COPIA N°:

MINISTERIO DAS OBRAS PUBLICAS, TRANSPORTES E COMUNICACOES

GABINETE DE PREVENQAO E INVESTIGAQAO DE ACIDENTES COM AERONAVES
(G.P.LAA)

RELATORIQ DO ACIDENTE
COM UM HELICOPTERO DA HELISUL
MARCA EUROCOPTER, MODELO AS 350 B2, REGISTO

F-GTHR

OCORRIDO EM PARADINHA,
MOIMENTA DA BEIRA
EM 24 DE JULHO DE 2005

2Z /8ol /2005

RELATORIO FINAL N° 25/ACCID/2005



RELATORIO FINAL N° 25/ACCID/2005

NOTA

O presente relatério exprime as conclusdes
técnicas apuradas pela Comissdo de Investigacdo as

circunstancias e as causas desta ocorréncia.

Em conformidade com o Anexo 13 a Convengao
sobre Aviacdo 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, analise, conclusdes e
recomendacdes deste relatorio ndo tém por objectivo
o apuramento de culpas ou a determinacdo de
responsabilidades mas, e apenas, a determinagao de
causas e a formulacdo de recomendagdes que evitem

a sua repeticao.

O tnico objectivo deste relatorio técnico € retirar
ensinamentos susceptiveis de prevenir futuros

acidentes.
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RESUMO

No dia 24 de Julho de 2005, o helicoptero marca
Eurocopter, modelo AS 350 B2, matricula F-GTHR,
estacionado no heliporto de Armamar, em servigo de
apoio ao combate aos fogos florestais, foi chamado para
intervir num incéndio que lavrava na area de Paradinha,

concelho de Moimenta da Beira.

Pelas 10:10 UTC, depois de ter efectuado uma
descarga de 4gua com retardante, na frente do fogo,
durante a manobra de recuperacdo, devido a ma
visibilidade provocada pelo fumo, embateu com o patim
direito numa linha de transmissao de energia eléctrica, de
alta tensdo, que ndo tinha sido identificada durante o

reconhecimento da zona.

O helicoptero ficou preso nos cabos e foi arrastado,

tendo-se precipitado no solo a poucos metros do fogo.

O piloto saiu ileso do acidente, o helicoptero sofreu
danos muito importantes e os cabos eléctricos foram

rebentados.
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1. INFORMACAO FACTUAL

1.1 HISTORIA DO VOO

As 09:30 UTC', o helicoptero marca Eurocopter, modelo AS 350 B2,
matricula francesa F-GTHR, operado pela HELISUL e estacionado em Armamar
para dar apoio ao SNBPC, na luta contra os fogos florestais, foi chamado para
intervir no combate a um incéndio que lavrava na area de Paradinha, concelho de
Moimenta da Beira (figura n°I).
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Figura N° 1

O piloto descolou as 09:35, levando a bordo uma brigada de bombeiros,
dirigiu-se para a area do incéndio para fazer o reconhecimento da zona e, depois
de largar a brigada junto do fogo, foi procurar um local de abastecimento de agua

para dar inicio as descargas.

Efectuada a primeira descarga, conforme indicagdes do coordenador
operacional no terreno, iniciou a recuperacdo quando notou que o helicoptero
tinha colidido com uns cabos de alta tensado, existentes no local e que nao tinham

sido detectados durante o reconhecimento da 4rea. A for¢ca do embate provocou a

- Todas as horas referidas neste relatorio, salvo indicag¢do em contrdrio, sdo horas UTC (Tempo
Universal Coordenado). Nesta época do ano, em Portugal continental a hora local é igual a
hora UTC mais uma hora.
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ruptura dos cabos junto ao poste mais distante ¢ os mesmos foram deslizando no

patim até prenderem e actuarem como amarra¢do precipitando o helicoptero para

o solo.

Quando os cabos esticaram, obrigaram o helicoptero a rodar sobre si mesmo,
prenderam-se na cauda e provocaram a sua fractura, ao mesmo tempo que
puxavam a aeronave para o solo. Sem possibilidade de controlo, o piloto cortou o
motor e forcou a aterragem. O embate no solo foi violento tendo provocado a
fractura do suporte da cadeira do piloto e o desprendimento do revestimento e
fractura do tecto da cabina. Uma das pas do rotor principal embateu num muro
adjacente e ficou muito danificada, enquanto as outras sofriam danos mais ligeiros

(fotografias 1, 2, 5, 6 e 7, no Anexo 1).

O extremo posterior da cauda, incluindo o estabilizador vertical e o rotor de
cauda, separou-se do conjunto ¢ foi projectado a cerca de 12 metros do local de
imobilizacao do helicoptero (fotografias 12 a 15, no Anexo I), sendo evidente que
o rotor de cauda estava a rodar (com poténcia) no momento da colisdo com os

cabos e até a sua separagao.

1.2 LESOES CORPORAIS

O piloto, tinico ocupante da aeronave, saiu ileso do acidente.

1.3 DANOS NA AERONAVE

A aeronave sofreu danos graves, tendo fracturado o cone de cauda, em
diversos pontos; as pas do rotor principal foram danificadas e a estrela da cabega
do rotor fracturou; o tecto da cabina cedeu e os apoios do assento do piloto

partiram com a violéncia do impacto.

1.4 OUTROS DANOS

O embate com a linha de alta tensdo provocou a ruptura dos cabos condutores,
interrompendo temporariamente o fornecimento de energia eléctrica a uma vasta

regido.
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1.5 INFORMACAO SOBRE A TRIPULACAO

A tripulacdo era constituida por um s6 piloto, com as seguintes referéncias:

REFERENCIA PILOTO
Identificacio: Sexo: Masculino
Idade: 56 anos
Nacionalidade: Portuguesa
Licenga de Voo: CPL(H)
Validade: 13/07/2010
Qualificagoes: AS 350/ Bell 206-212-412
Ultimo Exame Médico: 26/07/2005
Restri¢oes / Limitagoes: VDL
Experiéncia de Voo: Total No Tipo
Total: 8900 150
Nos ultimos 90 dias: 77:35 18:25
Nos tltimos 30 dias: 60:40 18:25
Na ultima semana: 11:25 11:25
Nas ultimas 24 horas: 00:40 00:40
Periodo de Servico de Voo: Actual Miaximo
Nos tltimos 30 dias: 106:25 180:00
Na ultima semana: 14:00 60:00
Nas ultimas 24 horas: 01:05 12:00
1.6 INFORMACAO SOBRE A AERONAVE
1.6.1 Geral

A aeronave, propriedade de “SA LOXXIABAIL-SLIBAIL” e operada por
“HELISUL - Sociedade de Meios Aéreos, Lda”, ¢ um helicoptero mono rotor,

mono motor, com rotor de cauda e trem de aterragem de patins.

Para ser utilizado no combate a incéndios florestais, foi equipado com um
sistema de tanque ventral fixo, com portas de descarga e tubo de aspiragao

(sistema “ISOLAIR”).
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REFERENCIA CELULA MOTOR ROTOR
Mareca: Eurocopter Turbomeca Eurocopter
Modelo: AS 350 B2 Arriel 1D1 355 A31 0001-06
N° de Série: 2629 9215 M1135

Ano de fabrico: 1992 1995 1995
Horas de Voo: Total: 4 338:00 3 240:30 N/D
Depois de Overhaul: N/D N/D N/D
Aterragens / Ciclos: 27 803 12 184 N/D

Ultima Inspecgiio: | 23/06/2005 23/06/2005 23/06/2005

1.6.2 Massa e Centragem

A aplicagdo do sistema “ISOLAIR” a este helicoptero acrescenta 173 kgs a
sua massa basica e permite uma massa maxima a descolagem de 2 500 kgs,

mantendo-se dentro do envelope de centragem, em todas as situagdes de carga.

O Manual de Voo da aeronave chama a ateng¢do para o voo com a mangueira
de captagdo de agua estendida, pois a mesma pode criar situagdes de balanceio

que tornam mais dificil o controlo do voo.

1.7 INFORMACAO METEOROLOGICA

Na hora da ocorréncia o céu estava praticamente limpo, o vento era fraco e

a temperatura do ar cerca de 27°C. Nao foi factor contributivo para a ocorréncia.

1.8 AJUDAS A NAVEGACAO

Nao aplicavel

1.9 COMUNICACOES

A aeronave estava equipada e utilizou os equipamentos de comunicacdes

recomendados para este tipo de operacdo. Nao foi relevante para a ocorréncia.
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1.10 INFORMACAO SOBRE O LOCAL DA OCORRENCIA

O local do acidente ¢ uma zona montanhosa, com uma pequena mata de
pinheiros, algumas zonas de arbustos rasteiros e pequenas leiras cultivadas com
videiras, horticolas e cereais ou forragem, intercalados com alguns castanheiros

ou outras fruticolas .

A mata de pinheiros (fotografias 16 a 19), na encosta voltada a nascente, a sul
da localidade de Castelo, estava a ser devorada por um incéndio florestal, que era

objecto desta missao.

O helicoptero precipitou-se proximo do fogo, num campo agricola devoluto,
onde antes desembarcara a brigada de bombeiros, anexo a um batatal (fotografias
15 e 16, no Anexo 1), situado num socalco na vertente oriental, a cerca de 2 250’

de altitude.

Nesta zona o declive médio ultrapassa os 30% e os cumes encontram-se a mais

de 3 300’ de altitude (figura n°2).
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1.11 REGISTADORES DE VOO

A aeronave ndo estava equipada com registadores de voo, nem tal ¢ exigido

pela legislacdo em vigor.

1.12 EXAME DOS DESTROCOS

Os destrogos encontravam-se concentrados no mesmo local (fotografias 1 e 2,
no Anexo I), com a cauda completamente separada do corpo do helicoptero,
arrancada pela raiz, dobrada a meia distancia entre a raiz e o estabilizador
horizontal e com a parte posterior a este separada e localizada a cerca de 12 metros
de distancia (fotografias 12 e 15). Eram visiveis as marcas dos cabos de alta
tensdo, encontrando-se alguns ainda enrolados no cone de cauda e nos patins

(fotografias 3, 4, 10 e 11).

Por forca do embate no solo, o tecto da cabina de passageiros abateu alguns
centimetros, o apoio da cadeira do piloto fracturou e notava-se uma deformagio na
parte anterior do estrado que forma o “chdo” da cabina (fotografias 2 e 3). O para-
brisas encontrava-se partido pelo embate de uma das pas do rotor principal, o qual
apresenta sinais de ter sofrido o efeito de forcas verticais quando se encontrava ja

sem trac¢do, tendo apenas uma das pas embatido num muro préximo.

Na cabega do rotor principal encontravam-se alguns restos de arame de suporte
de videiras, que foi arrancado pelas pas (fotografias 6 e 7). A “estrela” encontrava-
se partida e uma das pas tinha uma forte inclinag@o para baixo (fractura na base),

apesar de se apresentar sem outros danos significativos (fotografia 1).

O extremo do cone de cauda e estabilizador vertical ficou separado, com o
rotor de cauda acoplado, apresentando as pas danificadas por forca do embate e
rogamento nos cabos eléctricos, enquanto ainda submetidas a forgas de rotagdo

(fotografias 12, 13 e 14).

O veio de transmissdo para o rotor de cauda separou-se e ficou a parte
posterior ligada a caixa de transmissao do rotor de cauda, enquanto a parte anterior
permaneceu no seu lugar, depois de ter rebentado a ligacdo fusivel, no inicio do

cone de cauda
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1.13 INFORMACAO MEDICA E ANATOMO-PATOLOGICA

Nao aplicével.

1.14 FOGO

Nao houve fogo.

1.15 SOBREVIVENCIA

As caracteristicas técnicas que presidiram a concepcao da estrutura do posto de
pilotagem e o uso de cintos de seguranca, contribuiram para que o piloto saisse
ileso do acidente, apesar de ndo usar capacete de voo. O terreno lavrado e o
deposito de agua do sistema de combate ao fogo amorteceram a queda e, de algum

modo, minimizaram os danos.

1.16 ENSAIOS E PESQUISAS

Nao foi considerado necessario e relevante proceder a ensaios € pesquisas

complementares.

1.17 ORGANIZACAO E GESTAO

O operador ¢ titular de um Certificado de Operador de Trabalho Aéreo
(COTA), emitido pelo Instituto Nacional de Aviacdo Civil (INAC), opera de
acordo com as normas ¢ legislacdo em vigor ¢ no cumprimento dos principios e
procedimentos referidos no seu Manual de Operagoes de Voo, aprovado

oficialmente.

E responsavel pelos servigos de assisténcia e manuten¢do das aeronaves que
fazem parte do seu COTA, tendo ao seu servigo os técnicos necessarios €
devidamente qualificados e mantendo um registo actualizado de todas as acc¢oes de

manutencao ¢ outros trabalhos efectuados.
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1.18 INFORMACAO ADICIONAL

Nao ha outras informacoes relevantes a acrescentar.

1.19 TECNICAS DE INVESTIGACAO UTILIZADAS

Todas as evidéncias utilizadas na elaboracdo deste relatorio foram obtidas
directamente, pela CI, no local, junto das entidades competentes e através dos

documentos oficiais.

Pagina 11 de 19 paginas



RELATORIO FINAL N° 25/ACCID/2005
2. ANALISE

2.1 PLANEAMENTO DO VOO

Os helicopteros destacados para combate a fogos florestais encontram-se
estacionados em bases proximas dos locais mais sensiveis € permanentemente

tripulados para atender as necessidades.

Quando sdo solicitados para intervir em qualquer accdo de combate ao fogo,
deslocam-se para o local, levando a bordo uma brigada de combate (chefiada por
um coordenador), a fim de efectuar o reconhecimento da darea, estudar as
tendéncias de progressdo do fogo e determinar a melhor forma de o combater.
Uma das preocupacdes essenciais ¢ a deteccao de linhas aéreas de transporte de

energia, para evitar a colisdo, durante as diversas manobras da sua actuagao.

Depois deste estudo a brigada ¢ colocada no local conveniente e iniciam-se as
accdes de combate ao fogo, sempre em contacto rddio com o coordenador
operacional da area do fogo, o qual devera informar sobre o local da largada,

direc¢do de aproximacao e rota de saida, obstaculos existentes na area, etc..

2.2 DESENROLAR DO VOO

2.2.1 Geral

O piloto descolou da sua base em Armamar e dirigiu-se para o local do
incéndio, levando a bordo uma brigada de combate ao fogo, efectuou o
reconhecimento da zona, o comandante operacional do corpo de bombeiros tragou
o seu plano de combate, a brigada foi desembarcada proximo do fogo e o piloto
saiu a procura de um local para abastecimento de agua, tendo cumprido com todos

os procedimentos estabelecidos.

2.2.2 Linha de Transmissao de Electricidade

Tal como a maioria das linhas de transmissdo de electricidade, esta linha nao
estava assinalada nas cartas de navegag¢do ou nas cartas de area disponiveis na

base de operacdes.
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A seccdo dos cabos de transmissdo era demasiado pequena para ser visivel em

voo (trata-se de uma linha de 20 KVA) e nao estava dotada de bolas de alta
visibilidade. Por sua vez, os postes ndo se encontravam pintados, ou a sua cor nao
se destacava no meio circundante (fotografias 17 a 20, no Anexo 1). Se
acrescentarmos a reducao da visibilidade provocada pelo fumo proveniente do
incéndio, ¢ facil de admitir que era muito dificil para o piloto detectar a presenca
da linha de transmissdo de electricidade, especialmente sem que o coordenador o

tivesse informado da sua existéncia.

2.2.3 A Colisao

Apos ter reabastecido de agua, o piloto dirigiu-se para o local do fogo e, de
acordo com as instru¢des do coordenador operacional (em terra), efectuou o

langcamento sobre o incéndio.

Na manobra de recuperagdo, depois da largada, os patins do helicoptero
prenderam nos cabos de alta tensdo, os quais nao suportaram a for¢ca do embate e
romperam. Por alguns instantes os cabos foram deslizando até criarem uma prisao
e actuarem como amarra, puxando o helicoptero e fazendo-o rodar sobre si
mesmo. Neste movimento de rotacdo a cauda foi apanhada pelos cabos esticados,
nao suportou as forgas exercidas e rompeu, agravando a dificuldade de o piloto
controlar o helicoptero. Perante a perda total do controlo da aeronave, o piloto
optou por cortar o motor e aproveitar a inércia do rotor para tentar amortecer o

contacto com o solo.

2.3 PROCEDIMENTOS DO OPERADOR

2.3.1 Manutencao

A aeronave mantinha um registo estrangeiro mas estava associada ao COTA do
operador e sujeita aos mesmos procedimentos de manutencao estabelecidos para

todas as outras aeronaves.

Da anélise da documentagdo constatou-se que todos os certificados da aeronave
se encontravam validos e tinha sido submetida a todas as inspecgdes e demais

ac¢des de manutengdo programadas. Dos seus registos técnicos ndo constavam
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reportes de anomalias que, de algum modo, pudessem implicar uma restri¢ao a

sua operacionalidade ou pudessem ter contribuido para a ocorréncia.

2.3.2 Operacoes

A aeronave foi operada de acordo com os procedimentos recomendados pelo
fabricante, expressos no respectivo Manual de Voo, respeitando as limitagdes
especiais impostas pelos equipamentos instalados e dentro do respeito pelos

regulamentos aeronauticos e pela legislacdo em vigor.

2.4 TRIPULACAO

O piloto encontrava-se qualificado para operar aquele tipo de helicoptero e

tinha recebido o treino necessario para operar com os equipamentos instalados.

Actuou de acordo com as recomendagdes e procedimentos estabelecidos para a

situagao.
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3. CONCLUSOES

3.1 FACTOS ESTABELECIDOS

1°-

2°-

3°-

40

5°-

6°-

7°-

8°-

9°-

10°-

11°-

12°-

O voo inscreve-se numa missdo tipica de apoio aéreo no combate a

incéndios florestais;

A aeronave encontrava-se operativa, os seus certificados estavam véalidos e

ndo tinha qualquer limita¢do na sua operacionalidade;

O piloto estava devidamente qualificado, ndo tinha qualquer limitagdo ou
restricdo a sua actuacdo, gozava de boa saude e agiu dentro das suas

capacidades e competéncias;

A area onde lavrava o incéndio era atravessada por uma linha de
transmissdo de electricidade, sem sinalizagdo e com a visibilidade
dificultada pela pintura deficiente dos postes que suportam os cabos de

transporte de energia;

Durante a fase de reconhecimento e no momento da operagdo, o piloto ndao
se apercebeu da existéncia da linha de transmissdo de energia eléctrica,

nem o coordenador operacional o informou da presenca de tal obstaculo;

O helicoptero embateu nos cabos condutores de electricidade, quando o

piloto efectuava a recuperagao do langamento de agua sobre o fogo;
O embate com os cabos provocou a ruptura dos mesmos;

Os cabos partidos prenderam-se na estrutura do helicoptero,

nomeadamente na zona dos patins de aterragem,;

Esta prisdo fez com que o piloto tivesse perdido o controlo do helicoptero

que ficou amarrado ao poste € rodou sobre si mesmo;

Esta rotagdo fez com que os cabos exercessem uma for¢a no cone de cauda

que provocou a sua fractura e posterior separacao;

A separacdo da cauda inviabilizou o controlo direccional do helicoptero,

ficando o piloto limitado ao controlo do motor e do rotor principal;

O piloto optou por cortar o motor e for¢ar uma aterragem, utilizando a

energia cinética remanescente para amortecer o contacto com o solo.
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3.2 CAUSAS DO ACIDENTE

3.2.1

Causa Primaria

A perda de controlo da aeronave, provocada pela colisio com uma linha de

transmissdo de energia eléctrica, foi a causa deste acidente.

3.2.2

1°-

2°-

3°-

4.

Causas Acessorias

Contribuiram para este acidente:

A falta de sinalizagdo, nas cartas da area de operagdes, da referida linha de

transmissdo de energia eléctrica;

A ma visibilidade da referida linha devido a pintura deficiente dos postes
de suporte dos cabos, agravada pelas condi¢des atmosféricas (fumo)

existentes;

O enrolamento dos cabos no cone de cauda do helicoptero, com a
consequente ruptura do mesmo e perda total do controlo direccional da

acronave,

A falha do coordenador operacional, no terreno, o qual devia transmitir ao
piloto informacao sobre os melhores sectores para entrada e recuperacao e
quais os obstaculos, existentes na area, susceptiveis de interferir com a

seguranca da aeronave.
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4. RECOMENDACOES

Considerando que a falta de visibilidade da linha de transmissdo de energia

eléctrica foi o factor principal na origem da colisdo que provocou a perda de

controlo do helicoptero.

Reconhecendo que a existéncia de linhas aéreas de transporte de energia
eléctrica s3o uma da causas principais de acidentes com aeronaves envolvidas em
operacdes de combate a fogos florestais.

Constatando que a utilizacdo de um sistema de “corta cabos”, adequado a
protec¢do do rotor principal e do trem de aterragem, ¢ um factor de melhoria das
condicdes de seguranca e significativa reducdo de acidentes com helicopteros.

Admitindo a dificuldade existente no sentido de identificar a entidade
competente para implementar e fiscalizar um processo generalizado de pintura
contrastante de todos os postes e colocagdo de bolas sinalizadoras nos cabos de
transporte de energia eléctrica.

A CI recomenda que:

O Servico Nacional de Bombeiros e Protecciao Civil (SNBPC)

A. Imponha como condi¢do contratual, para os helicopteros de combate a
incéndios florestais, a instalagdo de um sistema de “corta cabos” adequado
a protec¢do do rotor principal e do trem de aterragem,

B. Proporcione, aos coordenadores das brigadas heli-transportadas, acg¢oes de
formagdo enfatizando a necessidade de demarcagdo dos obstaculos existentes
nos sectores de entrada e de recuperagcdo dos meios aéreos de combate a
incéndios, e transmissdo dessas informagoes para os pilotos envolvidos,

C. Sensibilize as autoridades, ao nivel local, para as vantagens de sinalizar as
linhas aéreas de transporte de energia, bem como outros obstdaculos,

existentes nas respectivas dareas de intervengdo.

(RS 26/05)

Lisboa, 04 de Novembro de 2005
O Investigador Responsavel,

f ;_.' il

Antonio A. Alves
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