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ADVERTENCIA

Em consonancia com a Lei n® 7.565, de 19 de dezembro de 1986, Artigo 86, compete ao
Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronduticos — SIPAER — planejar, orientar,
coordenar, controlar e executar as atividades de investigacdo e de prevencdo de acidentes
aeronauticos.

A elaboracdo deste Relatorio Final, lastreada na Convencdo sobre Aviacdo Civil
Internacional, foi conduzida com base em fatores contribuintes e hipdteses levantadas, sendo um
documento técnico que reflete o resultado obtido pelo SIPAER em relacdo as circunstancias que
contribuiram ou que podem ter contribuido para desencadear esta ocorréncia.

Ndo é foco do mesmo quantificar o grau de contribuicdo dos fatores contribuintes,
incluindo as variaveis que condicionam o desempenho humano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, e que possam ter interagido, propiciando o cendrio favoravel ao
acidente.

O objetivo Gnico deste trabalho é recomendar o estudo e o estabelecimento de
providéncias de carater preventivo, cuja decisdo quanto a pertinéncia e ao seu acatamento sera de
responsabilidade exclusiva do Presidente, Diretor, Chefe ou correspondente ao nivel mais alto na
hierarquia da organizacao para a qual séo dirigidos.

Este relatorio ndo recorre a quaisquer procedimentos de prova para apuracao de
responsabilidade no ambito administrativo, civil ou criminal; estando em conformidade com o item
3.1 do “attachment E” do Anexo 13 “legal guidance for the protection of information from safety
data collection and processing systems” da Conven¢do de Chicago de 1944, recepcionada pelo
ordenamento juridico brasileiro por meio do Decreto n © 21.713, de 27 de agosto de 1946.

Outrossim, deve-se salientar a importancia de resguardar as pessoas responsaveis pelo
fornecimento de informacdes relativas a ocorréncia de um acidente aeronautico, tendo em vista que
toda colaboracdo decorre da voluntariedade e é baseada no principio da confianca. Por essa
razdo, a utilizacéo deste Relatdrio para fins punitivos, em relacdo aos seus colaboradores, além de
macular o principio da "ndo autoincriminacdo" deduzido do "direito ao siléncio"”, albergado pela
Constituicdo Federal, pode desencadear o esvaziamento das contribui¢fes voluntérias, fonte de
informac&o imprescindivel para o SIPAER.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer outro proposito, que ndo o de prevencao de
futuros acidentes, podera induzir a interpretac6es e a conclusdes erroneas.
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SINOPSE

O presente Relatorio Final refere-se ao acidente aerondutico com a aeronave PR-
RSA, modelo AT-502B, ocorrido em 09NOV2015, classificado como “perda de controle
em voo”.

A aeronave cabrou abruptamente logo apds a decolagem, vindo a perder
sustentacao e colidir contra o solo.

A aeronave ficou destruida.
O piloto faleceu no local do acidente.

Houve a designacéo de Representante Acreditado do National Transportation Safety
Board (NTSB) - USA, Estado de fabricacdo da aeronave.
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

ANAC Agencia Nacional de Aviacao Civil

CA Certificado de Aeronavegabilidade

CENIPA Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronduticos
CG Centro de Gravidade

CMA Certificado Médico Aeronautico

EPI Equipamento de Protec¢do Individual

Lat Latitude

Long Longitude

MNTE Habilitac&o de classe Avidao Monomotor Terrestre

NTSB National Transportation Safety Board

PAGA Habilitacdo de Piloto Agricola

PCM Licenca de Piloto Comercial - Avido

PPR Licenca de Piloto Privado - Avido

RBAC Regulamento Brasileiro da Aviacgéao Civil

RS Recomendacao de Seguranca

SHP Shaft Horse Power

SNBS Designativo de localidade - Aerédromo de Balsas, MA
SIPAER Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
TPP Categoria de registro de aeronave de Servico Aéreo Privado
uTC Coordinated Universal Time

VFR Visual Flight Rules
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1. INFORMACOES FACTUAIS.

Modelo: AT-502B Operador:
Aeronave Matricula: PR-RSA Ribeirdo S/A
Fabricante: AIR TRACTOR

Data/hora: 09NOV2015 - 19:30 (UTC) |Tipo(s):

Local: AERODROMO DE BALSAS Perda de controle em voo
Ocorréncia |(SNBS)
Lat. 07°31'31”S  Long. 046°03'12"W Subtipo(s):
Municipio — UF: Balsas - MA

1.1.Hist6rico do voo.

A aeronave decolou do Aerédromo de Balsas, MA (SNBS), por volta das 19h30min
(UTC), a fim de realizar um voo local de adapta¢cdo, com um piloto a bordo.

Logo apos sair do solo, a aeronave cabrou abruptamente e, em seguida, perdeu a
sustentacao, colidindo contra a superficie da pista, percorrendo cerca de 60 metros até
sua parada total.

A aeronave incendiou-se e o piloto sofreu lesdes fatais.
1.2.Lesdes as pessoas.

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 1 - -
Graves - - -
Leves - : =
llesos - - -

1.3.Danos a aeronave.

A aeronave ficou destruida.
1.4.0utros danos.

Houve danos na superficie da pista de SNBS.
1.5.Informagdes acerca do pessoal envolvido.
1.5.1. Experiéncia de voo dos tripulantes.

Horas Voadas
Discriminagéo Piloto
Totais 20.000:00
Totais, nos ultimos 30 dias 00:57
Totais, nas Ultimas 24 horas 00:37
Neste tipo de aeronave 00:57
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 00:57
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 00:37

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram obtidos por intermédio de
informacdes de terceiros.

1.5.2. Formacgéo.
O piloto realizou o curso de Piloto Privado - Avido (PPR) em 1974.

6 de 25




| A-147/CENIPA/2015 | | PR-RSA  09NOV2015 |

1.5.3. Categorias das licencas e validade dos certificados e habilitacdes.

O piloto possuia a licenca de Piloto Comercial - Avido (PCM) e estava com a
habilitacao técnica de aeronave Monomotor Terrestre (MNTE) valida, porém a habilitacao
de operacéao de Piloto Agricola (PAGA) estava vencida.

1.5.4. Qualificacado e experiéncia no tipo de voo.

O piloto ndo estava qualificado e estima-se que possuia 57 minutos de experiéncia
no modelo de aeronave.

1.5.5. Validade da inspecao de saude.
O piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido.
1.6.Informacdes acerca da aeronave.

A aeronave, de numero de série 502B-2679, foi fabricada pela Air Tractor, em 2009,
e estava registrada na categoria de Servicos Aéreos Privados (TPP).

O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido.

As cadernetas de célula, motor e hélice estavam com as escrituracdes da parte |
desatualizadas.

A Ultima inspecdo da aeronave, do tipo “100 horas”, foi realizada em 130UT2015
pela oficina Dino Avibes, em Balsas, MA, estando com 50 minutos voados apos a
inspecao.

A Ultima revisdo da aeronave, do tipo “1.000 horas”, foi realizada em 110UT2012
pela oficina Dino Avides, em Balsas, MA, estando com 825 horas e 40 minutos voadas
apos a revisao.

1.7.Informagdes meteoroldgicas.
As condi¢des eram favoraveis ao voo visual.
1.8.Auxilios a navegacao.
Nada a relatar.
1.9.Comunicacgdes.
Nada a relatar.
1.10.Informagdes acerca do aer6dromo.

O aerdodromo era publico, administrado pela prefeitura municipal de Balsas, MA, e
operava VFR (voo visual) em periodo diurno.

A pista era de asfalto, com cabeceiras 15/33, dimensdes de 1.000m x 23m, com
elevacao de 932 pés.

1.11.Gravadores de voo.
N&o requeridos e ndo instalados.
1.12.Informacgdes acerca do impacto e dos destrogos.

O acidente ocorreu na pista do aerédromo de Balsas, MA, sendo a distribuicdo dos
destrocgos do tipo concentrada.

O primeiro impacto contra 0 solo ocorreu com a asa direita na pista, sendo seguida
das pas da hélice, do motor e do restante da aeronave (Figuras 1 e 2).
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Figura 01 - Marcas dos impactos.

Figura 02 - Marcas dos impactos.

No impacto, ocorreu a explosdo da asa direita, propagando fogo por toda a
aeronave. Uma das pas da hélice foi seccionada e as outras apresentaram fortes
deformacgbes. A perna do trem de pouso direito foi arrancada da fuselagem e o motor

apresentou tor¢ao no flange C (Figura 3).
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Figura 03 - Torcao do flange C provocada pelo impacto.

A aeronave ainda se deslocou por cerca de 60 metros até sua parada total, ficando
em posicao contraria a decolagem, ou seja, no sentido da cabeceira 15 para a 33 (Figura
4).

Figura 04 - Posicéo final da aeronave.

1.13.Informacbes medicas, ergondémicas e psicoldgicas.
1.13.1. Aspectos medicos.

Considerando que o corpo do piloto foi totalmente carbonizado, que nao foram
realizados exames complementares e que néo foi possivel obter informagfes confidveis a
respeito das ultimas 48 horas antes da ocorréncia, ndo foi possivel identificar fatores
contribuintes preexistentes que, de forma direta ou indireta, concorressem para o
acidente.

Entretanto, em virtude das condi¢cdes operacionais do voo fatidico, ndo se pode
descartar a possibilidade de desorientacéo do piloto logo apds a decolagem.

1.13.2. Informacdes ergondmicas.
Nada a relatar.
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1.13.3. Aspectos Psicoldgicos.

O piloto envolvido nessa ocorréncia vinha de uma familia de pilotos e iniciou sua
carreira com 18 anos, sendo conhecido por ter histérico de grande experiéncia dentro da
aviacdo agricola, principalmente com as aeronaves Ipanema modelos EMB-201 e EMB-
202.

Por ter a maior experiéncia na regido em que voava, o piloto era uma referéncia para
os colegas, sendo admirado pela maioria. Essa admiracao surgiu, especialmente, por ele
apresentar uma produtividade acima dos demais pilotos e ter recebido premiacdes de
ambito nacional como piloto agricola.

Segundo relatos, o piloto afastou-se por iniciativa propria da empresa aeroagricola,
na qual trabalhava anteriormente, por ndo estar financeiramente satisfeito. Esse
afastamento fez com que ele ficasse cerca de 6 meses sem voar.

Também foi levantado que, embora ele fosse, de fato, um conceituado piloto na
operacdo da aeronave Ipanema, apresentava dificuldades e resisténcia para aprender
atividades que mudassem o modo como realizava seus VOOS Ou que exigissem
conhecimentos mais especificos, essencialmente com tecnologias de precisao, tal como o
uso do GPS na pulverizagao.

O perfil descrito por pessoas proximas era de uma pessoa muito preocupada com a
familia e considerada ansiosa. Passou pela perda de dois filhos, um em acidente aéreo na
aviacdo agricola, sendo afetado por tais tragédias.

Ainda com base nas informacdes colhidas, apesar das boas remuneracdes que
recebia em safras bem sucedidas, o piloto sempre vivenciou dificuldades familiares e
também financeiras.

Segundo informacdes de colegas de trabalho, ele ndo era muito padronizado. Seus
comportamentos despadronizados estavam relacionados especialmente a intencdo de
obter boa producdo nos trabalhos que executava. Ainda, conforme as informacfes
obtidas, era reconhecido como um piloto pratico e operacional, porém pouco dedicado

aos estudos em relacdo a aviacao.

Todos os entrevistados afirmaram que o piloto trabalhava muito quando comparado
aos demais pilotos em sua regido de atuacdo. De acordo com o relato de um amigo que
trabalhou por anos com o piloto, ele aparentava equilibrio e tranquilidade diante de
adversidades, mas tinha compulsdo pelo trabalho. Essa caracteristica se destacou
principalmente nesse momento profissional do piloto, pelo fato de estar realizando o
sonho que era de seu filho: “voar um turbo”, referindo-se ao Air Tractor.

Foi reportado durante as entrevistas que o piloto se orgulhava em ser considerado
bom piloto e por ter tantas horas de voo, sendo caracterizado também como um piloto
bem confiante em suas atuacoes.

Nas informacdes colhidas junto aos colegas de trabalho, houve unanimidade quanto
ao relato de que o piloto estava precisando de dinheiro e que voltar a trabalhar era algo
imprescindivel para ele, uma vez que possuia obrigacdes familiares de cunho financeiro.

Os entrevistados relataram que, devido aos problemas financeiros que estava
enfrentando, a oportunidade de contratacao pela nova empresa era muito importante.

A época do acidente, o piloto estava residindo em um quarto no hangar do antigo
empregador, proximo a cidade de Balsas, porém, suas despesas ainda eram grandes
diante das circunstancias de estar sem trabalhar desde maio de 2015.

10 de 25




| A-147/CENIPA/2015 | | PR-RSA  09NOV2015 |

Foi levantado, inclusive, que o piloto havia recebido um adiantamento financeiro da
empresa para custear seus exames médicos para renovacao de seu Certificado Médico
Aeronautico (CMA).

Algumas pessoas ligadas a atividade aérea e, que estavam na area do aerédromo,
observaram os voos realizados pelo piloto no dia da ocorréncia, inclusive o que culminou
no acidente.

No primeiro voo do dia, aos olhos desses observadores, o piloto demonstrou falta de
experiéncia com o avido, pois tentou a decolagem sem que o0 manete da hélice estivesse
na posicao correta. O piloto ainda pareceu estar chateado e ansioso porque considerou
gue nao tinha feito uma operacgéo correta no voo. Para esses observadores, a realizacao
do segundo e do terceiro voos do dia transcorreram normalmente, apesar de o piloto
decolar curto, ou seja, tirar a aeronave do solo sem levantar a cauda.

O piloto ja havia comentado com colegas que tinha dificuldade de lidar com a
aeronave, pois nao possuia suficiente proficiéncia técnica no novo avido e a poténcia dele
era intensa. Foi reportado que ele tinha evidenciado o receio de ndo ser bem sucedido na
operacédo deste.

Ainda, segundo relatos, a interacdo do piloto com a aeronave nao parecia boa, pois
ele mencionava que os comandos do avido eram sensiveis, mas estava aprendendo
rapidamente a voar a aeronave.

Conforme a avaliacdo de alguns entrevistados, teria sido mais recomendavel ele ter
um instrutor experiente naquela aeronave para ajuda-lo a entender melhor o avido. Um
dos entrevistados comentou que um piloto que voava o Air Tractor se ofereceu a ajuda-lo,
mas que ele ndo aceitou.

Ao longo de sua vida profissional, o piloto ja havia feito um pouso for¢ado devido a
uma pane no avido que voava, no inicio da carreira na aviacdo, ndo havendo outras
informacgdes de acidentes e incidentes anteriores com o referido piloto.

N&o foram encontrados registros de que ele tenha feito cursos de aperfeicoamento
ou reciclagens especificas nos ultimos anos.

O piloto era considerado uma pessoa de boa sociabilidade em seu grupo de
trabalho, ndo sendo reportado qualquer demérito nesse quesito. Entretanto, conforme
relatos, percebiam nele um certo receio de ndo conseguir retribuir a demanda que a nova
empresa solicitava, tendo verbalmente expressado esse anseio a um amigo.

1.14.Informacbes acerca de fogo.

O fogo iniciou-se imediatamente apdés o impacto. O material de combustéo foi o
combustivel da aeronave e a fonte de ignicdo originou-se em decorréncia do atrito da
aeronave contra o solo.

A equipe de contraincéndio do aerédromo foi acionada, chegando ao local
rapidamente para combater o fogo, porém, em virtude da velocidade de propagacao do
incéndio, ndo foi possivel conter os danos causados pelo fogo & aeronave. A situacao foi
agravada pelo fato dos tanques terem sido abastecidos antes dos voos do dia do
acidente, estando estes quase cheios.

1.15.Informagdes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave.

O corpo do piloto foi encontrado ao lado da aeronave em uma posi¢cdo que sugere
uma tentativa de escapar das chamas. Logo, entende-se que houve o abandono da
aeronave pelo lado direito, porém, em virtude dos ferimentos, o piloto ndo conseguiu se
afastar suficientemente da aeronave.
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A analise do corpo do piloto no local do acidente mostrou membros superiores e
inferiores integros e o corpo carbonizado. P6de-se observar, também, que o corpo estava
com parte do assento da cadeira de pilotagem aderido a este, sugerindo que o piloto ja
estava em chamas dentro da aeronave. Esse fato aponta para a nao utilizacdo de
vestimenta adequada (Equipamento de Protecédo Individual - EPI) para reduzir a acéo do
fogo.

1.16.Exames, testes e pesquisas.

A aeronave, cujo peso maximo de decolagem era de 3.629kg, era equipada com um
motor turbo-hélice PT6-34AG com 750 SHP. No acidente, esse motor foi bastante
danificado pelo fogo, tendo seus componentes externos submetidos a altas temperaturas
durante o incéndio, ndo sendo possivel verificar o seu estado de funcionamento, suas
regulagens e a existéncia de vazamentos.

Entretanto, devido as caracteristicas de deformacédo observadas na hélice e na area
do flange C, ficou evidenciado, durante a realizacdo da acéao inicial, que o motor estava
em pleno funcionamento no instante em que a aeronave colidiu contra o solo. Esse fato
foi ratificado pelas entrevistas realizadas com pessoas que observaram o acidente.

N&o foram encontrados quaisquer indicios de mau funcionamento do assento do
piloto que possam ter influenciado uma agéo sobre os comandos de voo. A regulagem
desse assento era apenas em sua altura e ndo apresentava mudanca de posicao
longitudinal.

Todas as superficies de comandos de voo estavam presentes na aeronave, com
excecao do aileron direito, que ficou destruido pelo fogo. Apesar do grau elevado de dano
provocado pelo fogo na aeronave, essas superficies puderam ser examinadas, ndo sendo
identificados quaisquer indicios de causa e efeito que pudessem ser associados a atitude
gue a aeronave tomou apoés a decolagem.

Nesse mesmo sentido, ndo foram encontrados indicios de travamento dos
comandos de voo em qualquer posicao.

A aeronave estava com as manutencdes previstas conforme os manuais do
fabricante.

1.17.Informagbes organizacionais e de gerenciamento.

A Ribeirdo S/A (RISA) era uma empresa com mais de 30 anos e consolidada nos
Estados do Maranhéo e Piaui. Possuia cinco fazendas situadas nos estados onde atuava,
somando aproximadamente 68 mil hectares cultivados de graos.

Contando com mais de 1.000 funcionérios, era a maior empresa do agronegécio do
Piaui e uma das maiores do pais.

Sendo possuidora de outras aeronaves, a empresa contratava os pilotos agricolas
na safra, e mantinha um piloto para voos administrativos da direcéo.

A selegéo de pilotos ocorria de maneira informal. A empresa seguia 0 costume da
regido, no qual os pilotos contratados eram indicados por outros pilotos ou por amigos da
direcéo.

Apesar de a empresa ter um setor de recursos humanos, ndo havia nenhum
processo formal especifico para contratacdo de pilotos. Os psicOlogos atuantes nesse
setor ndo participavam do processo de contratacao dos pilotos.

A empresa informou desconhecer o fato de o piloto ndo estar qualificado na
aeronave, de modo que essa condicdo o impedisse de realizar tais voos. A informagao
gue detinham era de que ele era o melhor piloto agricola da regiédo, tendo sido indicado
por amigos de confian¢a da diregdo da empresa. Como o piloto possuia quase 35 anos na
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aviacdo agricola, a empresa considerou esse como um ponto de forte apoio para
contrata-lo.

A empresa contratante ndo possuia acfes voltadas a seguranca de voo, tanto na
aviacdo agricola quanto nos voos administrativos de transporte de passageiros. Também
nao existiam programas de treinamento, de formagdo ou de capacitacdo para seus
pilotos, bem como faltava supervisdo das atividades relacionadas as operaces aéreas.

Apesar de existir um simulador de voo do Air Tractor disponivel em S&o Paulo, SP,
nem o piloto e nem a empresa contratante cogitaram a possibilidade da realizacdo de um
treinamento nesse equipamento.

1.18.Informacdes operacionais.

O piloto atuava na aviacéo agricola desde 1982 e, de acordo com terceiros, possuia
mais de 20.000 horas de voo, sendo essas horas, essencialmente, em aeronaves
Ipanema, EMB-201 e EMB-202, de peso maximo de decolagem de 1.800kg, equipadas
com motor convencional, com poténcia de 300HP e de 320HP, respectivamente.

Tendo aceitado a proposta da empresa Ribeirdo S.A. para voar a aeronave Air
Tractor, com o intuito de aplicar defensivos agricolas em suas fazendas, o piloto iria fazer
uma adaptacdo por conta propria nessa aeronave. A contratacdo do piloto ndo havia sido
formalizada até o momento do acidente.

A transicdo para esse modelo de aeronave ocorreria pela experiéncia do piloto,
adquirida durante os voos anteriores realizados nas aeronaves de modelo Ipanema, nao
recebendo qualquer treinamento de voo ou curso de familiarizacdo em aeronaves do
modelo acidentado. O piloto apenas recebeu de terceiros instru¢cées de acionamento do
motor e informac¢des das caracteristicas da aeronave.

O piloto realizou um voo na aeronave AT-502B, no dia 180UT2015, com duracao de
20 minutos. Esse voo foi registrado pela oficina na qual a aeronave pernoitava. Segundo
informacdes, o piloto estaria ha, aproximadamente, 6 meses sem pilotar uma aeronave.

O reabastecimento de combustivel, querosene de aviacdo QAV-1 (densidade de
0,7850 a 20°C), fora realizado no dia 300UT2015, com aproximadamente 818 litros de
QAV-1, ou seja, em sua capacidade total, correspondendo a um peso de 642 kg.

O piloto realizou um total de trés voos antes da ocorréncia. Esses voos foram breves
e tinham como objetivo a realizacdo de decolagens, circuitos de trafego e pousos para a
proficiéncia de pilotagem.

Na manha do dia 09NOV2015, o piloto chegou por volta das 10h30min (UCT) para
dar inicio as atividades aéreas. A aeronave foi retirada do hangar da oficina onde
costumava pernoitar, sendo preparada para o voo. O piloto decolou por volta de 11h00min
(UTC), realizando um voo de cerca de 5 minutos de duragéao.

Foi observado que, na posi¢ao para decolagem, o piloto acelerou o motor com o
manete da hélice embandeirada, logo, fora da posicéo prevista no manual de voo, que era
com o manete da hélice na posi¢édo voo, ou seja, toda a frente (Figura 5).
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AIR TRACTOR, INC.
Olney, Texas
BEFORE TAKE-OFF (Continued):

10. Re-check parking brake lever - Full Forward OFF.
11. Hold brakes and set power at 600 Ft.-Lbs. torque. (Stick full back).
é 12. Move Prop Lever "P" aft to check propeller RPM decrease. Return to flight posi-
tion (Full forward).

TAKE-OFF: (NORMAL)

1. With power still approximately 600 Ft-Lbs. torque, release brakes and as aircraft
moves forward gradually advance power lever to provide a smooth and continuous
acceleration of the engine.

2. Allow the tail to come up and make a conventional take-off.

As Power lever is advanced make sure temperature and torque limits are not exceeded.

4. Best rate of Climb speed at 8,000 1bs. take-off weight is 111 mph. (96 kts) (179 km/h)
(IAS). The best Rate of Climb speed at heavier weights can be cxpected to increase.

5. Adjust trim lever for climb and check temperature and torque limits. Reduce propeller
RPM to approx. 2100 RPM for climb. .

ol

CAUTION: Reduction of prop RPM will increase Torque and can cause torque limit

Figura 05 - Posi¢cdo do manete da hélice para decolagem (Manual de voo AT-502B).

A condicdo de embandeiramento da hélice antes da decolagem € realizada no
cheque do sistema de controle da hélice, porém o manete de poténcia deve estar na
posicao de marcha lenta (Figura 6).

BEFORE TAKE-OFF:

1. Re-check free and correct movement of flight controls.

2. 1f Spray equipment is installed, fan brake control should be "ON".

3. Check trim lever for proper position. With empty aircraft trim lever should be in green band.
With a full hopper load the trim lever should be slightly aft of the green band.

4. Flaps should be retracted for normal take-off.

5. Check canopy door and check latches.

If crew member is being carried in optional loader seat check crew and see that crew door
is still shut.

6. Re-check engine instruments and fuel quantity gauge. Check Magnetic Compass_

97. Before proceeding with ground run-up, ensure that the propeller control system is purged
by feathering the propeller once or twice with the power lever in the Idle position.

8. For aircraft having the manual tail wheel lock system installed, move the tail whccl lock
lever forward to the locked position and taxi forward until tail wheel lock pin is felt to
engage. For aircraft that do not have the manual tail wheel lock system, tani forward ‘wnh
the stick back until tail wheel lock pin is felt to engage. Aircraft should be lined up with
runway centerline

9. Starting Control Lever "S" - Position forward to FLIGHT IDLE.

Figura 06 - Cheque do sistema de controle da hélice. (Manual de voo AT-502B).

Devido a reacdo da aeronave, o piloto acabou corrigindo essa condicao incorreta de
forma abrupta, dando continuidade na decolagem. Foi realizado apenas um trafego e
pouso para averiguacao da aeronave pela oficina.

ApOGs esse pouso, apesar do manual de voo indicar o correto posicionamento do
manete, o piloto recebeu orientagcdes do dono da oficina sobre a posicdo do comando da
hélice na decolagem.

O manual de voo disponivel na oficina estava escrito na lingua inglesa, o que exigiria
proficiéncia desse idioma por parte do piloto, condicdo essa que néo existia.

Nesse mesmo sentido, foi levantado que o piloto n&o tinha conhecimento adequado
das emergéncias da aeronave ou mesmo de alguns conhecimentos especificos do AT-
502B, indicando que o piloto ndo possuia 0 habito de ler manuais e nédo havia sido
submetido a treinamentos na aeronave.

O segundo voo do dia ocorreu as 14h30min (UTC), com duracdo de 20 minutos, e 0
terceiro voo as 17h45min (UTC), durando 12 minutos.

Em todas as decolagens, foi observado que o piloto as efetuava de maneira curta,
ou seja, tirando a aeronave do solo sem levantar a cauda (trés pontos) e, quando
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orientado a utilizar mais pista para decolagem, este reportou que era dificil segurar a
aeronave devido ao seu elevado torque.

O voo do acidente iniciou-se as 19h30min (UTC), no sentido 33/15, com a intencao
de realizar um voo local e verificar o funcionamento do GPS.

A aeronave iniciou a corrida de decolagem normalmente e, como nas decolagens
anteriores, saiu do solo antes de levantar a cauda da aeronave. Entretanto, apos sair do
solo, a aeronave cabrou abruptamente.

N&o foi possivel estimar com exatiddo o angulo de subida que a aeronave atingiu,
entretanto, baseado nos diversos relatos e na dindmica do voo, existem indicios de que
ela atingiu um angulo de subida maior que 60 graus.

Nessa condigcédo, a aeronave chegou a ascender por alguns instantes, mas, logo em
seguida, houve uma diminuicdo de sua sustentacdo aerodinamica, fato que gerou um
estol. A aeronave teve um rapido abaixamento do nariz em dire¢do ao solo, porém, antes
da colisdo, houve uma mudanca de atitude na aeronave no sentido de cabrar. A aeronave
colidiu contra o solo a cerca de 400 metros do ponto de decolagem (Figura 7).

'Y
)\ Perda de
& sustentagao

(estol)

"4 Cabrada
7 ,(,\ €« >60°
| I

Tentativa de

recuperagao

PORE Saida do solo Inicio da corrida
sem levantara de decolagem

¥,
Ponto de parada Primeiro & cauda antes
180° com a proa impacto /) g
Z
- > —] ©

original

Figura 07 - Trajet6ria da aeronave no plano vertical

Considerando que, de acordo com a ficha de peso e balanceamento, o peso basico
vazio da aeronave era de 2.060kg, que o peso do piloto era de aproximadamente 90kg,
gue a aeronave estava com o “hopper” vazio e que, baseando-se em um consumo de 220
litros/hora e nos voos realizados apds o Ultimo abastecimento, ela estava com cerca de
683 litros (536kg) de combustivel, entende-se que a aeronave estava dentro dos limites
de peso e do centro de gravidade (CG) especificados pelo fabricante.

1.19.Informacdes adicionais.
Regulamento Brasileiro de Aviacao Civil 137 (RBAC 137)
O piloto desta ocorréncia ndo possuia proficiéncia na lingua inglesa.

A regulamentacdo aeronautica brasileira ndo exige que o fabricante estrangeiro
forneca publicac6es em lingua portuguesa para as aeronaves vendidas para o Brasil.

De acordo com o RBAC 137:
1) 137.201 Requisitos das Aeronaves e Equipamentos

(a) Um operador de aeronave agricola, somente pode utiliza-la nestas operacdes
se:

(3) existir a disposicao do piloto e do pessoal de manutencdo os manuais de
operacdo, publicacdes técnicas, boletins de servicos, manuais de equipamentos e
demais documentos necessarios a adequada conducado das operagoes.

Obrigatoriedade do uso de Equipamento de Protecéo Individual (EPI) segundo
0 Regulamento Brasileiro de Aviacao Civil 137 (RBAC 137)
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Existe, no Regulamento Brasileiro de Aviacao Civil 137 (RBAC 137), item 137.209, a
obrigatoriedade de uso de equipamentos de seguranca de voo para a operacao agricola,
tais como capacete, mascara contra gases, etc., no entanto, o uso de luvas de voo e
macacao antichamas néo esta contemplado nesse item, embora varios pilotos ja utilizem
esses Equipamentos de Protecdo Individual (EPI) por conta propria.

O Relatorio Final sobre o acidente com a aeronave PT-WFX, em 20JAN2016, onde
o piloto teve lesbes graves em decorréncia de incéndio apds o acidente, apontou que, em
um levantamento realizado nos Relatérios Finais emitidos pelo CENIPA, desde 2005, pelo
menos em trés ocasibes, a falta desses equipamentos (EPI) contribuiram para agravar as
lesdes provocadas aos ocupantes das aeronaves devido ao fogo.

Regulamento Brasileiro de Aviacao Civil 61 (RBAC 61)

O piloto possuia habilitacdo técnica de aeronave classe Monomotor Terrestre
(MNTE), a qual o habilitava para voar tanto as aeronaves Ipanema quanto o Air Tractor,
aeronaves de mesma classe, porém com caracteristicas diferentes. Entretanto, ele estava
h& aproximadamente 6 meses sem pilotar uma aeronave e ndo havia se submetido a
gualquer instrucdo com instrutor devidamente habilitado e qualificado, de modo que
permitisse a operacdo do AT-502B de forma segura.

Essa condicdo estd4 descrita no item 61.199, do RBAC 61, vigente na data do
acidente:

1) 61.199 Prerrogativas e limitaces do titular de habilitacdo de categoria e de
classe

(a) Observado o cumprimento dos preceitos estabelecidos neste Regulamento, as
prerrogativas do titular de uma habilitacdo de categoria ou de classe sédo as de
pilotar aeronaves da categoria ou classe na qual tenha se habilitado, na funcéo de
piloto em comando.

(b) O titular de uma habilitacdo de categoria ou classe pode exercer suas
prerrogativas apenas nas aeronaves pertencentes a habilitacdo de categoria ou
classe correspondente nas quais estiver devidamente qualificado. Para estar
qualificado a operar determinada aeronave pertencente a uma habilitacdo de
categoria ou classe, o titular da habilitagdo categoria ou classe devera ter
recebido a instrugdo necessaria, com instrutor devidamente habilitado e
gualificado, para realizar a operacdo de forma segura (grifo nosso), e tal
instrucdo devera ser registrada em seus registros de voo (Sistema Eletronico de
Registro de Voo ou CIV), onde o instrutor devera declarar que o piloto encontra-se
em condi¢Bes de operar a aeronave com seguranca.

I1) 61.21 Experiéncia recente

(@) Nao obstante os prazos estabelecidos na sec¢do 61.19 deste Regulamento,
nenhum piloto pode atuar como piloto em comando ou segundo em comando de
uma aeronave, a menos que dentro dos 90 (noventa) dias precedentes tenha
realizado:

(1) para operagbes em voo diurno: no minimo, 3 (trés) decolagens e 3 (trés)
aterrissagens em condi¢des visuais de voo, durante as quais tenha efetivamente
operado os comandos da aeronave da mesma categoria, classe e modelo ou tipo,
conforme requerido.

Instrugdo Suplementar IS 61-006, revisdo B - Procedimentos para o langamento
de endossos nos registros de voo de pilotos.

Nessa legislacdo, a qual tem como objetivo apresentar os procedimentos para o
lancamento de endossos nos registros de voo de pilotos, nos casos requeridos pelo
RBAC 61, ndo ha mencéo a exigéncia de endosso para um piloto de Ipanema passar a
voar uma aeronave Air Tractor.

Registro de acidentes com AT-502B, com similaridade a esta ocorréncia:
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PR-TPL — 01MAR2013

A aeronave saiu do solo faltando cerca de trés metros para o final da pista, perdeu
altura, e colidiu contra duas cercas localizadas a 86m e 98m apds o término da pista.

Em seguida, houve o impacto contra o solo. A parada total ocorreu a 140m do final
da pista e 0 motor continuou em funcionamento.

Houve danos graves a aeronave e o piloto saiu ileso.

Figura 08 - Aeronave PR-TPL ap0s a parada total

Nessa ocorréncia foi verificado que, apés mais de dez anos de trabalho na aviagéo
agricola, o piloto havia acumulado experiéncia, operando aeronaves como o EMB-202
com 320HP de poténcia e 1.800kg de PMD (peso maximo de decolagem).

O piloto realizava a primeira safra com o Air Tractor, modelo AT-502B, que possui
750 SHP e um PMD de 3.629kg.

PT-SUL - 07JUN2013

Tratava-se de um voo de aplicacdo de produto agricola a partir de uma area de
pouso eventual.

Durante a corrida de decolagem, antes de atingir o final da pista, com a aeronave
ainda no solo, o piloto iniciou o alijamento da carga do hopper. Em seguida, a aeronave
ultrapassou o limite final da pista, ingressou na plantacéo de algodao, capotou e parou em
posicao invertida (dorso).

ApGs a parada, houve o inicio de incéndio na asa esquerda. O piloto foi removido
pelo auxiliar aeroagricola que acompanhava a operacao.

QUEBRA DO CONE
DE CAUDA

3 CABINE 1
CONSUMIDA PELA i
ACAO DO FOGO

Figura 09 - Aeronave PT-SUL ap0s a parada total
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O piloto dessa ocorréncia havia operado, em safras anteriores, as aeronaves EMB-
201 e EMB-202, de peso maximo de decolagem de 1.800kg, equipadas com motor
convencional com poténcia de 300HP e de 320HP.

A safra em gque houve o acidente era a primeira em que o piloto operava o AT-502B.
1.20. Utilizac&o ou efetivacdo de outras técnicas de investigacao.
N&o houve.

2. ANALISE.

Da analise dos dados coletados, extraiu-se que o piloto possuia habilitacdo para
aviado monomotor terrestre (MNTE), ou seja, estava habilitado para voar a aeronave AT-
502B. Entretanto, mesmo com renomada experiéncia na aviagao agricola em aeronaves
Embraer, modelos EMB-201 e EMB-202, ndo possuia a qualificagcdo necessaria para
realizar voos com a aeronave da Air Tractor.

De acordo com o item 61.199, do RBAC 61 vigente na data do acidente, para estar
qualificado a operar essa aeronave, o piloto deveria “ter recebido a instrucdo necessaria,
com instrutor devidamente habilitado e qualificado, para realizar a operacdo de forma
segura”. Essa instrucdo deveria ser registrada em seus registros de voo. Tal condicdo nao
foi atendida, de modo que o piloto estava aprendendo a voar sozinho no AT-502B.

A auséncia da qualificacdo do piloto na aeronave da ocorréncia configurou um
contexto de risco potencial a sua operacédo, contribuindo para o desconhecimento dos
parametros de operagéo daquela aeronave.

A qualificacdo poderia permitir ao piloto uma adaptacdo mais consistente e segura
na transicdo dos modelos, evitando assim que o piloto comecgasse a voar a aeronave sem
ter recebido orientacdes sobre as caracteristicas de voo e performance do equipamento.

A falta de qualificacdo do piloto ndo foi considerada pela empresa que o contratou,
tendo liberado o avido para que o piloto comecasse 0 treinamento por conta prépria,
presumindo que sua experiéncia o qualificasse a tal procedimento.

Embora o piloto fosse experiente nesses outros modelos, a mudanca de aeronave
pode ter sido dificultada pela baixa capacidade de adaptacdo do piloto quanto a
alteracdbes em seu modo de pilotagem, ou mesmo quanto a agregacdo de novas
tecnologias.

No momento da confec¢do deste Relatorio Final, havia uma legislacao especifica da
ANAC (IS 61-006 Rev. B), a qual exigia o endosso para certas aeronaves, ou seja, que 0
piloto que pretendia voar certo equipamento dentro da mesma classe recebesse
capacitacdo e que essa capacitacdo fosse registrada pelo piloto endossante (piloto que
ministraria a instrugéo requerida e assinaria um endosso).

No entanto, ndo havia a exigéncia, de endosso, nesse documento, para aeronaves
classe monomotor terrestre, como era o caso do Air Tractor, mesmo que esta fosse de
operacdo mais complexa do que outros modelos de aeronaves dentro da mesma classe,
como, por exemplo, as aeronaves EMB-201 e EMB-202.

Apesar de a empresa possuir na época mais aeronaves, essa Nao possuia
processos voltados a contratacdo especifica de pilotos, sendo que estas contratacdes
seguiam uma selecéo informal, ou seja, por indicacdo de pessoas de confianca. A selecao
desses profissionais ndo levava em consideracdo se o piloto possuia experiéncia e
gualificacdo na aeronave, se ele precisaria de alguma instrucdo ou se tinha experiéncia
recente comprovada.
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Uma simples averiguacdo pela empresa levaria & luz o fato de o piloto dessa
ocorréncia ter ficado por cerca de 6 meses afastado da atividade aérea, condicdo que o
desqualificaria para qualquer voo na classe de sua habilitacdo, visto ndo ter experiéncia
recente. Essa condicéo estava descrita no item 61.21, do RBAC 61, em vigor na época do
acidente, o qual expressava que o piloto deveria ter, nos ultimos 90 (noventa) dias
precedentes, “realizado, no minimo, 3 (trés) decolagens e 3 (trés) aterrissagens em
condi¢Bes visuais de voo, durante as quais tenha efetivamente operado os comandos da
aeronave da mesma categoria, classe e modelo ou tipo”.

Entretanto, essa condicdo somente poderia ser considerada até, pelo menos, o
segundo voo do dia do acidente, pois, nos dois voos seguintes, mesmo sem a presenca
de um instrutor, essa condicao ja poderia ter sido alcancada.

O longo afastamento da atividade aérea ainda impactou em sua condicéo financeira,
gerando dificuldades em cumprir suas obriga¢fes junto a sua familia. Essa condi¢do pode
ter elevado a ansiedade ja existente por retomar o trabalho em uma nova empresa e em
uma nova aeronave, incentivando que o piloto aprendesse a voar 0 novo equipamento em
um curto espaco de tempo.

Tais circunstancias também podem ter afetado a motivacado do piloto, levando-o a
negligenciar os riscos envolvidos em sua decisédo de fazer a transicdo de aeronave
sozinho, sem ajuda de outro profissional experiente naquele avido e sem passar por
simulador.

Corroborando com o aumento da ansiedade natural da situacdo vivenciada pelo
piloto, este ainda havia recebido um adiantamento financeiro para custear seus exames
meédicos para renovacdo de seu Certificado Médico Aeronautico (CMA), impondo-lhe mais
um compromisso a ser honrado.

Esse contexto financeiro pode ter levado o piloto a uma condicdo de pressao
autoimposta, gerada pela tentativa de atender as solicitacdes pessoais de voltar a
trabalhar o mais répido possivel, e de aprender a voar a nova aeronave para
corresponder as expectativas da empresa. Foi evidenciado, ainda, que o proprio piloto
tinha receio de ndo conseguir operar a aeronave e realizar uma boa aplicacao.

A informalidade que caracterizava 0 contexto organizacional, observada tanto no
processo de contratacdo quanto na auséncia de procedimentos sistematizados de
acompanhamento e avaliacdo do desempenho, inviabilizou um adequado gerenciamento
organizacional das questdes relativas a capacitacdo do piloto.

Essas caracteristicas denotaram uma fragilidade na cultura organizacional que
possivelmente comprometeu o nivel de seguranca das operacdes efetuadas, pois
permitiram ao piloto ampla autonomia para definicdo de procedimentos adotados para sua
capacitacdo, sem oferta de suporte ou acompanhamento dessas atividades,
enfraquecendo assim as barreiras de defesa da organizacéo.

Tal condicdo favoreceu uma atuacdo despadronizada, fomentada pelo conhecimento
baseado na experiéncia profissional prévia do piloto, o qual tinha por habito operar sob
regras informais e pouca disciplina, situa¢des que, por si so, ja se apresentam como uma
condicao latente para ocorréncia de um acidente aeronautico.

Analisando as informacfes coletadas, foi possivel observar que, como o piloto era
muito experiente e considerado o melhor da regido, as pessoas que trabalhavam com ele
dificlmente o contestariam em assuntos relativos a atividade aérea. A relagéo
interpessoal que ele estabelecia, embora amistosa, ndo favoreceu uma assertiva mais
enfatica sobre a necessidade de ajuda no treinamento com o AT-502B. Assim, apesar de
ser oferecida ajuda por pilotos que estavam na localidade, ndo houve quem o
guestionasse ap0s sua negacao.
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E possivel que o acimulo de experiéncia e o reconhecimento profissional advindo
dos demais pilotos tenham gerado uma confianca excessiva, bem como contribuido para
a recusa do piloto em aceitar ajuda, buscando preservar sua imagem profissional perante
seus pares.

O CMA do piloto estava vélido, ndo sendo constatado nada que o impedisse de
comandar uma aeronave de acordo com os padrfes estabelecidos pelos exames médicos
e psicolégicos.

As condicBes meteoroldgicas eram favoraveis ao voo visual. O aerédromo, que era
administrado pela prefeitura municipal de Balsas, MA, era publico, operava VFR diurno e
possuia dimensdes compativeis a operacao da aeronave.

Segundo os dados coletados, o piloto havia efetuado, pelo menos, 4 voos anteriores
ao voo da ocorréncia nesse modelo de aeronave. O primeiro no dia 180UT2015, com
duracédo de 20 minutos e os demais no dia 09NOV2015, todos eles sem a presenca de
um instrutor.

No dia da ocorréncia, o piloto tinha como objetivo a realizagdo de decolagens,
circuitos de trafego e pousos para sua proficiéncia de pilotagem, ou seja, 0 piloto estava
tentando se adaptar a aeronave por conta propria.

Apbs o pouso do primeiro voo do dia, o piloto recebeu orienta¢des da oficina sobre a
posicdo do manete da hélice na decolagem, pois essa nao tinha sido posicionada
corretamente. As orientagcfes direcionavam que, antes de acelerar o motor, a hélice nao
deveria estar em passo-bandeira, o que demonstrou a falta de conhecimento técnico da
aeronave por parte do piloto desta ocorréncia, posto que tal procedimento constava do
manual de voo da aeronave.

O referido manual de voo do AT-502B, o qual era publicado pelo fabricante somente
na lingua inglesa, foi disponibilizado pela empresa operadora. A falta de proficiéncia do
piloto nesse idioma pode ter contribuido para o seu desconhecimento sobre os padrbes e
limites de operacdo da aeronave, visto que sua compreensdo do referido idioma era
deficiente.

Envolto pela barreira linguistica e pela falta de consulta as publicacdes operacionais
da aeronave, o piloto findou por receber conhecimentos junto ao dono da oficina,
instaurando, assim, uma cultura informal de operacao do Air Tractor.

N&o havia nenhum regulamento da ANAC gue estabelecesse a obrigatoriedade dos
pilotos serem proficientes na lingua inglesa para operarem avifes dentro do territério
nacional.

O item 137.201(a)(3), do RBAC 137, estabelecia, apenas, que o operador de
aeronave agricola, somente poderia utiliza-la nestas operacdes se existisse a disposicao
do piloto e do pessoal de manutengdo os manuais de operagdo, publicagbes técnicas,
boletins de servigcos, manuais de equipamentos e demais documentos necessarios a
adequada conducao das operacdes.

Devido a informalidade nos processos de selecédo e acompanhamento do piloto, é
possivel que essa deficiéncia ndo tenha sido identificada pela empresa operadora.
Nessas circunstancias ndo houve, por parte da organizacédo, a adocdo de medidas que
pudessem compensar essa dificuldade, tal como o fornecimento do treinamento
necessario para elevacao linguistica. Essa a¢éo, se adotada, poderia permitir ao tripulante
compreender por completo a operacao de sua aeronave.

No voo que resultou no acidente, o piloto utilizou cerca de 300 metros de pista para
sua decolagem no sentido 33/15. De igual modo as decolagens anteriores, ele retirou a
aeronave do solo em trés pontos (ndo levantou a cauda da aeronave), fazendo uma
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decolagem curta. Essa condi¢cdo aponta para a falta de habilidade do piloto frente aos
comandos de voo, pois, mesmo orientado por outros pilotos, ndo conseguiu atingir a
proficiéncia técnica minima na decolagem com o AT-502B. Caso houvesse um instrutor
acompanhando, situa¢cdes como essa poderiam ser minimizadas.

N&o foi possivel estabelecer de forma concreta o que fez com que a aeronave, logo
apos sair do solo, cabrasse abruptamente, chegando a atingir um angulo de subida maior
que 60 graus.

Uma hipotese provavel estaria relacionada as diferencas de poténcias entre as
aeronaves Ipanema e Air Tractor 502B, posto que a primeira possuia uma poténcia de
300/320HP e a segunda 750 SHP, ou seja, cerca de duas vezes mais poténcia no motor.
Apesar da grande diferenca entre os pesos maximos de decolagem dessas aeronaves,
1.800kg e 3.629kg, respectivamente, no momento do acidente, o AT-502B estava com,
aproximadamente, 2.686kg.

Essa diferenca de poténcia associada a voos com cerca de 1.000kg abaixo do peso
méaximo de decolagem e ao desconhecimento dos manuais e das publicac6es técnicas do
Air Tractor, podem ter gerado no piloto uma sensagcdo de “sobra de performance”,
expondo uma condicao latente para que o piloto ultrapassasse os limites de operacao da
aeronave.

A correta qualificacdo do piloto, conforme previsto no RBAC 61 em vigor na época
do acidente, poderia minimizar essa condi¢cdo, pois haveria um instrutor habilitado e
gualificado para capacita-lo na operacdo do AT-502B, reduzindo o risco potencial aqui
exposto.

Apesar de ndo ser possivel descartar totalmente a possibilidade de que tenha
ocorrido um mal subito a bordo da aeronave, p6de-se supor que o grande angulo de
subida da aeronave estivesse relacionado com uma possivel desorientacdo, posto que,
desde a decolagem sem levantar a cauda, o piloto manteve a aeronave em atitude
cabrada, reduzindo sua visualizacdo do horizonte a sua frente.

Essa condicdo, associada a possibilidade de elevada ansiedade decorrente das
dificuldades em adaptar-se a aeronave, pode ter reduzido sua consciéncia situacional
guanto ao angulo do posicionamento da aeronave em relacdo ao solo, bem como ter
contribuido com a possiblidade de uma desorientacéo.

Devido a poténcia do motor, a aeronave chegou a ascender por alguns instantes,
mas, logo em seguida, houve uma diminuicdo de sua sustentacdo aerodinamica, fato que
gerou um estol. A aeronave teve um rapido abaixamento do nariz em direcdo ao solo,
porém, antes da colisdo, houve uma mudanca de atitude na aeronave, denotando que
possivelmente o piloto tentou atuar nos comandos de modo a cabrar o avido. Essa
atuacao nos comandos evidenciou que o piloto pudesse estar consciente nos momentos
gue antecederam a colisdo contra o solo.

A aeronave colidiu contra o solo a cerca de 400 metros do ponto de decolagem.

No impacto contra o solo, ocorreu uma explosdo na asa direita, propagando fogo por
toda a aeronave. O equipamento ficou completamente carbonizado, dificultando uma
analise mais detalhada do motor e seus componentes. P6de-se verificar que o motor
apresentou uma deformagédo de rotacdo no flange C, indicando que estava
desenvolvendo poténcia. Tal fato corroborou com a afirmacéo de que o motor estava em
pleno funcionamento no momento da queda.

O corpo do piloto foi encontrado na lateral da aeronave, sendo verificado que parte
do assento da cadeira de pilotagem estava aderido ao seu corpo, sugerindo que o piloto
estivesse em chamas dentro da aeronave e que esse tentou escapar das chamas. Esse
fato sugere a néo utilizagdo de roupa adequada para reduzir a agéo do fogo.
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De acordo com levantamentos realizados, outros acidentes envolvendo aeronaves
agricolas acabaram por trazer lesdes, algumas graves e outras fatais, devido a ocorréncia
de fogo apés o impacto.

O RBAC 137, que trata da aviacao agricola, traz no item 137.209, a obrigatoriedade
do uso de alguns EPI, tais como capacete e cal¢cados fechados, mas nada diz a respeito
do uso de luvas e macacfes antichamas. Uma andlise nas demais legislacbes da ANAC
aponta que essa € a Unica legislacdo que traz a obrigatoriedade de uso de EPI, o que faz
crer gue essa exigéncia foi entendida como necessaria pelo tipo de voo que é realizado, e
gue tal uso aumenta as chances de sobrevivéncia em eventuais acidentes.

De fato, analisando-se essa ocorréncia e as citadas anteriormente, percebeu-se que
0 uso de tais equipamentos (luvas e macacdo antichamas) poderiam diminuir
sobremaneira as lesdes provocadas por fogo, e ainda, dar ao piloto maiores chances de
sobrevivéncia.
3. CONCLUSAO.
3.1.Fatos.

a) o piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido;

b) o piloto estava com a habilitacdo técnica de MNTE valida, porém, sua habilitacdo
de piloto agricola (PAGA) estava vencida;

c) o piloto ndo estava qualificado e possuia 57 minutos de voo no modelo de
aeronave;

d) a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido;
e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;

f) a escrituracdo da Parte | das cadernetas de célula, motor e hélice estava
desatualizada;

g) a empresa operadora ndo possuia processos formais para contratacdo de pilotos;

h) o piloto realizava voos de adaptacdo na aeronave, sem a presenca de um
instrutor habilitado e qualificado;

i) em todas as decolagens observadas, o piloto decolou sem levantar a cauda;

j) na quarta decolagem do dia, ap6s a aeronave sair do solo, essa cabrou
abruptamente;

k) a aeronave perdeu sustentacao, vindo a colidir contra o solo;
[) o motor da aeronave estava gerando poténcia;
m)apos o impacto, a aeronave incendiou-se e ficou destruida; e
n) o piloto sofreu lesdes fatais.

3.2.Fatores contribuintes.
- Aplicagdo dos comandos — contribuiu.

A falta de proficiéncia técnica do piloto, gerada, principalmente, pela né&o
gualificacédo, acarretou no uso inadequado dos comandos de voo da aeronave, fazendo
com gque a aeronave tomasse uma atitude agressiva apés a decolagem.

- Atitude — indeterminado.

O piloto estava fazendo uso de um equipamento no qual ndo possuia proficiéncia
técnica ou mesmo o treinamento adequado. Essa atitude pode estar relacionada ao fato
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de o piloto ser muito experiente em outros modelos de aeronave, 0 que gerou uma
circunstancia que pode ter levado o piloto a adotar uma possivel postura de excesso de
autoconfianga.

- Cultura organizacional — contribuiu.

A cultura organizacional era caracterizada pela permissividade na adocdo de
procedimentos informais que corroboraram para que o piloto desconsiderasse 0s riscos
de sua autoinstrucéo e atuasse de forma despadronizada.

- Desorientacédo —indeterminado.

E possivel que o piloto tenha perdido os referenciais que pudessem delimitar a
atitude correta da aeronave, levando-o a cabrar o equipamento acima dos 60 graus
durante a decolagem.

- Estado emocional — indeterminado.

bY

A necessidade que o piloto tinha em se adaptar a nova aeronave, bem como
retornar ao trabalho para arcar com suas responsabilidades financeiras, pode ter elevado
o nivel de ansiedade a ponto de acentuar as dificuldades que possuia na operacdo do
equipamento. Essa condicdo pode ter diminuido ainda mais sua capacidade de adaptacéo
a aeronave, ja que era um equipamento com poténcia superior as aeronaves nas quais ja
possuia experiéncia.

- Formacéo, Capacitacdo e Treinamento — contribuiu.

A empresa ndo possuia programa de treinamento para seus pilotos, nem ofereceu
apoio de instrucao para o piloto contratado informalmente, o qual ndo tinha proficiéncia
técnica no equipamento e ndo possuia proficiéncia na lingua inglesa, idioma empregado
no manual de voo da aeronave. Essa falta de instru¢do assistida concorreu para que o
piloto ndo conseguisse impedir a entrada na condi¢céao de estol.

- Instrucéo — contribuiu.

A falta de instrucdo para qualificar o piloto foi identificada como uma condicéo
latente para essa ocorréncia, pois o piloto ndo detinha habilidade técnica e nem mesmo o
conhecimento tedrico adequado para a operacdo segura da aeronave.

- Motivacao — indeterminado.

A época do acidente, € possivel que o piloto estivesse pressionado pelo fato de se
encontrar em situacédo financeira precaria. Essa condicdo pode ter elevado sua motivacao
e o influenciado a ponto de ele ndo considerar os riscos advindos de um treinamento sem
instrutor e com pouco conhecimento técnico na aeronave, logo, dificultando a realizac&o
de uma operacao com segurancga.

- Pouca experiéncia do piloto — contribuiu.

Apesar da grande experiéncia do piloto na aviagdo agricola, esta estava focada
apenas em aeronaves EMB-201 e EMB-202. Logo, o piloto era inexperiente na operagao
da aeronave AT-502B.

- Processos organizacionais — contribuiu.

A empresa selecionava seus pilotos informalmente sendo, na maioria das vezes, por
indicacdo. Tal préatica ocorria sem considerar a competéncia especifica exigida para a
atividade aérea e sem estabelecer um padrao sistematizado de acompanhamento ou de
supervisdo. Essa auséncia de processos formalmente estabelecidos favoreceu a
realizacdo de autoinstrucao e promoveu um cenario propicio a essa ocorréncia.

- Supervisdo gerencial — contribuiu.
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N&o existiam processos formais para contratacdo de pilotos, de modo que esses
eram selecionados com base na indicacdo. Essa informalidade findou por impedir a
identificacdo de condi¢Oes latentes que afetaram a seguranca de voo, tal como a falta de
gualificacédo do piloto para operar o AT-502B. Verificou-se, ainda, que ndo existiam acdes
na empresa com foco na seguranca de voo.

- Outro — Presséao autoimposta — indeterminado.

E possivel que, ao tentar realizar a transicdo de aeronave sozinho, sem ajuda de um
piloto experiente naquele avido e sem passar por simulador, o piloto estava tentando
responder as solicitacbes pessoais de voltar a trabalhar o mais rapido possivel, gerando
uma pressao autoimposta. Ha, também, a possibilidade de ele ter sido apressado a
responder a empresa para comecar a trabalhar imediatamente, pois a aeronave logo seria
alocada na safra.

4. RECOMENDAGCAO DE SEGURANCA

Medida de carater preventivo ou corretivo emitida pelo CENIPA ou por um Elo-SIPAER
para 0 seu respectivo ambito de atuacdo, visando eliminar um perigo ou mitigar o0 risco
decorrente de condicdo latente, ou de falha ativa, resultado da investigacdo de uma ocorréncia
aeronautica, ou de uma acdo de prevencdo e que, em nenhum caso, dara lugar a uma presuncao
de culpa ou responsabilidade civil, penal ou administrativa.

Em consonancia com a Lei n° 7.565/1986, as recomendacdes sdo emitidas unicamente
em proveito da seguranca de voo. Estas devem ser tratadas conforme estabelecido na NSCA 3-13
“Protocolos de Investigacdo de Ocorréncias Aeronduticas da Aviacdo Civil conduzidas pelo
Estado Brasileiro”’.

Recomendacdes emitidas anteriormente a data de publicacdo deste relatério.
N&o houve.

Recomendacdes emitidas no ato da publicacéo deste relatério.

A Agéncia Nacional de Aviac&o Civil (ANAC), recomenda-se:
A-147/CENIPA/2015 - 01 Emitida em: 05/04/2018

Revisar 0 apéndice A, da Instrucdo Suplementar n°® 61-006 para verificar a possiblidade
de inclusdo do modelo AT-502B como aeronave classe sujeito a endosso especifico, em
virtude da reincidéncia de ocorréncias envolvendo problemas de transicdo entre o
Ipanema e o Air Tractor.

A-147/CENIPA/2015 - 02 Emitida em: 05/04/2018

Realizar gestfes junto a Ribeirdo S.A. de modo a garantir que a Supervisdo Gerencial da
empresa melhore seus processos formais para contratacdo de pilotos, garantindo que
estes possuam 0s conhecimentos técnicos necessarios para a operagao agricola.

A-147/CENIPA/2015 - 03 Emitida em: 05/04/2018

Analisar a pertinéncia da inclusdo do uso de luvas de voo e macacao antichamas como
equipamentos de protecao individual no item 209 do RBAC 137.

A-147/CENIPA/2015 - 04 Emitida em: 05/04/2018
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Reavaliar os requisitos operacionais de proficiéncia em lingua inglesa, com a finalidade de
estabelecer critérios minimos de compreensao escrita do idioma, para pilotos que operem
uma aeronave civil, cujo manual de voo tenha sido aprovado na lingua inglesa.

5. ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA.
Nao houve.

Em, 05 de abril de 2018.
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