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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.

2de15




| A-032/CENIPA/2016 | | PTUK  o08FEv2016 |

SINOPSE

O presente Relatério Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-ULK, modelo
EMB-202, ocorrido em 08FEV2016, classificado como “[LOC-I] Perda de controle em

”

VOO .

Durante a realizacdo de uma manobra para reposicionamento, em um voo de
aplicacdo de defensivos agricolas, a aeronave colidiu contra o solo.

A aeronave teve danos substanciais.
O piloto faleceu no local do acidente.
N&o houve a designacdo de Representante Acreditado.
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ANAC
CA
CAVAG
CENIPA
Clv
CMA
DCTA
DGPS

GPS
IAE

IAM
IFRA
MNTE
PAGA
PCM
PPR
SAE-AG

SERIPAV

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS
Agéncia Nacional de Aviacao Civil
Certificado de Aeronavegabilidade
Curso de Aviagdo Agricola
Centro de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronduticos
Caderneta Individual de Voo
Certificado Médico Aeronautico
Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial

Differential Global Positioning System - Sistema Diferencial de
Posicionamento Global
Global Positioning System - Sistema de Posicionamento Global

Instituto de Aeronautica e Espaco

Inspecao Anual de Manutencéo

Habilitac&o de Voo por Instrumentos - Aviao
Habilitacdo de Classe Avido Monomotor Terrestre
Habilitacdo de Piloto Agricola

Licenca de Piloto Comercial - Avidao

Licenca de Piloto Privado - Avido

Categoria de Registro de Aeronave de Servico Aéreo Especializado
Publico - Aeroagricola

Quinto Servico Regional de Investigacédo e Prevencao de Acidentes
Aeronauticos
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1. INFORMAGCOES FACTUAIS.

Modelo: EMB-202 Operador:
Aeronave Matricula: PT-ULK Pulveriza Aviacdo Agricola Ltda. -
ME

Fabricante: Neiva
Data/hora: 08FEV2016 - 19:30 (UTC) |Tipo(s):

S Local: Fazenda Novo Horizonte [LOC-I] Perda de controle em voo
Lat. 14°41'07’S  Long. 054°15'52"W Subtipo(s):
Municipio - UF: Paranatinga - MT NIL

1.1.Hist6rico do voo.

A aeronave decolou de uma é&rea de pouso eventual da Fazenda Nova Fronteira,
MT, a fim de realizar um voo local de aplicacdo de defensivos agricolas, com um piloto
bordo.

Ao realizar a manobra para reposicionamento (baldo), o piloto perdeu o controle da
aeronave, vindo a colidir contra o solo, a 650m do local da aplicacao.

A aeronave teve danos substanciais.
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Figura 1 - Vista da aeronave apds o acidente.

O piloto faleceu no local do acidente.
1.2.Lesdes as pessoas.

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

1.3.Danos a aeronave.
A aeronave teve danos substanciais em toda a sua estrutura (Figura 2).
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Figura 2 - Danos a 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
Discriminagéo Piloto
Totais Desconhecido
Totais, nos ultimos 30 dias Desconhecido
Totais, nas Ultimas 24 horas 03:42
Neste tipo de aeronave Desconhecido
Neste tipo, nos ultimos 30 dias Desconhecido
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 03:42

Obs.: a Caderneta Individual de Voo (CIV) do piloto ndo foi apresentada. Os dados
referentes as Ultimas 24 horas foram fornecidos pela empresa operadora.

1.5.2. Formagéo.

O piloto realizou o curso de Piloto Privado - Avidao (PPR) no Aeroclube de
Votuporanga, SP, em 2006.

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

O piloto possuia a licenca de Piloto Comercial - Avido (PCM) e estava com as
habilitacbes 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 e possuia experiéncia no tipo de voo.
1.5.5. Validade da inspecdo de saude.

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

A aeronave, de numero de série 200797, foi fabricada pela IndUstria Aeronautica
Neiva, em 1998, e estava registrada na categoria de Servico Aéreo Especializado Publico
- Aeroagricola (SAE-AG).

O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido.

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

A aeronave estava com a Inspecdo Anual de Manutencdo (IAM) valida até
06JUL2016.

As ultimas inspecbes da aeronave, dos tipos “IAM” e “100 horas”, foram realizadas
em 06JUL2015 pela oficina SOMA Servigos e Manutengdo Aeronautica, em Primavera do
Leste, MT, estando com 2 horas e 40 minutos voados apos as inspecoes.

Essas horas foram obtidas do diario de bordo e ndo estavam registradas nas
cadernetas do avido.

A Ultima inspecdo de hélice foi realizada em 04DEZ2015 pela oficina Empresa
Matogrossense de Componentes Daniel R. Zaramelo Pinho - ME, em Varzea Grande, MT.
A oficina atestou que ela estava em condi¢cdes de aeronavegabilidade e aprovada para
retorno ao servigo.

N&o havia registro de falha ou funcionamento irregular nos equipamentos e sistemas
da aeronave entre a data da ultima inspe¢do, 06JUL2015, e a data do acidente,
08FEV2016.

1.7.Informagdes meteoroldgicas.

De acordo com o relato de observadores locais, as condi¢cdes eram favoraveis ao
Voo visual.

1.8.Auxilios a navegacao.
Nada a relatar.
1.9.Comunicacdes.
Nada a relatar.
1.10.Informacbes acerca do aerédromo.
A ocorréncia se deu fora de aerddromo.
1.11. Gravadores de voo.
N&o requeridos e ndo instalados.
1.12.InformacBes acerca do impacto e dos destrocos.

O impacto contra o solo ocorreu a 650m do local previsto para o inicio da aplicacdo
dos defensivos.

Os destrocos da aeronave estavam concentrados e nao havia indicacbes de
descolamento apos a colisdo. As deformacdes verificadas indicavam que o primeiro
impacto no solo foi o da asa esquerda, seguido do motor, o que provocou uma dobra na
fuselagem, na regiao da cabine de pilotagem, do lado esquerdo (Figura 3).
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Figura 3 - Vista da lateral esquerda da aeronave.

O liguido defensivo espalhou-se por um raio de, aproximadamente, 10m.

Entre a area de aplicacdo de defensivos e o ponto de reposicionamento havia uma
diferenca de altura de, aproximadamente, 12m.

Figura 4 - Vista panoramica do local do acidente (relevo).

1.13.Informagbes médicas, ergonémicas e psicologicas.
1.13.1. Aspectos médicos.

N&o havia evidéncias de que ponderagfes de ordem fisiologica ou de incapacitagdo
tenham afetado o desempenho do piloto.

1.13.2. Informagfes ergondmicas.
Nada a relatar.
1.13.3. Aspectos Psicolégicos.

De acordo com relatos de colegas de trabalho, o piloto apresentava grande
motivacdo, entusiasmo e disposicdo para a atividade aérea, frequentemente
demonstrando vontade de voar a todo custo, mesmo nao sendo sua vez na escala. Ele
era considerado um piloto ousado, que realizava manobras arriscadas e, por vezes,
pousava ap0s o horario do pér do sol.
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Alguns relatos pontuaram sobre sua excessiva autoconfianca. Os proprietarios da
empresa relataram que o piloto foi advertido varias vezes por esse motivo.

Eventualmente, entre uma safra e outra, apresentava melhora em sua conduta,
reduzindo a frequéncia de atitudes que demonstrassem esse comportamento. No entanto,
pouco tempo depois, acabava por repeti-las novamente.

1.14.Informacbes acerca de fogo.
N&o houve fogo.
1.15.Informacdes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave.

O piloto foi removido da aeronave por pessoas que sSe encontravam nas
proximidades, porém, ndo resistiu e veio a falecer no local do acidente, em decorréncia
dos ferimentos causados pelo impacto da aeronave contra o solo.

1.16. Exames, testes e pesquisas.

O motor Lycoming 10-540-K1J5D, n/s L-2662-48A, que equipava o PT-ULK, foi
examinado pelo Instituto de Aeronautica e Espaco (IAE) do Departamento de Ciéncia e
Tecnologia Aeroespacial (DCTA).

Os exames realizados nesse componente indicaram que ele estava operacional, ndo
sendo detectada falha mecanica de componentes internos.

Diante dos resultados obtidos, concluiu-se que a aeronave nao teve falha de motor
em voo.

Os comandos de voo foram analisados no local do acidente e ndo apresentavam
gualquer indicio de travamentos, estando seus movimentos livres e 0 manche integro.

1.17.Informagdes organizacionais e de gerenciamento.
Nada a relatar.
1.18.Informacdes operacionais.

N&o foi possivel determinar se a aeronave estava dentro dos limites de peso e
balanceamento especificados pelo fabricante.

Segundo relatos dos entrevistados, o piloto possuia o habito de comandar a
aeronave olhando e manuseando o Global Positioning System (GPS), que ficava
localizado no painel do aviao.

No dia da ocorréncia, estava sendo utilizado um novo aparelho de navegacgao, o
Differential Global Positioning System (DGPS) (Figura 5).
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Figura 5 - Painel da aeronave com o DGPS.

De acordo com relatos de colegas de trabalho, o piloto gostava de demonstrar
audacia, praticando manobras consideradas arriscadas.

No dia do acidente, a pessoa responsavel pelo abastecimento da aeronave afirmou
ter visto, por diversas vezes, o piloto se aproximar excessivamente do solo, antes de fazer
a curva de reposicionamento, comumente chamada de “balao”.

Os proprietarios também ja haviam observado esse comportamento em ocasides
anteriores ao dia da ocorréncia.

A area de lavoura, onde ocorria 0 voo para aplicacdo de defensivos, era plana,
porém, em um dos seus limites havia uma pequena elevacdo (morro) (Figura 3).

Esse morro estava distante 650m da area de aplicacdo e coincidia com o local onde
era feita a manobra de reposicionamento.

1.19.Informagdes adicionais.
O Manual de Operacgédo do EMB 202 estabelecia, na Secao 2 - Limitagdes, que:

“A categoria Restrita é aplicavel a avides destinados a operacdes com fins
especiais, no caso operacdes agricolas, podendo ser executadas todas as
manobras previstas para a operagdo pretendida, exceto estéis e curvas cujo
angulo ultrapasse 60°. S&o proibidas manobras acrobaticas, inclusive parafuso.

Limites de Fator de Carga:

Carga em Voo - Categoria Restrita

Flapes ReCOINIOS. ...........uuiiiiiiieeeeiecee e +2,8
Flapes AD@iXados.........ccuuuiiiiiiiieiee e +2,0”

Quanto ao efeito de equipamentos agricolas na manobrabilidade da aeronave, o
Manual advertia que:

“A instalacdo de equipamentos agricolas provoca, durante a realizacdo de curvas

em operacdo agricola (baldo), uma perda de velocidade maior do que a

configuracdo lisa. Esta caracteristica exige que estas curvas sejam realizadas com
atitudes e inclinagcbes menores.”

De acordo com o Manual de Boas Praticas da Aviacao Agricola do Quinto Servico
Regional de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (SERIPA V), entre
2013 e 2015, houve cerca de quarenta acidentes registrados pelo Centro de Investigacao
e Prevencéo de Acidentes Aeronauticos (CENIPA) envolvendo aeronaves agricolas.
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No Brasil, entre 2006 e 2015, setenta pilotos agricolas perderam suas vidas em
consequéncia de acidente aeronautico. Uma média de sete falecimentos por ano.

Na ultima década, os tipos mais comuns de acidentes na aviacao agricola foram os
seguintes: perda de controle em voo (23,7%); falha de motor em voo (18,9%); colisédo em
voo com obstaculo (17,1%); perda de controle no solo (15,1%); manobras a baixa altura
(8,2%); e pane seca (3,8%).

Os seis fatores contribuintes mais identificados nas investigagdes de acidentes com
aeronaves aeroagricolas, entre 2006 e 2015, foram: julgamento de pilotagem (16,75%);
supervisao gerencial (13,33%); planejamento de voo (12,99%); aplicacdo de comandos
(8,38%), manutencao da aeronave (5,45%); e indisciplina de voo (4,32%).

Em relacdo as fases de operacdo comumente associadas aos acidentes, tem-se 0
seguinte resultado: curva de reversao (baldo) 30,6%; passagem de aplicacao (tiro) 22,1%;
pouso 19,6%; decolagem 10,6% e translado 2,6%.

Nesse contexto, a curva de reversdo (baldo) constituia a fase do voo onde eram
registrados os maiores indices de acidentes associados a perda de controle.

Essa manobra consistia em recuperar a aeronave apos um “tiro” para, em seguida,
realizar uma curva de reversdo de 180 graus, a fim de alinhar o avido para uma nova
passagem, no sentido contrario.

Ainda conforme esse Manual:

“Para uma inclinagdo de 60°, o fator de carga correspondera a duas vezes a forca
da gravidade (2G), a fim de se manter o voo nivelado.

Quanto maior for a inclinagdo lateral maior sera a velocidade de estol. Para uma
inclinacdo de 60°, havera um acréscimo de 40% em relagdo a velocidade de estol
na condi¢éo de asas niveladas.

Quando se chega a 70° de inclinagdo, sdo necessarios 2.92 G pra manter uma
curva nivelada. Logo, o limite de 2.8 G da aeronave na categoria restrita sera
extrapolado. Nessa situacdo, o estol assimétrico é inevitavel e fatal, uma vez que
nao hé altura suficiente para recuperacao.

Entrevistas, investigacdes e pesquisas junto aos pilotos agricolas comprovam que
0 conhecimento médio desses profissionais sobre assuntos como: aerodindmica,
gréficos de desempenho e limites operacionais das aeronaves por eles voadas é
bastante limitado.”

O Manual sugeria que o bom planejamento avaliasse, dentre outras, as seguintes
gquestoes:

“A temperatura, a umidade e a pressdo atmosférica que vao exercer enorme
influéncia no peso maximo de decolagem da aeronave; e

A posicéo do sol e sua luminosidade serao fatores criticos na escolha dos horéarios
de aplicacdo para uma determinada area mais ou menos congestionada por
obstaculos.”

1.20. Utilizacéo ou efetivacéo de outras técnicas de investigacao.
N&o houve.

2. ANALISE.
Tratava-se de um voo local para aplicacdo de defensivos agricolas.

Os exames e testes realizados no motor e nos comandos de voo indicaram que
esses componentes ndo apresentaram qualquer falha que pudesse contribuir para o
acidente.
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O piloto era considerado ousado, tendo sido advertido reiteradas vezes pelo excesso
de autoconfianca. Apesar disso, ndo havia registros de que providéncias relacionadas a
essa atitude tivessem sido tomadas formalmente e a empresa continuava a escala-lo para
0 voo normalmente.

Dessa forma, identificou-se uma inadequacédo no planejamento realizado pela
organizacdo, em seu nivel gerencial, no tocante a alocacédo de recursos humanos para o
desenvolvimento das atividades operacionais.

Da mesma forma, o fato de ndo haver registros de providéncias relacionadas a essa
atitude denotou ineficiéncia da gestdo de pessoas, especialmente no acompanhamento,
supervisao e avaliacdo de desempenho do piloto envolvido nesta ocorréncia.

Considerando os relatos de que o piloto costumava executar manobras arriscadas,
voando excessivamente proximo ao solo e operando o GPS enquanto pilotava, é possivel
gue, durante a curva de reversao, tenha sido empregada uma inclinacao lateral (rolagem)
maior do que a recomendada, o0 que caracterizaria uma inadequada aplicacdo dos
comandos de voo.

Também é possivel que tenha ocorrido uma inadequada avaliacdo de determinados
aspectos relacionados a operacao da aeronave, nesse caso no que diz respeito a relacao
entre o incremento da inclinagéo lateral e o aumento da velocidade de estol, o que teria
levado a reducéo da sustentacéo e posterior perda do controle.

Durante a investigacdo, ndo foi possivel determinar o nivel de conhecimento do
piloto sobre a relacédo entre o angulo de inclinacéo lateral e a velocidade de estol. Esse
entendimento era fundamental para que a margem de seguranca na curva de reversao
fosse respeitada.

Embora habilitado, néo foi possivel quantificar a experiéncia do piloto nesse tipo de
atividade, pois ndo foram apresentados os dados referentes as horas de voo. No entanto,
considerou-se, com base nos relatos, que ele possuia a experiéncia necesséaria para a
realizacdo do voo.

Esta ocorréncia apresentou caracteristicas semelhantes a diversos acidentes
ocorridos no ambito da aviacdo agricola, especialmente, aqueles relacionados com a
realizacdo da curva de reversao.

O fato de ndo ter havido deslocamento apds o impacto e as caracteristicas dos
danos provocados a aeronave sao compativeis com a situacdo de perda da sustentacao.
Nesse caso, em razdo da baixa altura, ndo teria sido possivel recuperar a atitude de voo,
0 que resultou na colisédo contra o solo.

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

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

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

e) as escrituragcbes das cadernetas de célula, motor e hélice estavam
desatualizadas;

f) as condicbes meteoroldgicas eram propicias a realizacdo do voo visual;
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g) o exame do motor indicou que ele estava operacional, ndo sendo identificada
falha mecéanica de componentes internos;

h) os comandos de voo foram inspecionados no local do acidente e nao
apresentaram condi¢des de travamento;

i) de acordo com os relatos colhidos, o piloto possuia elevada autoconfianca, sendo
considerado ousado e destemido por realizar manobras arriscadas;

J) no dia da ocorréncia, o piloto foi observado executando a curva de reverséao
(baldo) muito préximo ao solo;

k) o impacto contra o solo ocorreu a 650m do local de aplicacdo dos defensivos,
durante a manobra de reposicionamento (balédo);

[) a aeronave teve danos substanciais; e

m) o piloto faleceu no local do acidente.
3.2.Fatores contribuintes.

- Aplicacdo dos comandos - indeterminado.

E possivel que tenha sido empregada uma inclinagéo lateral (rolagem) maior que a
normalmente utilizada durante a curva de reversdao. Um incremento da inclinacdo lateral
levaria ao aumento da velocidade de estol, provocando a perda de sustentacdo da
aeronave e a consequente perda de controle, caracterizando uma inadequacgdo no uso
dos comandos de voo da aeronave.

- Atitude - indeterminado.

Considerando os relatos de que o piloto costumava executar manobras arriscadas e
ja havia sido advertido por esse motivo, € provavel que, em decorréncia do excesso de
autoconfianca, ele tenha colocado a aeronave em uma condicdo de perda de sustentacao
na qual a recuperacdo nao seria possivel.

- Capacitacao e Treinamento - indeterminado.

A possivel falta de conhecimentos especificos quanto a aerodindmica, gréaficos de
desempenho e limites operacionais pode ter contribuido para que os parametros de
desempenho da aeronave fossem ultrapassados.

- Julgamento de Pilotagem - indeterminado.
Apesar de ser qualificado, o piloto pode ter deixado de observar determinados

aspectos relacionados a operacdo da aeronave, tais como o0s limites operacionais,
especialmente aqueles relacionados com o grau de inclinagdo da curva, carga “G”,

velocidades de estol, etc.
- Planejamento gerencial - contribuiu.

A contribuicdo deste aspecto esta relacionada ao fato de que houve inadequacao no
planejamento realizado pela organizagéo, em seu nivel gerencial, sobretudo no tocante a
escalacdo de um piloto que apresentava um comportamento inseguro no desenvolvimento
das atividades operacionais.

- Processos organizacionais - contribuiu.

O acompanhamento e avaliacdo do desempenho profissional do piloto pelo operador
revelaram-se ineficientes, tendo em vista a recorréncia de uma conduta operacional que
colocava em risco a seguranca de voo, sem gue houvesse registros de providéncias
relacionadas a essa atitude.
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4. RECOMENDAGCOES DE SEGURANCA

Proposta de uma autoridade de investigacdo de acidentes com base em informacoes
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
recomendacgdes de seguranca decorrentes de investigacfes 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 relatorio.
A Agéncia Nacional de Aviacéo Civil (ANAC), recomenda-se:
A-032/CENIPA/2016 - 01 Emitida em: 04/09/2018

Analisar a possibilidade de atualizar o MCA 58-17 - Manual de Curso de Piloto Agricola, a
fim de enfatizar os temas afetos a aerodinamica, teoria de voo, graficos de desempenho,
limites operacionais das aeronaves e suas relacfes com a ocorréncia do estol assimétrico
em curvas de reversao.

A-032/CENIPA/2016 - 02 Emitida em: 04/09/2018

by

Atuar junto a empresa Pulveriza Aviacdo Agricola LTDA. - ME, a fim de verificar o
cumprimento do disposto no Manual de Gerenciamento de Seguranca Operacional desse
operador, sobretudo no que diz respeito aos processos organizacionais e aos métodos de
planejamento gerencial.

5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS.
N&o houve.

Em, 4 de setembro de 2018.
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