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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.
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SINOPSE

O presente Relatério Final refere-se ao acidente com a aeronave PR-KLA, modelo
R44 11, ocorrido em 09DEZ2011, classificado como colisdo em voo com obstaculo.

Durante o voo em rota, a aeronave colidiu contra a copa de arvores de grande
porte, em uma regido serrana, e em seguida caiu verticalmente em direcao ao solo.

O piloto faleceu no local do acidente.
A aeronave ficou completamente destruida.
N&o houve a designacao de representante acreditado.
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

Agéncia Nacional de Aviagao Civil

Divisdo de Propulsdo Aeronautica

Air Traffic Services

Gasolina de Aviacao

Certificado de Aeronavegabiidade

Certificado de Capacidade Fisica

Centro de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
Caderneta Individual de Voo

Certificado de Habilitacdo Técnica

Centro Integrado de Defesa Aérea e Controle de Trafego Aéreo
Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial

Instituto de Aeronautica e Espaco

Instrucdo do Comando da Aeronautica

Instruments Flight Rules

Instrutor de Voo - Helicoptero

Latitude

Longitude

Meteorological Aerodrome Report

Piloto Comercial — Helicéptero

Piloto Privado — Helicoptero

Rede de Meteorologia do Comando da Aerondutica
Designativo de localidade — Aerédromo de Bacacheri, PR
Designativo de localidade — Aer6dromo de Curitiba, PR
Designativo de localidade — Aerédromo de Joinville, PR
Designativo de localidade — Aer6dromo de Navegantes, PR
Servigo Regional de Investigacdo e Prevencéo de Acidentes Aeronduticos
Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Designativo de localidade — Heliponto de Rio Negrinho, SC
Designativo de localidade — Heliponto de Jaragua do Sul, SC
Coordinated Universal Time

Visual Flight Rules
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Modelo: R44 11 0 dor-
AERONAVE  |Matricula: PR-KLA B ar

Fabricante: Robinson Helicopter

Data/hora: 09DEZ2011/16:30 UTC Tipo:
OCORRENCIA Local: Fazenda dos Coqueiros, SC Coliééo em Voo com

Lat. 26°22'52.3"S — Long. 049°22'11.7"W obstaculo

Municipio — UF: S8o Bento do Sul - SC

1 INFORMACOES FACTUAIS
1.1 Histérico da ocorréncia

A aeronave decolou do Heliponto da Malwee, Jaragua do Sul, SC (SSJS) com
destino ao Heliponto Dolores, Rio Negrinho, SC (SNDY), as 16h15min (UTC), com um
piloto para um voo de traslado.

Por volta das 16h30min (UTC), funcionarios da Fazenda dos Coqueiros, SC
informaram que havia bastante nebulosidade e chuva leve no local, quando escutaram o
ruido da aeronave sobrevoando a regido e logo apos um forte estrondo.

A aeronave colidiu contra as copas de arvores de grande porte, em uma regiao
serrana, e em seguida caiu verticalmente em direcéo ao solo.

1.2 LesOes pessoais

LesoOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 01 - -
Graves - - -
Leves - - -
llesos - - -
1.3 Danos a aeronave
A aeronave ficou completamente destruida.
1.4 Outros danos
N&o houve.
1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informacgdes acerca dos tripulantes
HORAS VOADAS
DISCRIMINACAO PILOTO
Totais 966:50
Totais nos ultimos 30 dias 24:20
Totais nas ultimas 24 horas 00:50
Neste tipo de aeronave 36:45
Neste tipo nos ultimos 30 dias 24:20
Neste tipo nas ultimas 24 horas 00:50

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram obtidos através dos registros na
Caderneta Individual de Voo (CIV) do piloto e do Diario de Bordo da aeronave.
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1.5.1.1 Formacéo

O piloto realizou o curso de Piloto Privado — Helicoptero (PPH) na Escola de
Aviacao Civil Asas Rotativas, em Joinville, SC, em 2010.

1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certifi cados

O piloto possuia licenca de Piloto Comercial — Helicoptero (PCH) e estava com o0s
Certificados de Habilitacdo Técnica (CHT) da categoria RHBS e de Instrutor de Voo de
Helicoptero (INVH) validos.
1.5.1.3 Qualificacao e experiéncia de voo

O piloto estava qualificado, porém possuia pouca experiéncia de voo no tipo de
helicoptero. O piloto ndo estava qualificado para realizar voo por instrumentos (IFR).
1.5.1.4 Validade da inspecéo de saude

O piloto estava com o Certificado Capacidade Fisica (CCF) valido.

1.6 Informacdes acerca da aeronave

A aeronave, de numero de série 13111, foi fabricada pela Robinson Helicopter, em
2011.

O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido.
As cadernetas de célula e motor estavam com as escrituracdes atualizadas.

A Ultima inspecao da aeronave, tipo "50 horas", foi realizada em 10NOV2011, pela
Oficina AEROCON Manutencéo de Aeronaves, em Curitiba, PR, estando com 24 horas e
40 minutos voadas apos a inspecéao.

1.7 Informacdes meteoroldgicas

As informacdes referentes a meteorologia, antes do acidente, encontravam-se
disponiveis na Rede de Meteorologia do Comando da Aeronautica (REDEMET).

De acordo com o parecer meteorolégico emitido pelo CINDACTA I, havia previsao
de teto baixo (entre 800 e 1.500 pés) na area da ocorréncia, confirmada pelas informacdes
meteorolégicas (METAR) das localidades proximas:

METAR DAS 16h (UTC) das localidades de SBNF, SBCT, SBBI e SBJV.

SBNF 091600Z 20006KT 6000 —-RA FEW006 SCT010 BKNO035 21/21 Q1010
SBCT 091600Z 14007KT 9999 BKN0O06 BKN0O09 OVC015 19/18 Q1013
SBBI 091600Z 14005KT 8000 —RA BKNOO7 OVC010 21/20 Q1013

SBJV 091600Z 20003KT 9000 —RA BKNO013 OVC025 21/19 Q1010

METAR DAS 17h (UTC) das localidades de SBNF, SBCT, SBBI e SBJV.

SBNF 091700Z 29005KT 5000 —RA FEW006 SCT012 BKNO025 22/22 Q1009
SBCT 091700Z 13007KT 9999 SCT006 BKNO09 OVCO015 20/18 Q1012
SBBI 091700Z 12004KT 2000 —RA BKNOO7 OVC010 20/18 Q1012

SBJV 091700Z 22003KT 8000 —RA BKNO013 OVC025 22/19 Q1009

As condi¢cdes meteorolégicas apresentavam-se adversas em niveis baixos, em
razao da grande quantidade de nebulosidade presente sobre a area analisada.
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De acordo com as declaracdes de funcionarios da fazenda, proximo ao local do
acidente e no momento da ocorréncia, havia chuva leve e bastante nebulosidade na serra,
reduzindo a visibilidade horizontal.

1.8 Auxilios a navegacgéao

Nada a relatar.
1.9 Comunicagdes

N&o houve contato radio com os 6rgdos ATS e nem deteccao radar da aeronave.

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

1.11 Gravadores de voo
N&o requeridos e néo instalados.
1.12 Informacgdes acerca do impacto e dos destrogcos
O acidente ocorreu a 10NM do local de destino (SNDY), ou seja, a 16NM do local

P Mol o

Figura 2 — Local da queda da aeronave.

8/19



| RF A-048/CENIPA/2014 | | PR-KLA | 09DEZ2011 |

O primeiro impacto ocorreu em um angulo de aproximadamente 45 graus contra as
arvores localizadas a 1.700 pés de altura.

L s b A"

Figura 3 — Vista dos primeiros impact

os da aeronave contra a vegetagao.

Figura 5 — Vista do local do impacto da aeronave contra o solo.

Apds o impacto contra o solo, a aeronave arrastou-se por mais de 20 metros até a
sua parada total. A maioria dos destro¢cos permaneceu concentrada, com exce¢do das pas
dos rotores, que foram encontradas préximas ao primeiro ponto de impacto contra o solo.
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Figura 8 — Vista dos destrocos da aeronave.

1.13 Informacdes médicas, ergondmicas e psicologica s
1.13.1 Aspectos médicos
N&o foram encontrados indicios da participacdo desse aspecto para o acidente.

1.13.2 Informacdes ergondmicas
Nada a relatar.
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1.13.3 Aspectos psicoldgicos

1.13.3.1 Informacgdes individuais

O piloto havia dedicado os seus ultimos cinco anos ao curso de pilotagem de
helicéptero, desde que resolveu, em 2007, deixar o trabalho que realizava.

Foi indicado pelo piloto anterior da empresa, que |he passou a funcéo.
Anteriormente, trabalhava no Rio de Janeiro, RJ, realizando voos panoramicos.

Os amigos do piloto afirmaram que ele era considerado uma pessoa tranquila e
cautelosa, que pensava e calculava os riscos antes de agir, que era insistente quando
gueria uma coisa e que nao desistia facilmente de seus objetivos.

As 9h30min, no dia do acidente, o piloto ligou para a namorada informando que
nao seguira para Curitiba, PR, pois encontrara forte presenca de nevoeiro sobre a serra.

O proprietario resolveu seguir de carro para Curitiba, PR, deixando o piloto livre
para retornar para casa, caso quisesse deixar a aeronave em Jaragua do Sul, SC.

A partir de entdo houve uma sequéncia de tentativas do piloto para voltar para casa
na aeronave, que nao obtiveram éxito em razdo do mau tempo.

Na quarta tentativa, pousou em um campo de futebol e perguntou para um
agrimensor se este sabia para que lado ficava a cidade de Rio Negrinho, SC.

Este senhor o orientou a deixar a aeronave ali, pois conhecia a regido e sabia que
0 tempo n&o iria abrir.

Neste momento o piloto ligou novamente para a namorada, que 0 esperava, e
guando perguntada por ele como estava o tempo em Rio Negrinho, SC, respondeu que o
tempo havia aberto e que ja havia sol la em cima.
1.13.3.2 Informacg0bes psicossociais

Na Aviagdo Geral, € comum encontrarmos pilotos que desempenham sua atividade
sem intercambio com outras pessoas, com quem possa compartilhar suas decisdes
operacionais.

Assim era a situacdo do piloto, responsavel por todos os processos ligados ao voo,
desde o preparo do equipamento, o planejamento, a supervisdo e a pilotagem
propriamente dita.
1.13.3.3 Informacgdes organizacionais

A empresa tinha um funcionario que organizava 0s documentos relativos a
manutencao da aeronave, a fim de cumprir 0s requisitos legais.

Entretanto, esse funcionario ndo possuia conhecimento aeronautico, e a empresa
operava com a aeronave ha oito meses.

1.14 Informac0des acerca de fogo
N&o houve fogo.

1.15 Informacdes acerca de sobrevivéncia e/ou de ab  andono da aeronave
Nada a relatar.
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1.16 Exames, testes e pesquisas

De acordo com as caracteristicas dos impactos contra a vegetacao e contra o solo,
foi possivel verificar que o motor desenvolvia poténcia no momento da colisao.

O motor Lycoming 10-540-AE1A5, S/N L-34197-48E, que equipava a aeronave, foi
desmontado e inspecionado nas dependéncias da empresa ENA Comeércio e Manutencao
de Aeronaves Ltda., em Curitiba, PR.

Esse trabalho foi realizado por profissionais dessa empresa, acompanhados por
investigadores do SERIPA V, pelo proprietario da aeronave e por representantes do
Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial (DCTA).

De acordo com o Relatério Rl APA 10/2012 elaborado pela Divisdo de Propulséo
Aeronautica do Instituto de Aeronautica e Espaco (IAE), foram encontradas as seguintes
evidéncias de que o motor estava operacional e desenvolvia poténcia no instante em que a
aeronave colidiu contra as arvores:

a) durante a desmontagem do motor ndo foi observado nada que pudesse
comprometer o seu funcionamento;

b) no sistema de combustivel do motor, ndo foi identificado nada que pudesse
contribuir para uma eventual falha de funcionamento. Quando foi desconectada a
mangueira da bomba de combustivel constatou-se que ainda havia a presenca de
combustivel no seu interior. Também foi observada a presenca de combustivel no interior
do distribuidor;

c) no sistema de lubrificacdo, ndo foi identificado nada que pudesse provocar o
mau funcionamento do motor. Durante a desmontagem, foi observada a existéncia de 6leo
lubrificante em todos os componentes e nao foi constatada a presenca de limalha oriunda
dos componentes rotativos ou moveis do motor;

d) outra evidéncia que mostra o funcionamento normal do motor, no instante da
colisdo contra o solo, foi encontrada na parte externa do motor. Encontrou-se grande
guantidade de terra no interior do FAN de refrigeracdo. As figuras 9 e 10 mostram as
deformacgdes por torgdo sofridas pelo FAN, tanto na parte dianteira como na parte traseira.

Figura 9 — Vista mostrando as deformacgdes por tor¢éo.
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Figura 10 — Vista traseira do FAN mostrando as deformacdes por tor¢ao.

Na figura 11, pode ser vista a grande quantidade de terra que estava acumulada no
canal de saida de ar para a carenagem de refrigeracdo do motor. Essa centrifugacdo da
terra s € possivel quando o motor desenvolve poténcia no momento do impacto contra o
solo.

Figura 11 — Terra compactada observada na saida de ar do FAN para a refrigeracdo do motor.

Outra constatacdo foi o rompimento de pelo menos um par das correias de
transmissdo de poténcia mostrado na figura 12. O rompimento se deu por sobrecarga, 0
gue € mais uma evidéncia de funcionamento normal do motor no instante da colisdo contra
o solo; e

Figura 12 — Vista da correia de transmisséo de poténcia rompida por sobrecarga.

e) as bronzinas mostradas nas figuras 13 e 14, apresentavam desgaste anormal
para um motor com 150 horas desde novo. Porém, ndo foram encontradas outras
evidéncias que pudessem direcionar esse trabalho para uma possivel falha nas bronzinas,
com consequente mau funcionamento ou parada do motor.
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Figura 14 — Vista da bronzina do mancal 3 da outra semicarcaga.

1.17 Informacgdes organizacionais e de gerenciamento

Tratava-se de uma operacao privada, onde a aeronave era voada por apenas um
piloto, contratado com carteira assinada e era utilizada para transportar o proprietario a
negocios.

O piloto foi contratado em 240UT2011, ou seja, estava trabalhando na empresa
SASHA — Locacéo de Veiculos Ltda. a menos de dois meses.

A aeronave ficava baseada no municipio de Rio Negrinho, SC, no heliponto
Dolores (SNDY), local de moradia do proprietario da aeronave.

N&o havia meios e métodos de supervisdo sobre as atividades do piloto, bem como
uma estrutura de seguranca de voo que proporcionasse um suporte ao planejamento dos
VOOS.

1.18 Informacfes operacionais

Em 08DEZ2011, a aeronave foi abastecida com 180 litros de gasolina de aviagcéo
(AVGAS) que correspondia ao tanque cheio, ou seja, 3 horas de autonomia.

Decolou as 11h00min de Rio Negrinho, SC e realizou o pouso em Araquari, SC as
11h50min.

Em 09DEZ2011, foi realizada a decolagem de Araquari, SC as 8h30min com
destino a Curitiba, PR.

Todavia, em razdo das condicbes meteoroldgicas adversas da rota, a aeronave
retornou para Araquari, SC as 8h55min.
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O empresério decidiu prosseguir para Curitiba, PR de carro e informou ao piloto
gue guando o tempo melhorasse, este poderia retornar com a aeronave para a base em
Rio Negrinho, SC ou deixar a aeronave la.

As 11h00min, foi realizada a primeira decolagem com destino a Rio Negrinho-SC.
Entretanto, como nao foi possivel continuar o voo, em razao das condicdes meteoroldgicas,
o piloto decidiu pousar em Jaragua do Sul-SC as 11h15min.

As 14h00min, o piloto realizou mais uma decolagem com destino a Rio Negrinho,
SC. De acordo com testemunhas, este tentou ultrapassar algumas vezes a serra e pousou
em um campo de futebol para solicitar informacdes da proa para o destino.

Funcionarios da Fazenda dos Coqueiros, local proximo ao acidente,
aproximadamente 10 minutos de voo de Jaragua do Sul-SC informaram que havia bastante
nebulosidade e chuva leve, quando escutaram o ruido da aeronave sobrevoando a regido e
logo apds um forte estrondo.

Em 10DEZ2011, por volta das 10hOOmin foram localizados os destrogos da
aeronave e o corpo do piloto pelo Grupamento Aéreo da Policia Militar de Joinville, SC.

A aeronave estava dentro dos limites de peso e do centro de gravidade (CG)
especificados pelo fabricante.

A aeronave nao era homologada para realizar voos por instrumentos.

1.19 Informac®es adicionais

Sobre as Regras e Procedimentos Especiais de Trafego Aéreo para Helicopteros, a
ICA 100-4 estabelece:

3 REGRAS DE VOO VISUAL
3.1 CRITERIOS GERAIS

3.1.2 Fora do espaco aéreo controlado, acima de 3000 pés de altitude ou 1000 pés
de altura sobre o terreno, o que resultar maior, 0 voo VFR de aeronave realizar-se-a
somente quando, simultdnea e continuamente, puderem ser cumpridas as seguintes
condicdes:

a) manter-se em condi¢des de visibilidade de voo iguais ou superiores a 3000 m;

b) permanecer, no minimo, a 1500m horizontalmente e 500 pés verticalmente de
nuvens ou qualquer outra formacao meteorolégica de opacidade equivalente; e

c) manter referéncia com solo ou agua, de modo que as formac¢des meteoroldgicas,
abaixo do nivel de voo, ndo obstruam mais da metade da area de visdo do piloto.

3.1.3 Fora do espaco aéreo controlado, abaixo de 3000 pés de altitude ou 1000 pés
de altura sobre o terreno, o que resultar maior, o voo VFR de aeronave realizar-se-a
somente quando, simultdnea e continuamente, puderem ser cumpridas as seguintes
condicgdes:

a) manter-se em condi¢des de visibilidade de voo iguais ou superiores a 1000 m,
desde que a velocidade de voo seja suficiente para ser visto e evitado o trafego ou
gualquer obstaculo com tempo suficiente para se prevenir uma coliséo; e

b) permanecer afastado de nuvens e manter referéncia com solo ou agua.
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1.20 Utilizacao ou efetivacdo de outras técnicas de  investigacao
N&o houve.

2 ANALISE

De acordo com as evidéncias encontradas no local do acidente, relativas a situacéo
dos destrocos da aeronave e com o resultado dos testes realizados na inspecédo do motor é
possivel afirmar que este estava operacional e desenvolvia poténcia no instante em que a
aeronave colidiu contra as arvores e o solo.

As condi¢cbes meteorolégicas ndo permitiam a realizagdo do voo em condi¢des
visuais, pois havia grande nebulosidade em niveis baixos, com previsao de teto entre 800 e
1.500 pés na area da ocorréncia.

E provavel que o piloto ndo tenha analisado adequadamente a meteorologia da
regido, da rota e dos aerédromos de destino e alternativa, embora houvesse 0s recursos
disponiveis (REDEMET e contato telefénico com os 6rgaos de controle) para realizar um
adequado planejamento de voo.

O piloto ndo era habilitado e tampouco a aeronave homologada para voar por
regras de voo por instrumentos (IFR).

Antes da ultima tentativa de ultrapassar a serra, o piloto fez uma ligacao telefénica
para a namorada, com 0 objetivo de saber como estava o tempo no destino. A hamorada
respondeu que o tempo estava aberto e que ja havia sol na regiao.

Entretanto, ndo ficou demonstrada a preocupacao do piloto em se certificar das
condicBes meteoroldgicas predominantes no destino por meio dos recursos disponiveis, a
fim de verificar se tais condi¢cbes eram iguais ou superiores aos minimos estabelecidos
para operacdo VFR, conforme estabelece a ICA 100-4.

Como o primeiro impacto contra as arvores ocorreu a 1.700 pés de altura e, de
acordo com os relatos das testemunhas proximas ao local da ocorréncia, € possivel afirmar
gue a meteorologia estava desfavoravel a continuacdo do voo visual (VFR).

A aeronave entrou em condi¢des IFR e, provavelmente, o piloto perdeu o contato
visual com o solo e com os obstaculos antes da colisdo das pas contra as arvores.

Verificou-se que havia uma elevada motivacdo do piloto para chegar ao destino,
por ter assumido um compromisso com a sua namorada. Este aspecto estimulou sua
decisdo e comprometeu sua percepcdo quanto ao risco de realizar o voo naquelas
condicgdes.

O proprietario da aeronave demonstrou ter uma boa percepc¢éo da situacao, ja que
ele mesmo interrompeu a viagem, decidindo fazer o trajeto de carro até Curitiba, PR e
deixou a critério do piloto o retorno do helicoptero para Rio Negrinho, SC.

Todavia, o proprietario ndo foi enfatico quanto a permanéncia do helicoptero no
local até que as condi¢cdes meteorologicas fossem satisfatorias para o deslocamento.
3 CONCLUSAO
3.1 Fatos

a) o piloto estava com o CCF valido;

b) o piloto estava com o CHT valido;

c) o piloto era qualificado, porém possuia pouca experiéncia no tipo de helicéptero;
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d) a aeronave estava com o CA valido;
e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;

f) a aeronave decolou de SSJS, com destino a SNDY, as 16h15min (UTC), com
um piloto a bordo;

g) as condicdes meteoroldgicas apresentavam-se adversas em niveis baixos em
razdo da grande quantidade de nebulosidade presente na rota a ser voada,;

h) o piloto ndo estava qualificado para realizar voo por instrumentos (IFR);
1) a aeronave ndo era homologada para realizar voo por instrumentos (IFR);

j) por volta das 16h30min (UTC), funcionarios da Fazenda dos Coqueiros
informaram que havia bastante nebulosidade e chuva leve no local, quando escutaram o
ruido da aeronave sobrevoando a regido e logo apos um forte estrondo;

k) a aeronave colidiu contra as copas de arvores de grande porte, em uma regiao
serrana, e em seguida caiu verticalmente em direcéo ao solo;

l) a aeronave ficou completamente destruida; e
m) o piloto faleceu no local do acidente.

3.2 Fatores contribuintes

3.2.1 Fator Humano

3.2.1.1 Aspecto Médico
N&o contribuiu.

3.2.1.2 Aspecto Psicologico
3.2.1.2.1 Informacdes Individuais

a) Motivacéo — indeterminado

Verificou-se que havia uma elevada motivacdo do piloto para chegar ao destino,
por ter assumido um compromisso com a sua namorada. Este aspecto pode ter estimulado
sua deciséo e ter comprometido sua percepc¢ao quanto ao risco de realizar o voo visual em
condi¢des meteorologicas de voo por instrumentos.
3.2.1.2.2 Informacdes Psicossociais

a) Comunicacéo — indeterminado

A auséncia de intercambio, para compartilhar decisdes operacionais, em razéo da
condicao de piloto privado, sem uma base operacional que envolva outros profissionais
com conhecimento aeronautico, pode ter contribuido para a ocorréncia do acidente.
3.2.1.2.3 Informagbes organizacionais

a) Sistemas de apoio — contribuiu

A centralizacao no piloto das decisfes e a¢des ligadas ao voo promoveu um estado
de excessiva liberdade e responsabilidade para tudo o que se referisse a atividade aérea,
ndo considerando ainda a necessidade de sistemas de apoio a mesma.
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3.2.2 Fator Operacional
3.2.2.1 Concernentes a operacéo da aeronave
a) Condicdes meteorologicas adversas — contribuiu

As condicbes meteoroldgicas presentes ndo permitiam a realizagdo do voo em
condi¢Bes visuais, pois havia grande nebulosidade em niveis baixos, com previsao de teto
entre 800 e 1.500 pés na area da ocorréncia.

b) Julgamento de Pilotagem — contribuiu

O piloto julgou que teria condicdes de conduzir a aeronave, independente das
condicdes meteoroldgicas existentes na rota, que impediam a realizacao do voo VFR.

c) Planejamento de voo - indeterminado

E possivel que o piloto ndo tenha analisado adequadamente a meteorologia da
regido, da rota e dos aerédromos de destino e alternativa, embora houvesse 0s recursos
disponiveis para realizar um bom planejamento de voo.

d) Pouca experiéncia do piloto — contribuiu

Apesar de o piloto estar qualificado, possuia pouca experiéncia de voo na regido e
no modelo da aeronave.
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.

4 RECOMENDAGCAO DE SEGURANCA

Medida de carater preventivo ou corretivo emitidal@ Autoridade de Investigacdo
SIPAER, ou por um Elo-SIPAER, para o0 seu respectiambito de atuacao, visando eliminar o
perigo ou mitigar o risco decorrente de uma condici@atente, ou de uma falha ativa, resultado da
investigacdo de uma ocorréncia aeronautica, ou deaiacdo de prevencgdo, e que em nenhum
caso, dara lugar a uma presuncéo de culpa ou resgatilidade civil.

Em consonéncia com a Lei n® 12.970/2014, as recodages sao emitidas unicamente
em proveito da seguranca operacional da atividadéeea.

O cumprimento da Recomendacédo de Seguranca seréegponsabilidade do detentor do
mais elevado cargo executivo da organizacdo a cuakcomendacao foi dirigida. O destinatario
que se julgar impossibilitado de cumprir a Recomegédo de Seguranca recebida deverd informar
ao CENIPA o motivo do ndo cumprimento.
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Recomendacdes de Seguranca emitidas pelo CENIPA:
A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomen  da-se:
A-048/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 aeronaves de
asas rotativas da aviagao geral.

5 ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA
Nao houve.

6 DIVULGACAO
—Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)
—Associacao Brasileira de Pilotos de Helicoptero (ABRAPHE)
-SERIPA YV

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