COMANDO DA AERONAUTICA

CENTRO DE INVESTIGACAO E PREVENCAOQO DE
ACIDENTES AERONAUTICOS

RELATORIO FINAL
A-158/CENIPA/2015

OCORRENCIA: ACIDENTE
AERONAVE: PT-GTR
MODELO: EMB-201A

DATA: 29NOV2015

FORMRF0217



| A-158/CENIPA/2015 | | PT-GTR  29NOV2015 |

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 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 Relatério Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-GTR, modelo
EMB-201A, ocorrido em 29NOV2105, classificado como “[SCF-PP] Falha ou mau
funcionamento do motor/Falha do motor em voo”.

Durante a realizacdo de um voo de aplicacado de herbicida, o avido colidiu contra o
solo.

A aeronave ficou destruida.
O piloto faleceu no local.
N&o houve a designacdo de Representante Acreditado.
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Autorizacao Especial de Voo

Agéncia Nacional de Aviacao Civil

Atividade de Risco a Seguranca Operacional na Aviacao Civil
Certificado de Aeronavegabilidade

Cddigo Brasileiro de Aeronautica

Centro de Investigacao e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Certificado Homologacao de Empresa

Centro de Gravidade

Certificado Médico Aeronautico

Certificado de Operador Aéreo

Especificacdes Operativas

Instituto de Aeronautica e Espaco

Instrument Flight Rules - Regras de Voo por Instrumentos
Habilitacdo de Avido Monomotor Terrestre

Habilitacdo de Piloto Agricola - Avido

Licenca de Piloto Comercial - Avido

Regulamento Brasileiro de Aviacao Civil

Recomendacao de Seguranca

Sistema Integrado de Informacao da Aviacao Civil

Servico Aéreo Especializado Publico

Servigo Aéreo Especializado Publico - Aeroagricola
Designativo de Localidade - Aerddromo de Santa Maria, RS
Sistema de Gerenciamento da Seguranca Operacional
Sistema de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Servigo Aéreo Privado

Visual Flight Rules - Regras de Voo Visual

5de 20




| A-158/CENIPA/2015 | | PT-GTR  29NOV2015 |

1. INFORMACOES FACTUAIS.

Modelo: EMB-201A Operador:
Aeronave Matricula: PT-GTR DH Agropecuaria LDTA - ME
Fabricante: NEIVA

Data/hora: 29NOV2015 - 20:30 (UTC) |Tipo(s):

. |Local: Fazenda Rodeio, RS [SCF-PP] Falha ou mau
Ocorréncia funcionamento do motor

Lat. 29°40'58"S  Long. 048°26’15"W Subtipo(s):
Municipio - UF: S&o Vicente do Sul - RS | Falha do motor em voo

1.1.Histo6rico do voo.

A aeronave decolou da area de pouso eventual da Fazenda Rodeio, localizada no
municipio de Sao Vicente do Sul, RS, a fim de realizar um voo de aplicacédo de herbicida,
com um piloto a bordo.

Durante a aplicacéo, na segunda curva de reversao, o avido colidiu contra o solo.
A aeronave ficou destruida.
O piloto faleceu no local.

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

Horas Voadas
Discriminagéo Piloto
Totais 438:40
Totais, nos Ultimos 30 dias Desconhecido
Totais, nas ultimas 24 horas Desconhecido
Neste tipo de aeronave 05:30
Neste tipo, nos Ultimos 30 dias Desconhecido
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 00:00

Obs.: nao foi possivel obter informagdes precisas a respeito das horas voadas pelo
piloto.

1.5.2. Formacgéo.

O piloto realizou o curso de Piloto Privado - Avido (PPR) no Aeroclube de Braganca
Paulista, SP, em 2011.
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1.5.3. Categorias das licencas e validade dos certificados e habilitagdes.

O piloto possuia a licenca de Piloto Comercial - Avido (PCM) e estava com as
habilitacdes de Avido Monomotor Terrestre (MNTE) e Piloto Agricola - Avido (PAGA)
validas.

1.5.4. Qualificacao e experiéncia no tipo de voo.

O piloto estava qualificado para a realizacdo do voo.
1.5.5. Validade da inspecdo de saude.

O piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido.
1.6.Informacgdes acerca da aeronave.

A aeronave, modelo EMB-201A, numero de série 200362, foi fabricada pela NEIVA,
em 1979.

O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido.

A Ultima inspecao da aeronave, do tipo “100 horas”, foi realizada em 17SET2015
pela Formaer Comércio e Servicos Ltda. (CHE 0912-61/ANAC), em Formosa, GO,
estando com 4.044 horas e 30 minutos voados apoés a inspecao.

O Diario de Bordo ndo apresentava os lancamentos dos voos realizados apés a
dltima inspecdo, impossibilitando a obtencdo da quantidade de horas voadas pela
aeronave desde nova.

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

Conforme relatos do operador, a aeronave executou alguns voos entre a inspecéo e
o momento do acidente, porém ele ndo soube precisar tal quantidade.

Nao foi possivel determinar se os servicos de manutencdo eram periodicos, visto

gue o Unico registro encontrado dizia respeito a Ultima intervencado, realizada pela
Formaer Comércio e Servicos Ltda.

1.7.Informagdes meteoroldgicas.
N&o havia estacdo meteoroldgica na localidade.

Os boletins meteorolégicos do aerédromo mais préximo do local, Santa Maria
(SBSM), mostravam as seguintes condi¢des, no horario do acidente:

METAR SBSM 031900Z 11012KT 090V150 9999 FEWO030 28/22 Q1010
METAR SBSM 032000Z 12012KT 9999 FEW030 28/22 Q1010
METAR SBSM 032100Z 11012KT CAVOK 27/22 Q1009

Segundo o relato de um observador, ndo havia fendbmenos meteorologicos
significativos no local e no horéario do acidente.

1.8.Auxilios a navegacao.
Nada a relatar.

1.9.Comunicacdes.
Nada a relatar.

1.10.Informagbes acerca do aerédromo.
A ocorréncia se deu fora de aerédromo.
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1.11. Gravadores de voo.
N&o requeridos e ndo instalados.
1.12.Informacgdes acerca do impacto e dos destrogos.

Os destrogcos ficaram concentrados. As marcas no solo sugeriam que o primeiro
impacto ocorreu com 0 nariz e a ponta da asa esquerda tocando o solo simultaneamente.

Na sequéncia, o0 motor desprendeu-se do restante da aeronave e ficou parcialmente
enterrado.

N&o houve desprendimento de partes antes da colisdo contra o solo.

Figura 1 - Vista lateral dos destrogcos da aeronave.

1.13.Informagbes medicas, ergondmicas e psicologicas.
1.13.1. Aspectos médicos.

De acordo com os registros da ultima inspec¢éo na Junta Especial de Saude, o piloto
ndo tinha doencas que pudessem implicar em um prejuizo no desempenho da pilotagem
de aeronave agricola.

Ele apresentava alteracdo discreta dos niveis séricos de triglicerideos e fazia uso
ocasional de cigarros.

O laudo pericial de pesquisa de psicotrépicos elaborado apés o acidente apontou a
presenca de 11-nor-9-carboxi-THC, um metabdlito inativo da maconha, no organismo do
piloto. Esse composto organico pode ser detectado na urina até alguns dias apds uso
Unico do entorpecente, ou depois de semanas ap0s a cessa¢cdo do consumo em UsSUarios
cronicos.

Ha evidéncias de que efeitos residuais do uso de maconha podem persistir por até
24 horas. Esses efeitos incluem dificuldade persistente com tarefas psicomotoras e
interferéncia em funcdes cognitivas, especialmente a memoria.

Em estudos realizados com pilotos, um aspecto importante observado foi o fato de
gue os participantes negavam sentir-se afetados pela droga, enquanto os dados objetivos
indicavam os efeitos e apontavam falhas.

Nessas circunstancias, 0s prejuizos ao desempenho humano poderiam ser
agravados pela exposicao a estressores psicoldgicos, fadiga ou altitude.
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Apesar da deteccdo de 11-nor-9-carboxi-THC, ndo houve relatos de que o piloto
fizesse uso de drogas. Também néo foi possivel identificar evidéncias de que tais fatores
foram significativos nesta ocorréncia.

De acordo com as informacdes levantadas, o piloto havia confraternizado com
amigos duas noites antes do acidente, porém, ndo foi possivel precisar se nessa ocasido
ou na véspera da ocorréncia houve o consumo da maconha.

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

De acordo com as informacdes obtidas junto aos familiares, o piloto havia
ingressado na atividade aérea por meio de um curso superior de aviagao civil, iniciado em
Cuiaba, MT, onde estudou por dezoito meses, e concluido em Braganca Paulista, SP.

Ele realizou o curso de piloto agricola no Parana, concluindo-o em abril de 2014.
Naquele mesmo ano, trabalhou como copiloto na aviagdo executiva, em Cuiaba, MT.

Sua primeira experiéncia em safra ocorreu no inicio de 2015, numa fazenda em
Goias, onde operou até abril daquele ano, quando a safra foi concluida.

De abril a novembro de 2015, o piloto permaneceu sem realizar voos. Ap0Os esse
periodo, aceitou um convite para atuar como piloto agricola na regido sul, na safra que se
iniciava. Mostrava-se bastante motivado com o novo emprego, pois, segundo seus
familiares, estava avido por voltar a voar.

De acordo com os relatos colhidos, o piloto habitualmente usava equipamentos de
protecdo, tais como macacao de voo, capacete e mascara. Esse fato estava registrado
em fotografias pessoais do seu preparo para realizar voos. Além disso, no dia do
acidente, ele foi encontrado vestindo esses equipamentos.

O piloto era considerado pelos familiares uma pessoa alegre, inteligente, otimista,
ambiciosa e extrovertida. Foi descrito como vaidoso e cuidadoso com relacdo a
alimentacdo. A época do acidente, ndo fazia uso de medicacdo. Ocasionalmente, fumava
cigarros e bebia socialmente.

Segundo os familiares, ele almejava trabalhar como piloto comercial ou privado e,
para isso, estava constituindo uma poupanca. Além disso, dizia que aquele seria 0 seu
ultimo trabalho na aviacéo agricola.

Conforme informagcdes do coordenador dos voos, o piloto era um profissional
disponivel e comprometido, além de ser muito ativo. Ele estava na regido ha
aproximadamente 15 dias e, em funcédo das condi¢cdes do tempo, havia realizado poucas
operagbes. O voo no qual ocorreu o acidente era apenas 0 seu terceiro ou quarto naquela
regiao.

De acordo com as informacdes obtidas, o piloto havia viajado para o interior do Rio
Grande do Sul na sexta-feira, a fim de visitar familiares e amigos, retornando no sabado a
noite, véspera do acidente.

No dia da ocorréncia, o coordenador de voo nao observou qualquer anormalidade ou
comportamento incomum da parte dele que tenha lhe chamado a atencgéao.

1.14.Informagbes acerca de fogo.
N&o havia nenhuma evidéncia de fogo em voo ou apds o impacto.
1.15.Informagbes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave.
Nada a relatar
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1.16. Exames, testes e pesquisas.

O relatorio técnico emitido pelo Instituto de Aeronautica e Espaco (IAE) sobre a

bY

investigagdo do motor pertencente a aeronave de matricula PT-GTR menciona as
seguintes discrepancias julgadas relevantes:

No céarter do motor foi encontrada uma grande quantidade de material néo
lubrificante, ilustrada na Figura 2. Uma amostra foi coletada e encaminhada ao
laboratério do IAE. A andlise identificou o material como sendo ureia. Entretanto,
o relatério afirma que a contaminacdo do carter por ureia ndo foi um fator
determinante para a falha do motor em voo;

Figura 2 - Ureia depositada no carter do motor.

Constatou-se que, na conversao do motor para a utilizacdo de etanol, foi utilizado
material de aplicacdo ndo aeronautica no distribuidor de combustivel e conexdes,
fato ilustrado nas Figuras 3, 4, 5 e 6. O relatério alertava que a fita tipo veda
rosca ndo era recomendada para uso aeronautico, uma vez que fragmentos
dessa fita poderiam se desprender e ficar retidos nos bicos injetores dos
cilindros;

No distribuidor de combustivel, além de um processo intenso de corroséo, foi
verificada a utilizagcéo de fita veda rosca nas conexdes;

A bomba de combustivel apresentava corrosdo e oxidacdo no interior do seu
corpo;

O diafragma da bomba de combustivel também apresentava corrosao severa;

=5 e e ot

Figura 3 - Conexdo ndo aerondutica na entrada de combustivel do distribuidor.
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Figura 4 - Parte da solda que escorreu para o interior da conexdo mostrada na figura 3.

Figura 5 - Conexdo ndo aerondutica retirada do distribuidor de combustivel.

Lakha

Figura 6 - Vista geral da entrada de combustivel do distribuidor com veda rosca de teflon.

- Na inspecgéo e analise da servoinjetora, foi observado que o “gicleur” do ar de
impacto que atua na camara pneumatica estava obstruido, conforme Figura 7.
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16 03 2016

Figura 7 - “Gicleur” obstruido.

1.17.Informagdes organizacionais e de gerenciamento.

A aeronave pertencia a um fazendeiro, que a adquiriu de uma empresa de
agropecuéria. Entretanto, o tramite de passagem da aeronave para 0 novo proprietario
nao havia sido concluido junto & Agéncia Nacional de Aviacéo Civil (ANAC).

Esse fazendeiro arrendou a aeronave para uma segunda pessoa (explorador) que,
por sua vez, encarregava-se dos aspectos de operagdo da aeronave, como contratar o
piloto e fazer a exploracdo comercial junto aos agricultores da regido. Os acordos eram
todos verbais, sem registros formais das transacoes.

Dessa forma, a aeronave, embora registrada na categoria Servicos Aéreos Privados
(TPP), operava em condicbes semelhantes a categoria Servico Aéreo Especializado
Publico Aeroagricola (SAE-AG).

O piloto envolvido na ocorréncia foi convidado a voar no estado do Rio Grande do
Sul por indicacao de outro piloto, com o qual trabalhou no estado de Goias. O trabalho na
regiao sul era intermediado por esse “coordenador” (explorador).

Esse profissional atuava ha 10 anos na regido, identificando fazendeiros que
precisavam realizar aplicacdo de produtos em suas lavouras, arrendando os avides e
contratando os pilotos. O explorador ndo executava qualquer tipo de supervisdo ou
acompanhamento das operacdes aéreas propriamente ditas.

No dia da ocorréncia, a operagcdo na Fazenda Rodeio iniciou-se por volta das
10h00min (local) e contemplou varias passagens para aplicacdo. O acidente ocorreu por
volta das 18h30min (local).

De acordo com a programacéo informada pelo explorador, o voo em que ocorreu 0
acidente n&o seria o ultimo do dia. Conforme o relato, o piloto, provavelmente, realizaria
mais uma decolagem para finalizar a aplicacao.

O piloto ndo costumava fazer pausas durante a jornada de trabalho. Tinha por habito
levar consigo barras de cereais e bolachas para consumo ao longo do dia. Assim, no dia
do acidente, ele ndo havia realizado pausa para o almoco. Embora esse padrdo de
comportamento fosse conhecido, ndo foram tomadas quaisquer medidas para um melhor
gerenciamento da jornada de trabalho executada por ele.

Na fazenda havia uma pessoa que auxiliava o piloto no abastecimento da aeronave
com o combustivel e o produto a ser aplicado. Na ocorréncia em tela, o ajudante estava
realizando essa atividade pela primeira vez, pois antes trabalhava como frentista.
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1.18.Informagdes operacionais.

As informacdes sobre horas voadas totais e no tipo de aeronave foram obtidas via
consulta ao sistema eletrénico de registro da ANAC. N&o foi possivel obter as horas
voadas nos ultimos 30 dias e nas ultimas 24 horas, pois o0s ultimos lancamentos da
Caderneta Individual de Voo, que estava na posse da familia do piloto, datavam de junho
de 2015.

Nao foi possivel determinar se a aeronave estava dentro dos limites de peso,
balanceamento e centro de gravidade no momento do acidente, uma vez que as
guantidades de combustivel e de herbicida abastecidas eram desconhecidas.

N&o havia qualquer tipo de supervisdo da operacdo por parte do explorador da
aeronave.

No dia 29NOV2015, o inicio da atividade aérea ocorreu por volta das 10h00min
(local). O piloto encarregava-se de realizar o abastecimento da aeronave e o
carregamento de herbicida.

Para esse trabalho, ele tinha a ajuda de um auxiliar. Entretanto, de acordo com 0s
relatos colhidos, ele tinha o habito de descer da aeronave e acompanhar cada execucao.

A éarea de pouso eventual era de terra, plana e compactada, com comprimento e
largura adequados para a operacao da aeronave.

Conforme relatos de um observador e informacfes meteoroldgicas do aerédromo
mais proximo, as condi¢des de vento, teto e visibilidade eram favoraveis a realizagédo do
V0O.

A operacéo ocorreu ao longo do dia e, por volta das 18h30min (local), a aeronave
decolou, realizou uma curva de reverséo e a primeira passagem para aplicacdo, paralela
ao eixo da pista.

Conforme relatos colhidos, apds a primeira passagem, foi iniciada uma curva,

semelhante a um “baldo”, porém com atitude mais acentuada que o normal.

Durante essa curva, houve o choque contra o solo, em angulo de 45° picados e,
aproximadamente, 60° de inclinagéo para a esquerda.

Durante a acéo inicial, concluiu-se que o piloto iniciou a curva com o sol a sua frente
e proximo a linhas de energia elétrica, também a sua frente.

Conforme relato do observador, no momento do acidente o piloto encontrava-se com
8 horas e 30 minutos de trabalho ininterruptos, inclusive sem pausas para o almogo.

1.19.Informacdes adicionais.

De acordo com o Sistema Integrado de Informacdes da Aviacdo Civil (SACI) da
ANAC, a aeronave era propriedade de uma empresa agropecuaria. Entretanto, um
agricultor da regido apresentou-se como 0 proprietario, portando um recibo de compra e
venda.

Esse agricultor alegou ter arrendado o avido, por meio de contrato verbal, para o
explorador, que assumiu a conducdo técnica da aeronave e a autoridade sobre os
tripulantes, tendo inclusive contratado o piloto que faleceu no acidente.

Da Lei 7.565, de 19 de novembro de 1986, Cédigo Brasileiro de Aeronautica (CBA),
extraiu-se o seguinte texto:

“SECAO |

Da Propriedade da Aeronave
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Art. 116. Considera-se proprietario da aeronave a pessoa natural ou juridica que a
tiver:

[..]

V - inscrito_em seu nome no Registro Aeronautico Brasileiro, consoante
instrumento publico ou particular, judicial ou extrajudicial (artigo 115, 1V).

[.]
SECAO II
Da exploracédo e do explorador da aeronave

Art. 122. Da-se a exploracdo da aeronave quando uma pessoa fisica ou
juridica, proprietaria ou ndo, a utiliza, legitimamente, por conta propria, com
ou sem fins lucrativos.

Art. 123. Considera-se operador ou explorador de aeronave:

| - a pessoa juridica que tem a concessdao dos servicos de transporte
publico regular ou a autorizacdo dos servigcos de transporte publico ndo
regular, de servigos especializados ou de téxi-aéreo;

Il - o proprietario da aeronave ou quem a use diretamente ou através de
seus prepostos, quando se tratar de servicos aéreos privados;

[l - o fretador que reservou a conducdo técnica da aeronave, a direcao e a
autoridade sobre a tripulagéo;

IV - o arrendatario que adquiriu a conducdo técnica da aeronave arrendada
e a autoridade sobre a tripulacao.

Art. 124. Quando o nome do explorador estiver inscrito no Registro
Aeronautico Brasileiro, mediante qualquer contrato de utilizagéo, exclui-se
0 proprietario da aeronave da responsabilidade inerente a exploracdo da
mesma.

§ 1° O proprietario da aeronave sera reputado explorador, até prova em
contrario, se 0 nome deste nao constar no Registro Aeronautico Brasileiro.

§ 2° Provando-se, no caso do pardgrafo anterior, que havia explorador, embora
sem ter o seu nome inscrito no Registro Aeronautico Brasileiro, havera
solidariedade do explorador e do proprietario por qualquer infracdo ou dano
resultante da exploragao da aeronave. ”

Constatou-se que, nem o agricultor, proprietario conforme recibo apresentado, nem
o explorador possuiam sua situacao regularizada junto ao sistema SACI.

Da Resolucéo n° 293, de 19 de novembro de 2013, da ANAC, que dispunha sobre o
Registro Aeronautico Brasileiro e dava outras providéncias, extraiu-se 0s seguintes

trechos:

“Art. 60. Sao aeronaves privadas as que ndo se enquadram na definicdo de
aeronave publica, as quais devem ser registradas conforme as categorias
relacionadas a seguir, em razdo de sua utilizagéo:

[..]

Il - Servico Aéreo Especializado Publico (SAE): aeronaves empregadas na
prestacao de servico aéreo especializado, realizado por pessoa fisica ou juridica
brasileira, autorizada, mediante remuneracdo, em que somente as pessoas €
materiais relacionados com a execucao do servico podem ser conduzidos.

[..]

VI - Servicos Aéreos Privados (TPP): aeronaves empregadas em servicos
realizados sem remuneracdo, em beneficio dos proprietdrios ou operadores,
compreendendo as atividades aéreas de recreio ou desportivas, de transporte
reservado ao proprietario ou operador, de servicos aéreos especializados
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realizados em beneficio exclusivo do proprietario ou operador, ndo podendo
efetuar quaisquer servigos aéreos remunerados.”

Neste caso, a aeronave PT-GTR operava mediante remuneragdo, conforme
informado pelo proprietario. Entretanto, sua categoria de registro, segundo o Certificado
de Aeronavegabilidade, era TPP. Outra discrepancia diz respeito a inscricdo “SAE”
presente na fuselagem do avido.

Do CBA, extraiu-se, também, os seguintes trechos:
“CAPITULO IlI
Das Infracdes
[...]
Art. 302. A multa sera aplicada pela pratica das seguintes infracdes:
| - infracBes referentes ao uso das aeronaves:

[.]

c) utilizar ou empregar aeronave em desacordo com as prescricdes dos
respectivos certificados ou com estes vencidos;

[..]

e) utilizar ou empregar aeronave em servico especializado, sem a necessaria
homologacéo do 6rgdo competente; [...]”

Do Regulamento Brasileiro de Aviacdo Civil (RBAC) n° 45 extraiu-se o seguinte
trecho:

“45-121 ldentificacdo de aeronaves operando servicos de taxi-aéreo, servicos
aéreos especializados ou voos de instrugao:

[.]

(e) Nenhuma aeronave que ndo esteja registrada nas categorias TPX, SAE e PRI
ou PIN pode efetuar qualguer pintura que se assemelhe ou se confunda com
aguelas previstas nos paragrafos (a), (b) e (c) desta secéo.[...]”

Além disso, para operar na categoria SAE, seria necessario cumprir o preconizado
no RBAC n° 137. Desse regulamento extraiu-se o seguinte trecho:

“137.101 Requisitos gerais

(@) Para a obtencdo de um COA para operar segundo este Regulamento, o
requerente deve obter uma autorizacdo de funcionamento juridico junto & ANAC
antes de dar entrada na solicitacao de certificagcao.

(b) Ninguém pode conduzir uma operacdo comercial aeroagricola ou iniciar tais
operagfes segundo este Regulamento a menos que possua:

(1) um regqistro de estabelecimento no Ministério da Agricultura, Pecuéaria e
Abastecimento (MAPA);

(2) uma autorizacéo para operar para conducdo de SAE emitida pela ANAC;
(3) um COA vélido;
(4) EO; e

(5) um SGSO em operagdo ou em implantacdo de acordo com a subparte E deste
Regulamento.”

No entanto, nem o proprietario, nem o explorador apresentaram qualquer documento
citado acima. Cabe ressaltar, em especial, a auséncia de um Sistema de Gerenciamento
da Seguranca Operacional (SGSO), imprescindivel & seguranca das operacdes aéreas.
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O RBAC n° 120 dispunha sobre o Programa de Prevencédo do Uso Indevido de
Substancias Psicoativas na Aviacdo Civil. Esse regulamento trazia a seguinte regra
proibitiva:

“120.9 Proibigdes
(a) E vedado qualquer empregado ARSO:
(1) o uso de substancias psicoativas durante o exercicio de suas atividades;

(2) o exercicio de suas atividades enquanto estiver sob o efeito de gqualguer
substancia psicoativa;[...]”

O relatério técnico do IAE apontou que, na conversdao do motor para etanol, foi
utilizado material de aplicacdo ndo aeronautica no distribuidor de combustivel e conexdes.

A Instrucdo Suplementar (IS) n° 137.201-001, Revisao B, da ANAC, versava sobre o
uso do etanol em aeronaves agricolas. Dessa IS extraiu-se o seguinte trecho:

“5.6 CERTIFICACAO DE AERONAVEGABILIDADE

5.6.1 A aeronave submetida a alteragéo para uso de etanol sob esta IS, realizada
em organizacdo de manutencdo certificada pela ANAC, serd autorizada a operar
mediante a emissdo de uma autorizacdo de especial de voo - AEV. Conforme a
secdo 21.175 do RBAC 21, a AEV é uma espécie de certificado de
aeronavegabilidade especial. Essa AEV € emitida para o propdsito estabelecido
no paragrafo 137.201(e) do RBAC 137.[...]"

A AEV do PT-GTR néo foi apresentada e ndo foram encontrados indicios de sua
existéncia nos lancamentos da caderneta de motor da aeronave. Também ndo foram
encontrados, nem disponibilizados pelo explorador, quaisquer documentos previstos no
item 5.4 (Procedimentos) da IS 137.201-001, Revisao B, da ANAC.

Do CBA, extraiu-se o seguinte trecho:

“Art. 172. O Diario de Bordo, além de mencionar as marcas de nacionalidade e
matricula, os nomes do proprietario e do explorador, devera indicar para cada voo
a data, natureza do voo (privado aéreo, transporte aéreo regular ou nao regular),
os nomes dos tripulantes, lugar e hora da saida e da chegada, incidentes e
observagfes, inclusive sobre infraestrutura de protecdo ao voo que forem de
interesse da segurancga em geral.

Paragrafo Unico. O Diario de Bordo referido no caput deste artigo devera estar
assinado pelo piloto Comandante, que € o responsavel pelas anotacfes, ai
também incluidos os totais de tempos de voo e de jornada. ”

Embora o operador tenha afirmado que a aeronave executou voos apos a Ultima
revisdo, o diario de bordo nédo continha qualquer registro no intervalo de tempo entre essa
intervencéo e o acidente.

Sabe-se que a incidéncia da luz solar pode produzir efeitos de ofuscamento da visao
dos pilotos.

O acidente aconteceu no final da tarde, proximo ao horario do por do sol, de maneira
gue havia pouca luminosidade e o sol poderia estar diretamente a frente do piloto durante
as passagens para aplicacéao.

1.20. Utilizac&o ou efetivacdo de outras técnicas de investigagao.
N&o houve.

2. ANALISE.

Tratava-se de um voo de aplicacdo de defensivos agricolas, que partiu da area de
pouso eventual da Fazenda Rodeio, localizada no municipio de Sdo Vicente do Sul, RS.
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De acordo com as informagdes colhidas, as condicdes meteorolégicas eram
favoraveis a realizacéo do voo e ndo contribuiram para o acidente.

N&o foi possivel determinar as condi¢cdes de peso e balanceamento da aeronave,
uma vez que o pessoal de apoio nao tinha o controle dessas informacdes.

A presenca de um metabdlito inativo da maconha no organismo do piloto sugere que
ele havia feito uso de droga ilicita. No entanto, como néo foi possivel precisar o0 momento
do consumo e, considerando os relatos de que ele ndo era um usuério habitual ou crénico
de entorpecentes, ndo se pbdde afirmar que o uso da droga tenha contribuido efetivamente
para o acidente.

Ainda assim, é possivel que o seu desempenho tenha sido prejudicado, caso
resquicios dos efeitos dessa substancia ainda estivessem presentes.

As informacfes pessoais obtidas sugerem que o piloto se encontrava muito
motivado para a atividade aérea. Assim, a conduta de estender a jornada de trabalho,
substituindo as refeicbes por barras de cereais e lanches rapidos visando dar
continuidade a operacédo, também foi observada no dia da ocorréncia.

Essa elevada motivacao, associada a falta de supervisédo, pode ter influenciado no
desenvolvimento desse padrdo de comportamento, o qual contribuiu para que ele
estendesse a operacdo aérea por mais de oito horas ininterruptas naquele dia.

Nesse contexto, € possivel que, em consequéncia da extensa jornada de trabalho e
da alimentacdo inadequada, o desempenho do piloto estivesse prejudicado, o que pode
ter afetado a sua capacidade discriminativa frente as exigéncias da tarefa.

Dessa forma, nem o piloto e nem o explorador avaliaram adequadamente o impacto
de tal pratica no desempenho humano, o que pode ter resultado em uma queda
progressiva e/ou abrupta da qualidade de trabalho e contribuido para a perda do controle
da aeronave.

Embora ndo tenha sido possivel estabelecer uma relacdo de causa e efeito entre
essa condicdo e o acidente, a utilizacdo de materiais ndo aeronauticos na conversao do
motor para etanol caracterizou uma inadequacéo dos servi¢cos realizados na aeronave, 0o
que comprometia a seguranca de sua operacao.

Os exames realizados no motor também revelaram outras discrepancias
relacionadas a manutencao da aeronave.

O nédo preenchimento do Diario de Bordo, a utlizacdo de fita veda rosca em
conexdes, a presenga de depdsitos de ureia no carter do motor e a obstrugdo do “gicleur”
do ar de impacto da servoinjetora foram consideradas evidéncias de falhas nos processos
de manutencéo, indicando um grau elevado de descontrole e improvisacées na conducao
dessa atividade.

Sobre a obstrucdo do “gicleur” do ar de impacto da servoinjetora, o relatorio de
investigacdo do IAE concluiu que a pressdo que deveria ser gerada por ele ndo estava
atuando na camara pneumatica. Isso traria como consequéncia o empobrecimento da
mistura ar/combustivel, 0 que resultaria em perda de poténcia e retardo na aceleracéo do
motor.

Dessa forma, concluiu-se que, apos o tiro de aplicacdo, quando o piloto acelerou o
motor para executar o “baldo”, ndo houve o aumento da vazdo de combustivel no tempo
certo. Isso produziu uma perda de poténcia que comprometeu a realizacdo da manobra, a
ponto de provocar a colisdo da aeronave contra o solo.
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Além disso, considerando o horario da ocorréncia e a trajetéria da aeronave na
manobra do “baldo”, é possivel que a visdo do piloto tenha sido ofuscada pela luz do sol
poente.

Assim, eventualmente tendo a visdo prejudicada pela incidéncia dos raios solares e
sob o estresse de gerenciar a falha do motor, é possivel que tenha ocorrido uma
inadequacado no uso dos comandos de voo da aeronave, o que a colocou em uma atitude
na qual a manutencao do controle e sua conducéo para a realizacado de um pouso forgado
estariam acima da capacidade do piloto.

A exploracdo comercial de uma aeronave aeroagricola sem uma estrutura formal
para dar suporte as operacdes, além de constituir violacdo das normas aplicaveis a essa
atividade, compromete a segurancga de voo.

Assim, a inexisténcia de uma estrutura organizacional sedimentada, que atuasse
sistematicamente no acompanhamento e controle das atividades operacionais e de
manutencdo, permitiu que as operacdes fossem conduzidas de maneira informal e
improvisada, o que contribuiu para a ocorréncia em tela.

Essas violacdes e ndo conformidades, aliadas a auséncia de um SGSO, que
possibilitaria a identificacdo dos perigos e o gerenciamento dos riscos presentes na
operacao, ndo permitiram que o operador garantisse um nivel adequado de seguranca em
suas atividades.

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

b) o piloto estava com as habilitacdes de Avido Monomotor Terrestre (MNTE) e
Piloto Agricola - Avidao (PAGA) validas;

c) o piloto estava qualificado para a realizacdo do voo;
d) a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido;

e) ndo foi possivel determinar se a aeronave estava dentro dos limites de peso e
balanceamento;

f) as escrituragbes das cadernetas de célula, motor e hélice ndo estavam
atualizadas;

g) de acordo com as informacdes colhidas, as condicbes meteorolégicas eram
propicias a realizacao do voo;

h) a aeronave estava sendo explorada comercialmente em desacordo com as
legislagbes aplicaveis a essa condicéo;

i) o laudo pericial de pesquisa de psicotrépicos, elaborado apés o acidente, apontou
a presenca de 11-nor-9-carbdxi-THC, um metabdlito inativo da maconha, no
organismo do piloto;

j) durante a investigacdo, constatou-se que havia sido aplicado material ndo
aeronautico na manutencao da aeronave;

k) a obstrugdo do “gicleur” do ar de impacto da servoinjetora provocou uma falha de
motor;

[) durante a realizagéo de uma curva de reverséo, a aeronave colidiu contra o solo;
m) a aeronave ficou destruida; e

n) o piloto faleceu no local.
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3.2.Fatores contribuintes.
- Aplicacdo dos comandos - indeterminado.

E possivel que, tendo a visdo prejudicada pela incidéncia dos raios solares e sob o
estresse de gerenciar a falha do motor, tenha ocorrido uma inadequacdo no uso dos
comandos de voo da aeronave, o0 que a colocou em uma atitude na qual a manutengéo do
controle e sua conducédo para a realizacdo de um pouso forcado estariam acima da
capacidade do piloto.

- Fadiga - indeterminado.

E possivel que, em consequéncia da extensa jornada de trabalho e da alimentag&o
inadequada, o desempenho do piloto estivesse prejudicado, o que pode ter afetado a sua
capacidade discriminativa frente as exigéncias da tarefa.

Nesse cenario, é possivel que o impacto das condutas adotadas durante as
operagdes no desempenho humano nao tenha sido adequadamente avaliado, o que pode
ter resultado em uma queda progressiva ou abrupta da qualidade de trabalho e
contribuido para a perda do controle da aeronave.

- Influéncia do meio-ambiente - indeterminado.

Tendo em vista o horario da ocorréncia (préximo ao por do sol) e a trajetéria da
aeronave na manobra do “baldo”, é possivel que a visdo do piloto tenha sido ofuscada

pela luz do sol poente.
- Manutencéo da aeronave - contribuiu.

O nédo preenchimento do Diario de Bordo, a utilizacdo de fita veda rosca em
conexoes, a presenca de depdsitos de ureia no carter do motor e a obstrugdo do “gicleur”
do ar de impacto da servoinjetora foram consideradas evidéncias de falhas nos processos
de manutencéo, indicando um grau elevado de descontrole e improvisacdes na conducao
dessa atividade.

Dessa forma, concluiu-se que a obstrucéo, ndo identificada e sanada, do “gicleur’ do
ar de impacto da servoinjetora causou uma perda de poténcia e retardo na aceleracédo do
motor.

- Processos organizacionais - contribuiu.

Tanto as atividades de manutencdo quanto as operacdes aéreas ocorriam de modo
informal e improvisado, sem acompanhamento e controle apropriados. A falta de uma
adequada estrutura organizacional contribuiu para que a atividade aeroagricola fosse
conduzida sem as condi¢cdes adequadas para garantir a seguranca do voo gue resultou
no acidente.

- Supervisao gerencial - contribuiu.

A operacdo ndo possuia qualquer tipo de supervisdo. O piloto e o auxiliar operavam
isolados e ndo recebiam qualquer tipo de orientagédo que pudesse se assemelhar a efetiva
aplicacdo de um Sistema de Gerenciamento da Seguranca Operacional. O
coordenador/explorador ndo executava qualquer tipo de supervisdo ou acompanhamento
das operacoes aéreas propriamente ditas.

- Uso ilicito de drogas - indeterminado.

Embora tenha havido a deteccao de 11-nor-9-carboxi-THC, um metabdlito inativo da
maconha, na urina do piloto, ndo se pdde precisar 0 momento do consumo de maconha.
Contudo, é possivel que o desempenho do piloto tenha sido prejudicado, caso resquicios
dos efeitos dessa substancia ainda estivessem presentes.
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4. RECOMENDAGCOES DE SEGURANCA

Medidas de carater preventivo ou corretivo emitidas pelo CENIPA ou por um Elo-
SIPAER para o seu respectivo ambito de atuacao, visando eliminar um perigo ou mitigar o risco
decorrente de condicdo latente, ou de falha ativa, resultado da investigacdo de uma ocorréncia
aeronautica, ou de uma acao de prevencao 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 recomendagdes séo 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”.

Recomendacgfes emitidas no ato da publicacdo deste relatorio.
A Ageéncia Nacional de Aviac&o Civil (ANAC), recomenda-se:
A-158/CENIPA/2015 - 01 Emitida em: 25/06/2018

Analisar a possibilidade de acrescentar no exame de saude pericial para obtencdo e
revalidacdo do CMA de pilotos o Exame Toxicolégico de Substancia Psicoativa, visando
prevenir o risco associado ao uso indevido de substancias psicoativas na aviacao civil.

A-158/CENIPA/2015 - 02 Emitida em: 25/06/2018

Analisar a possibilidade de atualizar o MCA 58-17 - Manual de Curso de Piloto Agricola, a
fim de enfatizar os temas afetos a aerodindmica e a teoria de voo e suas relacées com a
ocorréncia do estol assimétrico em curvas de reversao.

5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS.
Nao houve.

Em, 25 de junho de 2018.
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