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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 Convengao 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, analise, conclusdes e recomendacdes deste
relatério ndo tém por objectivo o apuramento de culpas ou a determina-
¢ao de responsabilidades mas, e apenas, a determinagdo de causas e

a formulacio de recomendacgdes que evitem a sua repeti¢ao.

O unico objectivo deste relatério técnico é retirar ensinamentos suscep-

tiveis de prevenir futuros acidentes.
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SINOPSE

No dia 10 de Novembro de 2007, cerca das 14:00 UTC', o helicéptero Eurocopter, modelo
AS 350 B3, registo CS-HMG, propriedade da Empresa de Meios Aéreos, S.A. (EMA), ope-
rado pela EMA, participava no combate a um incéndio florestal na serra da Peneda, préximo
do lugar de Parada do Monte do concelho de Melgago quando, ao posicionar-se para a lar-
gada de agua com o sistema “Bambi Bucket (B.B.), o piloto perdeu o controlo do helicéptero

que acabou por embater com violéncia no solo.
Do embate resultou a desintegragéo e incéndio do helicoptero.
O piloto, unico ocupante da aeronave, pereceu no acidente.

Nao se registaram danos a terceiros.

Figura N°1. CS-HMG

' Tempo Universal Coordenado. Todas as horas referidas neste relatério sdo UTC. A data da ocorréncia, em
Portugal continental, a hora local era igual a hora UTC.
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1. INFORMACAO FACTUAL
1.1 Historia do Voo

No dia 10 de Novembro de 2007 o helicoptero Eurocopter, modelo AS 350 B3, registo CS-
HMG, estacionado no Centro de Meios Aéreos de Fafe foi solicitado, juntamente com outro
helicoptero do mesmo tipo, matricula CS-HMJ, para intervir no combate a um incéndio flo-
restal que lavrava na serra da Peneda, proximo da povoacao de Parada do Monte do conce-
Iho de Melgaco, num local muito acidentado e com declives acentuados que terminavam em

vales estreitos e profundos.

O dia apresentou-se pouco nublado. No local do incéndio havia algum fumo, neblinas e tur-
buléncia moderada. O vento soprava moderado de leste com intensidade de 15 a 35 Km/h

com rajadas de 27 a 30 Km/h e pontualmente de 46/50 Km/h.

Cerca das 13:20, O CS-HMG descolou da base de Fafe e dirigiu-se para o local (30 milhas
para nordeste). A bordo seguia o piloto e uma equipa de combate a incéndios constituida

por quatro elementos da GNR (GIPS). Pelas 13:45, a aeronave aterrava junto a um parque

eolico, préximo do

incéndio, para largar a

referida equipa.

Seguidamente, descolou
e dirigiu-se para sul em
direcgdo a um ponto de
captagao de agua

localizado a cerca de

seis km (cota 985
metros), onde encheu o
balde (Bambi Bucket),

apos 0 que regressou ao

L)
. R . 1_" wm%\.l AN
local do incéndio para %{%&; | All)E27
iniciar as operagdes de ‘

combate ao fogo.

WO\ v
s o

) e 0 .‘ .,.i,,_.
Um pouco mais atras f; L (e e \‘?314; \
seguia o CS-HMJ.
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Figura N° 3
Neste percurso, entre o ponto de captacdo de agua e o incéndio, foram sobrevoadas algu-
mas formagdes montanhosas de cotas superiores a 1100 m que obrigavam os helicopteros

a subir apds a captagao de agua e a descer nas proximidades do incéndio (figuras N° 2 & 3).

Pelas 14:00, o CS-HMG chegava ao teatro de operagdes, desceu a encosta e executou uma
volta pela esquerda para se posicionar e efectuar a descarga de agua no sentido sul-norte.
Durante a volta o balde oscilou de forma acentuada e o helicéptero comegou a rodar em

translagéo acabando por se despenhar junto a equipa da GNR.

A violéncia do impacto e o fogo que se seguiu nao permitiram a sobrevivéncia do piloto.
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1257 m

Figura N° 4. Local do acidente

1.2 LesoOes
O piloto pereceu no acidente.

1.3 Danos na Aeronave

A aeronave desintegrou-se e incendiou-se acabando por ser consumida pelo fogo.
1.4 Outros Danos

Nao se registaram danos a terceiros.

1.5 Piloto

O piloto concluiu o curso de piloto comercial de helicopteros em Maio de 2005. O syllabus
do curso nao contemplava formagdo em voo de montanha. Nos dois anos seguintes efec-

tuou diversas missdes de fotografia aérea, filmagens e de transporte de passageiros.

Em Junho de 2007 iniciou a formagao de combate a incéndios e no més de Outubro efec-
tuou 56 largadas de agua, das quais 35 em duplo comando com pratica das corresponden-

tes manobras de emergéncia.
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O piloto tinha os seguintes elementos identificativos:

Pessoais: Sexo: M
Idade: 43
Nacionalidade: Portuguesa
Licenca de Voo: Tipo: CPL (H)
Validade: 30/06/2008
Qualificacées: AS 350/350B3
Restricoes/Limitagdes: NIL
Experiéncia de Voo (horas): Total No Tipo Largadas
) Total: 820:55 617:50 123
Ultimos 30 dias: 33:20 33:20
_Ultima semana: 12:05 12:05
Ultimas 24 horas: 07:55 07:55

1.6 Aeronave

1.6.1 Geral. A aeronave era um helicdptero mono motor, de turbina, com rotor principal de
trés pas, rotor de cauda e trem de aterragem de patins. A Manutencéo era assegurada por

uma Empresa Certificada.

REFERENCIA CELULA MOTOR ROTOR
Fabricante: | Eurocopter France Turpomeca
Modelor| SAIOBY | ATSZDT | Eoop
Ano de fabrico: 2007 2007
Ultima Inspecgao: 29/10/2007 28/09/2007

1.6.2 Bambi Bucket. Para ser utilizado no combate ao fogo, o helicoptero foi equipado

com um sistema “Bambi Bucket” (B.B.) modelo 2732S, com capacidade de 1225 Litros (Lts),
que permite o enchimento, transporte e largada de agua em voo. O B.B. 2732S é fabricado
por uma empresa Canadiana que comercializa 17 modelos diferentes com capacidades que
variam entre os 275... 815...910...1225... e os 17 000 litros.

A instalacdo € composta por um balde, acoplado ao sistema de carga externa por correntes
de metal, e pelos sistemas de accionamento. O enchimento do balde é feito por imersao
dentro de agua.

Um interruptor eléctrico localizado na alavanca do comando ciclico (n° 1 da fig. N° 5) permite
accionar o mecanismo de largada de agua. Um interruptor eléctrico de emergéncia (n° 2)

também localizado no comando ciclico permite largar o balde. Um gatilho mecéanico de

ORIGINAL pag. 8 de 29



Vz

RELATORIO FINAL N° 26/ACCID/2007

emergéncia (n° 3 da fig. N° 6) localizado na alavanca do comando colectivo permite largar o
sistema de carga externa e consequentemente o balde e respectivo mecanismo de fixagao

ao helicoptero. A capacidade do balde pode ser alterada, através de cintas,

0 que permite operar o helicoptero sem ultrapassar o
limite de massa maxima com carga externa. O balde
instalado no CS-HMG estava cintado a 80% da sua
capacidade maxima (1225 Lts) que passou a ser de
980 Lts.

Fig. N° 5 — Ciclico Fig. N° 6 — Colectivo

1.6.3 Massa e centragem. A MTOM (Maximum Take-Off Mass, massa maxima de desco-

lagem) do AS 350 B3 com carga exterior ejectavel é de 2800Kg.

De acordo com o Manual de Operagdes “ Antes do inicio das operagbes de combate a
incéndios cada piloto deve calcular a carga maxima possivel no B. Bucket, a qual dependera
da massa maxima para “Hover OGE” e sera limitada pela massa maxima com carga exte-
rior. Usando a temperatura maxima estimada, a maior altitude de presséo existente na res-
pectiva area de intervengédo e o combustivel necessario para o cumprimento dos tempos de
operagao estabelecidos, sera calculada a massa maxima para Hover OGE. Em fungéo do
valor assim calculado deve usar o limitador de capacidade do balde de modo a assegurar

que aquele valor ndo seja ultrapassado...”

1.6.3.1 Calculo da carga maxima no balde. A Comissao de Investigagao (C.l.) calculou a

carga maxima no balde com base nos seguintes dados:

- O helicéptero estava abastecido com 400 litros de combustivel, quando descolou de Fafe.
- O tempo de voo até ao local de enchimento foi de 00:35 hv (tempo total 00:40 hv).

- O consumo de combustivel foi de 87 litros e haveria 313 Lts no depdsito (250 kg).

- O local de enchimento situava-se a 985 metros de altitude (3 250°).

- A temperatura do ar era de19° C.

Os calculos efectuados constam das Figuras N° 7 & 8 verificando-se que a massa maxima
para Hover OGE era de 2740 Kg e que a carga maxima no balde para nao ultrapassar esse

valor deveria ser de 908,5 Kg.
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1—MTOM WITH INTERNAL LOAD 2250 kg
2~ MTOM WITH EXTERNAL AND JETTISONABLE LOAD 2800 kg
This weights are limited by density altitude and other operational condilions according
HOVER IGE/OGE graphs (Fig. 5-6)
3 LONGITUDINAL CG: SEFIG. 1

4 - LATERAL CG:

- Maximum lefl CG 0,18m
- Maximum right CG 0,14m

Limitagdo da carga no balde por MTOM Limitagdo da carga no balde por H. OGE
MASS | ARM | MOMENT MASS | ARM | MOMENT
EM. 1376,20 | 3,505 | 4823,58 E.M. 1376,20 | 3,505 | 4823,58
SWING 13,30 3,45 45,90 SWING 13,30 3,45 45,90
B. Buck- 72,00 3,38 243,36 B. Buck- 72,00 3,38 243,36
BASKET 30,00 2,70 81,00 BASKET 30,00 2,70 81,00
REAR 10,00 4,60 46,00 REAR 10,00 4,60 46,00
E.EM. 1501,50 | 17,635 | 5239,84 E.E.M. 1501,50 | 17,635 | 5239,84
PILOT 80,00 1,55 124,00 PILOT 80,00 1,55 124,00
B.B. 968,5 3,38 | 327353 B.B. 908,5 3,38 | 3070,73
ZERO 2550:00 8637,37 ZERO 2490:00 8434,37
FUEL 250,00 | 3,475 868,75 FUEL 250,00 | 3,475 868,75
TOTAL | 2800,00 | 26,04 | 9506,12 TOTAL | 2740,00 | 26,04 | 9303,12
Figura N° 7 Figura N° 8
MASS AND BALANCE CS-HMG
Fire fighting version with Bumby Bucket
MASS | ARM MOMENT
E.M. 1376,2 | 3,505 4822,98
C. SWING 133 | 345 459
B. BUCKET 72 338 243,36
BASKET 3 | 2,70 81
REAR C, 10 [ 4,60 48
E.EM. 1501,5 5239,56
PILOT 1,55
B.B.LOAD 800 3,38 2704
ZERO FUEL M.
FUEL 3475
TOTAL
MASS AND BALANCE LIMITS

Figura N° 9. Folha de Calculo da massa e centragem (adaptada do MOE)
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Figura N° 10
Origem Dez. | Tempo Combustivel (litros)
. . de
Destino Dia Voo Total | Consumo | Remanescente. | Abastecido.
V.Real/Fafe 08 | 00:20 | 400 50 350 0
Fafe/local 08 | 01:25 | 350 210 140 202
Fafe/local 09 | 02:00 | 342 292 50 384
Fafe/local 09 | 02:20 | 434 374 60 323
Fafe/local 09 | 00:15 | 383 40 343 198
Fafe/local 10 | 02:40 | 540 400 140 207+ 55
Fafe/Peneda2 | 10 | 00:35 | 400 87 (1) 313 (litros) = 250 Kg.
(1) Célculo baseado na média dos consumos registados (153 litros/hora)

Figura N° 11 Gestao de combustivel.

2 Relativo ao local do enchimento

ORIGINAL pag. 11 de 29



Vz

RELATORIO FINAL N° 26/ACCID/2007

1.6.3.2 O centro de gravidade (C.G.) encontrava-se a 3,39 m (9 506,12/2 800).

(este valor esta dentro dos limites definidos pelo fabricante para esta configuracéo).

1.6.4 Alertas do Manual de Voo. “O transporte de carga pesada é uma operagéo delica-

da devido ao efeito de péndulo poder afectar o comportamento do helicéptero. Consequen-
temente alerta-se os pilotos de que devem treinar com aumentos graduais de carga antes
de efectuarem missées com carga maxima. Nas manobras com cargas pesadas, todos os
movimentos de controlo devem ser efectuados de forma muito suave, com acelera-

cbes/desaceleracbes graduais e, somente, com pranchamentos suaves” (tradugao).
1.7 Meteorologia

De acordo com o Instituto de Meteorologia (I.M.), na regido de Melgaco, no dia 10 de
Novembro de 2007, o céu apresentou-se pouco nublado, temporariamente muito nublado
por nuvens altas; o vento soprou fraco a moderado do quadrante leste, soprando por vezes

forte e com rajadas nas terras altas; ndo choveu.

O I.M., baseado nas informacgdes disponiveis, designadamente cartas sindpticas do tempo,
observacgao nas estacdes meteoroldgicas, imagens de satélite e de radar meteoroldgicos e
do sistema de deteccao e localizagao de descargas eléctricas atmosféricas, é do parecer de
que, junto da povoagéo de Parada do Monte, concelho de Melgacgo, no dia 10 de Novembro
de 2007, pelas 14:00 UTC:

- O vento tenha soprado moderado (15 a 35 km/h) com velocidade de 27 a 30 km/h;

- A intensidade maxima instantanea do vento (rajada maxima) tenha atingido pontualmente

valores da ordem dos 46 a 50 km/h;

- A temperatura do ar na estagdo meteoroldgica mais perto e representativa da zona, Lamas

de Mouro, tenha sido de 19,1°C e tenha correspondido a temperatura maxima desse dia;
- A humidade relativa tenha sido extremamente baixa, da ordem dos 14 a 15%;

- A visibilidade tenha sido superior a 10 km.

1.8 Ajudas a Navegacao

Nao aplicavel.

1.9 Comunicagoes

Comunicacgdes bilaterais com o outro helicoptero e com a equipa da GNR no terreno sem

qualquer restrigao.
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1.10 Local da Ocorréncia

O acidente deu-se na serra da Peneda, junto a povoacao de Parada do Monte do concelho
de Melgacgo, numa encosta orientada para oeste e com cerca de 60° de declive. Os destro-
¢os localizavam-se a cerca de 150 m do cume e 450 m da base da encosta a altitude de
1150 m. A encosta faz parte de uma formagdo montanhosa que se prolonga por nascente e
sul. No cume da encosta esta em construgdo um parque edlico ligado a uma linha eléctrica

ja instalada e orientada a sudeste.

A oeste do local do acidente existe um vale profundo, escavado por um curso de agua que
corre para norte, e uma montanha a cerca de 5 km. A zona norte, na continuagao do vale, é

livre de obstaculos nas proximidades.
O solo é pedregoso e revestido de vegetacgao rasteira com algumas arvores dispersas.

A orografia do terreno e o vento dos sectores leste ou sul sdo propicios a formagao de cor-

rentes descendentes no local.

1.11 Registadores de Voo

A aeronave nao estava equipada com registadores de voo (CVR/FDR), nem tal era exigido

pela legislagdo em vigor.
1.12 Destrogos e Impactos

Os destrocos, calcinados pelo fogo que se seguiu ao impacto no solo, estavam agrupados e
orientados a sudeste. O cone de cauda, estabilizadores e rotor de cauda foram as partes
menos danificadas e encontravam-se numa posi¢ao de 90° para a esquerda em relagao ao

plano horizontal do helicoptero que por sua vez estava paralelo ao terreno.

Figura N° 12. Linha de destrogos.
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O cone de cauda (13) apresentava algumas fracturas e diversas amolgadelas. Os tirantes
do balde enrolaram-se no cone de escape da turbina. As pas do rotor de cauda (14,15)
apresentavam fracturas transversais e deformagdes provocadas por forgas laterais.

O lado direito do estabilizador vertical sofreu um embate transversal e ficou deformado. O

estabilizador horizontal partiu-se a meio.

Figura N° 13 — Cone de cauda. Figuras N° 14 & 15 — Pas do rotor de cauda.

A barra de proteccao (béquilhe) do estabilizador vertical (16) soltou-se de um dos pontos de

fixagdo. Os apoios do veio de transmissao traseiro partiram-se (17).

Fig. N° 16 (ao lado) — Leme vertical com barra de protec-

¢ao solta pelo apoio dianteiro.
Fig. N°17 (em cima) — Apoio do veio de transmisséo

traseira partido por acg¢ao do préprio veio.
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1.13 Médica e Patologica
Nao disponivel
114 Fogo

A aeronave incendiou-se apds o impacto com o solo. O piloto do outro helicoptero efectuou

a largada de agua sobre os destrogos em chamas.
1.15 Sobrevivéncia

O piloto ndo usava capacete de voo.

A violéncia do impacto do helicoptero com o solo, a destruicdo e o fogo que se seguiram

impossibilitavam a prestagao de socorro e, consequentemente, a sobrevivéncia do piloto.
1.16 Ensaios e Pesquisas

Os destrogos foram recolhidos para um hangar do Aerédromo de Tires onde foram analisa-
dos pelos investigadores com a colaboragdo de uma equipa de peritos de manutengéo.
Dado o elevado grau de destruicdo dos componentes do Helicoptero ndo foi considerada a
necessidade de recolha de material para analise laboratorial. Nao foram identificadas falhas

mecanicas, nem tal era de suspeitar, em face dos testemunhos obtidos.
1.17 Organizagao e Gestao

O operador é uma empresa do Estado designada por EMA (Empresa de Meios Aéreos,
S.A.) tendo como actividade principal a gestao integrada do dispositivo de meios aéreos
para as missdes publicas atribuidas ao Ministério da Administracao Interna (MAI) entre as
quais se incluem a prevengao e combate a incéndios florestais, a recuperacao de sinistrados

€ a segurancga rodoviaria, entre outras.

A disciplina de operacdo e manutencao dos meios aéreos é enquadrada e definida no

“Manual de Operagodes de Estado” (MOE), aprovado pelo INAC.

= O MOE né&o inclui um programa de treino e verificagdo de tripulacbes ou de outro

pessoal envolvido em operagodes.

= O MOE nao prevé um Programa de Prevengao de Acidentes e Seguranga de Voo.
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= O MOE da pouco relevo as especificidades do voo de montanha, em particular as
correntes orograficas e suas implicagbes a nivel da seguranga de voo, apesar de grande

parte das missdes atribuidas a EMA se desenrolarem em locais de montanha.

= O MOE define os seguintes requisitos de experiéncia minima para tripulante de voo

de helicépteros com peso inferior a 5.700 Kg:
- Licencga de Piloto Comercial (CPL — H)

- 700 Horas de voo em helicoptero

1.18 Informagao Adicional

1.18.1 Formacéao e Treino do piloto.

De acordo com os elementos retirados da caderneta de voo e complementados por informa-
¢ao da EMA, no inicio de Outubro de 2007, o piloto efectuou duas missdes de treino de lar-
gada de agua em duplo comando e uma missdo em voo solo (total de 56 largadas). Estas

missoes foram realizadas a partir de Ponte de S6r em locais de baixa altitude (400’ — 800°).

A sua actividade aérea prosseguiu na regido de Lisboa ndo havendo registos de mais mis-

soes com o Bambi Bucket.

No inicio de Novembro efectuou a primeira missao operacional de combate a incéndios, a
partir do heliporto de Vila Real (1500’), (17 descargas de agua). Dois dias depois, participou
numa operagdo de combate a incéndios na zona de Fafe (1000’) durante a qual efectuou

duas missdes de voo e 25 descargas de agua.

Os quadros seguintes mostram os locais a partir dos quais o piloto efectuou as missdes de
formacao/treino e as missdes operacionais, respectivos tempos de voo e nimero de larga-
das.

Os pontos de cota mais elevada aqui referenciados situam-se dentro do circulo desenhado
com centro no local de descolagem e raio correspondente a distancia entre os locais de
descolagem e de largada®. Em termos praticos, os pontos de cota mais elevada correspon-

dem aos locais mais elevados onde eventualmente o piloto tera efectuado largadas de agua.

3 Distancia calculada a partir do tempo de voo, velocidade média de 95 Kts e numero de largadas.
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Missdes de Formacao e Treino Missbes Operacionais

Tempo | Largadas Cota Tempo | Largadas Cota
2007 Local de voo | (B. Bucket) eIe\ja da 2007 Local de voo | (B. Bucket) ele\:ra da
08/10 | Ponte de Sér | 01:35 17 800° 07/11 | VilaReal | 01:15 17 3000°
10/10 | Ponte de Sor | 01:25 18 800 09/11 | Fafe 02:00 14 2500’
10/10 | Ponte de Sor | 01:20 21 800° 09/11 | Fafe 02:20 11 2500’

Totais 04:20 56 Max. 800’ Totais 05:35 42 Max. 3000
Figura N° 18 Figura N° 19

1.18.2 CIA N°12/03. Aeronaves em operacoes de combate a fogos florestais

Em Julho de 2003, o INAC publicou a Circular de Informagao Aeronautica (CIA N° 12/03)

onde é referido:

“Atendendo a especificidade da operagdo de combate a fogos florestais e tendo em vista a
obtengdo de um nivel de segurancga elevado, informam-se os operadores detentores de um
Certificado de Operador de Trabalho Aéreo que

1. A operagdo de combate a fogos florestais ndo podera ser iniciada sem que os pilotos
obtenham formagé&o prévia através de um programa adequado.

2. O programa de formacgéo devera ser aprovado pelo INAC antes de ser ministrado. Devera
ser feita referéncia as datas previstas para a sua realizagdo. A aprovagdo do programa esta
condicionada ao cumprimento dos seguintes requisitos minimos:

* Formacéo tedrica — Sistemas da aeronave e equipamentos inerentes ao

combate a fogos, e manobras de emergéncia para cada tipo de aeronave
utilizada na operagédo de combate a fogos florestais;

» Formacéao pratica — Quatro largadas por cada tipo de aeronave, incluindo as

manobras de emergéncia relativas a esta operagéo.

3. Os operadores deverdo ter um registo das ac¢des de formacédo realizadas. Essas acgbes
deverdo constar do processo individual dos tripulantes envolvidos neste tipo de operagéo.

4. E da responsabilidade dos operadores a apresentacdo ao INAC, antes do inicio da opera-
¢do, da lista dos pilotos que irdo participar na actividade de combate a fogos florestais,

acompanhada dos comprovativos de treino referidos no paragrafo 2",

(A CIA 12/03 estava em vigor a data do acidente).
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2, ANALISE
21 Formagéo e treino do Piloto

O piloto frequentou um curso de helicépteros CPL (H) numa escola portuguesa sedeada no
Aerédromo de Cascais. O syllabus do curso nao previa, a semelhanga de outros cursos

similares, qualquer tipo de formagao em voo de montanha.

Posteriormente, o piloto acumulou experiéncia de voo em missdes de filmagens, fotografia
aérea e transporte de passageiros. A maior parte destas missdes teve como origem ou des-

tino o aerédromo de Cascais e desenrolaram-se em locais de baixa altitude.

Entretanto, o piloto concorreu a um lugar de tripulante de helicoptero da EMA, S.A. (o ope-
rador n&o exigia, experiéncia em voo de montanha e com carga suspensa, aos candidatos a

tripulante de voo de helicéptero com massa inferior a 5700 Kg).

Quando o piloto entrou ao servico da EMA, S.A. a empresa proporcionou-lhe formagao teo-
rica e pratica especifica no sentido de o preparar para desempenhar as missées de combate
a fogos florestais. Esta formagado seguiu a orientacdo da CIA 12/03 do INAC* “Aeronaves em
operacgOes de combate a fogos florestais” que ndo contempla o voo de montanha e com car-

ga suspensa.

O treino foi realizado a partir da Base de Ponte de Sér localizada numa regido plana. Aqui, o
piloto efectuou 65 largadas, com o sistema Bambi Bucket, das quais 35 em duplo comando
e 21 em voo solo. Este nimero de largadas € muito superior as “quatro largadas” que cons-
tam dos requisitos minimos estipulados, pelo INAC, para os operadores certificados com
COTA®.

Analisando os tempos de voo e o numero de largadas versus a orografia do terreno consta-

tou-se que o treino do piloto decorreu em locais com altitudes inferiores a 800" (ver Fig.18).
2.2 Experiéncia do piloto em miss6es de combate a incéndios

O piloto participou na primeira missdo operacional de combate a incéndios florestais a partir

do Heliporto de Vila Real (ver Fig. N° 19). Analisando o tempo de voo face ao numero de

* A CIA estabelece requisitos de formacao e treino dos pilotos, e responsabilidades dos operadores detentores de Certifica-

do de Operador de Trabalho Aéreo, envolvidos nas campanhas de combate a incéndios florestais.

5 A EMA, S.A. no era titular de certificado COTA.
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largadas e a orografia do terreno € possivel concluir que esta missdo se desenrolou em

locais com altitudes inferiores a 3000'.

As duas missdes seguintes foram executadas, a partir de Fafe, para locais com altitudes

inferiores a 2500’.

Ou seja, o piloto participava pela quarta vez numa missao de combate a incéndios florestais

e operava pela primeira vez em locais com altitudes superiores a 3800" (1150 m).

2.3 Massa e Centragem.

2.3.1 O manual de operagdes estabelece que, “antes do inicio das operagbes de combate
a incéndios, cada piloto deve calcular a carga méaxima possivel no B. Bucket, a qual depen-
dera da massa maxima para “Hover OGE” e seréa limitada pela massa méaxima com carga

exterior. Usando a temperatura maxima estimada, a_maior altitude de pressdo existente na

respectiva area de intervencado® e o combustivel necessério para o cumprimento dos tempos

de operacao estabelecidos, sera calculada a massa maxima para Hover OGE. Em fungéo
do valor assim calculado deve usar o limitador de capacidade do balde de modo a assequrar

que aquele valor ndo seja ultrapassado...” (sublinhado nosso)

Os calculos efectuados, pela C.I., mostram que a massa maxima do balde para nao ultra-
passar a massa maxima de Hover OGE seria de: 2740 — (1501,50 + 80 + 250) = 908,5 Kg.

Ou seja, o facto do balde estar cintado a 80% da sua capacidade maxima (1225 Lts) redu-
zindo-lhe essa capacidade para 980 Lts ndo assegurava que, naquelas circunstancias, o
valor de Hover OGE nao seria ultrapassado. Com efeito, havendo profundidade de agua
suficiente, o enchimento do balde (por imersédo) na sua capacidade maxima tem de ser con-

siderado.

2.3.2 Se o piloto encheu completamente o balde de agua (980Lts), a massa do helicéptero,

no momento da descolagem do local de enchimento, rondaria os 2800 Kg.

Este valor de massa, que ultrapassa os 2740 Kg de Hover OGE, corresponde ao limite
maximo de operagdo com carga externa e pode justificar-se por uma imprecisédo da folha de
Massa e Centragem do CS-HMG que, na janela correspondente a massa de agua no Bambi
Bucket, tinha inscrito 800 Kg o que ndo correspondia efectivamente a sua capacidade

maxima (ver figura N° 9).

6 E, ndo necessariamente do local de enchimento, tendo em conta as situagdes de largada a baixas velocidades.
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O piloto tera efectuado os calculos da massa e centragem com base nos 800 kg de agua
que constavam da folha de calculo, o que induzia um desvio de 180 Kg perante os 980 Kg
da capacidade real do balde. Assim sendo, o piloto calculou, erradamente, que a massa do
helicoptero com o balde cheio de agua seria cerca de 2620 Kg o que lhe permitiria efectuar
o0 enchimento sem restricdes, mesmo considerando as limitagdes operacionais impostas

pela operacao aquela altitude de densidade (massa maxima para Hover OGE).

2.4 Desenrolar do Voo

O CS-HMG descolou da Base de Fafe e dirigiu-se para o local do Incéndio. A bordo do heli-
coptero seguia o piloto e uma equipa de combate ao fogo constituida por quatro elementos
da GNR. O dia apresentou-se pouco nublado e com boa visibilidade, o vento do quadrante
leste provocava alguma instabilidade no ar acompanhada de turbuléncia. Cerca de 30 minu-
tos apds a descolagem a aeronave aterrava num parque edlico, proximo do incéndio, onde
largou os passageiros. Seguidamente, o piloto dirigiu-se para um local de enchimento situa-
do a cerca de 5 milhas para sudeste. Um outro helicéptero (CS-HMJ) seguia um pouco mais

atras.

Apds o enchimento do balde, o piloto do CS-HMG dirigiu-se para o local do incéndio para
efectuar a largada de agua. A missao decorria com normalidade e o piloto, que estabeleceu
comunicagdes com o operador da GNR no terreno para confirmar a posi¢cao da equipa, nao

reportou qualquer tipo de anomalia.

O fogo, quase extinto, lavrava a cerca de 1/3 do cume de uma encosta orientada para Oeste
e com declive muito acentuado. A orografia do terreno sugeria, apenas, dois tipos de apro-

ximagéo qualquer delas com vantagens e inconvenientes relativos.

O piloto, baseado no reconhecimento do local, na sua formacéo e treino, e experiéncia ante-
rior, tinha de decidir rapidamente entre efectuar a aproximagao por sul ou, em sentido con-

trario, por norte.

Na aproximacéao de sul para norte a escapatoria era mais favoravel, o fumo estava de cauda
e os obstaculos mais elevados estavam do lado do piloto. Contudo, tinha dois grandes
inconvenientes: obrigava a uma volta de posicionamento, pela esquerda, relativamente
apertada devido a orografia do terreno o que afastava do campo visual do piloto os obstacu-
los mais préximos (situados do lado direito) e, era efectuada com vento de cauda o que
constituia um factor de risco adicional face as descendentes no local (o vento soprava

moderado de leste, do lado da formacao montanhosa mais elevada).
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A aproximagdo de norte para sul era efectuada com vento de frente o que, embora tivesse o
inconveniente de arrastar o fumo em direcgdo ao helicoptero, constituia uma vantagem
aerodindmica importante face as previsiveis descendentes no local. Neste caso, o helicopte-
ro, vindo de sudoeste, teria de efectuar uma volta de posicionamento pela direita. Esta volta
de 180° era mais favoravel para o piloto porque, sentado na cadeira do lado direito, permitia-

lhe visualizar melhor o terreno durante a volta.

O piloto optou por efectuar a aproximagao de sul para norte. Para o efeito, desceu paralelo a
montanha e executou uma volta de posicionamento pela esquerda, por alturas de uma linha
de agua formada pela intercep¢ao da encosta que descia com a encosta onde deflagrava o
incéndio. As caracteristicas do terreno (muito inclinado para a esquerda) propiciavam o apa-
recimento de erros de percepcéao visual, nomeadamente durante as voltas pela esquerda, e
de correntes descendentes provocadas pela passagem do ar sobre a encosta sul, acabada

de sobrevoar (sotavento).

A proximidade do local de largada, as limitagdes de espa¢co de manobra, os obstaculos, € o
vento de cauda com as correntes descendentes associadas, requeriam uma apurada técni-
ca de pilotagem e em particular um bom planeamento. A proximidade da montanha do lado
direito e a correc¢ao ao vento obrigavam a antecipar a volta de posicionamento de forma a
evitar o recurso a grandes correcgdes, nomeadamente pranchamentos, face as limitagbes

impostas pela carga externa.

O piloto executou a volta de posicionamento com elevado pranchamento (superior a 60°
segundo testemunhas oculares), muito provavelmente, surpreendido pela inesperada proxi-
midade da montanha’ ou pela ilusdo visual provocada pela inclinagdo da encosta. A mano-
bra provocou a oscilacdo do balde e a consequente alteragdo do centro de gravidade do
helicoptero. O piloto perdeu a capacidade de controlar o helicoptero, agravada pelo facto de

ndo ter largado a carga externa, por motivos desconhecidos®.

O helicéptero comecgou a rodar pela esquerda e com movimento de translagdo acabando por
embater no solo com violéncia. A violéncia do impacto, o fogo que se seguiu e a nao utiliza-

¢ao de capacete de proteccao impediam qualquer possibilidade de sobrevivéncia do piloto.

7 Nesta montanha havia postes e cabos metalicos dos quais o helicoptero nunca se aproximou segundo as testemunhas.
8 Apesar de néo ter sido possivel testar os trés sistemas de largada, devido ao seu estado de destrui¢do, considera-se

pouco provavel que tenham falhado em simultaneo.
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2.5 Analise dos destrogos

Apesar do elevado estado de destruigcdo da maior parte dos componentes do helicdptero e

equipamento acessorio foi possivel constatar:

= A fractura do parafuso dianteiro de fixagdo da barra de proteccdo da cauda (béqui-
Ihe) (Ver figura N° 16) indicia que a cauda do helicoptero embateu com violéncia no solo.
Por sua vez, o facto da referida barra de protecgao ter permanecido alinhada com o plano
vertical da cauda indicia que o helicoptero ndo estava imbuido de movimento de rotagao.

Este facto sustenta que ndo houve falhas mecanicas do sistema de tracgcdo em voo.

= As fracturas nas pas do rotor de cauda indiciam que o helicoptero rodou pela esquer-
da, sobre o eixo vertical, devido ao efeito de torque que resultou das falhas mecanicas ocor-
ridas apés o embate no solo. No mesmo sentido se entendem as marcas no estabilizador
vertical e horizontal (apos falha de motor ou de transmiss&o os helicpteros com o rotor de

cauda do lado direito tendem a rodar pela esquerda).

= O enrolamento dos tirantes do balde no cone de escape indicia que o helicoptero
rodou sobre o eixo longitudinal, no solo, presumivelmente por forgca dos 60° de declive da

encosta.
2.6 Manual de Operagoes de Estado

O MOE, enquanto suporte as operagdes dos meios aéreos € pouco abrangente, nomeada-

mente em matéria de seguranga de voo.

O Manual limita-se a estabelecer minimos de experiéncia de voo de 700 horas, para a ope-
racao das aeronaves da EMA com peso inferior a 5.700Kg, sem considerar a especificidade
da experiéncia de voo do piloto e da operacéo. E o caso das operacdes de combate a fogos
florestais que exigem tripulagbes com experiéncia, formagao e treino adequados (alguns
paises exigem que os pilotos de helicpteros tenham no minimo 100 horas de voo em mis-

sbes de carga suspensa).

Por outro lado, n&o inclui um programa de formacéo e treino susceptivel de ser adaptado a
experiéncia individual de cada piloto de forma a evitar que haja pilotos a participar em mis-
sBes de combate a incéndios florestais sem terem experiéncia adequada em voo de monta-

nha e de carga suspensa.
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O MOE também nao contempla um Programa de Prevengao e Seguranga de Voo e a desig-
nacgao do respectivo gestor tendo em vista identificar e prevenir erros humanos, identificar e

divulgar areas de risco e promover uma cultura de seguranga de voo na Empresa.
2.7 CIA12/03 do INAC

2.7.1 O INAC, pela CIA N°12/03, com o objectivo de obter um nivel de seguranca elevado
na operacgao de combate a fogos florestais, estabeleceu a obrigatoriedade dos operadores

detentores de Certificado de Operador de Trabalho Aéreo submeterem a sua aprovagao um

programa de formacao prévia destinado a ser ministrado a pilotos que venham a participar

na campanha de combate aos fogos florestais.

Os requisitos minimos desse programa contemplam uma parte teérica dirigida aos sistemas
da aeronave, procedimentos de emergéncia e equipamentos inerentes ao combate a fogos,
e uma parte pratica (voo) com quatro largadas por cada tipo de aeronave, incluindo as

manobras de emergéncia relativas a esta operacao.

A CIA nao estabelece a especifidade da experiéncia de voo dos pilotos das aeronaves

envolvidas em operacdes de combate a fogos florestais.

A formacgao e o treino preconizados afiguram-se adequados, apenas, para o refrescamento
de pilotos de helicopteros experientes neste tipo de missbes e consequentemente com

experiéncia de voo de montanha e operagdes de carga suspensa.

Ou seja, a formagao e treino de pilotos de helicopteros pouco experientes ou com pouca
experiéncia recente neste tipo de missdes requerem formacao especifica adicional nao con-

templada na referida CIA.

2.7.2 O operador, que nao era detentor de certificado COTA, sustentava que a formacéao e
treino do piloto foi baseada no estabelecido na CIA N° 12/03 na conviccdo de que seria sufi-
ciente e adequado porque o piloto efectuou 56 largadas de agua ultrapassando largamente

os minimos instituidos na referida circular.

A Comissao de Investigacdo ndo conseguiu obter o programa formal de formacao e treino
do piloto do CS — HGM.

ORIGINAL pag. 23 de 29



Vz

RELATORIO FINAL N° 26/ACCID/2007

3.

31

3.11

CONCLUSOES

Factos Estabelecidos

Piloto:

O piloto era titular de uma licenga CPL (H) valida que o habilitava a operar a aerona-

ve e desempenhar aquele tipo de misséo;

O syllabus do curso CPL (H), frequentado pelo piloto, ndo contemplava missdes de

voo de montanha ou de carga suspensa,;
O piloto nunca teve formag¢ao nem tinha experiéncia de voo de montanha;

O piloto teve formacgao e treino de largadas de agua, proporcionado pelo operador,
muito acima dos minimos estipulados pela CIA N° 12/03 do INAC aos operadores
detentores de certificado COTA,;

O piloto participava pela primeira vez numa campanha de combate a incéndios flo-

restais e realizava a quarta missdo de voo, nesse ambito.

Aeronave e acessorios:

A aeronave possuia um certificado de navegabilidade valido;

A aeronave era mantida de acordo com os regulamentos EASA e nao tinha anoma-

lias registadas;

A capacidade maxima do Bambi Bucket, cintado a 80%, era de 980 Lts;

Nao foi detectada qualquer falha do helicoptero ou equipamento acessorio.

Planeamento e execucdo do voo

A massa maxima do balde permitida para Hover OGE foi calculada em 908,5 Kg;

A cintagem do balde a 80% da sua capacidade maxima nao era suficiente para asse-

gurar que a massa maxima para Hover OGE n&o seria ultrapassada;

A direccao e intensidade moderada do vento, do lado da formagdo montanhosa mais

elevada, potenciavam a formagao de descendentes no local;
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4.

10.

11.

12.

13.

Durante a manobra de aproximagao para descarga de agua, sobre o fogo, efectuada
no sentido sul — norte, o helicéptero ficou exposto a correntes descendentes e ao

vento de cauda;

Nas manobras com cargas externas pesadas os movimentos de actuagdo dos
comandos da aeronave, as variagdes de velocidade e de atitude, e os pranchamen-

tos devem ser suaves e progressivos;
O piloto n&o reportou qualquer anomalia ou falha do helicoptero;

A volta de posicionamento para largada de agua foi efectuada com elevado pran-

chamento;
Durante a volta, o balde oscilou e entrou em movimento pendular;
O piloto perdeu o controlo do helicéptero;

Durante a emergéncia, o piloto ndo efectuou a descarga de agua, por motivos des-

conhecidos;
O helicéptero comecgou a rodar pela esquerda e acabou por embater no solo;

A violéncia do impacto e o incéndio que se seguiu ndo permitiram a sobrevivéncia do

piloto;
O piloto n&o usava capacete de voo.

Organizacional

Deficiente organizagdo do operador por nao ter identificado a necessidade do piloto

efectuar formacao/treino de voo de montanha;

Deficiente organizacao do operador por nao ter proporcionado, formacao/treino em

duplo comando, durante missdes reais de combate a incéndios florestais;

A informacgao contida na folha de calculo da massa e centragem do CS-HMG, relativa
a carga maxima do balde (800 Kg em vez de 980 Kg), estava incorrecta e era sus-

ceptivel de provocar erros de calculo da massa e centragem do helicoptero;

O Manual de Operagoes do Operador (MOE) nao previa um programa de Segurancga

de Voo que identificasse areas de risco e cadeias de erros humanos, prevenindo-os
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5.

3.2

3.21

O MOE néao contemplava o syllabus do programa de treino e verificagbes de tripula-

coes.

Com base na CIA N° 12/03, que estabelece o minimo de quatro largadas de agua, o
operador considerou que as 56 largadas de agua efectuadas pelo piloto, durante as
missoes de treino, o habilitavam a participar nas missdes de combate a incéndios flo-

restais.

Causas do Acidente

Causa Primaria

Embate com o solo por deficiente técnica de operagao — por ter sido efectuada uma volta

apertada com o sistema Bambi Bucket, carregado com agua, provocando a oscilagdo do

balde e posterior perda de controlo do helicoptero

3.2.2 Causas Contributivas

tais

Piloto com reduzida experiéncia de voo em missdes de combate a incéndios flores-

Piloto com reduzida experiéncia de voo com carga suspensa;
Piloto sem experiéncia de voo de montanha;
Massa do helicoptero nos limites de operacéo;

Correntes descendentes provocadas pela circulagdo do vento sobre a montanha

(efeito de montanha);
Omissao na execucgao dos procedimentos de emergéncia;

Deficiente organizacao do operador por nédo ter identificado a necessidade de forma-

¢ao e treino de voo de montanha;

Deficiente organizagdo do Manual de Operagbes por ndo contemplar um programa

de prevencédo e segurancga de voo que identifique e corrija falhas humanas;

Deficiente informacao da folha de calculo da massa e centragem.
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4, RECOMENDAGOES

41 Ao operador:

1. Atendendo a que, na folha de massa e centragem do CS-HMG, vem inserido um
valor de massa de 800 Kg no B.B. o que correspondente a 65 % da capacidade do balde e é
susceptivel de provocar importantes erros de calculo da massa do helicoptero, recomenda-
se a EMA, S.A.:

A revisao das folhas de célculo de massa e centragem da frota AS 350 B-3, versdo com-
bate a incéndios com Bumbi Bucket, no sentido de indicarem o valor correcto da capaci-

dade maxima do B.B., para as diferentes cintagens.

Recomendag¢ao N° 4/2008

2. Atendendo a que, a area de actuacao dos helicopteros envolvidos nas operacdes de
combate a incéndios florestais contempla zonas de montanha que podem atingir 2000

metros de altitude, recomenda-se a EMA, S.A.:

Que o programa de qualificacdo e treino dos pilotos contemple formacao pratica em
ambiente de montanha (acima de 1000 m de altitude) de forma a preparar as tripulacdes
para poderem operar em segurang¢a em qualquer ponto do territorio.

Recomendacgao N° 5/2008

3. Nao tendo sido identificado que o piloto do CS — HMG tivesse tido formacao real em
duplo comando, particularmente em ambiente adverso (fogo, fumo, montanha, vento mode-

rado, carga maxima), recomenda-se a EMA, S.A.:

Que a formacéo e treino de pilotos sem experiéncia de combate a incéndios inclua mis-

sbes reais em duplo comando. Recomendac¢ao N° 6/2008
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4. Constatando-se que o Manual de Operag¢des ndao contempla um programa de Treino

e Verificagdo nem um programa de prevencao de acidentes, recomenda-se a EMA, S.A.:

Que proceda a revisao do Manual de Operacoes de forma a contemplar:
A inclusao do syllabus do programa de treino e verificagao.

A inclusdo de um programa de prevencgao de acidentes.

Recomendacgao N° 7/2008

42 AolINAC:

Atendendo a que os incéndios florestais ocorrem com frequéncia em zonas montanhosas;
Atendendo a que a CIA N° 12/03 “Aeronaves em operagdes de combate a fogos florestais”:
1) Tem um ambito de aplicagdo muito alargado no que se refere a experiéncia dos pilotos;
2) Nao faz referéncia a formacao/treino em zonas montanhosas;

Recomenda-se ao INAC:

Que reveja a CIA N° 12/03 no sentido de adequar os requisitos minimos da formacao

pratica as caracteristicas do terreno e experiéncia de voo individuais.

Recomendagao N° 8/2008

Lisboa, 05 de Maio de 2008

O Investigador Técnico O Investigador Responsavel
Antonio Alves Fernando Lourengo
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RELATORIO FINAL N° 26/ACCID/2007

Vz

ACRONIMOS
Colo Comisséo de Investigacao
ClA e, Circular de Informacao Aeronautica
CPL(H).oooooeeeee, Licenca de Piloto Comercial (Helicopteros)
CVR .ot Gravador de Voz de Cabine
EASA. ... Agéncia Europeia de Seguranca Aérea
EEM. .o Massa em Vazio Equipado
FDR. ..o, Gravador de Informacgao de Voo
GIPS...cco e, Grupo de Intervencao Protecg¢ado e Socorro
GNR.......coo Guarda Nacional Republicana
Hover OGE..........ccccoiveiiiienn. Estacionario Fora do Efeito Solo
V. Horas de voo
INAC....coiiiieee e Instituto Nacional de Aviagéo Civil
LS Litros
KM Quilometros
S T Milhas/hora
QNH....c e Pressdo Atmosférica do Local
SE Sudeste
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