
planejamento de todas as missées, inclusive com o respectivo calculo do peso e
balanceamento e a andlise da poténcia disponivel para se voar dentro e fora do efeito solo,
levando-se em consideragé@o a temperatura, a presséo, a densidade do ar e os graficos de
desempenho do helicoptero.

RSV (A) 066 /2012 — CENIPA Emitidaem: 22 /02 /2012

3) Adotar mecanismos de divulgagdo dos ensinamentos colhidos na presente investigagdo
aos operadores de helicéptero, alertando quanto aos riscos decorrentes da ndo observacio
dos aspectos relativos ao peso e balanceamento da aeronave, as condi¢gées atmosféricas,
direcdo e intensidade do vento, legislagdo aeronautica e experiéncia dos pilotos.

5 AGAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA

Nao houve.

6 DIVULGACAO
—Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)
—Associacao Brasileira de Pilotos de Helicéptero (ABRAPHE)
—Associacdo Brasileira de Aviagcao Geral (ABAG)
~SERIPA IV

7 ANEXOS
N&o ha.

Em, &2 1 ©2 /2012

y 7>

APROVO O RELATORIO FINAL:

n Brig/Ar JUNITI SAIT]
Comandante da Aeronautica

AFF
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