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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 relagcdo 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 apuragdo de
responsabilidade no ambito administrativo, civil ou criminal; estando em conformidade com o
Appendix 2 do Anexo 13 “Protection of Accident and Incident Investigation Records” da
Convencao 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 confiangca. Por essa
razdo, a utilizacéo deste Relatdrio para fins punitivos, em relacdo aos seus colaboradores, além de
macular o principio da "ndo autoincriminagdo"” deduzido do "direito ao siléncio", albergado pela
Constituicdo Federal, pode desencadear o esvaziamento das contribuicdes voluntarias, fonte de
informacao imprescindivel para o SIPAER.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer outro propésito, que ndo o de prevencdo de
futuros acidentes, podera induzir a interpretacfes e a conclusdes erroneas.
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SINOPSE

O presente Relatério Final refere-se ao acidente com a aeronave PR-WIZ, modelo
PA-25-235, ocorrido em 17NOV2014, classificado como “[LOC-I] Perda de controle em

”

VOO

ApOs sobrevoar a pista, a baixa altura, o piloto iniciou a curva de retorno, na qual
perdeu o controle da aeronave que colidiu 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) - Estados Unidos, Estado de fabricacdo da aeronave.
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS
Agéncia Nacional de Aviacao Civil
Air Traffic Services - Servi¢cos de trafego aéreo
Certificado de Aeronavegabilidade
Caodigo ANAC
Centro de Gravidade
Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronduticos
Caderneta Individual de Voo
Certificado de Matricula
Certificado Médico Aeronautico
Inspecao Anual de Manutencéo
Instrument Flight Rules - Regras de Voo por Instrumentos
Instituto Médico Legal
Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuéria
Latitude
Longitude
Manual de Gerenciamento de Seguranga Operacional
Habilitac&do de classe Aviao Multimotor Terrestre
Habilitacdo de classe Avido Monomotor Terrestre
National Transportation Safety Board
Habilitacdo de Piloto Agricola
Licenca de Piloto Comercial - Avido
Peso Maximo de Decolagem
Licencga de Piloto Privado - Avido
Regulamento Brasileiro de Homologacdo Aeronautica
Relatorio de Prevencéao
Recomendacao de Seguranca
Designativo de localidade - Aeroporto de Maringa, PR

Servico Regional de Investigacdo e Prevencao de Acidentes
Aeronauticos

Quinto Servico Regional de Investigacao e Prevencao de Acidentes
Aeronauticos

Sistema de Investigagéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos

Serial Number - Namero de Série
Universal Time Coordinated - Tempo Universal Coordenado
Visual Flight Rules - Regras de Voo Visual
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1. INFORMACOES FACTUAIS.

H PR-WIZ

17NOV2014 |

Modelo: PA-25-235 Operador:
Aeronave Matricula: PR-WIZ Pelicano Aviacao Agricola LTDA. -
Fabricante: Piper Aircraft ME
Data/hora: 17NOV2014 - 17:58 (UTC) |Tipo(s):
o Local: Zona Rural [LOC-I] Perda de controle em voo
Ocorréncia oA O As A .
Lat. 23°21°52”S Long. 052°54’17”W | Subtipo(s):
Municipio - UF: Cidade Gaulcha - PR NIL

1.1.Histé6rico do voo.

A aeronave decolou da pista de pouso eventual do Sitio Itaoca, Cidade Gaucha, PR,
para um voo local, por volta das 17h55min (UTC), a fim de realizar calibragéo do sistema
aeroagricola, com um piloto a bordo.

ApGs a decolagem da pista 16, foi realizada curva, inicialmente a direita, e, apos, a
esquerda, para passagem sobre no sentido 34. ApOs a passagem, realizou-se uma nova
curva a direita. Em seguida, reverteu-se a curva para retorno e nova passagem, quando

ocorreu a perda de controle da aeronave, que colidiu contra o solo.

Houve fogo apds o impacto.

A aeronave ficou destruida.

O piloto faleceu no local.

1.2.Lesdes as pessoas.

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 1 - -
Graves - - S
Leves - - -
llesos - - -

1.3.Danos a aeronave.

A aeronave ficou destruida.
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Figura 1 - Vista frontal da aeronave.

1.4.0utros danos.

N&o houve.
1.5.Informacdes acerca do pessoal envolvido.
1.5.1. Experiéncia de voo dos tripulantes.

Horas Voadas
Discriminacéo Piloto
Totais 1.300:00
Totais, nos ultimos 30 dias 22:00
Totais, nas ultimas 24 horas 03:00
Neste tipo de aeronave 22:00
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 22:00
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 03:00

Obs.: os dados relativos as horas voadas foram obtidos por meio dos registros da
AMP - Escola de Aviacdo, Pelicano Aviacdo Agricola, sitio da Agéncia Nacional de
Aviacdo Civil (ANAC) na internet e Curriculum Vitae, apresentado pelo piloto ao ser
admitido pela empresa Pelicano Aviacao Agricola.

1.5.2. Formacgéo.

O piloto realizou o curso de Piloto Privado - Avido (PPR) e o curso de Piloto
Comercial - Aviao (PCM) na Volare - Escola de Aviacéo Civil, Londrina, PR, em 2012.

A habilitacdo de Piloto Agricola (PAGA) foi obtida junto ao Aeroclube Carazinho, RS,
em 2014.

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

O piloto possuia as licencas de Piloto Privado - Avido (PPR), Piloto Comercial -
Avido (PCM) e estava com as habilitagbes técnicas de Avido Monomotor Terrestre
(MNTE), Avido Multimotor Terrestre (MLTE), de Piloto Agricola - Avido (PAGA), de Voo
por Instrumentos - Avido (IFRA) e de Instrutor de Voo - Avido (INVA) validas.

O piloto concluiu o curso de PAGA, aproximadamente, seis meses antes do
acidente.

1.5.4. Qualificacao e experiéncia no tipo de voo.

O piloto estava qualificado e realizava sua primeira safra como Piloto Agricola.
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 25-7656103, foi fabricada pela Piper Aircraft, em
1976, e estava registrada na categoria de Servico Aéreo Especializado Publico - Agricola
(SAE-AG).

O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido.
As cadernetas de célula, motor e hélice estavam com as escritura¢des atualizadas.

A ultima inspecao da aeronave, do tipo “50 horas”, foi realizada em 07AG02014 por
um mecanico credenciado (CANAC 53628-4), em Toledo, PR, estando com 25 horas e 20
minutos voados apos a inspecao.
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A Ultima revisdo da aeronave, do tipo “1.000 horas”, foi realizada em 02DEZ2012
pela Fénix Aviacdo Ltda., em Arapongas, PR, estando com 355 horas e 50 minutos
voados apoés a reviséo.

A aeronave possuia um total de 4.843 horas de voo registradas.
1.7.Informagdes meteoroldgicas.
As condi¢cGes eram favoraveis ao voo visual.

Os boletins meteoroldgicos de localidade (METAR) do aer6dromo de Maringa
(SBMG), distante 57 milhas nauticas do local do acidente traziam as seguintes
informacdes:

METAR SBMG 171700Z 11003KT CAVOK 30/07 Q1014=
METAR SBMG 171800Z VRB06G34KT CAVOK 30/06 Q1013=
METAR SBMG 171900Z 16006G16KT CAVOK 30/06 Q1013=

Verificou-se que as condi¢cdes eram favoraveis ao voo visual com visibilidade acima
de 10km. O vento no horario da ocorréncia era calmo.

1.8.Auxilios a navegacao.
Nada a relatar.
1.9.Comunicacgdes.
Nada a relatar.
1.10.Informagdes acerca do aer6dromo.
A ocorréncia se deu fora de aerédromo.
1.11. Gravadores de voo.
N&o requeridos e ndo instalados.
1.12.Informacgdes acerca do impacto e dos destrocos.
O acidente ocorreu em uma area rural do municipio de Cidade Gaucha, PR.

Os destrocos ficaram concentrados. O primeiro impacto foi da asa esquerda contra a
plantacdo de cana (Figura 2), ndo havendo qualquer evidéncia de impacto anterior. Em
seguida, a aeronave continuou em deslocamento lateral para a direita.

Antes da parada total, sua hélice se desprendeu e ficou com as pontas torcidas e
parcialmente enterradas. Apés a parada, a aeronave incendiou-se.
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Figura 1 - Vista lateral direita da aeronave.

O grau de destruicdo e de carbonizagdo da aeronave impediu a verificagéo total de
equipamentos, instrumentos e demais componentes. A deformacédo das pas da hélice
sugeria que, no momento da colisdo, o motor desenvolvia poténcia normalmente.

1.13.InformacBes médicas, ergonémicas e psicoldgicas.
1.13.1. Aspectos médicos.

Conforme os registros médicos, inspecdes de junta de saude e relatos de familiares
e colegas de trabalho, o piloto ndo tinha patologias que pudessem causar um mal subito,
nao apresentava alteracdes cardiovasculares, respiratorias ou neurologicas.

Ndo apresentava queixas digestivas, geniturinarias ou do psiquismo. Apresentava
alteracao discreta do colesterol sanguineo, o que ndo contribuiu para o acidente ou para
algum mal subito.

Foram afastadas as hip6teses de uso de drogas licitas ou ilicitas, conforme relatos e
laudo de exame toxicoldgico.

A causa da morte do piloto, segundo laudo do exame cadavérico, do Instituto Médico
Legal (IML) de Umuarama, PR, foi carbonizag&o generalizada.

1.13.2. Informacgbes ergonémicas.
Nada a relatar.
1.13.3. Aspectos Psicolégicos.

O piloto foi descrito por colegas como um profissional solicito, cuidadoso e
caprichoso, além de possuir um relacionamento interpessoal saudavel com os demais
pilotos e auxiliares com quem trabalhava.

Na manha do dia do acidente, voou cerca de trés horas para aplicacdo de defensivo
agricola. Apos o horario do almoco, decidiu realizar um voo para testar a regulagem dos
bicos aspersores, pois, na manha do dia seguinte, efetuaria uma nova aplicagéo.

Segundo funcionarios da empresa, esse procedimento de checagem funcional nao
era usual, representando apenas um comportamento mais zeloso do piloto.

ApOs sobrevoar a pista, a baixa altura, com o objetivo do cheque visual dos bicos
pelo pessoal de solo, o piloto iniciou a curva de retorno. Segundo testemunhas, essa
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curva foi apertada e, logo apds, houve uma perda de controle da aeronave, que veio a
colidir contra o solo.

De acordo com relatos, havia um esforco do piloto em mostrar-se produtivo no
trabalho e tecnicamente capaz para o voo, semelhante ao modo como os pilotos mais
experientes da empresa ja eram vistos.

Segundo informacdes, essa atitude visava a manutencdo do seu emprego,
sobretudo porgque a base operacional da empresa ficava préxima a sua residéncia.

Pessoas proximas a ele informaram que, por ndo possuir muita experiéncia em
operacdes agricolas, era comum que recorresse a conselhos de pilotos mais experientes
nesse tipo de operacéao.

Relatos deram conta que o planejamento de voo néo foi realizado. A Comisséo de
Investigacdo verificou, em diversas ocorréncias anteriores, que esta pratica nao era
realizada.

Ainda no contexto da operacdo aeroagricola, constatou-se a existéncia de uma
cultura profissional entre os pilotos agricolas que fortalecia a reproducéo de praticas
informais de trabalho. A nao realizacdo do planejamento de voo, ou mesmo a consulta
técnica a outros pilotos, em detrimento da consulta aos proprios manuais de operacéo da
aeronave, sdo exemplos das praticas informais adotadas.

1.14.Informacdes acerca de fogo.

Conforme testemunhas, o fogo iniciou-se imediatamente apds o impacto. O material
de combustédo foi o combustivel da aeronave e a fonte de igni¢cdo foi o forte atrito da
aeronave contra o solo.

O Corpo de Bombeiros foi acionado, porém, quando chegou ao local, o fogo ja havia
consumido totalmente a aeronave.

1.15.Informacdes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave.
Nada a relatar.
1.16. Exames, testes e pesquisas.

Foi realizada a desmontagem do motor da aeronave no dia 1I9NOV2014, dois dias
apos o acidente, em oficina certificada. A desmontagem foi acompanhada por integrantes
da Comissdo de Investigacdo para analise dos seus componentes e averiguacdo da
provavel contribuicdo no acidente.

No momento da desmontagem do motor, foi observado que o serial number (SN) do
carburador instalado (R-7-4262) era diferente do SN registrado na documentacéo técnica
da aeronave (AO-395703), havendo, entdo, uma néo conformidade entre a identificacao
do componente instalado e os registros de manutencéo.

A desmontagem realizada resultou em um Registro de Acompanhamento Técnico.
Nesse registro, foi constatado que os danos, em particular ao carburador e aos magnetos,
provavelmente tenham sido provocados em decorréncia do impacto da aeronave contra o
solo e do fogo.

Durante a abertura (desmontagem) completa do motor (cilindro, bloco e eixo), nao
foi constatada nenhuma anormalidade.

Durante a analise e pesquisa dos registros de manutencéo da aeronave, o operador
ndo comprovou a aplicabilidade do modelo do alternador instalado. Esse componente
apresentava indicios de ter sido reidentificado, em desacordo com a legislacéo vigente, o
gue comprometia inclusive a sua rastreabilidade.
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Foram encontrados registros de Inspecdo Anual de Manutencao (IAM), realizadas
em 02DEZ2008 e em 27SET2010. Conforme anotacdo na pagina 02/132 da caderneta de
célula n° 02/PR-WIZ/08, foi constatado que a aeronave voou 14,5 horas no periodo
compreendido entre as duas IAM citadas acima.

Assim sendo, deveria ter sido realizada outra IAM no periodo entre o vencimento da
inspecdo de 2008 e a inspecdo de 2010, estando, destarte, em desacordo com a
legislagéo vigente.

1.17.Informacdes organizacionais e de gerenciamento.

A empresa Pelicano Aviacdo Agricola Ltda. iniciou suas atividades em 1997, com
sua sede no municipio de Toledo, PR, como operador agricola.

O seu ultimo Certificado de Operador Aéreo datava de 160UT2012.

A frota era de oito aeronaves (duas A188B, um AT-402A, duas EMB-202, um PA25-
235, um PA25 e um S-2R), contando com a aeronave acidentada. Trés aeronaves
operavam normalmente, o AT-402A, o EMB-202 e o PA25-235, e as outras cinco
encontravam-se em manutenc&o na data do acidente.

A estrutura organizacional da empresa era bastante simples (Figura 3). Ela possuia
um total de trés pilotos, dos quais apenas um exercia a funcdo de Piloto Chefe/Diretor de
Operacles, além das atividades de pilotagem. Os demais obedeciam apenas a escala de
voo, sem desempenhar funcdes extras.

Orgonograma — Pelicano Aviagao Agricola Ltda

Ir
'!
! Diretor Gera
_—_—
|l Diretor de Seg. | | Pilto Chefe.
( Oper. | | J picetor de Operagdes

Figura 3 - Cronograma da Empresa Pelicano Aviagdo Agricola Ltda.

A remuneracdo dos pilotos era composta por um salario mensal, mais um
proporcional por horas voadas.

O Manual de Gerenciamento de Seguranca Operacional (MGSO) da empresa
comecou a ser elaborado em 2012. Em NOV2014, houve mudanca do Diretor de
Seguranca Operacional, que deu continuidade ao trabalho anterior, porém o MGSO
utilizado na data do acidente ainda n&o estava finalizado.

A empresa nao possuia procedimentos operacionais escritos sobre como os pilotos
deveriam exercer suas atividades. As peculiaridades da operagdo eram transmitidas
informalmente entre eles.

Havia um maior acompanhamento por parte do Piloto Chefe/Diretor de Operacoes
(que era um piloto mais experiente) das atividades exercidas pelos mais novos. N&o
foram apresentadas atas de reunides ou palestras de seguranca de voo e nem registros
de Relatorios de Prevencéo (RELPREYV).
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A Pelicano Aviacdo Agricola, empresa especializada em servicos aeroagricolas,
contratou o piloto poucas semanas antes do acidente. A contratacdo ocorreu por meio de
indicacdo de um dos clientes da empresa.

1.18.Informacdes operacionais.

O piloto havia realizado sua formagédo como Piloto Agricola, entre abril e maio de
2014, no Aeroclube de Carazinho, RS, cerca de seis meses antes do acidente. Apads, foi
contratado pela Aerogrigoli Aviagdo Agricola Ltda., onde, segundo o pessoal da empresa,
permaneceu empregado por menos de um més e fez alguns voos (horas nao registradas).

Em seguida, foi contratado pela empresa Pelicano Aviacdo Agricola Ltda., em
01NOV2014, onde havia voado 22 horas até a data do acidente. Sua maior experiéncia
de voo era como instrutor de voo.

Na manha do acidente, o piloto havia realizado os servicos de aplicacdo previstos
para o dia. A tarde, sugeriu a realizacdo de um voo para calibracdo dos bicos aspersores
e sua verificacdo pelo pessoal em solo.

Apesar de o piloto ter combinado com o pessoal de solo que observassem suas
passagens sobre a pista, ndo houve um briefing detalhado dos procedimentos que seriam
realizados.

A aeronave estava abastecida com aproximadamente 200kg de agua (para simular a
aplicacao) e, aproximadamente, 130 litros (93kg) de combustivel. Somando-se o peso do
tripulante e o peso bésico da aeronave, obteve-se o valor de 1.108kg na decolagem.

Conforme descrito no manual do fabricante da aeronave PA-25-235, o Peso Maximo
de Decolagem (PMD) era de 1.315kg. Sendo assim, a aeronave estava dentro dos limites
de peso e do centro de gravidade (CG) especificados pelo fabricante.

A decolagem foi efetuada da pista 16 com curva, inicialmente, a direita e, apos, a
esquerda, para passagem no sentido 34, efetuando a aplicacdo simulada com agua. Em
seguida seria executado o retorno e novo sobrevoo.

Segundo o relato de testemunhas, apds a passagem, o piloto realizou nova curva a
direita, com grande angulo de arfagem e vento predominante de proa. Depois disso,
reverteu com curva de grande inclinacdo a esquerda, passando a voar com 0 vento de
cauda, momento em que 0s observadores estimaram que a aeronave tenha perdido
sustentacao e estolado.

Durante a queda, ouviu-se um ruido semelhante a aplicacéo de poténcia do motor.

No momento da curva de reversdo para a esquerda, pela posicdo da aeronave e
pelo horério, o piloto estava voando com o sol de proa.

No local do acidente, logo ap6s o término da pista e proximo a rodovia, o relevo
apresentava um leve declive, voltando a subir apds a rodovia. Na area que foi sobrevoada
pela aeronave durante as curvas, existiam redes de alta tensdo e arvores mais altas
(Figura 4).
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Figura 4 - Terreno proximo a cabeceira da pista de pouso eventual.

1.19.Informacdes adicionais.

Durante a investigagao, foi apresentada a carteira de trabalho do piloto. Constava,
com data rasurada, que este teria trabalhado na empresa Aerogrigoli Aviacdo Agricola
Ltda., de 15FEV a 270UT2014.

Porém, nos registros dessa empresa, constava o periodo de 15SET a 070UT2014.
Além disso, segundo funcionarios da Pelicano Aviac¢édo Agricola Ltda., no momento da sua
contratacdo, o piloto afirmou que ja possuia experiéncia na aviacdo agricola, pois teria
voado meia safra pela Aerogrigoli, fato que foi negado por esta.

Quanto aos principios de aerodinamica, sabe-se que com 60° de inclinacdo de asas,
aumenta-se a velocidade de estol da aeronave cerca de 43%. Este valor aumenta
exponencialmente e ndo linearmente apds os 60° de inclinacéo.

1.20. Utilizac&o ou efetivacao de outras técnicas de investigacao.
N&o houve.

2. ANALISE.

Na ocasido do acidente, a aeronave respeitava o PMD, bem como os limites do CG
especificados pelo fabricante.

Com relacdo aos servicos de manutencao realizados na aeronave, verificou-se que
foram periddicos, porém inadequados. No entanto, ndo foi comprovada relacdo de causa
e efeito entre o fato de os servicos serem inadequados e o acidente.

O grau de destruicdo da aeronave causado pelo impacto e pelo fogo impediu a
verificacdo dos instrumentos e demais componentes da aeronave. A deformacéo das pas
da hélice sugeriam que, no momento da colisdo, o motor desenvolvia poténcia.
Observadores relataram ter ouvido um ruido compativel com aplicagdo de poténcia,
segundos antes do impacto.

Verificou-se que o piloto, apesar de habilitado, possuia pouca experiéncia
profissional como piloto agricola. Devido ao alto risco operacional da atividade, muitas
empresas tém preferéncia por contratar pilotos experientes, o que torna o mercado restrito
para os recéem-formados. Em raz&o disso, € possivel supor que tenha sido informado a
empresa um tempo maior de experiéncia na aviagdo agricola do que, de fato, o piloto
possuia.
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Além disso, a pouca experiéncia do piloto pode té-lo motivado a exibir um esforgo
maior na demonstracdo de suas habilidades em voo, comparaveis aos pilotos mais
experientes da empresa, expondo-se a contextos operacionais para os quais ele ainda
nao estava suficientemente treinado.

Adiciona-se a isso o fato de a empresa néo fornecer sistemas de apoio adequados e
suficientes a operacao dos pilotos, como normas e/ou manuais que padronizassem seus
procedimentos operacionais, especialmente os relacionados a seguranca de voo.

Tendo em vista a influéncia que a cultura do grupo de trabalho é capaz de exercer
sobre o desempenho humano, € possivel que as decisbes e acdes do piloto em voo
tenham se baseado sobre orientacdes informais que, em tese, ndo levavam em conta os
parametros ideais de operacao da aeronave.

N&o é possivel descartar também a hipotese de que o exame inadequado das
condi¢cBes operacionais para a realizacao de uma curva de reversédo apertada, e a efetiva
deciséo por realiza-la, pode ter sido influenciada pela pouca experiéncia do piloto no tipo
de operacao e pela provavel motivagdo mais elevada em demonstrar suas habilidades em
VOO, ja que era importante para ele ser considerado um profissional com alto padrdo de
operacao.

A realizacdo de curvas apertadas, bem como a falta de planejamento de voo, faz
parte da cultura profissional de alguns pilotos agricolas. De acordo com principios de
aerodinamica, com 60° de inclinagdo de asas, aumenta-se a velocidade de estol da
aeronave cerca de 43%.

Esse valor aumenta exponencialmente e ndo linearmente apés os 60° de inclinagéo.
Dai a explicacdo para tantos acidentes nas chamadas curvas de reversao aeroagricolas.

Por fim, além do desconhecimento desses limites por alguns pilotos agricolas,
somem-se 0s obstaculos proximos ao local da queda (maior arfagem para livra-los), a
pouca experiéncia do piloto em operacdes aeroagricolas a baixa altura (diferente das
vivenciadas por um instrutor de voo), posicionamento do sol (possivel ofuscamento), bem
como o vento de cauda, contribuindo para o estol e perda de controle em voo.

3. CONCLUSOES.
3.1.Fatos.
a) o piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido;

b) o piloto estava com as habilitacbes técnicas de Avido Monomotor Terrestre
(MNTE), Multimotor Terrestre (MLTE), de Piloto Agricola (PAGA), de Voo por
Instrumentos - Avido (IFRA) e de Instrutor de Voo - Avido (INVA) validas;

c) o piloto estava qualificado, porém, possuia pouca experiéncia no tipo de voo;
d) a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido;

e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;

f) as escrituragdes das cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas;
g) as condi¢cdes meteorologicas eram propicias a realizagédo do voo;

h) aeronave decolou para calibracdo do sistema aeroagricola;

i) apOs sobrevoar a pista, a aeronave iniciou a curva de reversao, perdendo o
controle, vindo a chocar-se contra o solo;

j) aaeronave ficou destruida; e
k) o piloto faleceu no local.
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3.2.Fatores contribuintes.
- Aplicacdo dos comandos - indeterminado.

Uma aplicagcdo demasiada dos comandos de voo (arfagem e inclinacdo) pode ter
levado a aeronave a uma condicdo aerodindmica que extrapolasse o envelope de voo
determinado pelo fabricante, resultando em uma situacao de estol.

- Cultura do grupo de trabalho - indeterminado.

Tendo em vista a influéncia que a cultura do grupo de trabalho € capaz de exercer
sobre o desempenho humano, € possivel que as decisbes e acdes do piloto em voo
tenham se baseado sobre orienta¢des informais que, em tese, ndo levavam em conta o0s
parametros ideais de operacao da aeronave

- Julgamento de Pilotagem - indeterminado.

Uma inadequada avaliacdo do piloto durante a realizacéo da curva de reversdo para
retorno a pista pode ter induzido a uma aplicacdo equivocada dos comandos de voo e
colocado a aeronave em situacao de estol.

- Motivagao - indeterminado.

A pouca experiéncia do piloto pode té-lo motivado a exibir um esforco maior na
demonstracdo de habilidades operacionais comparaveis aos pilotos mais experientes da
empresa, expondo-se a contextos operacionais para 0s quais ele ainda n&do estava
suficientemente treinado.

- Planejamento de voo - contribuiu.

Os trabalhos de preparacao realizados pelo piloto para o voo foram inadequados,
nao contemplando um planejamento detalhado de todas as etapas.

- Pouca experiéncia do piloto - indeterminado.

Existe a possibilidade de que o pouco tempo de experiéncia na atividade
aeroagricola e no tipo de aeronave (apenas 22 horas) possam ter contribuido para o
acidente.

- Processo decisoério - indeterminado.

O exame inadequado das condi¢cdes operacionais para a realizacdo de uma curva
de reversdo apertada e a efetiva decisdo por realizad-la pode ter sido influenciada pela
pouca experiéncia do piloto e pela provavel motivacdo em demonstrar suas habilidades
em voo.

- Sistemas de apoio - indeterminado.

A caréncia de normas e manuais de apoio a operacao pode ter favorecido para a
adocdo de praticas inseguras e informais de trabalho, como a nado realizacdo do
planejamento de voo, e contribuido para a aplicacdo inadequada de comandos, como a
execucao de curvas fora do envelope de operacao da aeronave.

- Supervisao gerencial - indeterminado.

N&o havia registros de atividades de seguranca de voo na empresa, bem como
normas, regras ou procedimentos operacionais formais sobre como seus pilotos deveriam
desempenhar suas atividades. A transmissdo de informacdes de maneira informal entre
os pilotos aumenta os riscos a operacao aérea.

15 de 16




" A-187/CENIPA/2014 H H PR-WIZ 17NOV2014 H

4. RECOMENDAGCOES DE SEGURANCA

Proposta de uma autoridade de investigacdo de acidentes com base em informactes
derivadas de uma investigacdo, feita com a intengdo de prevenir ocorréncias aeronauticas e que
em nenhum caso tem como objetivo criar uma presuncao de culpa ou responsabilidade. Além das
recomendacgBes de seguranca decorrentes de investigacbes de ocorréncias aeronauticas,
recomendacdes de seguranca podem resultar de diversas fontes, incluindo atividades de
prevencao.

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 Investigacio de Ocorréncias Aeronduticas da Aviagdo Civil conduzidas pelo
Estado Brasileiro”’.

Recomendacdes emitidas no ato da publicacéo deste relatoério.
A Agéncia Nacional de Aviac&o Civil (ANAC), recomenda-se:
A-187/CENIPA/2014 - 01 Emitida em: 24/09/2018

Atuar junto a Pelicano Aviagao Agricola Ltda., a fim de incentivar que o setor responsavel
pela Seguranca Operacional daquele operador tenha uma atuacdo mais efetiva na
promocdo de atividade de prevencdo de ocorréncias aeronauticas e que o Manual de
Gerenciamento da Seguranca Operacional (MSGO) seja atualizado e cumprido por todos
os profissionais que atuam na referida empresa.

A-187/CENIPA/2014 - 02 Emitida em: 24/09/2018

Atuar junto a Pelicano Aviacdo Agricola Ltda., a fim de que aquele operador reavalie a
adequabilidade e a eficacia dos mecanismos de planejamento de voo e de supervisao
gerencial adotados pela empresa, tendo em vista que tais a¢des, quando adequadamente
realizadas, tornam-se importantes ferramentas de prevencdo de ocorréncias
aeronauticas.

A-187/CENIPA/2014 - 03 Emitida em: 24/09/2018

Atuar junto a Pelicano Aviacdo Agricola Ltda., a fim de que esse operador aprimore seus
mecanismos de controle e registro dos servicos de manutencdo realizados em suas
aeronaves, visando evitar a instalacdo de produtos incompativeis com as especificacdes
da aeronave.

5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS.
Nao houve.

Em, 24 de setembro de 2018.
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