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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 Prevengdo de Acidentes Aeronauticos — 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 relagdo 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 cenéario favoravel ao
acidente.

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

Este relatorio ndo recorre a quaisquer procedimentos de prova para apuracao de
responsabilidade no ambito administrativo, civil ou criminal; estando em conformidade com o item
3.1 do “attachment E” do Anexo 13 “legal guidance for the protection of information from safety
data collection and processing systems” da Conveng¢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 relacéo 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 propdsito, que ndo o de prevencdo de
futuros acidentes, podera induzir a interpretacdes e a conclusdes erroneas.
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SINOPSE
O presente Relatorio Final refere-se ao acidente aeronautico com a aeronave PT-
GXN, modelo EMB-201A, ocorrido em 13DEZ2012, classificado como saida de pista.

Durante a realizacdo da sexta decolagem do dia para realizar aplicagéo de ureia em
lavoura, a aeronave ultrapassou o limite da pista, colidiu contra uma elevacgéo e capotou.

A aeronave teve danos substanciais.
O piloto sofreu lesdes fatais.
N&o houve a designacao de Representante Acreditado.
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1. INFORMACOES FACTUAIS.

Modelo: EMB -201A Operador:

Aeronave Matricula: PT-GXN Pampeana Aero Agricola LTDA.
Fabricante: NEIVA
Data/hora: 13DEZ2012/21:00 (UTC) Tipo(s):
Local: Santana Velha Saida de pista
Lat. 29°51'42”S Long. 057°15"58” W
Municipio — UF: Uruguaiana - RS

Ocorréncia

1.1. Histérico do voo.

A aeronave iniciou a corrida de decolagem na cabeceira 09 da pista de pouso
eventual de Santana Velha, municipio de Uruguaiana, RS, as 21h00min (UTC) a fim de
realizar aplicacéo de insumo agricola em lavoura.

Apbs percorrer todo o comprimento da pista sem algar voo, a aeronave colidiu contra
uma elevacao dois metros apoés o final da pista e capotou.

1.2. LesOes as pessoas.

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 1 - -
Graves - - -
Leves - > 3
llesos - s =

1.3. Danos a aeronave.
A aeronave teve danos substanciais.
1.4. Outros danos.
N&o houve.
1.5. Informacgbes 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 Desconhecido
Neste tipo de aeronave Desconhecido
Neste tipo, nos ultimos 30 dias Desconhecido
Neste tipo, nas ultimas 24 horas Desconhecido

Obs.: Nao foi possivel localizar a Caderneta Individual de Voo (CIV) do piloto.
1.5.2. Formagéo.

O piloto realizou o curso de Piloto Privado — Avidao (PPR) em 1975, no entanto, nao
foi possivel verificar onde realizou sua formagéo.

1.5.3. Categorias das licengas e validade dos certificados e habilitagdes.

O piloto possuia a licenga de Piloto Comercial — Avido (PCM) e estava com as
habilitacbes técnicas de Monomotor Terrestre (MNTE) e Piloto Agricola (PAGR) vélidas.
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1.5.4. Qualificagéo e experiéncia no tipo de voo.
O piloto estava qualificado, mas nao foi possivel determinar sua experiéncia de voo.
1.5.5. Validade da inspecao de saude.
O piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido.
1.6. Informacgdes acerca da aeronave.

A aeronave, de numero de série 200436, foi fabricada pela Industria Aeronautica
Neiva, em 1981, e estava registrada na categoria de Servicos Aéreos Especializados —
Agricola (SAE-AG).

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

A ultima inspegéo da aeronave, do tipo “50 horas”, foi realizada em 14NOV2012 pela
oficina AERONAT Manutencao de aeronaves, em Alegrete, SP, estando com 20 horas e
15 minutos voadas apds a inspecao.

1.7. InformacBes meteoroldgicas.
As condicdes eram favoraveis ao voo visual.
1.8. Auxilios a navegacao.
Nada a relatar.
1.9. Comunicacgoes.
Nada a relatar.
1.10.Informagdes acerca do aer6dromo.

A ocorréncia se deu em uma area de pouso eventual localizada no municipio de
Uruguaiana, RS, com as coordenadas geograficas 29°51°42”S e 057°15'58”W.

A pista era de cascalho, com dimensdes de 550m x 27m, com elevacao de 77 pés.

No parecer n° 861/ATM/2011 do Segundo Centro Integrado de Defesa Aérea e
Controle do Trafego Aéreo (CINDACTA 2), constam como designativos das cabeceiras 0s
valores 18 (180°) e 36 (360°), no entanto, as direcdes corretas verificadas in loco seguiam
as direcbes 090/270 (09/27).

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

Durante a decolagem da cabeceira 09, a aeronave percorreu todo o comprimento da
pista sem algar voo, ultrapassando os limites da cabeceira 27 e vindo a colidir contra uma
elevacdo localizada a dois metros do final da pista.

Houve o capotamento da aeronave ap0s o impacto contra o obstaculo e a parte
superior da nacele afundou.

Os destrocos estavam concentrados e nao foi constatada auséncia de partes da
aeronave.

Durante a Acéo inicial, ao visualizar a hélice da aeronave, p6de-se constatar que as
pontas das pas estavam voltadas para tras.

O piloto faleceu no local.
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Figura 2 — Vista da aeronave ap6s o capotamento e parada total.

1.13.Informag¢bes médicas, ergonémicas e psicoldgicas.
1.13.1.Aspectos médicos.

De acordo com informacdes do auxiliar de pista (que testemunhou o acidente), por
volta das 19h00min (horario local) o piloto iria decolar para mais um voo. Durante a
corrida na pista, chegou a erguer a cauda da aeronave, mas nao decolou, chocando-se
contra uma pequena elevacao do terreno e capotou. A frente da aeronave ficou destruida,
sugerindo que esta parte chocou-se com o solo, provocando uma grande desaceleragéo.
Provavelmente neste momento ocorreram as lesdes contusas descritas no atestado de
Obito e o trauma raquimedular cervicotoracico que provocou a morte do piloto, por
projecédo acentuada e com grande energia de sua cabeca para frente.

O piloto usava o equipamento de seguranca. Apenas nao ha relato a respeito do uso
de lentes corretoras (6culos de grau), necessario em seu caso.
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Chamou a atencédo da testemunha o fato de o piloto aparentemente n&o ter tomado
nenhuma medida para decolar ou frear a aeronave.

Nas horas anteriores a decolagem, ndo houve queixa do piloto de que néo estivesse
se sentindo bem, nem foram observadas alteracdes por seus colegas ou mesmo por seu
auxiliar logo antes do acidente. Foi relatado que antes deste ultimo voo, o piloto saiu da
aeronave e caminhou um pouco.

O auxiliar do piloto afirmou ter sido socorrista do Servico de Atendimento Mével de
Urgéncia (SAMU) durante algum tempo, e relatou que em sua opinido a falta de reacéo
esbocada sugere que ele possivelmente estivesse desacordado. O auxiliar contou ainda
gue imediatamente ap0s o0 acidente, correu em direcdo a aeronave, e que o piloto se
encontrava com a mao para fora da cabine, j& sem pulso, o que é compativel com as
lesdes descritas no Auto de Necropsia.

O resgate do SAMU chegou ao local entre 40 minutos e 1 hora apds o acidente, em
funcdo do acesso se dar por estrada de terra e ser um pouco afastada do municipio de
Uruguaiana.

Com a aeronave invertida (com o dorso para baixo), o piloto ficou suspenso pelo
cinto de seguranca, que segundo o médico do SAMU, teve que ser cortado para libera-lo.

De acordo com as informacgBes clinicas disponiveis, o piloto havia realizado um
implante de stent em coronéria, em 2010.

Em Inspecdo de Saude realizada em 04MAR2011, no Hospital da Aeronautica de
Canoas (HACO), apresentou os seguintes diagnosticos:

- 110 - Hipertenséo arterial sistémica;

- 125 - Doenca isquémica crénica do coracgao;

- H52.1 - Miopia;

- E78 - Disturbio do metabolismo de lipoproteinas e outras lipidemias;

- Z95.5 - Presenca de implante e enxerto de angioplastia coronaria;

- 149.3 - Despolarizacao ventricular prematura.

Foi considerado incapaz temporariamente para o exercicio de atividade aérea por 90
dias a contar de 04MAR2011.

Em 21JUL2011, em Inspecao realizada no Centro de Medicina Aeroespacial
(CEMAL), foi considerado apto, devendo ser reavaliado apés 180 dias.

Em nova Inspecao realizada em 18JAN2012, no HACO, a cardiologia emitiu um
parecer favoravel por 180 dias, sendo proibido pilotar com outro piloto com restricdo. Foi
solicitado que trouxesse na préxima avaliacdo cintilografia miocardica de perfusao e
ecocardiograma. No entanto, o parecer em seu julgamento foi "apto por 180 dias".

Em sua ultima Inspecdo de Saude, realizada no HACO em 16JUL2012, foi
considerado apto por 180 dias.

Em relacdo aos requisitos para a obtencdo de CMA de 12 Classe, que constam no
Regulamento Brasileiro de Aviacdo Civil 67 (RBAC 67) de 09 de dezembro de 2011, item
67.79 (Requisitos cardiologicos), péde-se observar que:

salvo especifica¢cdes em contrario, o candidato a revalidacéo do CMA n&o pode ter
antecedente ou histérico de patologia que implique em implantacdo de protese.

O stent ndo é mencionado especificamente, mas trata-se de uma protese.
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Ainda em relacdo as Inspecbes de Saude, especificamente na realizada em
18JAN2012, a cardiologia emitiu um parecer favoravel por 180 dias, sendo proibido pilotar
com outro piloto com restrig&o.

Os dados encontrados durante a investigacdo sugerem que o piloto pode ter
apresentado uma sincope durante a decolagem, ficando incapacitado de prosseguir com
os procedimentos necessarios. Frente a seu historico clinico, é possivel que a causa da
sincope tenha sido cardiaca.

N&o foi realizado o exame toxicologico para deteccdo de outras substancias que nao
o alcool. Nao havia qualquer indicio de uso destas substancias.

N&o houve evidéncias de afogamento ou de sobrevivéncia prolongada.

Em entrevista com familiar do piloto, tomou-se conhecimento de que o tripulante
havia dormido bem na noite anterior e que nao apresentava sinais de cansaco ou queixa
de sobrecarga de trabalho.

O piloto se alimentava bem, bebia ocasionalmente (ndo bebeu nas horas anteriores
ao acidente) e tomava de forma regular os medicamentos indicados por seus médicos
(atenolol, amildarona, anlodipino, sinvastatina e fibrato). Tais medicamentos nao
comprometiam o desempenho do piloto. Possuia um IMC de 32,91, o que constitui um
fator adicional de risco cardiaco, mas também ndo ha como correlaciona-lo diretamente
ao acidente.

N&o apresentou qualquer queixa ou alteracdo nas horas anteriores ao acidente, e
nunca teve desmaios ou convulsdes. Ele ndo havia trabalhado no dia anterior ao acidente,
indo a uma cidade vizinha fazer compras.

De acordo com os colegas, no dia do acidente, havia almocado normalmente,
descansando antes do voo. Nao apresentou (nem apresentava) qualquer queixa ou

alteracdo que os fizessem desconfiar de que pudesse estar doente.
1.13.2.Informagdes ergondmicas.
Nada a relatar.
1.13.3.Aspectos Psicolégicos.

O piloto, de 62 anos, havia sido contratado semanas antes do acidente, para
substituir outro piloto, uma vez que este teria deixado a empresa em plena safra agricola.

Piloto agricola ha mais de 30 anos, estava desempregado desde o fechamento da
empresa em que trabalhou durante os ultimos anos.

Segundo um responsavel pela empresa, o piloto possuia um ritmo de trabalho mais
lento, comparado a outros em tempo de safra. Seu voo era mais demorado e consumia
mais combustivel. Entretanto, era um piloto seguro e cuidadoso com a aeronave, 0 que
contribuiu de fato para a sua contratacdo. Relatou também que, por ser criterioso em
relacdo a seguranca de voo, nao se deixava influenciar por pressfes externas.

O piloto teve sua propria empresa aeroagricola nos anos 1980 e 1990, atingira um
pico maximo de trabalho e depois tivera um periodo onde foi gradualmente regredindo a
sua capacidade operacional, vindo a perder espaco no mercado da aviagao.

Conforme abordado no item 1.13.1 deste relatorio, o piloto sofria de alteracbes
cardiolégicas, ficando, por um periodo, com restricdo para a atividade aérea, razédo pela
gual foi demitido. Todavia, depois do tratamento melhorou e obteve na avaliacdo médica o
resultado “apto sem restricdo”, realizando mais uma safra em outra empresa. Depois
disso, no entanto, esta empresa fechou. O piloto, entdo, procurou a Aeroagricola
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Pampeana, a fim de solicitar emprego. Meses depois, a empresa o0 contratou, visto que,
na ocasiao, estava apto para a atividade aérea.

Segundo familiares, o piloto demonstrava estar satisfeito na atual empresa e sentia-
se bem por ter voltado ao trabalho, porém, costumava chegar em casa bastante cansado.
Nos dias anteriores ao acidente, nao foi observado por sua familia qualquer sintoma de
fadiga ou mal estar cardiaco. Além disso, tomava o medicamento recomendado sempre
pela manh4, cuidava da alimentagdo, dormia bem e demonstrava bem estar.

De acordo com relatos obtidos nas entrevistas, constatou-se que o piloto
demonstrava certo constrangimento na comunicacdo interpessoal no ambiente de
trabalho. Entretanto, ndo foram observadas quaisquer alteragdes comportamentais pelas
pessoas que trabalhavam com o piloto no dia do acidente.

Segundo um responsavel pela empresa, existia um cuidado para que os pilotos
iniciantes ganhassem experiéncia antes de iniciar a safra, devido ao fato de a regiao
possuir lavouras irregulares, com muitos obstaculos, e de a empresa ja ter sofrido
acidente com piloto iniciante.

Tendo em vista que o piloto era experiente na atividade e na regido, tal cuidado néo
foi aplicado a ele. Embora ndo possuisse a jovialidade e dinamismo esperados dos pilotos
agricolas, a empresa esperava o cuidado com a aeronave e a realizagdo pausada de um
otimo trabalho. Ele era um piloto com o qual ndo se preocupavam, dada a sua
experiéncia, embora nao esperassem dele um alto desempenho.

Ainda, segundo o responsavel pela empresa, a perspectiva era de uma safra ruim.
Neste caso, teriam que fazer parcerias para atender aos agricultores. Quando teve um
piloto demitido, fez contatos em busca de curriculos, solicitou a indicacdo das escolas de
formacgdo aeroagricola, mas ndo obteve resultado. Em vista disso, contratou o piloto e
programou uma atividade com aumento gradual de voos, até que ele estivesse adaptado.

O piloto trabalhou para a empresa durante todo o més de novembro até o dia 13 de
dezembro, quando se acidentou.

De acordo com informacfes levantadas, comumente, empresas e pilotos agricolas
se esforcavam para atender todos os clientes, mesmo que isso implicasse em excesso de
trabalho e cansaco. Como as safras agricolas eram sazonais, a atividade aérea tinha
periodos mais intensos e, diante disso, os pilotos prolongavam suas jornadas diarias, para
manter o emprego e também atender as expectativas dos fazendeiros.

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

No dia 05FEV2013, foi realizada a abertura do motor Textron Lycoming de modelo
10-540-K1J5D e numero de série L-17074-48A, na oficina, na cidade de Cachoeirinha,
RS. Tal procedimento foi acompanhado por integrantes do Quinto Servico Regional de
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (SERIPA V) e nao foram
constatados indicios de que o referido motor tenha contribuido para o acidente.

Todas as pecas foram encontradas em perfeitas condi¢cdes de aeronavegabilidade.
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Figura 3 — Vista do inicio da abertura do motor.
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Figura 4 — Vista do eixo do motor apés a abertura.

Componentes do motor

Em 15FEV2013, foram realizados testes de acessoérios do motor na oficina na
cidade de Porto Alegre, RS. Todos os testes foram acompanhados pelo SERIPA V e os

seguintes resultados foram obtidos:

- Injetora de Combustivel

A injetora de combustivel, de marca Precision e nimero de série 63020D foi testada
em bancada e apresentou 0s seguintes resultados:

a) fluxo de combustivel acima do permitido em baixas e intermediarias rotacdes e
para regulagem de mistura; e

13de 21




| A-560/CENIPA/2015 | | PT-GXN  13DEz2012 |

b) os demais parametros estavam de acordo com especificagdo do fabricante.

N&o ha reporte de influéncia de acessorios de motor sobre possiveis alteracbes no
funcionamento do motor (ganho e/ou perda de poténcia), bem como possivel contribuicdo
da variacdo encontrada com o acidente da aeronave.

Figura 5 — Injetora de Combustivel.

- Distribuidora de Combustivel

A distribuidora de combustivel, de marca Precision e niumero de série AL48 foi
testada com os tubos capilares instalados, e 0s mesmos ndo apresentaram obstrucéo ao
fluxo de combustivel.

Em seguida, foram executados testes na distribuidora sem os tubos capilares e a
distribuidora apresentou os parametros de fluxo de combustivel especificados pelo
fabricante.

- Governador de Hélice

O governador de hélice, de marca Woodward e numero de série 1441083V foi
testado em bancada e apresentou todos os parametros dentro dos limites especificados
pelo fabricante.
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- Magnetos

O Magneto (duplo), de marca Bendix e nimero de série B210021GR foi testado em
bancada e apresentou todos os parametros dentro dos limites especificados pelo
fabricante.

- Starter

O Starter, fabricado pela Electrosystem e com namero de série 6K000054 foi testado
em bancada e apresentou todos os parametros dentro dos limites especificados pelo
fabricante.

Foi constatado que a carcaga intermedidria possuia uma trinca, provavelmente
causada pelo impacto com o solo.

- Alternador

O alternador da aeronave, de marca Bosch e numero de série 98032 foi testado em
bancada e constatado que s6 gerava tensdo com o motor em alta rotacéo.

Hélice
- Andlise das pas

Ao analisar a hélice da aeronave ap6s o acidente, verificou-se que as pontas das
pas estavam voltadas para tras.

As imagens da hélice foram encaminhadas ao Instituto de Aeronautica e Espaco
(IAE) para analise.

Apés andlise das imagens, este Instituto relatou que havia indicios de que o motor
da aeronave estava funcionando, mas sem desenvolver poténcia.

: £
Figura 6 — Motor e Hélice da aeronave.

1.17.Informagdes organizacionais e de gerenciamento.

A empresa Pampeana Aviacdo Agricola Ltda. era localizada na Rodovia BR 472, km
163, no municipio de Uruguaiana, RS e foi fundada no ano de 1994.

Era gerenciada por dois socios e possuia um Gestor de Seguranca Operacional
(GSO0), quatro pilotos, trés técnicos agricolas, trés auxiliares e um engenheiro agrébnomo.
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Um dos sdcios era o responsavel pela parte administrativa e o outro, encarregado da
parte operacional e manutencao da empresa.

A empresa possuia quatro aeronaves, contando com a acidentada.
Todos os pilotos tinham vinculo empregaticio com a empresa.

A operacgdo aeroagricola era realizada Unica e exclusivamente com as aeronaves
modelo IPANEMA, no periodo de setembro a fevereiro (safra agricola).

1.18.Informagdes operacionais.

Tratava-se de um voo aeroagricola, com a finalidade de realizar aplicacdo de ureia
em lavoura.

Na data do acidente, o piloto havia operado a aeronave desde o periodo da manha.
A operacao foi interrompida por aproximadamente 2 horas no intervalo do almogo e
retomada no periodo da tarde.

Inicialmente foi aplicado produto liquido e a aplicacdo de ureia havia sido
programada para o periodo da tarde até o final do dia.

Na ocasidao do acidente, a aeronave estava abastecida com 400 kg de ureia e
57,6kg de combustivel (AVGAS). Somando-se ao peso do tripulante e ao peso basico da
aeronave, obteve-se um total de 1.546 kg.

Conforme descrito no manual do fabricante da aeronave EMB 201-A, 0 peso maximo
de decolagem (PMD) era de 1.800 kg.

A aeronave estava dentro dos limites de peso e do centro de gravidade (CG)
especificados pelo fabricante.

A temperatura na ocasido era de 30° C.

De acordo com a tabela de desempenho da aeronave EMB-201A emitida pelo
fabricante e utilizando a sua configuracdo no momento da decolagem, a aeronave
necessitaria de um comprimento de pista de 675m, para o peso e condicdes de
temperatura e pressao, ou seja, cerca de 125m a mais do que a pista dispunha.

As 19h00min (Horério local) o piloto alinhou a aeronave na cabeceira 09 da pista e
iniciou a decolagem.

Durante a corrida de decolagem, uma testemunha ouviu o barulho do motor sendo
reduzido.

Segundo ainda a testemunha, a aeronave chegou a ter sua cauda erguida durante a
corrida de decolagem, mas percorreu todo o comprimento da pista sem alcar voo.

Houve a colisdo da aeronave contra uma elevacéao situada 2 metros apos o final da
cabeceira oposta.

Apos a colisdo, houve o capotamento da aeronave.

N&o foram encontrados indicios de falhas nos sistemas de freios e também né&o
foram encontrados sinais de uma tentativa de frenagem da aeronave pelo piloto no intuito
de executar uma abortiva de decolagem.

Segundo testemunha, nenhuma reagédo além da reducdo do motor foi adotada pelo
piloto no intuito de abortar a decolagem.
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SECAO 5 NEIVA
DESEMPENHO EMB-201A
DISTANCIA DE DECOLAGEM EM PISTA NAO PREPARADA
VENTO ZERO
PISTA DE TERRA, CASCALHO OU ASFALTO MOLHADO
CONFIGURAGAO AGRICOLA E LIMPA
DISTANCIAS DE DECOLAGEM[M] - PISTA NAO PAVIMENTADA
g % Temperatura Ambiente [°C]
Altitude Press3o [ft] Carregamento [Kg] 10 ° 10 20 20 0

1550 520 | 555 | 503 | o2 J o0

1800 767 | 819 | 874 | 933 | 995 | 1061
1550 566 | 605 | 646 | 689 | 735 [ 783

1800 836 | 892 | 953 | 1016 | 1084 | 1156
1550 618 | 659 | 704 | 751 | 801 | 854
1800 911 | 973 | 1038 | 1108 | 1181 | 1259
1550 674 | 719 | 768 | 819 | 873 | 931

1800 994 | 1061 | 1132 | 1208 | 1288 | 1373
1550 735 | 785 | 838 | 893 | 952 | 1015
1800 1085 | 1158 | 1235 | 1318 | 1405 | 1497
1550 803 | 857 | 914 | 975 | 1040 | 1108
1800 1184 | 1264 | 1349 | 1439 | 1534 | 1634
1550 1050 | 1120 | 1195 | 1274 | 1357 | 1446
1800 1549 | 1652 | 1762 | 1879 | 2002 | 2133

]

1000

2000

3000

4000

5000

8000

Figura 7 — Grafico de distancia de decolagem EMB-201A.

1.19.Informacdes adicionais.
Nada a relatar.

1.20. Utilizacao ou efetivacdo de outras técnicas de investigacao.
N&o houve.

2. ANALISE.

No dia do acidente, a aplicacao de produtos na lavoura havia comecado pela manha
com defensivos liquidos. A aplicacdo de ureia havia sido reservada para o periodo da
tarde.

A abertura do motor e a analise dos componentes do grupo motopropulsor
descartaram problemas técnicos prévios ao acidente que pudessem ter concorrido para
seu mal funcionamento. A andlise das deformacbes na hélice apontam que este
componente desenvolvia baixa potencia no momento do impacto, o que corrobora a
declaracdo de uma testemunha que ouviu 0 som do motor sendo reduzido durante a
corrida de decolagem.

Conforme descrito nos aspectos operacionais, na ocasido do acidente a aeronave
estava com o peso de decolagem dentro do limite estipulado pelo fabricante, porém, de
acordo com o grafico de distancia de decolagem, seriam necessarios 125 metros a mais
de pista do que havia disponivel. Esse dado, isoladamente, ndo explica a dinamica do
acidente, portanto, foi necessario desenvolver uma hipétese que explicasse porgue o
piloto ndo abortou a decolagem aplicando os freios, ao perceber que nao conseguiria
realizar a decolagem com sucesso.

De acordo com as informagdes clinicas disponiveis, constatou-se que o piloto havia
realizado um implante de stent em coronaria, em 2010.

Em Inspecdo de Saude realizada em 04MAR2011, no HACO, foi considerado
incapaz temporariamente para o exercicio de atividade aérea por 90 dias, a contar de
04MAR2011 e, em 21JUL2011, em Inspecéo realizada no CEMAL, foi considerado apto,
devendo ser reavaliado apés 180 dias.

Em nova Inspecao realizada em 18JAN2012, no HACO, a cardiologia emitiu um
parecer favoravel por 180 dias, sendo proibido tripular aeronaves com outro piloto com
restricdo. O parecer em seu julgamento foi "apto por 180 dias".
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Pode-se verificar que na Inspecdo de saude realizada em 18JAN2012, a cardiologia
emitiu um parecer favoravel por 180 dias, sendo proibido tripular aeronaves com outro
piloto com restricdo. Ao emitir tal parecer, a Junta de Saude do HACO néo considerou o
fato de que o piloto agricola voa solo, isto €, caso ndo pudesse pilotar com outro piloto
com restricdo meédica deveria ser considerado neste momento incapaz para o voo solo.

Outro aspecto que chama a atencéo é o fato de que os critérios sugeridos no RBAC
67 ndo parecem adequados ao piloto agricola, que realiza seu voo solo, submetendo-se a
condi¢cBes especiais de risco e sobrecarga (voo baixo, muitas aterrisagens e decolagens,
vulnerabilidade a condi¢cbes atmosféricas frequentes, aeronave com sistemas pouco
sofisticados, contato com produtos toxicos, além de outras), nivelando este profissional a
outros que voam em condi¢Bes mais favoraveis (por exemplo pilotos de linha aérea).

Em sua ultima Inspecédo de Saude antes do acidente, realizada em 16JUL2012, no
HACO, foi considerado apto por 180 dias.

Apesar da declaracdo de testemunhas de que o piloto havia descansado bem na
noite anterior e de que nao havia queixas recentes de mal estar, deve-se considerar a
possibilidade de que, no momento da decolagem, o piloto tenha tido uma sincope durante
a corrida no solo, ficando incapacitado de prosseguir com os procedimentos necessarios.

N&o h& como afirmar se esse foi o fato que motivou a redu¢do do motor ou se a
reducdo teria sido realizada de maneira consciente, ao perceber que nao teria espaco
suficiente para prosseguir na decolagem, e a sincope tenha ocorrido apds essa deciséo.

O que parece claro é que, apos a reducdo, o piloto ndo deu continuidade aos
procedimentos para abortar a decolagem, utilizando os freios. O choque da aeronave
contra uma pequena elevacdo, ao final da pista, acarretou o pilonamento e o
capotamento, denotando que, de fato, havia energia cinética suficiente na aeronave para
desencadear esses eventos.

Levantou-se, ainda, a possibilidade de que fatores estressantes inerentes a aviagcao
agricola em periodo de safra, como alta carga de trabalho em pouco tempo, pressao pelo
aumento da produtividade, aliados a postura cultural de pilotos agricolas de aceitarem
essas condi¢des de trabalho pela necessidade de manutencdo do emprego, podem ter
contribuido para a possivel sincope do piloto.

Analisando todos o0s aspectos apresentados neste Relatorio, pode-se supor que a
sincope supostamente apresentada pelo piloto o impediu de realizar um adequado
procedimento de abortiva de decolagem. Frente a seu histérico clinico, € bem possivel
gue a causa da sincope tenha sido cardiaca.

Tal impedimento de abortar a decolagem, aliado a insuficiente dimenséo da pista de
pouso, pode também ter contribuido para o acidente.

Portanto, se a aeronave estivesse operando em pista de pouso com dimensdes
compativeis com as recomendadas pelo fabricante, ao ter reduzido o manete de poténcia,
haveria uma maior distancia disponivel para desaceleracdo, o que poderia ter evitado a
colisdo e o capotamento da aeronave o que, de fato, desencadearam o trauma que
resultou no 6bito do tripulante.

3. CONCLUSAO.

3.1. Fatos.
a) o piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido;
b) o piloto estava com o Certificado de Habilitacdo Técnica (CHT) valido;

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

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

f) as escrituragbes das cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas;
g) as condi¢cdes meteoroldgicas eram favoraveis para a realizacao do voo;

h) durante a decolagem da pista de pouso eventual Santana Velha, a aeronave
percorreu todo o comprimento da pista sem al¢ar voo;

i) o comprimento da pista de pouso utilizada era menor do que o recomendado pelo
fabricante da aeronave;

J) o piloto reduziu o manete de poténcia da aeronave durante a corrida;
k) a aeronave colidiu contra uma elevacao a 2 metros do final da pista e capotou;

[) durante a investigacdo, nao foram encontradas anormalidades no funcionamento
do motor da aeronave, nem em seus acessorios;

m)no tocante a alteracbes de ordem médica, constatou-se que o piloto havia
realizado um implante de “stent” em coronaria, em 2010;

n) em Inspecdo de Saude realizada em 18JAN2012, obteve parecer favoravel por
180 dias e foi proibido de voar aeronaves com outro piloto com restricao;

0) em sua Ultima Inspecado de Saude antes do acidente, realizada em 16JUL2012, foi
considerado apto por 180 dias, sem restri¢coes;

p) a aeronave teve danos substanciais; e
g) o piloto sofreu lesbes fatais.
3.2. Fatores contribuintes.
- Aplicagdo dos comandos — indeterminado.

A correta aplicacéo dos freios durante a abortiva de decolagem poderia ter evitado o
acidente que culminou nas lesdes que levaram o piloto a 6bito.

- Caracteristicas da tarefa — indeterminado.

Na aviacdo agricola, em periodo de safra, comumente, os pilotos trabalham com
uma alta demanda a ser executada sob efeito da pressdo do tempo, das condicdes
meteoroldgicas e da pressao dos fazendeiros. Esse contexto desgastante para um piloto
predisposto pode contribuir para alteracdes fisiolégicas concorrentes para sua
incapacitagao.

- Culturado grupo de trabalho — indeterminado.

Os pilotos agricolas, durante as safras, que sdo sazonais, costumam ser tolerantes
ao cansaco fisico e as condicdes de trabalho, pois em outros periodos do ano ficam sem
trabalho. Por essa razdo, se submetem a situacoes fisica e mentalmente desgastantes.

- Fadiga —indeterminado.

As caracteristicas do voo agricola sdo bastante desgastantes. O cansaco e o stress
naturais da jornada de trabalho, em um individuo predisposto, podem ter contribuido para
uma alteracao cardioldgica que resultou em sincope, incapacitando o piloto.

- Inconsciéncia —indeterminado.

A ocorréncia de inconsciéncia decorrente de alguma alteracéo cardiologica ndo pode
ser comprovada, mas constitui a principal hipétese de causa de incapacidade do piloto,
resultando no acidente que o levou ao 6bito.
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- Julgamento de Pilotagem — indeterminado.

O piloto pode ter demorado em avaliar que o desempenho da aeronave nao seria
suficiente para a decolagem naquele comprimento de pista e, assim, retardado o inicio do
procedimento de abortiva.

- Obesidade —indeterminado.

O piloto possuia um IMC de 32,91, o que constitui um fator adicional de risco
cardiaco e de predisposicao a fadiga.

- Planejamento de voo — contribuiu.

O piloto ndo realizou adequadamente o planejamento do voo, pois operava a
aeronave em uma pista de pouso eventual com comprimento menor do que o requerido
pelo fabricante para o peso de decolagem.

- Planejamento gerencial — contribuiu.

Houve inadequado planejamento realizado pela empresa, ao operar na pista de
pouso eventual “Fazenda Santana Velha”. Tal pista ndo possuia requisitos de dimenséao
gue atendessem aos exigidos pelo fabricante da aeronave.

- Processo decisorio — contribuiu.

N&o houve uma adequada avaliacdo, por parte do piloto, dos parametros da pista
necessarios para realizacdo da decolagem com sucesso. A necessidade de se cumprir
mais um voo ja programado pode ter comprometido a realizacdo de uma avaliacdo mais
criteriosa.

- Processos organizacionais — contribuiu.

A falta de uma sistemética de acompanhamento dos pilotos ha empresa favorecia a
total autonomia do piloto para operar na regido de aplicacdo e gerenciar as proprias
condi¢cdes a que se submetia como, por exemplo, operar em pista ndo compativel ao
exigido pelo fabricante da aeronave.

- Sobrecarga de tarefas — indeterminado.

As caracteristicas do voo agricola sdo bastante desgastantes. O cansaco e o stress
naturais da jornada de trabalho, em um individuo predisposto, podem ter contribuido para
uma alteracao cardiolégica que resultou em sincope, incapacitando o piloto.

- Supervisao gerencial — contribuiu.

N&o houve supervisdo das atividades operacionais exercidas pelo piloto, pois ele
proprio era o responsavel pela execucdo e supervisdo de seus voos.
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4. RECOMENDAGAO DE SEGURANCA

Medida de carater preventivo ou corretivo emitida pelo CENIPA ou por um Elo-SIPAER
para 0 seu respectivo ambito de atuacdo, visando eliminar um perigo ou mitigar 0 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 sao 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 Agéncia Nacional de Aviac&o Civil (ANAC), recomenda-se:
A-560/CENIPA/2015 - 01 Emitida em: 23/06/2016

Atuar junto ao operador, a fim de orienta-lo quanto a adocdo de mecanismos de
Supervisdo Gerencial, nos ambitos administrativo e operacional, visando assegurar que
as operacgOes de suas aeronaves somente ocorram em pistas de pouso que atendam aos
requisitos de desempenho especificados nos manuais e tabelas do fabricante da
aeronave.

A-560/CENIPA/2015 - 02 Emitida em: 23/06/2016

Reavaliar os critérios atuais adotados nas Juntas de Saude, a fim de impedir que pilotos
gue possuam restricdo no CMA para voar com outros pilotos restritos, sejam julgados
APTOS ao “VOO SOLO”.

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

Em, 23 de junho de 2016.
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