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NOTA

O presente relatério exprime as conclusdes técnicas apuradas pela
Comissao de Investigagdo as circunstancias e as causas desta ocor-

réncia.

Em conformidade com o Anexo 13 a Convencgao sobre Aviagao Civil
Internacional, Chicago 1944, com a Directiva da C.E. n° 94/56/CE, de
21/11/94, e com o n° 3 do art.®° 11° do Decreto Lei N° 318/99, de 11 de
Agosto, a investigacdo, andlise, conclusdes e recomendacgbes deste
relatério ndo tém por objectivo o apuramento de culpas ou a determi-
nacao de responsabilidades mas, e apenas, a determinagao de causas

e a formulagao de recomendagdes que evitem a sua repeticio.

O unico objectivo deste relatdrio técnico é retirar ensinamentos suscep-

tiveis de prevenir futuros acidentes.
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SINOPSE

No dia 30 de Julho de 2005, cerca das 18:30 UTC ', foi este Gabinete notificado da ocorrén-
cia de um acidente com um helicéptero Eurocopter, modelo AS 350 B2, registo CS-HES,
propriedade da empresa Heliportugal, operado pela Aeronorte, para o Servico Nacional de
Bombeiros e Proteccdo Civil (SNBPC), no combate a um incéndio florestal, na serra da

Padrela, préximo do lugar de Lamas, concelho de Valpacos.

Dado o adiantado da hora da notificagdo, o Investigador Responsavel deslocou-se no dia
seguinte para o lugar da ocorréncia, a fim de dar inicio as investigacdes e prosseguir com a

elaboracao do respectivo relatério.

Quando procedia a uma largada de agua, com o sistema “Isolair” de bombardeamento de
agua, o piloto perdeu o controlo direccional do helicéptero, em voo, tendo este entrado em

rotacdo, a baixa altitude.

As pas do rotor principal e o estabilizador horizontal colidiram com alguns arbustos, tendo-se

precipitado no solo, logo de seguida.

A aeronave sofreu danos severos na cauda, rotor principal, rotor de cauda, suporte da Caixa

de Transmissé&o Principal e patim do lado direito.
O piloto, Unico ocupante, saiu ileso do acidente.

Nao se registaram danos a terceiros.

! salvo indicagdo em contrario, todas as horas referidas neste relatério sao horas UTC (Tempo Universal Coordenado). Nesta época do ano, em Portugal
continental, a hora local era igual & hora UTC + 1.
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1. INFORMAGAO FACTUAL

1.1 Historia do Voo

No dia 30 de Julho de 2005, pelas 17:45, o helicoptero AS 350 B2, matricula CS-HES, esta-
cionado no heliporto de Chaves, foi solicitado para intervir no combate a um incéndio flores-

tal que lavrava na zona de Ervoes, concelho de Valpagos.

O piloto descolou, com uma equipa de bombeiros, e dirigiu-se para o local onde procedeu a
uma inspecg¢ao das condicdes do terreno e dos possiveis obstaculos a operacédo, bem como
da dimenséo e progressao do fogo e dos possiveis pontos de captacdo de agua, depois do
que largou a equipa de bombeiros e foi proceder ao abastecimento de agua e iniciar as ope-

ragdes de combate ao fogo (figura n° 7).
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Figura N° 1

Cerca das 18:20, quando se preparava para efectuar a terceira descarga de agua sobre o
fogo, ao efectuar uma manobra de colocagao para entrada para a passagem de descarga,
sentiu o helicoptero afundar-se e manobrou para recuperar da descida, tendo entdo o heli-
coéptero comecado a rodar sobre si mesmo, no sentido contrario aos ponteiros do relégio,

sem que a actuacdo do pedal conseguisse parar essa rotagao.
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Sem controlo, o helicdptero foi batendo com as pas do rotor principal e a cauda em diversos

troncos de pequenas arvores e arbustos existentes no local, até se precipitar no solo (figura

ne 2).

1.2

Figura N° 2

Lesoes

Apesar da violéncia do embate, o piloto ndo sofreu lesbes corporais, saiu pelos seus pro-

prios meios e foi transportado ao hospital para observagao, por manifestar um estado de

choque.

1.3

Danos na Aeronave

A aeronave sofreu danos severos, com deformacdes nos revestimentos e fracturas de:

a)
b)
c)

d)

Cone de cauda e veio de transmissao do rotor de cauda;
Rotor principal (pas e estrela da cabeca do rotor);
Rotor de cauda;

Estabilizador horizontal (lado direito);
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e) Estabilizador vertical (parte inferior);
f) Patim de aterragem do lado direito;
g) Suportes da Caixa Principal de Transmissao.

O motor ficou irrecuperavel devido as deformacdes provocadas pelo sobreaquecimento a

que foi submetido.

1.4 Outros Danos

Nao se registaram danos a terceiros.

1.5 Tripulagao

A tripulagéo era constituida por um so6 piloto, com os seguintes elementos identificativos:

Pessoais: Sexo: M
Idade: 44
Nacionalidade: Brasileira
Licenca de Voo: Tipo: CPL(H) *
Validade: 30/12/2005
Qualificagdes: AS 350
Restricdes/Limitagoes: Nil
Experiéncia de Voo (horas): Total No Tipo Largadas
) Total: | 2 800:00 1 400:00 N/D
Ultimos 30 dias: 70:00 70:00 467
_Ultima semana: 08:23 08:23 N/D
Ultimas 24 horas: 00:43 00:43 2
Periodo de Servico de Voo: Actual Maximo
Ultimos 30 dias: 106:40 180:00
_Ultima semana: 15:53 60:00
Ultimas 24 horas: 02:13 12:00
*- Licenga emitida pelas autoridades brasileiras e validada pelas autoridades portuguesas (INAC) de
30/06/05 até 30/12/05.

Antes de iniciar a sua actividade, em Portugal, como piloto de helicépteros em servigo de
combate ao fogo, o piloto seguiu um curso tedrico de preparacao, conforme o Manual de
Operacodes de Voo da Heliportugal, Lda (empresa proprietaria da aeronave) e efectuou um
voo de treino, com a duracdo de 40 minutos, tendo efectuado trés aterragens e algumas

descargas de agua, a varias velocidades, sob a supervisdo de um piloto instrutor de voo.
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1.6 Aeronave

1.6.1 Geral

A aeronave era um helicoptero mono motor, de turbina, com rotor principal de trés pas, rotor

de cauda e trem de aterragem de patins.

Para ser utilizado no combate ao fogo foi equipado com um sistema de tanque ventral fixo,

com portas de descarga e tubo de aspiracao (sistema “ISOLAIR”).

REFERENCIA CELULA MOTOR ROTOR
Fabricante: | Eurocopter France Turbomeca Eurocopter
Modelo: SA 350 B2 Arriel 1D1 355 A 31 0001 04
N° Série: 2224 9868 M646
Ano de fabrico: 1989 2002 1989
Horas: Total: 3618:45 664:40 3641:15
Desde Overhaul: 29:04 29:04 29:04
Ultima Inspecc¢ao: 13/07/2005 13/07/2005 13/07/2005

1.6.2 Sistema de Bombardeamento de Agua

A aplicagao do sistema “ISOLAIR” a este helicoptero acrescenta 173 kgs a sua massa basi-

ca e permite uma massa maxima a descolagem de 2 500 kgs.

Além do tanque de agua, em fibra de vidro e com a capacidade de 1000 litros de agua mais
57 litros de retardante, equipado com duas portas de largada (actuadas hidraulicamente), o
sistema é composto por um tubo de captagdo com o comprimento de trés metros, terminan-
do com um sistema de valvula e bomba eléctrica de abastecimento, capaz de abastecer
1500 litros por minuto. Para controlo da operacéo foi instalado um painel no interior da cabi-
na, com todos os interruptores e indicadores necessarios a operacio. Para visualizacdo do
tanque e da manga de abastecimento, foi montado um espelho retrovisor, do lado exterior

direito da cabina.

Durante a operagao deste sistema, a mangueira de abastecimento fica estendida e apenas
conectada na parte posterior do tanque, o que implica limitacbes extra a operacédo do heli-

coptero, nomeadamente:

a) VNE — 100 kts abaixo de 6500’, diminuindo 3 kts por cada 1000’ acima desta altitude;

b) Velocidade Maxima de largada de agua — 80 kis.
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O Manual de Voo da aeronave chama a atengéo para o voo com a mangueira de captagao
de agua estendida, pois a mesma pode criar situagdes de balanceio que tornam mais dificil

o controlo do voo, sendo obrigatéria a colocagédo do seguinte aviso:

NOTE
Hose and pump oscillations may occur at speed in excess of 80 kias
and may limit the maximum airspeed. The hose and pump assembly
must be monitored in the cargo mirrors and the airspeed reduced as
necessary to munimize the oscillations,

1.7 Meteorologia

A situagcdo meteoroldgica, na ocasido, era normal para a época do ano, com céu pratica-

mente limpo, o vento moderado de SW e a temperatura cerca de 28°C.

No local do acidente o fogo ja tinha sido dominado (lavrava cerca de 50 metros adiante) e

ndo havia fumo que diminuisse significativamente a visibilidade.

1.8 Ajudas a Navegagao

Nao aplicavel.

1.9 Comunicagoes

Nao aplicavel.

1.10 Local da Ocorréncia

O local € uma zona rural, montanhosa, com floresta de pequeno porte de pinheiros e gies-
tas, a qual tinha sido parcialmente consumida por um incéndio florestal que lavrava nas pro-

ximidades.

Fica situado em plena serra da Padrela, entre as localidades de Ervées, Lamas e Alpanda,

no concelho de Valpacgos, a uma altitude de cerca de 600m (figura n° 3).
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Perxpecirado loral do aridende vicin da aldeta de Alpanda

Figura N° 3

O declive do terreno é variavel, com uma inclinagdo maxima de cerca de 20% e solo areno-
so com algumas pedras de xisto. A vegetacdo era constituida essencialmente por giestas e

alguns pinheiros jovens e de pequenas dimensdes (figura n° 4).

Figura N° 4

1.11 Registadores de Voo

A aeronave nao estava equipada com registadores de voo, nem tal era exigido pela legisla-

¢ao em vigor.
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1.12 Destrogos e Impactos

A excepcdo de peque-
nos fragmentos das
pontas das pas do rotor
principal e dois frag-
mentos da “estrela” da
cabeca do rotor princi-
pal, todas as outras
partes se encontravam
ligadas entre si, tendo a
cauda fracturado mais
de 3% da seccdo, na
base, ficando a 90
graus com o eixo longi-
tudinal do helicéptero
(figura n° 5 e 6-A).

Figura N° 5

O cone de cauda sofreu uma deformagéo junto da ligagdo do estabilizador horizontal, com o

rebentamento de diversos rebites e fractura por tracgdo das chapas de revestimento.

Estas fracturas e deformacgdes apresentam sinais evidentes do embate de objecto de densi-

dade elevada, deslocando-se no plano vertical (figura n® 6-B/D).

M.,
\ e e

Figura N° 6
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Todas as seccbes do veio de transmissdao de cauda se encontravam inteiras e sem defor-
magodes, tendo rompido as ligagbes flexiveis nos extremos da secgédo anterior, de aco, e

encontrando-se a seccao tubular posterior fora dos seus encaixes anteriores (figura n° 7).

Bonded/riveted

Figura N° 7

A caixa de transmissao de cauda e o veio do rotor de cauda ndo apresentavam danos.

As pas do rotor de cauda apresentavam-se completas, mas com algumas fracturas e defor-
magdes provenientes de forcas perpendiculares ao plano de rotacéo, aplicadas com o rotor

parado, ou a baixas rotagdes e sem tracgao (figura n° 8-A e B).

Figura N° 8

Os suportes da Caixa de Transmissado Principal (BTP) fracturaram devido a violéncia do

embate com o solo (figura n° 8-C).
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As pas do rotor principal cortaram diversos arbustos, tendo sofrido danos nos bordos de
ataque e no revestimento. Uma das pas perdeu uma secc¢éo da ponta (1/3), espalhando os

fragmentos por uma area de cerca de 25 metros de raio (figura n° 9-A).

O estabilizador horizontal do lado direito sofreu um embate transversal na vegetagdo envol-

vente e ficou com a sua parte posterior deformada (figura n°® 9-B).

O patim do lado direito fracturou em dois pontos, ficando a parte anterior separada do apare-
Iho (figura n° 9-C).

Figura N°9

A observagao do compressor e das turbinas mostra que foram submetidas a um sobreaque-
cimento quando se encontravam a rodar a altas rotagdes e se verificou uma brusca variagao
do fluxo de ar (figura n°® 10-A/C).

Figura N° 10

1.13 Médica e Patolégica

O piloto foi objecto de cuidados de saude, relacionados com o estado de choque provocado

pelo acidente, ndo havendo outros sintomas a referir.

114 Fogo

Algumas testemunhas referem ter visto chamas a sair do helicoptero, o que podera ser rela-
cionado com o refluxo da circulagédo do ar na turbina, quando esta teve uma paragem subita

ao encontrar-se a operar no maximo regime, dado nao haver outros sinais de fogo.
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1.15 Sobrevivéncia

O habitaculo resistiu as for¢cas do impacto e contribuiu para a auséncia de lesées no piloto.

1.16 Ensaios e Pesquisas

Nao foi considerado relevante proceder a exames ou pesquisas suplementares.

1.17 Organizagao e Gestao

O operador tinha um contrato de leasing para utilizar este helicéptero durante a campanha
de luta contra os fogos florestais, sendo este operado de acordo com o seu Manual de Ope-
racbes de Voo, mas por piloto contratado e qualificado pelo proprietario da aeronave,
segundo os seus procedimentos. Da ficha do piloto consta a frequéncia de um refrescamen-
to tedrico e a realizagdo de um voo de treino, com a duragéo de 40 minutos, durante o qual
efectuou algumas descargas de agua, a varias velocidades e altitudes, sob a supervisdo de

um piloto instrutor da Heliportugal, Lda, o qual o considerou apto para a operagéo.

Durante a operacéao o piloto deveria cumprir com os procedimentos da Aeronorte e as solici-

tacdes do Servico Nacional de Bombeiros e Proteccao Civil (SNBPC).

A data do acidente, o piloto havia acumulado 111:20 horas de servico de voo e 69:30 horas

de voo, no desempenho destas missdes de ataque ao fogo, ao servigo do operador.

1.18 Informacgao Adicional

Nao ha outras informagdes relevantes a acrescentar.

1.19 Técnicas de Investigagao Utilizadas

Todas as evidéncias foram obtidas directamente pela ClI, no local da ocorréncia e junto dos

manuais e documentos oficiais, devidamente aprovados e reconhecidos.
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2. ANALISE

21 Geral

As missdes de combate a fogos florestais estdo integradas nas operagdes de trabalho aéreo
e desenrolam-se em épocas bem delimitadas, dentro do calendario de actividades aéreas.
As empresas envolvidas s&o escolhidas por concurso e, dada a irregularidade e incerteza
destes contratos, ndo dispdem dos meios necessarios para o cumprimento destas missoes,
tendo de recorrer ao “leasing” temporario de aeronaves e tripulagdes. Nestas circunstancias
torna-se dificil garantir a proficiéncia dos pilotos e a sua aderéncia aos procedimentos esti-

pulados no Manual de Operagdes de Voo (MOV) das empresas.

Neste caso particular, o piloto foi contratado pelo proprietario do helicéptero, seguiu um cur-
so de refrescamento programado por este e foi prestar servigo a outro operador, devendo
operar segundo as suas normas e procedimentos. Era de nacionalidade estrangeira e nao
estava familiarizado com o ambiente onde iria operar, assim como o tipo de equipamento

que iria utilizar.

2.2 Equipamentos

2.2.1 Aeronave

De acordo com o Manual da Aeronave, a amplitude dos pedais, cobre todas as necessida-
des de actuacao do rotor de cauda, no sentido de contrariar o efeito de torque provocado
pela aplicacdo de poténcia no rotor principal, dentro da gama de utilizagdo permitida e certi-
ficada. Nao ha referéncia a situagcdes de perda de capacidade de controlo de direcgao,
quando utilizada poténcia de emergéncia ou variagao brusca de aplicacdo de poténcia, para

la dos limites estabelecidos.

A observacgao do indicador da posicdo da unidade de controlo .
de combustivel confirmava uma selecgdo na gama de emer- | !
géncia (figura n° 11), o que podera ter provocado um valor de
torque tao elevado que a amplitude do rotor de cauda nao teria s

sido capaz de contrariar.

Acontece que, as marcas nas pas do rotor de cauda sugerem Figura VNo 11

que as mesmas embateram nos arbustos, animadas de baixa ou nenhuma rotagédo, o que

podera indiciar que a transmisséo de cauda havia sido interrompida antes do embate.
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Com efeito, foi detectada a separagéo do veio de transmissao de cauda, na ligagao entre a
secgao anterior (em ago) e a secgao posterior (em tubo de aluminio), verificando-se sinais
de desgaste na cabega da unido estriada, compativeis com movimento conjunto de rotagao

e translagao (figura n° 7, na pagina 12).

2.2.2 Sistema de Combate ao Fogo “ISOLAIR”

O depésito é fixado ao aparelho e nao cria pro-
blemas de comportamento em voo, mas o tubo
de captacdo de agua, fica suspenso e apenas
. engatado na parte posterior do tanque. Sendo
de natureza flexivel, com um comprimento de

trés metros e terminando com o conjunto da val-

MR R

2l vula e electrobomba, com uma massa de 31.8
Burmha

kgs, o momento respeitante a este conjunto é de
149.6 MKG (figura n° 12).

Dada a possibilidade de se gerar um movimento pendular deste conjunto, com efeitos catas-

Figura N° 12

tréficos, foram impostos procedimentos e limitacbes especiais a operacdo com este equipa-

mento instalado.

Em situagdo de grande amplitude de oscilagéo, ou ||I
manobra brusca, o conjunto da bomba e valvula de

abastecimento de agua, além de criar uma forte § I|||||||||”m”” H

instabilidade e dificultar o controlo do helicéptero,
pode atingir a cauda do préprio aparelho (figura n° . _ ) VT
13). ‘ =

As deformacdes e fracturas, encontradas na cauda "k

da aeronave acidentada, parecem ter sido provoca- = i i
das pelo impacto do conjunto da valvula e electro- Flgura N®13

bomba de reabastecimento.

2.3 Desenrolar do Voo

De acordo com os procedimentos estabelecidos, o piloto iniciou a sua missdo colocando
uma brigada aerotransportada no local do incéndio, efectuou uma verificacdo da area de
trabalho, para identificacdo de possiveis obstaculos, foi abastecer de agua e comecgou as

descargas.
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Quando se preparava para efectuar a terceira descarga, foi surpreendido pela tendéncia de
afundamento do helicoptero, ao que ele reagiu de imediato, aumentando o passo (colectivo)

e puxando o manche atras.

O movimento subito do manche e do colectivo, provocou uma situacido de instabilidade do
helicéptero, com rotagdo da aeronave e movimento pendular da mangueira de reabasteci-
mento, tendo esta atingido o cone de cauda e provocado a sua deformagédo, com conse-

quente desencaixar do veio de transmissao de cauda (figura n° 14).

Atitude normal de voo rectilineo estabilizado, com a mangueira P

de reabastecimento de agua estendida Manobra brusca, de recuperagéo, executada pelo piloto )

Figura N° 14

Uma vez cortada a transmissdo para o rotor de cauda, este deixou de ser efectivo e era
impossivel contrariar o efeito de torque do rotor principal, pelo que a aeronave entrou em
rotagdo descontrolada, no sentido contrario aos ponteiros do relégio, perdeu altitude e

comecgou a embater na vegetacao circundante.

A analise dos destrogos revelou a aplicagdo de poténcia maxima no motor e no rotor princi-
pal e a auséncia de transmissdo de movimento para o rotor de cauda, o que impediu o0 con-

trolo da rotacéo do helicoptero.

O veio de transmissdo de cauda encontrava-se fracturado na sua parte anterior, na junta
elastica que faz a ligagéo a caixa de transmissao principal, em consequéncia da fractura, na
base, do cone de cauda, devido ao seu embate na vegetagdo. Nado podemos considerar
esta fractura como razio para a perda de transmissao para o rotor de cauda, sendo antes

uma consequéncia.

A perda de tracgao do rotor de cauda deveu-se ao desencaixe do veio de transmissao de
cauda, na sua conexao entre o segmento anterior e posterior do mesmo (figura n° 7, na
pagina 12), sendo este provocado pela deformacao da cauda, por efeito de uma pancada do
conjunto da bomba e valvula de reabastecimento de agua, no seguimento da manobra de

recuperacao do afundamento do helicoptero.
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3.

31

CONCLUSOES

Factos Estabelecidos

De acordo com o que ficou referido, sdo de retirar as seguintes conclusdes:

12,

22,

32.

42,

52,

6°.

73

82.

92,

102.

112,

A aeronave encontrava-se no desempenho de uma missao de combate a um incén-

dio florestal;

A aeronave estava devidamente equipada e certificada para o desempenho da mis-
sao, tinha cumprido com os programas de manutencao exigidos e nao havia registo

de qualquer anomalia ou limitagdo operacional,

O piloto era titular de uma licengca valida que o habilitava a operar a aeronave e
desempenhar aquele tipo de missédo, sem qualquer restricdo ou limitacdo das suas

competéncias;

Durante a manobra de aproximagao para descarga de agua, sobre o fogo, a aerona-

ve foi afectada por correntes descendentes que provocaram o seu afundamento;

O piloto reagiu a esta tendéncia, aumentando o passo do rotor principal, e conse-
quentemente a poténcia do motor, ao mesmo tempo que “cabrava” a aeronave, no

sentido de parar o afundamento e ganhar altitude;

Esta manobra provocou o embate do conjunto da bomba e valvula de reabasteci-

mento na parte inferior do cone de cauda, junto do estabilizador horizontal;

Este embate provocou o desencaixe do veio de transmissao do rotor de cauda e o

corte da forga de tracgido para o mesmo;

A falha do rotor de cauda impossibilitou o controlo direccional do helicoptero, o qual
entrou em movimento de contra-rotagdo, indo colidir com a vegetacédo circundante

até se precipitar no solo;
O piloto saiu ileso do acidente;
O helicoptero sofreu danos substanciais;

N&o se registaram danos a terceiros.
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3.2 Causas do Acidente

3.2.1 Causa Primaria

A causa primaria deste acidente foi a perda de transmissao para o rotor de cauda, do heli-
coptero, o que impossibilitou o controlo direccional do mesmo. Esta perda de transmisséo
deveu-se ao desencaixe do veio de transmissdo, provocado pela deformacado da estrutura
do cone de cauda, apds o embate do conjunto da bomba e valvula de reabastecimento de
agua, por efeito de uma manobra brusca do piloto, no sentido de recuperar de um afunda-

mento, ndo comandado, da aeronave.
3.2.2 Causas Acessorias

Foram factores contributivos:

1°. O efeito orografico sobre a circulagdo do vento que provocou a criagao de correntes
descendentes, junto da encosta, as quais contribuiram para o afundamento da aero-

nave;

2°. O planeamento da manobra de aproximagao para a descarga de agua, que nao con-
siderou o efeito de montanha, na circulagdo do vento, e expds a aeronave a esse

mesmo efeito;

3°. A manobra brusca de recuperacdo, com utilizacdo de poténcia de emergéncia, sem

considerar a reacgao de balanceio do conjunto de reabastecimento de agua.

4. RECOMENDAGOES

N&o foram formuladas recomendagdes de seguranga.

Lisboa, 17 de Julho de 2006
O Investigador Responsavel,

Antonio A. Alves
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