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ADVERTENCIA

Conforme a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 1898tigo 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 Relatorio Final refere-se ao acidente com a aeronave PR-OMO, modelo
AS 350 B2, ocorrido em 17JUN2011, classificado como colisdo em voo controlado com o
terreno (CFIT).

Durante a realizacdo de um voo de transporte de passageiros, a noite e em
condi¢cdes meteorologicas adversas, houve a colisdo em voo controlado com o mar.

O piloto e os seis passageiros faleceram.

A aeronave sofreu danos graves e a sua recuperagdo foi considerada
economicamente inviavel.

Houve a designacdo de Representante Acreditado do Bureau d’Enquétes et
d’Analyses pour la Sécurité de I'Aviation Civile (BEA) da Franca, Estado de Fabricacdo da
aeronave.
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ACC-RF
AGL

AlS
ANAC
ANP
APP-PS
ATS

BEA

CA

CCF
CENIPA
CFIT

CG

CHT
DCERTA
DCTA
DTCEA-PS
FAA

IAE

IFR
INFRAERO
LAC-UFPE
Lat

Long
METAR
PCM
PPH
RBHA
RSV
SACI
SBPS
SERIPA
SIPAER
SJFE

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS
Recife Area Control Center — Centro de Controle de Area de Recife
Above Ground Level — Acima do nivel do solo
Aeronautical Information Service - Servi¢o de informacéo aeronautica
Agéncia Nacional de Aviacao Civil
Agéncia Nacional do Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis
Porto Seguro Approach Control — Controle de Aproximacao de Porto Seguro
Air Traffic Services — Servi¢os de trafego aéreo
Bureau d’Enquétes et d’Analyses pour la Sécurité de I’Aviation Civile
Certificado de Aeronavegabilidade
Certificado de Capacidade Fisica
Centro de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
Controlled Flight Into Terrain
Centro de gravidade
Certificado de Habilitacdo Técnica
Sistema de fiscaliza¢do informatizado da ANAC “Decolagem Certa”
Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial
Destacamento de Controle do Espaco Aéreo de Porto Seguro
Federal Aviation Administration
Instituto de Aerondutica e Espaco
Instrument Flight Rules — Regras de voo por instrumentos
Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria
Laboratorio de Combustivel da Universidade Federal de Pernambuco
Latitude
Longitude
Informe Meteoroldgico Aeronautico Regular
Licenca de Piloto Comercial — Helicoptero
Licenca de Piloto Privado — Helicoptero
Regulamento Brasileiro de Homologac&do Aeronautica
Recomendacao de Seguranca de Voo
Sistema de Aviacéo e Controle de Informacédo da ANAC
Designativo de localidade — Aer6dromo de Porto Seguro
Servi¢co Regional de Investigacédo e Prevencado de Acidentes Aeronauticos
Sistema de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Designativo de localidade - Heliponto do Condominio Jacuma Ocean Resort
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TAF Terminal Aerodrome Forecast - Previsdo meteoroldgica em &rea de terminal
uTC Universal Time Coordinated — Tempo Universal Coordenado
VFR Visual Flight Rules — Regras de voo visual
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Modelo: AS 350 B2 Operador: First Class
AERONAVE Matricula: PR-OMO Group Adm. e Particip.
Fabricante: EUROCOPTER Ltda.

Data/hora: 17JUN2011/21:49 UTC

OCORRENCIA Local: Praia de Itapororoca, BA
Lat. 16°38'44,7'S — Long. 039°05'42,9"W
Municipio — UF: Porto Seguro - BA

Tipo:
Colisdo em voo controlado
com o terreno (CFIT)

1 INFORMACOES FACTUAIS
1.1 Histérico da ocorréncia

A aeronave decolou do aerédromo de Porto Seguro (SBPS), as 18h41min, com um
piloto e seis passageiros a bordo, tendo como destino o heliponto do Condominio Jacuma
Ocean Resort (SJFE).

Aproximadamente oito minutos apo6s a decolagem, houve a perda do contato radar.

A aeronave foi encontrada submersa, a 6m de profundidade e a 143m do litoral da
praia de Itapororoca, BA.

1.2 Danos pessoais

LesoOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 1 6 -

Graves - - -
Leves - - -
llesos - - -

1.3 Danos a aeronave

A aeronave sofreu danos graves e a sua recuperagdo foi considerada
economicamente inviavel.

1.4 Outros danos
N&ao houve.

1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informac0des acerca dos tripulantes

HORAS VOADAS
DISCRIMINACAO PILOTO
Totais 1500:00
Totais nos ultimos 30 dias Desconhecido
Totais nas ultimas 24 horas Desconhecido
Neste tipo de aeronave Desconhecido
Neste tipo nos ultimos 30 dias Desconhecido
Neste tipo nas ultimas 24 horas Desconhecido

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram fornecidos por terceiros.
1.5.1.1 Formacao

A Licenca de Piloto Privado — Helicoptero (PPH) do comandante da aeronave foi
registrada no Sistema de Aviagao Civil no ano 2000.
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N&o foi possivel obter informacdes sobre a escola de formacao do piloto.

1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certifi cados

O piloto possuia Licenca de Piloto Privado — Helicoptero (PPH) e estava com o
certificado de habilitacao técnica (CHT) em aeronave AS 350 B2 vencido desde 2005.
1.5.1.3 Qualificacao e experiéncia de voo

O piloto ndo estava qualificado para a realizagdo do voo.

N&o foi possivel avaliar a experiéncia do piloto em razdo de nao ter sido
encontrado o registro das horas voadas.
1.5.1.4 Validade da inspecao de saude

O piloto estava com o Certificado de Capacidade Fisica (CCF) vencido, desde
2006.
1.6 Informac0des acerca da aeronave

A aeronave, de numero de série 4610, foi fabricada pela Industria Aeronautica
Eurocopter France em 2008.

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

A Ultima inspecao da aeronave, do tipo “10h, 500h/2a, 600h/2a”, foi realizada em
01ABR2011 pela oficihna ULTRA REV REPRESENTA(}OES E REVISOES DE
AERONAVES E MOTORES, no Rio de janeiro, RJ, estando com 23 horas e 55 minutos
voadas apos a inspecao.

A Ultima inspecdo do motor ARRIEL 1D1, niamero de série 19262, do tipo “30h,
50h, 100h, 400, 750h/2?”", foi realizada em 04MAR2011 pela mesma oficina, estando com
36h voadas apos a inspecao.

O diario de bordo da aeronave nao foi encontrado.

1.7 Informacdes meteoroldgicas

As informacdes referentes a meteorologia, antes do acidente, encontravam-se
disponiveis na sala AlS do aerédromo de Porto Seguro, BA, e na Rede de Meteorologia do
Comando da Aeronautica (REDEMET).

METAR
17/06/2011 SBPS 172000Z 19003KT 110VvV270 9999 SCT007 SCT020 BKNO70 21/20 Q1017=

17/06/2011 SBPS 172100Z 23003KT 180V290 9999 SCT008 SCT020 BKN070 21/20 Q1018=
O METAR de SBPS das 21h (UTC) informava o vento com direcdo de 230°com 03

kt de intensidade, variando entre 180°e 290°, visi bilidade igual ou maior que 10km, nuvens
esparsas (3 e 4 oitavos) a 800ft e a 2000ft e céu nublado (5 a 7 oitavos) a 7000 pés.

TAF

17/06/2011 SBPS 1718/1818 25009KT 8000 FEWO010 SCT020 TN18/1806Z TX24/1815Z TEMPO
1718/1722 5000 SHRA SCT010 SCT020 RMK PCN=
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A previsdo meteoroldgica (TAF) de SBPS, valida para o periodo das 18h (UTC) do
dia 17JUN2011 as 18h (UTC) do dia 18JUN, informava o vento com direcao de 250° e 09kt
de intensidade, visibilidade de 8000 metros, poucas nuvens (1 a 2 oitavos) a 1000 pes,
nuvens esparsas (3 a 4 oitavos) a 2000ft, temperatura variando de 18C as 06h (UTC) do
dia 18 a 24T as 15h (UTC) do dia 18; com mudanca d e tempo entre as 18h (UTC) e as
22h (UTC) do dia 17, com reducéo da visibilidade para 5000 metros, pancadas de chuva,
nuvens esparsas (3 a 4 oitavos) a 1000 e a 2000 pés.

Apés o acidente, as informagBes meteoroldgicas eram:
17/06/2011 SBPS 172200Z 24005KT 8000 VCSH SCT007 SCT020 BKNO70 21/20 Q1018=

A interpretacdo do METAR de SBPS das 22h (UTC), horario mais proximo do
acidente, era de vento com direcdo de 240° e 05kt de intensidade, visibilidade de 8000
metros, chuva leve na vizinhanga do aeroporto, nuvens esparsas (3 a 4 oitavos) a 700 pés
e a 2000 pés e céu nublado (5 a 7 oitavos) a 7000 pés.

De acordo com as declara¢cdes de moradores, proximo ao local do acidente e no
momento da ocorréncia, havia chuva leve e formacao de neblina em alguns pontos da
praia.

1.8 Auxilios a navegacéao

A notificagcdo de voo apresentada pelo piloto previa que a aeronave sairia do
aerodromo de Porto Seguro na direcdo Sul, proa 180°, a 500 pés acima do nivel do solo
(AGL), sob regras de voo visual (VFR), em coordenagdo com o Controle de Aproximagéao
de Porto Seguro (APP-PS).

O aer6dromo de Porto Seguro possuia um radiofarol (NDB), como auxilio a
navegacao aérea.

O heliponto do Condominio Jacuma, BA possuia luzes de balizamento noturno e
indicador de direcdo de vento (BIRUTA) iluminado.

1.9 Comunicacbes

As comunicacgdes bilaterais entre o piloto e os 6rgdos de controle foram realizadas
normalmente.

Todas as frequéncias dos 6rgaos de controle de trafego aéreo se encontravam
disponiveis no momento do acidente.

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

1.11 Gravadores de voo
N&o requeridos e ndo instalados.

1.12 Informacdes acerca do impacto e dos destrogos
A aeronave colidiu contra a superficie do mar.

Alguns destrogos foram encontrados num raio de 4km do ponto onde se
encontrava a célula, em razdo do movimento das correntes maritimas.
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A cabine de pilotagem e passageiros, o cone de cauda, as pernas do trem de
pouso e o conjunto do rotor principal ficaram completamente destruidos.

Vérias partes da aeronave foram encontradas com danos graves e separadas da
célula, tais como: carenagens do motor e célula, assentos, porta de acesso ao bagageiro,
esqui e flutuador direito.

O tipo de dano identificado nos destrogos apontou para uma colisao frontal contra o
mar, com angulo baixo e muita energia (velocidade).

A aeronave foi encontrada submersa, por pescadores e mergulhadores
particulares, a 6m de profundidade, com a lateral esquerda voltada para o fundo do mar, a
143m da praia de Itapororoca, BA, e a 22,2km do aerédromo de Porto Seguro, BA, tendo
sido retirada daquele local apos 20 dias.

O impacto ocorreu a 6km do Condominio Jacuma, BA.

Figura n® 1 - Vista dos destrogos da aeronave.

Algumas partes dos destrocos nao foram localizadas, tais como: painel de
instrumentos, esqui e flutuador esquerdo e rotor de cauda.
1.13 Informagdes médicas, ergondmicas e psicologica s
1.13.1 Aspectos médicos

O exame toxicolégico referente ao comandante da aeronave acidentada n&o
detectou a presenca de substancias psicotropicas, como cocaina, hipnéticos ou
tranquilizantes.

No exame toxicologico contido no laudo cadavérico, realizado em 29JUN2011, néo
consta se foi detectado alcool no sangue e tecidos.

Tendo em vista que sO foi possivel contar com o relato da ultima inspecédo de
saude do piloto realizada em 30AG02004 e o laudo cadavérico, ndo foi possivel identificar
a presenca de situacdes médicas contribuintes para o acidente.

Como nédo houve informacdo quanto as ultimas 48 horas de vida do piloto, ndo foi
possivel avaliar a carga de trabalho por ele sofrida.

1.13.2 Informacdes ergondmicas
Nada a relatar.

10/25



| RF A-092/CENIPA/2012 | | PR-OMO | 17 JUN 2011 |

1.13.3 Aspectos psicoldgicos

1.13.3.1 Informacgdes individuais

As informacdes obtidas sobre o piloto revelaram que a sua formacéo inicial ocorreu
fora do Brasil e que, posteriormente, 0 mesmo obteve habilitagdes técnicas no Brasil e nos
Estados Unidos.

Nos ultimos anos, teria atuado como piloto privado utilizando-se de aeronaves
pertencentes a sua empresa, cujos voos, de carater particular, eram voltados para o lazer.

Como empresario, utilizava as aeronaves para atender as necessidades do seu
negocio, uma vez que tinha que percorrer distancias grandes. Para tanto, a empresa
contratava pilotos freelancers para a realizacdo dos voos.

A respeito do seu perfil de piloto, pouco foi possivel levantar, chamando a atencao
o fato da sua participacdo, em algumas oportunidades, em um tipo de expedicao
programada por uma agéncia de turismo, na qual participava um numero consideravel de
empresarios, proprietarios de helicépteros, desbravando Ilugares longinquos e
considerados bonitos, nas regides Norte e Centro-Oeste do Brasil.

As informacg0des obtidas sobre tal expedicéo indicaram que os locais utilizados para
a realizacdo de pousos e decolagens fugiam dos padrdes convencionais, uma vez que,
nem sempre havia estrutura adequada para o tipo de operagéo.

Ainda sobre o historico de piloto, ndo ficou demonstrada a preocupag¢do com 0 seu
aperfeicoamento, com a realizacdo de cursos ou treinamentos, como, por exemplo,
relacionados ao voo por instrumentos, que, em Ultima analise, permitiria elevar a seguranca
das operacdes aéreas.

Ficou evidenciado também que suas atividades aéreas eram intermitentes, sem
obedecer a uma sistematica especifica, ja que contava com outros pilotos para Ihe atender
nas necessidades empresariais.

A falta de habito de registrar as horas voadas impossibilitou a realizacdo de uma
analise mais aprofundada a respeito da sua real experiéncia de voo, incluindo a frequéncia
dos voos por ele realizados.

Sobre seu perfil pessoal, as informacdes colhidas indicaram se tratar de pessoa
extrovertida, que gostava de aproveitar a vida, podendo ser considerado como
autoconfiante, arrojado, obstinado e que sabia fazer negocios, sendo bem sucedido nas
atividades empresariais.

Sobre o voo do acidente, ficou evidenciado que o piloto assumiu a
responsabilidade de transportar seus amigos até o condominio, fato que gerou expectativas
pessoais.

O voo teve origem no Rio de Janeiro, RJ, passando por outras cidades até chegar
a Porto Seguro, BA, com aproximadamente cinco horas de voo. A partir daquela localidade,
seriam realizados dois voos curtos para o traslado dos seus convidados até o condominio
Jacuma, BA.

Segundo informacgdes levantadas, o piloto esperava iniciar mais cedo os voos de
traslado, ainda sob a luz do dia. Porém, houve um atraso do avido que trazia seus
convidados.
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Assim, ja anoitecia quando houve a primeira decolagem para o Condominio
Jacumda, em meio as condi¢cdes meteoroldégicas comprometidas, uma vez que chovia na
regiao.

Ha informacdes de que houve a tentativa de se contratar outro piloto para realizar

os traslados entre o aerddromo de Porto Seguro e o Condominio Jacuma sem sucesso.
Assim, o piloto decidiu por realizar 0s voos.

Houve concordancia entre pilotos entrevistados, com experiéncia na operacao de
helicopteros na regido do acidente, que em razdo das mas condi¢cdes meteoroldgicas o
piloto teria optado por se distanciar da rota adentrando no litoral, tratando-se de conduta
nao recomendada - voo noturno sobre o mar - sobretudo, quando se trata de um piloto sem
gualificacédo para o voo IFR, operando uma aeronave nao homologada para voos IFR.

1.13.3.2 Informacgdes psicossociais

O piloto estabelecia boas relacbes com seus companheiros de trabalho, sendo
considerado como uma pessoa generosa e que gostava de agradar aos amigos.

As relacdes familiares também foram expressas como boas.

Os voos realizados pelo empresario/piloto eram por lazer, diferente daqueles que
tém esse tipo de atividade como trabalho.

1.13.3.3 Informacgdes organizacionais

A First Class Group, empresa operadora da aeronave acidentada, atuava no
mercado imobili&rio e chegou a contar com quatro helicOpteros. Seu proprietario mantinha
as aeronaves, também, para uso pessoal, tal qual ocorreu no dia do acidente.

Durante algum tempo, a empresa contou com pilotos freelancers, os quais
afirmaram que as aeronaves sempre estavam em boas condicoes.

Apesar de o piloto da aeronave acidentada se encontrar com a sua Habilitacdo
Técnica vencida, foi possivel aprovar os Planos de Voo e a Notificacdo de Voo junto aos
orgados de controle de trafego aéreo, com a utilizacdo do codigo ANAC de outro piloto,
permitindo que se realizasse 0 voo que resultou no acidente.

1.14 Informacdes acerca de fogo
N&o houve fogo.

1.15 Informacdes acerca de sobrevivéncia e/ou de ab  andono da aeronave
N&o houve sobreviventes.

1.16 Exames, testes e pesquisas

O Laboratério de Combustivel da Universidade Federal de Pernambuco (LAC-
UFPE) realizou exames em duas amostras de combustivel QAV-1, sendo uma colhida do
veiculo de abastecimento e a outra do tanque de armazenamento de combustivel da BR
Distribuidora S.A, concluindo, segundo o boletim de analise n° R168.08.11, que as
amostras estavam em conformidade com as especificacbes da Agéncia Nacional do
Petrdleo, Gas Natural e Biocombustiveis (ANP).

O motor ARRIEL 1D1, numero de série 19262, foi aberto e analisado na
Turbomeca do Brasil, no dia 12JUL2011, com a presenca de representantes da Eurocopter
France, da Turbomeca France, da Turbomeca Brasil, da Helibras, do Departamento de
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Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial (DCTA) e do Segundo Servico Regional de Investigacéo
e Prevencéo de Acidentes Aeronauticos (SERIPA II).

Por meio do REPORT EAI n® 77/2011, a Eurocopter chegou a seguinte conclusao:

a) O exame detalhado dos destrocos indicou que a aeronave teve impacto contra a
superficie do mar a uma velocidade horizontal significativa. Durante a sequéncia de
impactos, o cone de cauda foi deslocado para cima, colidindo contra uma pa do rotor
principal. A secao traseira (cone de cauda) ndo foi encontrada.

b) O exame dos componentes ndo evidenciou qualquer falha antes da colisédo.
Todos os danos observados, falhas/rupturas e deformacgdes ocorreram em consequéncia
da sobrecarga decorrente da sequéncia do impacto do acidente. As observagOes das
deformacdes e do tipo de rupturas também permitiram determinar que havia velocidade de
rotacdo e poténcia/torque instalados no conjunto dindmico durante a sequéncia de queda.

c) Os exames dos controles de passo, rotor de cauda e sistema hidraulico néo
apontaram falhas antes da colisao.

A Turbomeca, fabricante do motor da aeronave, emitiu o Investigation Report n°
2011/162, onde concluiu que:

a) O motor desenvolvia poténcia no momento do acidente.
b) O motor tinha rotacao (sinal de rotagao) e torque no momento do acidente.

c) A paralisacdo brusca do rotor principal foi confirmada pelo deslocamento da
porca de seguranca do drive gear (aproximadamente 1,5mm).

O Instituto de Aeronautica e Espaco (IAE), em conjunto com a Turbomeca do
Brasil, realizou uma analise do motor e do sistema de combustivel da aeronave,
encontrando evidéncias de que o motor estava operacional e desenvolvia poténcia no
instante em que a aeronave colidiu com a agua.

1.17 Informac®es organizacionais e de gerenciamento

A aeronave era operada pela Empresa First Class Group Administracdo e
ParticipacOes Ltda., com sede no bairro da Gavea, no Rio de Janeiro.

O piloto era o proprietario da empresa e assumia encargos relacionados a
manutencdo da aeronave, incluindo o controle de compra de pecas e servicos, sendo
auxiliado por dois funcionarios da empresa.

1.18 Aspectos operacionais

A aeronave foi deslocada do Rio de Janeiro até Porto Seguro com a finalidade de
transportar pessoas entre o aerédromo de Porto Seguro e 0 Condominio Jacuma.

Nao foi possivel estabelecer a rastreabilidade do voo entre as cidades do Rio de
Janeiro e Vitoria, ES.

No dia 17JUN2011, sexta-feira, o Sistema de Aviacdo Civil registrou a
movimentacado da aeronave entre as cidades de Vitéria e Porto Seguro.

Para tanto, o comandante da aeronave utilizou o cédigo ANAC de outro piloto, uma
vez que se encontrava com o CHT e o CCF vencidos.

O piloto ndo era habilitado em voo IFR e ndo contava com experiéncia em voos
desta natureza.
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Na noite de 17JUN2011, seriam transportados dez passageiros no trecho entre o
aerodromo de Porto Seguro e o Condominio Jacuma, por meio de dois voos, com distancia
aproximada de 15NM e tempo de voo de 10min, cada.

No dia 19JUN2011, utilizando-se da mesma aeronave, haveria o transporte dos
passageiros no sentido inverso - do Condominio Jacuma até o aerédromo de Porto Seguro.

O comandante da aeronave realizou contato, via telefone, com o operador da Sala
AIS do DTCEA-PS, visando a notificagcdo de quatro voos entre o Condominio Jacuma e o
aerédromo de Porto Seguro, BA, utilizando-se, também, do codigo ANAC pertencente a
outro piloto.

Este piloto, por sua vez, encontrava-se devidamente habilitado no modelo de
aeronave acidentada, havendo, inclusive, registro no Sistema de Aviacdo Civil da sua
tltima operacao na referida aeronave, no dia 10JUN2011.

No domingo 19JUN2011, utilizando-se da mesma aeronave, haveria o transporte
dos passageiros no sentido inverso - Condominio Jacuma/aerédromo de Porto Seguro, BA.

O primeiro voo do Condominio Jacuma ao aerédromo de Porto Seguro ocorreu as
18h local do dia 17JUN2011, somente com o piloto a bordo, em condi¢cbes visuais, via
litoral e a 500ft AGL.

Todos os demais trechos seriam realizados no mesmo perfil (VFR, via litoral e a
500ft AGL), conforme notificacédo de voo.

Ao chegar ao aerddromo de Porto Seguro, a aeronave foi reabastecida com 294
litros de QAV-1, para realizar os trés trechos restantes do dia 17JUN2011 e os quatro do
dia 19JUN2011.

Dados levantados junto a equipe de servico da Sala AIS-PS confirmaram que, no
dia do acidente, o piloto ndo compareceu aquela sala para verificar as condigbes
meteoroldgicas da area.

A decolagem para o segundo trecho (de Porto Seguro até o Condominio Jacuma)
ocorreu as 18h41min, com sete pessoas a bordo: o piloto, quatro adultos e duas criancas
de colo.

De acordo com o CA da aeronave, a sua capacidade maxima era de cinco
passageiros e um tripulante.

As 18h49min houve a perda do contato radar com a aeronave.
As 18h49min o APP-PS tentou contato com a aeronave, sem sucesso.

Segundo testemunhas, o helicoptero sobrevoou o Condominio Itapororoca a baixa
altura, sendo ouvido logo apds um barulho forte seguido de outro mais fraco. A aeronave
havia se chocado contra o mar aproximadamente a 600 metros adiante.

As testemunhas afirmaram que a aeronave, apesar da baixa altura, encontrava-se
em atitude normal, ou seja, em voo reto e nivelado. Era noite escura, com chuva leve e
havia formacé&o de neblina em alguns pontos da praia.

A revisualizacg&o radar, realizada por meio do Centro de Controle de Area de Recife
(ACC-RF), mostrou que a aeronave variou de altitude, permanecendo na maior parte do
voo em torno de 200ft, sem ultrapassar os 400ft de altitude, com algumas variacbes de
proa entre 190° e 207°, durante todo o voo.
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Figura n°® 2 - Leitura do plote radar.

A perda temporaria do sinal radar (figura 2) pode estar associada a baixa
sensibilidade do sinal e ndo, necessariamente, a variacao de altitude da aeronave.

Segundo a transcricdo das comunica¢des com 0s 0rgdos ATS, o ultimo contato da
aeronave com o APP-PS ocorreu as 18h42min, quando o piloto cotejou a solicitacdo para
informar sobre o contato visual com a area de pouso do Condominio.

N&o foi possivel contabilizar as horas totais de voo do comandante da aeronave,
pois 0 mesmo ndo tinha o hébito de registra-las.

Segundo informacdes levantadas, o piloto teria feito contato com um funcionario do
Condominio Jacuma por meio de telefone, minutos antes da decolagem, solicitando que a
guadra de ténis fosse iluminada, de modo a facilitar a localizacdo do heliponto.

O heliponto do Condominio Jacuma era registrado e aberto para operacdes VFR,
equipado com indicador de direcado de vento iluminado (L26), luzes de limite de area de
pouso (L30) e nao dispunha de farol de heliponto.

Foram apresentados a Comissdo de Investigacdo copia de dois certificados: do
Medical Certificate Third Class e do Certificate number 594171299.

Ambos correspondiam ao comandante da aeronave acidentada e haviam sido
emitidos pela Federal Aviation Administration (FAA), respectivamente, em 06JUL2010 e
26ABR2010, sendo que o segundo certificado registrava a sua proficiéncia na operacao de
helicéptero.

A aeronave nao era certificada para voos IFR e estava dentro dos limites de peso e
do centro de gravidade (CG) especificados pelo fabricante.

1.19 Informac®des adicionais

Registros levantados junto ao Sistema de Aviacdo Civil revelaram que, no dia do
acidente, a aeronave se deslocou entre Vitoria e Porto Seguro.

Ao chegar a Porto Seguro, segundo testemunhas, o piloto teria procurado, sem
sucesso, um piloto habilitado na operacdo daquele modelo de helicéptero, visando a
realizagéo dos voos.

Os trechos da transcricdo da conversa entre 0 comandante da aeronave e 0
operador da Sala AIS revelaram que aquele, inicialmente, identificou-se com o seu préprio
nome, visando obter informacgdes sobre como apresentar as notificacdes de voo.
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No decorrer do dialogo, o comandante da aeronave passou a se identificar com
outro nome, informando o Cédigo ANAC correspondente.

Naquele momento, ndo foi possivel ao operador da Sala AIS confrontar os dados
transmitidos, uma vez que o sistema informatizado da ANAC (Decolagem Certa —
DCERTA) encontrava-se fora do ar.

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

3.2 ALTURAS MINIMAS PARA VOO VFR

3.2.1 Exceto em operacbes de pouso e decolagem, ou quando autorizado pelo 6rgéo
regional do SISCEAB com jurisdicdo sobre a area em que seja pretendida a operacédo, o voo VFR
de helicoptero ndo se efetuard sobre cidades, povoados, lugares habitados ou sobre grupo de
pessoas ao ar livre, em altura inferior a 500 pés acima do mais alto obstaculo existente em um raio
de 600m em torno da aeronave.

3.2.2 Em lugares nao citados em 3.2.1, 0 voo ndo se realizara em altura inferior aquela que
lhe permita, em caso de emergéncia, pousar com seguranga € sem perigo para pessoas ou
propriedades na superficie.

NOTA: essa altura deve ser de, no minimo, 200 pés.

3.3 MINIMOS METEOROLOGICOS

Os minimos meteorolégicos predominantes nos aerédromos ou helipontos envolvidos
deverdo ser iguais ou superiores aos valores especificados nos subitens a seguir.

3.3.2 OPERACAO EM AI%RODROMO OU HELIPONTO QUE NAO DISPONHA DE
PROCEDIMENTO DE APROXIMACAO POR INSTRUMENTOS

3.3.2.2 Durante a noite:
a) TETO: - 1000 pés; e
b) VISIBILIDADE: - 3000m

3.4 CONDICOES PARA REALIZACAO DE VOO VFR
3.4.1 PERIODO DIURNO

3.4.1.1 Os aerédromos ou helipontos de partida, destino e alternativa dever&o estar
registrados ou homologados para operacdes VFR.

3.4.1.2 As condicbes meteorolégicas predominantes nos aerdodromos ou helipontos de
partida, destino e alternativa deverdo ser iguais ou superiores aos minimos estabelecidos para
operacdes VFR de helicopteros.

3.4.2 PERIODO NOTURNO

3.4.2.1 Além das condi¢des prescritas em 3.4.1:

a) o piloto devera possuir habilitacdo para voo IFR;

b) o helicoptero devera estar homologado para voo IFR;

c) os aerédromos ou helipontos de partida, destino e alternativa deverao dispor de:
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- balizamento luminoso das pistas ou areas de pouso em funcionamento;
- farol de aerédromo ou farol de heliponto em funcionamento;
- indicador de direcéo de vento iluminado ou 6rgdo ATS em operacéo; e

d) o helicéptero devera dispor de transceptor VHF em funcionamento para estabelecer
comunicacgdes bilaterais com os 6rgédos ATS apropriados.

3.4.2.2 N&o se aplicardo ao voo VFR noturno as exigéncias contidas nas alineas a) e b) do
item 3.4.2.1, quando realizado inteiramente em ATZ, CTR ou TMA, incluindo as projecfes dos seus
limites laterais, ou ainda, na inexisténcia desses espacos aéreos, quando realizado dentro de um
raio de 50km (27 NM) do aer6dromo ou heliponto de partida.

Segundo informacfes levantadas junto ao CPRM — Servigco Geoldgico do Brasil,
o6rgdo do Governo Federal, o regime pluviométrico de Porto Seguro define o carater
tropical, com os indices detectados superiores a 1.400mm de precipitacdo de chuvas
anuais, sendo, entdo, classificados com o grau imido, tendo o registro de 1.767mm de total
meédio anual de pluviosidade.

Os estudos do balanco hidrico apresentam a duracdo do periodo chuvoso e
excesso hidrico durante oito meses do ano, garantindo as condi¢cdes térmicas e hidricas
satisfatorias. O trimestre mais chuvoso é abril, maio e junho.

Visando melhor consubstanciar a presente investigacdo, foi realizada uma
reconstituicdo do voo que resultou no acidente, a partir da rota escolhida pelo comandante
do helicoptero PR-OMO, com base nas informacdes existentes na respectiva Notificacao
de Voo e nos dados das imagens radar.

Para que a reconstituicdo fosse realizada da maneira mais proxima possivel do
acidente, foi utilizado um helicéptero do mesmo modelo (AS 350 B2), no mesmo horario de
decolagem (18h40min local), quando foi registrado o seguinte:

a) Para o voo de reconstituicao, diferentemente do dia do acidente, as condi¢oes
meteoroldgicas encontradas eram favoraveis ao voo VFR, havendo auséncia de chuva,
poucas nuvens e boa visibilidade na rota.

b) Apos a decolagem da cabeceira 10 do aerddromo de Porto Seguro, foi efetuada
uma curva a direita com ascensao para 500ft na proa da linha do litoral, efetuando a rota
gue teria sido percorrida pela aeronave acidentada.

c¢) Durante os primeiros minutos de voo, a 500ft de altura na linha do litoral, até as
proximidades da localidade de Arraial D’Ajuda e inicio da praia de Trancoso, cerca de 5SNM
distante do aeroporto, as referéncias visuais a frente e a direita eram satisfatorias para voo
VFR naquela altitude, pois havia um nimero consideravel de casas e vias iluminadas.

d) Do lado oposto, a esquerda, ndo havia qualquer referéncia visual, pois o trecho
era de mar aberto e sem embarcacdes navegando até onde era possivel enxergar.

e) Essa caracteristica ndo recomendava, portanto, curvas a esquerda, a fim de
evitar a ocorréncia de desorientacdo espacial, e exigia especial atencdo do piloto para
evitar uma entrada inadvertida em nuvens, as quais dificilmente seriam perceptiveis em
razao da auséncia de luminosidade.

f) A medida que o helicoptero avangava no trecho compreendido entre a praia de
Trancoso e a Fazenda Jacuma, destino final pretendido, as referéncias visuais tornavam-se
cada vez mais esparsas, pois a quantidade de casas e vias era minima e em relevo mais
alto.
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g) A partir da oitava milha nautica, as referéncias visuais tornaram-se parcas,
beirando a inexisténcia e inviabilizando tecnicamente o voo VFR a 500ft naquele trecho da
rota.

h) Este fato levou o piloto a ascender para 800ft de altura, o que permitiu visualizar
a frente, precariamente, a iluminacdo da Fazenda Jacuma e, do lado direito, algumas
poucas edificacdes existentes na regiéo.

i) Em razéo da falta de referéncias visuais adequadas para prosseguir o voo VFR
até a Fazenda Jacuma, e para ndo comprometer a seguranca de voo, com a concordancia
de toda a equipe de investigadores a bordo, o piloto optou por curvar a direita na décima
primeira milha nautica, ascender para 1000ft de altura e retornar para o aerédromo de
Porto Seguro.

1.20 Utilizacao ou efetivagdo de outras técnicas de  investigagéo
N&o houve.

2 ANALISE

A aeronave decolou do aerédromo de Porto Seguro, BA com destino ao heliponto
do Condominio Jacumé&, com previsao de dez minutos de voo.

O aerddromo de Porto Seguro operava em condi¢des VFR.
A decolagem foi realizada com sete ocupantes, sendo um piloto e seis passageiros.
Oito minutos apods a decolagem, houve a perda do contato radar.

A aeronave foi encontrada submersa, a 6m de profundidade, a 143m do litoral da
praia de Itapororoca e a 22,2km do aerédromo de Porto Seguro.

Segundo dados do Sistema de Aviagcao Civil, 0 comandante da aeronave nao se
encontrava habilitado para a realizacdo daquele voo, uma vez que o seu CHT no tipo de
helicoptero, emitido pela ANAC, encontrava-se vencido desde 2005 e o seu CCF estava
vencido desde 2006.

Embora tenha sido apresentada a Comissédo de Investigacdo copia do Certificate
number 594171299 do comandante da aeronave, emitido pela FAA, ndo houve a
apresentacao de documento emitido pela Autoridade de Aviacao Civil brasileira, pelo qual o
referido certificado seria validado, em conformidade com a Secdo 61.35 - Validacdo de
licencas e habilitacbes técnicas estrangeiras pertencentes a brasileiros, do RBHA 61
Requisitos para Concessao de Licencgas de Pilotos e de Instrutores de Voo.

As analises dos destrocos da aeronave revelaram que a mesma colidiu contra a
superficie do mar com uma velocidade horizontal significativa.

Os relatérios emitidos pela Eurocopter, Turbomeca e IAE/DCTA foram
convergentes ao considerarem que nado houve falha do motor da aeronave nos momentos
gue antecederam o acidente, tampouco ocorreu qualquer anormalidade nos controles de
passo, rotor de cauda e sistema hidraulico, quando o motor desenvolvia rotagéo e torque.

Momentos antes da decolagem, o METAR de SBPS das 18h mostrava que o
aerdédromo se encontrava aberto para operagdes visuais (VFR).

Antes da decolagem, o piloto realizou uma ligacao telefénica com o objetivo de
solicitar o acendimento dos refletores da quadra de ténis existente no Condominio Jacuma.
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Entretanto, ndo ficou demonstrada a sua preocupacdo em se certificar das
condi¢cdes meteoroldgicas predominantes no destino, inclusive junto a sala AIS-PS, a fim
de verificar se tais condicdes eram iguais ou superiores aos minimos estabelecidos para
operacgao VFR, conforme estabelece a ICA 100-4.

O METAR de SBPS das 19h, poucos minutos ap6s o acidente, indicava que houve
uma degradacdo das condicdes meteoroldégicas em Porto Seguro, com a presenca de
nuvens esparsas (3 e 4 oitavos) a 700 e a 2000 peés, chuva leve na vizinhanca do
aerédromo e visibilidade de 8000m.

Nos instantes que antecederam o acidente, a aeronave foi avistada por moradores
do Condominio Itapororoca, deslocando-se na direcdo Sul, a baixa altura e,
aparentemente, em voo controlado.

Tais informagbes coincidem com a revisualizagdo radar do ACC-RF, registrando
gue na maior parte do voo a aeronave permaneceu a 200 pés de altitude, com algumas
variacfes de proa entre 190° e 207°.

As informacdes prestadas pelas testemunhas indicavam que se tratava de noite
escura, com chuva leve, formacédo de neblina em alguns pontos do litoral e que a aeronave
voava a baixa altura.

Tais fatos associados mostram que o piloto, buscando contornar as restricbes
impostas pela metereologia, manteve-se a cerca de 200 pés de altitude na maior parte do
voo e ndo a 500 pés conforme a notificagdo de voo apresentada.

Préximo ao Condominio Itapororoca, voando em noite escura sobre o litoral, com
visibilidade deteriorada e pouca ou nenhuma referéncia visual, chocou-se contra a
superficie da agua.

E possivel que, em razdo das dificuldades impostas pela meteorologia e sem
contar com experiéncia suficiente em voo por instrumentos, o piloto tenha perdido a
percepcao precisa dos fatores e condi¢des pertinentes a operacdo da aeronave, deixando
de dispensar a necessaria atencédo a manutencao da altitude.

Conforme o relato de testemunhas, havia a presenca de nevoeiro na noite do
acidente naquele local. Além disso, conforme verificado por meio do voo de reconstitui¢éo,
a regiao nao possuia referéncias visuais suficientes para o voo VFR noturno a baixa altura.
Dessa forma, € possivel que, nas condicdes em que se encontrava, o piloto ndo tenha
percebido a perda de altura, vindo a colidir com o mar.

Reforcando a possibilidade de falta de percepcéao, verificou-se que o tipo de dano
identificado nos destrogcos apontou para uma colisdo frontal contra o mar, com angulo baixo
e muita energia (velocidade), o que ndo ocorreria caso o piloto tivesse tentado evitar a
colisdo por ter percebido a descida da aeronave.

A falta de registro dos voos realizados pelo comandante da aeronave dificultou a
realizacdo de uma adequada avaliacdo de sua proficiéncia em voo visual noturno.

O perfil do voo realizado pelo comandante da aeronave, variando entre 200 e 400
pés de altitude, divergiu das informacfes constantes da notificacdo de voo por ele
apresentada, bem como das regras estabelecidas na ICA 100-4 — Regras e Procedimentos
de Trafego Aéreo para Helicopteros, no que se refere a altitude minima para voos VFR.

O fato de o comandante da aeronave ter procurado, em Porto Seguro, por outro
piloto que estivesse habilitado na operagcdo daquela aeronave, demonstrou a sua
preocupacao com a realizacdo dos voos entre Porto Seguro e o Condominio Jacuma.
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Tal preocupacao decorria, possivelmente, da necessidade de se realizar o voo
noturno em condi¢cdes meteoroldgicas adversas, bem como do seu receio em ser abordado
por representante da Autoridade de Aviacao Civil, uma vez que se encontrava com o CHT
e o CCF vencidos.

Por outro lado, o fato de ter utilizado reiteradamente o codigo ANAC de outro piloto
sem ter sido descoberto, possivelmente favoreceu a decisdo do comandante de realizar o
voo de transporte dos passageiros, especialmente diante do insucesso na tentativa de
contratar um piloto habilitado.

De fato, os obstaculos relativos a falta de habilitacdo foram sendo transpostos
gradativamente (o plano de voo para o trecho entre Vitoria e Porto Seguro havia sido
aprovado, bem como a notificacdo dos voos para o Condominio Jacuma) o que pode té-lo
encorajado a prosseguir na ideia de realizar o voo.

Os meios de fiscalizacdo disponiveis em Vitoria e Porto Seguro nao foram
suficientes para inibir a decolagem do piloto com o CHT e o CCF vencidos. Em Porto
Seguro, quando o piloto apresentou o plano de voo por telefone, ndo foi possivel ao
operador da Sala AIS verificar os dados no sistema informatizado da ANAC (Decolagem
Certa — DCERTA), pois 0 mesmo encontrava-se fora do ar. No entanto, mesmo que o
sistema estivesse operando, o plano de voo seria aprovado, pois o Cédigo ANAC fornecido
era de um piloto com CHT valido.

Por outro lado, suas decisdes mostraram-se coincidentes com o seu perfil arrojado
e autoconfiante.

A dindmica dos acontecimentos remete a auséncia da supervisao gerencial das
atividades operacionais envolvendo aquela aeronave, uma vez que o piloto e
operador/proprietario se constituiam da mesma pessoa.

A preocupacao do comandante da aeronave com a obtencdo do contato visual com
o heliponto do Condominio Jacuméa pode ser identificada pelo registro de sua ligagédo
telefébnica minutos antes da decolagem.

Embora a chegada ao Condominio Jacuma néo tenha ocorrido no dia do acidente,
considerando-se as condicbes meteoroldgicas presentes na regido, bem como as poucas
referéncias visuais existentes, o contato visual certamente seria prejudicado, dentre outros
aspectos, pela falta do farol de aer6dromo no referido heliponto, a despeito do que
preconiza a ICA 100-4.

Sobre tal aspecto, deve-se considerar que aquela regido registra indices
pluviométricos acima da média nacional, com destaque para os meses de abril, maio e
junho, tendo sido palco de dois acidentes aeronauticos ocorridos em circunstancias
semelhantes, na noite de 22MAIO2009, nos quais a meteorologia esteve presente como
fator contribuinte.

3 CONCLUSAO

3.1 Fatos

a) o piloto estava com o CHT e o CCF vencido;

b) o piloto ndo estava qualificado para realizar o voo proposto;

c) o piloto apresentou a notificacdo de voo por meio de telefone, utilizando o codigo ANAC
de outro piloto;
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d) a aeronave se encontrava dentro dos limites estabelecidos de peso e balanceamento;

e) de acordo com o Certificado de Aeronavegabilidade da aeronave, a sua capacidade
maxima era de cinco passageiros e um tripulante;

f) a aeronave decolou as 18h41min, com um piloto, quatro adultos e duas criancas de
colo;

g) as 18h49min houve a perda do contato radar com a aeronave e o APP-PS tentou
contato com a aeronave, sem sucesso;

h) nos instantes que antecederam ao acidente, a aeronave foi avistada por moradores do
Condominio Itapororoca, deslocando-se na dire¢cdo Sul, a baixa altura, em voo reto e
nivelado;

i) a aeronave chocou-se contra a superficie da agua;

J) o tipo de dano identificado nos destrocos apontou para uma colisdo frontal contra o
mar, com um pequeno angulo e muita energia (velocidade);

k) a aeronave foi encontrada a seis metros de profundidade e a 143m da praia de
Itapororoca, BA;

[) todas as frequéncias dos orgdos de controle de trdfego aéreo se encontravam
disponiveis no momento do acidente;

m) a revisualizacdo radar do ACC-RF mostrou que houve variacdo de altitude durante a
realizacdo do voo, embora a maior parte tenha sido realizada em torno dos 200 pés;

n) a notificacdo de voo apresentada pelo piloto previa a realizacdo do voo a 500 pés AGL,;

0) no dia do acidente, houve o deslocamento da aeronave entre as cidades de Vitoria e
Porto Seguro;

p) nédo foi possivel rastrear o deslocamento da aeronave entre as cidades do Rio de
Janeiro e Vitoria;

g) os relatérios emitidos pela Eurocopter, Turbomeca e IAE/DCTA foram convergentes ao
considerarem que nao houve falha do motor ou de outros componentes da aeronave nos
momentos que antecederam o acidente;

r' o METAR vigente no momento da decolagem mostrava que o aerddromo de Porto
Seguro operava em condi¢cdes VFR,;

s) o METAR de Porto Seguro, emitido logo apdés o acidente, apontava para uma
degradacdo das condi¢cdes meteoroldgicas da regiéo;

t) o piloto ndo se certificou das condigcdes meteoroldgicas do destino;

u) a aeronave sofreu danos graves e a sua recuperagao foi considerada economicamente
invidvel; e

V) o piloto e os seis passageiros faleceram.

3.2 Fatores contribuintes
3.2.1 Fator Humano
3.2.1.1 Aspecto Médico
a) Sobrecarga de tarefas — indeterminado

Nao foi possivel concluir se o piloto esteve submetido a um acamulo de tarefas no
gerenciamento do voo, a ponto de comprometer a sua capacidade de administra-las.
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3.2.1.2 Aspecto Psicologico
3.2.1.2.1 Informagbes Individuais

a) Atencéao — contribuiu

A falta de experiéncia em voo por instrumento comprometeu, de forma irreversivel,
a concentracgdo do piloto frente aos diversos estimulos inerentes e ali presentes.

b) Atitude — contribuiu

O comportamento do piloto foi caracterizado pelo excesso de confianga ao assumir
responsabilidade pela condugcdo do voo para o qual ndo se encontrava habilitado, e pelo
descaso com operacdes e procedimentos, ao se utilizar de Codigo ANAC de outro piloto
junto aos 6rgaos de controle de trafego aéreo.

c) Estado emocional — indeterminado

E possivel que o estado de ansiedade em que se encontrava o piloto, movido pela
apreensdo em relacdo as circunstancias que envolviam a realizagdo do voo, tenha
comprometido a sua capacidade de reagir adequadamente frente as dificuldades
encontradas.

d) Indicios de estresse — indeterminado

N&o foi possivel determinar a existéncia de estresse e fadiga. Porém, ndo se pode
deixar de considerar a jornada de atividade a que o comandante da aeronave foi submetido
naquele dia, cinco horas de voo, principalmente, por se tratar de piloto que sabidamente
ndo desempenhava atividade aérea rotineiramente e que demandasse tal esforco.

e) Motivagéo — contribuiu

A firme determinacado do piloto da aeronave e anfitrido do passeio em realizar o voo
foi gerada pela chamada pressdo autoimposta, em consequéncia do compromisso
assumido junto aos seus convidados. Assim, a motivacdo elevada comprometeu a sua
capacidade de andlise critica e o seu desempenho.

f) Percepgao — contribuiu

A colisdo da aeronave contra a superficie da agua revela que o piloto deixou de
tomar a adequada consciéncia de um estimulo presente: voo noturno, a baixa altura, sobre
o mar e em condi¢cdes meteoroldgicas adversas.

g) Processo decisério — contribuiu

A realizacdo do voo noturno, sob condicbes adversas e sem a experiéncia
suficiente em voo por instrumento, foi motivada pelo deficiente julgamento do piloto.
3.2.1.2.2 Informacdes Psicossociais

a) Relagdes interpessoais — contribuiu

Para o piloto, a realizacdo do voo de traslado, atendendo a compromissos
anteriormente assumidos junto a pessoas presumidamente importantes no contexto de
suas relagbes interpessoais, inibiu a sua capacidade de andlise critica diante das
condi¢cBes mais adversas.

3.2.1.2.3 Informacdes organizacionais
a) Formacao, Capacitacéo e Treinamento — contribuiu

A falta de adequada capacitacao/treinamento do piloto, sem o aprimoramento dos
seus conhecimentos técnicos e de suas habilidades, contribuiu para o encaminhamento
das suas atitudes que resultaram no acidente.
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b) Sistemas de Apoio — indeterminado

O fato de nédo ter sido possivel constatar a improcedéncia do Cdédigo ANAC
apresentado pelo piloto envolvido no acidente, revela a presenca de lacunas nos processos
de fiscalizacdo e controle no ambito do Sistema de Aviacdo Civil, o que pode ter
contribuido para o acidente.

3.2.1.3 Aspecto Operacional

3.2.1.3.1 Concernentes a operacao da aeronave

a) Condi¢des meteoroldgicas adversas — contribuiu

As condicdes meteoroldgicas adversas influenciaram na operacdo da aeronave,
levando o piloto a realizar manobra visando a permanéncia em condi¢cdes visuais,
culminando no choque da mesma contra a superficie da agua.

b) Indisciplina de voo — contribuiu

O piloto violou as normas e regulamentos operacionais ao operar a aeronave sem
estar habilitado, com inspecdo de saude vencida e ao utilizar o Codigo ANAC de outro
piloto.

c¢) Julgamento de Pilotagem — contribuiu

O piloto deixou de avaliar adequadamente 0s riscos a que estava exposto, ao
realizar o voo VFR noturno em condi¢cdes meteoroldgicas adversas.

d) Planejamento de voo - contribuiu

N&o houve a adequada preparagédo para a realizacdo do voo, tendo o piloto
deixado de cumprir as regras do ambito do Sistema de Aviacdo Civil, bem como de
considerar as informagdes meteoroldgicas disponiveis.

e) Planejamento gerencial — contribuiu

A empresa operadora da aeronave deixou de utilizar piloto devidamente habilitado
para a realizacéo do voo.

f) Supervisao gerencial — contribuiu

O fato de o piloto ser o proprietario e o operador da aeronave inibiu o
estabelecimento da Supervisdo Gerencial no ambito operacional, permitindo a operacao
em condi¢des inadequadas.

g) Outro — indeterminado

E possivel que uma fiscalizacdo mais eficaz, com a capacidade de identificar as
irregularidades relativas a documentacdo do piloto, inibisse a pratica de violacoes,
interrompendo a sequéncia de eventos que culminaram no acidente.
3.2.1.3.2 Concernentes aos o0rgaos ATS

N&ao contribuiu.

3.2.2 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 RECOMENDAGAO DE SEGURANCA DE VOO (RSV)

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 determinacaze.

Recomendacdes de Seguranca de Voo emitidas pelo CEN  IPA:
A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil, recomenda-se:

RSV (A) 377 / 2012 — CENIPA Emitida em: 07 /08 / 2012

1) Incrementar a fiscalizacdo das aeronaves em operagdo no aerédromo de Porto Seguro,
BA, visando identificar e coibir o0 movimento daquelas operadas por tripulantes com
documentagéo (CHT e CCF) irregular.

RSV (A) 378 / 2012 — CENIPA Emitida em: 07 /08 / 2012

2) Incrementar a fiscalizacdo das aeronaves utilizadas na Aviagao Geral, visando identificar
e coibir o movimento daquelas operadas por tripulantes com documentacdo (CHT e CCF)
irregular.

RSV (A) 379 /2012 — CENIPA Emitida em: 07 /08 / 2012

3) Avaliar a possibilidade de criar, junto aos operadores da Aviagao Executiva, mecanismos
de Supervisdo Gerencial, visando ao adequado acompanhamento do desempenho
operacional dos seus pilotos e com o foco no fiel cumprimento das normas e regulamentos,
para efeito dos planejamentos e execucao dos voos.

RSV (A) 380 /2012 — CENIPA Emitida em: 07 /08 / 2012

4) Atuar junto aos operadores da Aviacdo Executiva para que adotem, no ambito
Administrativo, mecanismos de Supervisdo Gerencial, visando ao adequado controle da
validade das Habilitagcbes Técnicas e Certificados dos seus tripulantes.

RSV (A) 381 /2012 — CENIPA Emitida em: 07 /08 / 2012

5) Atuar junto aos operadores de helicoptero para divulgar as técnicas e cuidados a serem
adotados na realizagdo de voos visuais noturnos, em especial no tocante a avaliagdo das
condicBes meteoroldgicas e alturas a serem mantidas.

RSV (A) 382 /2012 — CENIPA Emitida em: 07 /08 / 2012

6) Reavaliar as condicdes operacionais do Heliponto do Condominio Jacuma Ocean Resort
(SJFE), visando verificar se atende aos requisitos previstos para a operagao visual noturna
e se permite tal operacdo com seguranca, levando em conta as condi¢cdes de luminosidade
presentes no seu entorno.

RSV (A) 383 /2012 — CENIPA Emitida em: 07 /08 / 2012

7) Divulgar os ensinamentos colhidos da presente investigagéo, destacando os aspectos
relacionados ao comprometimento da Seguranca de Voo em face do descumprimento das
normas e regulamentos do Sistema de Aviacao Civil.
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A Associacgéo Brasileira de Aviacdo Geral - ABAG, re  comenda-se:
RSV (A) 384 / 2012 — CENIPA Emitida em: 07 /08 / 2012

1) Divulgar, junto aos seus associados, 0s ensinamentos colhidos da presente
investigacdo, destacando os aspectos relacionados ao comprometimento da Seguranca de
Voo em face do descumprimento das normas e regulamentos do Sistema de Aviacéo Civil.

A Associacao Brasileira de Pilotos de Helicoptero - ABRAPHE, recomenda-se:
RSV (A) 385/2012 — CENIPA Emitida em: 07 /08 / 2012

1) Divulgar, junto aos seus associados, 0s ensinamentos colhidos da presente
investigacdo, destacando os aspectos relacionados ao comprometimento da Seguranca de
Voo em face do descumprimento das normas e regulamentos do Sistema de Aviacao Civil.

5 ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA
Nao houve.

6 DIVULGACAO
— Associacao Brasileira de Aviagédo Geral (ABAG)
— Associacao Brasileira de Pilotos de Helicoptero (ABRAPHE)
— Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)
- Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA)
- Eurocopter France
— Helibras
— Operador da Aeronave
— Turbomeca Brasil
— Turbomeca France
- SERIPAI

7 ANEXOS
Nao ha.
Em, 07 /08 /2012
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