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ADVERTENCIA

Conforme a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 1986, Artigo 86, compete ao Sistema de
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos — SIPAER — planejar, orientar, coordenar,
controlar e executar as atividades de investigacao e de prevencdo de acidentes aeronauticos.

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

Nao é foco do mesmo quantificar o grau de contribuicdo dos fatores contribuintes,
incluindo as variaveis que condicionaram o desempenho humano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, e que interagiram, propiciando o cenario favoravel ao acidente.

O objetivo exclusivo deste trabalho é recomendar o estudo e o estabelecimento de
providéncias de carater preventivo, cuja decisdo quanto a pertinéncia a acata-las serd de
responsabilidade exclusiva do Presidente, Diretor, Chefe ou o que corresponder ao nivel mais alto
na hierarquia da organizacdo para a qual estdo sendo dirigidas.

Este relatério ndo recorre a quaisquer procedimentos de prova para apuracdo de
responsabilidade civil ou criminal; estando em conformidade com o item 3.1 do Anexo 13 da
Convencdo de Chicago de 1944, recepcionada pelo ordenamento juridico brasileiro em
consonancia com o 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. A utilizacéo deste
Relatério para fins punitivos, em relacdo aos seus colaboradores, macula o principio da ""nao
autoincriminacdo'* deduzido do "direito ao siléncio™, albergado pela Constituicdo Federal.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer proposito, que ndo o de prevencdo de futuros
acidentes, podera induzir a interpretacdes e a conclusdes errdneas.
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| RF A-200/CENIPA/2013 |

SINOPSE

O presente Relatério Final refere-se ao acidente aeronautico com a aeronave PR-
BMS, modelo AT-402A, ocorrido em 06NOV2013, classificado como falha de sistema /

componente.
Durante a corrida de decolagem, a aeronave ultrapassou o limite lateral esquerdo

da pista.
O piloto saiu ileso.
A aeronave teve danos substanciais.
N&o houve a designacao de representante acreditado.
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

ANAC Agéncia Nacional de Aviagao Civil

ATS Air Traffic Services

CA Certificado de Aeronavegabilidade

CENIPA Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
CHT Certificado de Habilitacdo Técnica

CMA Certificado Médico Aeronautico

IAM Inspecao Anual de Manutencéo

Kof Quilograma-forca

Lat Latitude

Long Longitude

MNTE Avides Monomotores Terrestres

PAGA Piloto Agricola

PCM Piloto Comercial — Avido

PPR Piloto Privado — Avido

RBAC Regulamento Brasileiro de Aviacao Civil

SERIPA Servico Regional de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
SIPAER Sistema de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
uTC Coordinated Universal Time
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Modelo: AT-402A
AERONAVE Matricula: PR-BMS Operador: Particular
Fabricante: AIR TRACTOR
Data/hora: 06NOV2013 / 10:40 (UTC)
OCORRENCIA Local: Fazenda Santa Luzia Tipo: Falha de sistema /
Lat. 13°41’41”S — Long. 058°51'49"W componente

Municipio — UF: Sapezal-MT

1 INFORMACOES FACTUAIS
1.1 Histérico da ocorréncia

Tratava-se de um voo de aplicacdo de defensivos agricola em plantacdo de
algodao, realizado a partir da pista de pouso eventual da Fazenda Luzia, Sapezal, MT.

Durante a corrida de decolagem, ainda no solo, houve o acendimento de uma luz
no painel de alarmes da aeronave.

O piloto iniciou os procedimentos de abortiva de decolagem, mas a aeronave
ultrapassou o limite lateral esquerdo da pista.

A aeronave teve danos substanciais.
O piloto saiu ileso.
1.2 Danos pessoais

LesoOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -

Graves - - -
Leves - - -
llesos 01 - -

1.3 Danos a aeronave

Danos substanciais no motor, nas pas da hélice, na asa direita e no trem de pouso
principal direito.

Figura 1 — Vista geral da aeronave apoés a parada total.
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1.4 Outros danos

N&o houve.
1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informacgdes acerca dos tripulantes

HORAS VOADAS

DISCRIMINACAO PILOTO
Totais 3.700:00
Totais nos ultimos 30 dias 17:30
Totais nas Ultimas 24 horas 02:12
Neste tipo de aeronave 650:00
Neste tipo nos ultimos 30 dias 17:30
Neste tipo nas ultimas 24 horas 02:12

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram fornecidos pelo piloto.
1.5.1.1 Formacgéo

O piloto realizou o curso de Piloto Privado — Avido (PPR) no Aeroclube de Bageé,
RS, em 1987.

1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certificados

O piloto possuia a licenca de Piloto Comercial — Avido (PCM) e estava com as
habilitagbes técnicas de Avides Monomotores Terrestres (MNTE) e de Piloto Agricola —
Avido (PAGA) validas.

1.5.1.3 Qualificagcado e experiéncia de voo
O piloto estava qualificado e possuia experiéncia suficiente para realizar o tipo de
VOO.
1.6 Informacdes acerca da aeronave
A aeronave, de numero de série 402A1153, foi fabricada pela Air Tractor, em 2004.
O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido.
As cadernetas de célula, motor e hélice estavam com as escrituracdes atualizadas.

A Ultima inspecdo da aeronave, do tipo “100 horas”, foi realizada cumulativamente
com a Inspecdo Anual de Manutencdo (IAM), em 300UT2013 pela oficina oficina AWA
Manutencdo de Aeronaves Ltda., em Campo Verde, MT, estando com 17 horas e 30
minutos voadas apoés a inspecao.

1.7 Informacdes meteorolégicas

As condi¢cOes eram favoraveis ao voo visual.
1.8 Auxilios a navegacao

Nada a relatar.

1.9 Comunicacg0des

Nada a relatar.
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1.10 Informacdes acerca do aerédromo

A pista de pouso eventual da Fazenda Santa Luzia, Municipio de Sapezal, MT ,
possuia piso de terra compactada, com cabeceiras 01/19, dimensdes de 2000m x 16m,
com elevacédo de 1968ft de altitude.

Figura 2 - Pista de pouso eventual.

A pista possuia um declive acentuado do centro para a lateral esquerda, na area
onde houve o desvio de trajetoria.

1.11 Gravadores de voo
N&o requeridos e ndo instalados.

1.12 Informacdes acerca do impacto e dos destrocos

Durante o procedimento de frenagem da aeronave as rodas dos trens principais
passaram por um desnivel, entre a lateral esquerda da pista e o inicio da area de plantacéo
de algodao.

Houve o toque das pas da hélice no solo e a perna de for¢ca do trem de pouso
principal direito sofreu esfor¢o lateral.

A Unica parte que se desprendeu da aeronave foi a perna de forca do trem de
pouso principal direito, juntamente com a roda, parando abaixo da parte traseira da
fuselagem.

O extradorso da asa direita indicou enrugamentos decorrentes do impacto contra o
solo.

A trajetoria final de impacto ocorreu na proa magnética 160°.
Houve vazamento de combustivel ap6s os impactos.
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Hangarete

Sentido de deslocamento

Figura 3 - Marcas deixadas pela aeronave na pista, durante a abortiva de decolagem.

1.13 Informacdes médicas, ergondmicas e psicoldgicas
1.13.1 Aspectos medicos
De acordo com os resultados da ultima inspecdo de saude, o piloto encontrava-se
apto para o exercicio da atividade aérea.
1.13.2 Informacdes ergondmicas
Nada a relatar.

1.13.3 Aspectos psicolbgicos

1.13.3.1 Informagdes individuais

O piloto relatou que seu ultimo periodo de sono teve a duracdo de 8 horas e que
estava descansado, pois no dia anterior ndo havia voado.

Para o piloto, houve um erro ao nao alijar a carga, ja que a aeronave estava
pesada, dificultando a retomada da reta apds desalinhamento. Tal decisdo decorreu do
receio de contaminar o terreno com o produto quimico e do valor financeiro da carga.

Era a primeira safra do piloto na fazenda Santa Luzia e a terceira para o Grupo
Bom Futuro. Ele estava pulverizando esta plantacdo, enquanto o operador concluia a
manutencao de outra aeronave modelo AT-802.

1.13.3.2 Informacdes psicossociais

Segundo o piloto, na area operacional, o poder de deciséo era dele. Havia uma boa
comunicagédo entre ele e o gerente da fazenda, bem como com o Diretor de Maquinario —
seu elo na empresa.
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1.13.3.3 Informagdes organizacionais

Antes do inicio de cada safra, a empresa realiza reunido com todos os pilotos,
abordando temas como 0 equipamento, a organizacdo e o funcionamento da safra e
também a seguranca de voo.

A carga de trabalho, no periodo da safra, foi considerada adequada pelos pilotos
entrevistados. Normalmente, eram realizados 7 voos por dia. Entretanto, a frequéncia diaria
dependia da temperatura, da umidade e do vento, cujo controle era realizado pelo técnico-
executor.

Cada aeronave contava com um técnico executor e com dois auxiliares que
trabalhavam com a pré-mistura.

Os pilotos entrevistados consideravam que o equipamento AT-402A era muito bom
e que transmitia bastante seguranca. Confiavam na empresa AWA Manutencdo, a qual
prestava a manutencao dos equipamentos.

Relataram ainda que a empresa Bom Futuro ndo economizava nas revisdes dos
equipamentos e nas trocas de pecas necessarias. Além disso, buscava, também, atender
as solicitagdes de cunho operacional dos pilotos.

1.14 Informacdes acerca de fogo

N&o houve fogo.

1.15 Informacdes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave

Os cintos e suspensorios funcionaram adequadamente, evitando que o piloto
sofresse lesfes.

O piloto abandonou a aeronave por meios préprios, através da janela de entrada e
saida normal.
1.16 Exames, testes e pesquisas

Durante a Acao Inicial verificou-se que a luz de alarme Fuel Filter no painel da
aeronave permanecia acesa ao ser ligada a bateria com o motor da aeronave fora de
funcionamento.

AVOD SKIDOING TURNS WHICH MAY RESYLT IN FUEL
MUGRATION FROM ONE JANK TO THE OTHER. THE ENGINE
MPTY

Figura 4 - Luz de alarme Fuel Filter.
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O filtro de combustivel foi removido para andlise. Nao foram encontradas
impurezas ou anormalidades no elemento filtrante.

A luz Fuel Filter, no painel da aeronave, recebe a informag&o proveniente de um
switch de pressédo (PN E1S-R-VAC), o qual € acionado no caso de anormalidades no filtro
de combustivel.

Foram feitas medicdes neste switch de pressdo, constando-se que este estava
fornecendo o sinal continuo para luz Fuel Filter, independente da informacgéo que chegava
do filtro de combustivel.

De acordo com o Manual de Manutencéo da aeronave, durante a IAM, o sistema
de alarme de indicacdo de problemas no filtro de combustivel é submetido a testes de
funcionalidade.

Nos testes realizados na ultima IAM (300UT2013), o switch de pressédo (PN E1S-
R-VAC) e a luz Fuel Filter apresentaram funcionamento normal.

1.17 Informacdes organizacionais e de gerenciamento

Apesar de registrada em nome de particular, a aeronave integrava uma frota de 13
aeronaves do Grupo Bom Futuro, composta por oito aeronaves AT-502B, duas AT-402A,
duas AT-802 e uma EMB-202.

Para operacao de pulverizagcdo na Fazenda Santa Luzia, em Sapezal, o operador
havia planejado o uso de uma aeronave AT-802. Contudo, houve atraso na liberacdo desta
por conta da concluséo de servigos de manutencao.

Entdo, no dia 04NOV2013, o operador deslocou uma aeronave AT-402A para a
realizacdo das atividades de pulverizagcéo na referida fazenda.

Na empresa, 0 abastecimento da aeronave era feito por caminhdes proprios. O
funcionario que exercia a funcao de técnico agricola também trabalhava como motorista do
caminhdo abastecedor.

1.18 Informacdes operacionais

O piloto iniciou o exercicio da atividade de piloto agricola em 1993. Informou que
de 1993 até 2013, trabalhou todos o0s anos nesse segmento da aviagao.

Em 04NOV2013, o piloto iniciou a atividade de pulverizacdo na Fazenda Santa
Luzia. Nesse dia, foram realizados quatro voos, totalizando 2 horas e 12 minutos.

Em 05NOV2013, em funcéo do planejamento realizado pelo agrénomo, ndo houve
voo para aplicacdo de defensivos agricolas e o piloto ndo realizou nenhum outro tipo de
VOO.

No dia do acidente, o piloto iniciou a preparacdo da aeronave por volta das
07h00min (horério local).

O peso de decolagem de 3955,7Kgf foi obtido através da soma do peso basico da
aeronave de 1870,7Kgf, mais o peso do combustivel de 600 litros de querosene de aviagédo
(densidade de 0,7921 a 30°C), equivalente a 475Kgf; mais o peso da carga do hopper de
1500 litros de cloropifetos (densidade 1,0), equivalente a 1500Kgf; e o peso do piloto de
110Kdf.

O peso maximo de decolagem, de acordo com o Manual de Voo da aeronave e
com o Certificado de Aeronavegabilidade, era de 3175Kgf.
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O piloto informou que posicionou a aeronave para iniciar a decolagem a partir da
cabeceira 19, com flapes em 10° e que a velocidade de rotacao seria de 80kt.

Com aproximadamente 60kt, a luz Fuel Filter se iluminou e com cerca de 65kt o
piloto comandou a abortiva de decolagem, com reducdo de poténcia, uso do reverso e
inicio de frenagem, préximo ao través do hangarete de abastecimento

No inicio do procedimento de abortiva, houve um desvio de trajetéria para direita.
Ao se aproximar da lateral direita, o piloto comandou o leme de direcdo em sentido
contrario, com a finalidade de retornar ao centro da pista.

ApoOs essa correcdo, a aeronave rumou em direcédo a lateral esquerda da pista, até
ocorrerem 0s impactos.

Figura 5 - Posicdo de parada da aeronave.

De acordo com o Manual de Voo da Aeronave, Secdo 3 — Procedimentos de
Emergéncia, o acendimento da luz @ambar Fuel Filter indica que o filtro de combustivel esta
parcialmente blogueado.

O piloto, como acdo decorrente desta emergéncia, deve ligar o interruptor da
bomba elétrica de reforco de combustivel.

O piloto nunca havia passado por pane de acendimento de luz de alarme no painel
durante a corrida de decolagem no AT-402A.

N&o existe simulador de AT-402A, aprovado pela ANAC, que possibilite ao piloto
passar por um treinamento de identificacdo de pane durante a corrida de decolagem, com
abortiva de decolagem.

1.19 Informacdes adicionais

De acordo com o item 137.201(c) do Regulamento Brasileiro de Aviacéo Civil 137
(RBAC 137), que versa sobre certificagdo e requisitos operacionais para operacdes
aeroagricolas, toda aeronave agricola deve ser equipada com dispositivo de alijamento de
carga, capaz de alijar, em emergéncia, pelo menos metade da carga maxima de produtos
agricolas aprovada para a aeronave, no tempo de 5 segundos se monomotor e 10
segundos se multimotor. Caso a aeronave seja equipada com dispositivo para alijamento
do tanque de produtos agricolas como um todo, o comando de alijamento do tanque deve
possuir um sistema de protecdo que impeca o alijamento inadvertido.
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1.20 Utilizacao ou efetivacdo de outras técnicas de investigacéao
N&o houve.

2 ANALISE

Durante a investigacao foram estudados os fatores intervenientes desse acidente,
destacando-se aspectos relacionados a capacitacdo e ao treinamento, a infraestrutura da
area de pouso eventual, a falha de componente da aeronave e a condicionantes do fator
humano associadas ao desempenho do piloto perante a situacdo de emergéncia.

O piloto tinha bastante experiéncia com a aviagdo agricola atuando nessa area. Ele
estava devidamente capacitado e habilitado.

Possuia 3.700 horas totais de voo, das quais 650 horas no AT-402A. Dessa forma,
pode-se considerar que o piloto possuia elevada experiéncia no tipo de operacdo e na
aeronave.

Quanto a situacdo de acendimento da luz de alarme no painel durante a corrida de
decolagem, era algo ainda n&o vivenciado pelo piloto. Ele nunca havia passado por
treinamento para adequacéao e avaliacdo de uma resposta a essa emergéncia.

Além disso, a regulamentagdo ndo exige o treinamento obrigatorio em simulador de
VOO para a aviacdo agricola, assim como, nem todos os modelos de aeronave sao
contemplados com este dispositivo de treinamento. Assim, o piloto ndo tinha uma pronta-
resposta para a circunstancia vivenciada na decolagem.

Vale ressaltar que o simulador permite a criacdo de um modelo efetivo de
comportamento e leva o piloto a interagir conforme uma situagao real, adquirindo assim
competéncia para lidar com as situa¢gées anormais.

Existem varias aeronaves que nao possuem simulador de voo e sdo realizados
treinamentos alternativos para suprir essa necessidade.

Na situacdo em questdo, o piloto percebeu o acendimento da Fuel Filter no painel
com cerca de 60kt. Consciente de que havia pista suficiente, comandou o inicio dos
procedimentos de abortiva de decolagem.

Entende-se, portanto, que houve a percep¢ao de uma falha (acendimento de uma
luz de alarme) e uma tomada de decisdo (abortar a decolagem) adequados, perante os
900m de pista remanescentes para abortiva.

Apoés o inicio da abortiva de decolagem, a priorizacdo de tarefas deveria estar
voltada para os procedimentos de desaceleracéo e parada.

Entretanto, houve, por curto periodo, uma fixacdo da atencéo no painel de alarmes,
a fim de identificar qual luz havia acendido. Em consequéncia, as referéncias externas
deixaram de ser monitoradas, provocando um desvio inicial de trajetoria para a lateral
direita da pista.

De acordo com o préprio piloto, o vento estava calmo e nao influenciou nos desvios
da trajetoria de decolagem.

Ao perceber que a aeronave estava na iminéncia de sair pela lateral direita da
pista, o piloto aplicou corre¢édo de leme direcional em amplitude excessiva, revertendo o
erro.
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Além da amplitude de comando de leme utilizada pelo piloto, que gerou 0 momento
de guinada para esquerda, observou-se que o0 piso da pista possuia um declive significativo
para esquerda. Isto acentuou a tendéncia de a aeronave sair da pista.

Na situacdo deste acidente, observou-se o que James Reason classifica como
“Erros baseados em conhecimento”, ou seja, as agdes nao atingiram o resultado esperado
por falta de conhecimento prévio, pois se tratava de uma situa¢cdo nova para o profissional,
na qual ndo tinha experiéncia.

A carga do hopper, equivalente a 1500Kgf, ndo foi alijada, pois o piloto se
preocupou em evitar a contaminacdo da area. Entretanto, esse alijamento permitiria a
reducdo de, pelo menos 750Kgf, em até 5seg, conforme RBAC 137.201 (item 1.19). Em
consequéncia, a forca resultante do leme direcional tornar-se-ia mais efetiva para
corregdes no solo, ao atuar sobre a aeronave com menor massa, no intuito de evitar a
saida da pista.

A decisao do piloto de nédo alijar a carga também contribuiu para a configuracdo do
acidente, pois o peso da aeronave dificultou a correcdo dos desvios de trajetoria. Essa
deciséo resultou da avaliagao/valorizagcdo de aspectos menos relevantes para a situacao,
como o receio de contaminar o terreno com o produto quimico e o valor financeiro da
carga.

Ao perceber que a aeronave sairia da pista, o piloto intensificou a frenagem. Tal
fato ocasionou o toque das pas da hélice no solo e uma derrapagem lateral, com
sobrecarga sobre a perna de forca do trem de pouso principal direito. Esta colapsou por
sobrecarga.

Observou-se que a aeronave operava 780Kgf acima do peso maximo de
decolagem, descrito no manual de voo da aeronave e no CA. Apesar de ndo ter motivado o
desvio de trajetoria, pode ter contribuido para a perda de controle, uma vez que o leme de
direcdo se tornou menos eficiente com maior massa total da aeronave.

Dessa maneira, a atencdo e o processo decisério do piloto foram afetados tanto
pela falta de conhecimento quanto pela priorizacdo de aspectos pouco relevantes para a
situacao anormal.

Em relacdo a pane apresentada pela aeronave, por meio das pesquisas efetuadas,
nao foram constatadas anormalidades no filtro de combustivel que pudessem motivar o
acendimento da luz de alarme.

Através das medicbes efetuadas na aeronave, constatou-se que o switch de
pressao (PN E1S-R-VAC), independente de obstru¢des no filtro de combustivel, de forma
inadequada, passou a enviar a informacao de filtro de combustivel obstruido para a luz no
painel.

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 (CCF) valido;

c) o piloto era qualificado e possuia experiéncia suficiente para realizar o voo;

d) a aeronave estava com o Certificado e Aeronavegabilidade (CA) valido;

e) a aeronave estava fora dos limites de peso e balanceamento;
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f) a escrituracdo das cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas;
g) as condi¢cdes meteoroldgicas eram favoraveis ao voo visual, com vento calmo;

h) a aeronave iniciou a decolagem com 780Kgf acima do peso maximo de
decolagem;

i) durante a corrida de decolagem, a luz Fuel Filter acendeu no painel da
aeronave;

j) o piloto iniciou os procedimentos de abortiva de decolagem;

K) o piloto optou em néo alijar a carga do hopper;

[) houve a perda de controle no solo e a saida pela lateral esquerda da pista;
m) a aeronave teve danos substanciais; e

n) o piloto saiu ileso.

3.2 Fatores contribuintes
3.2.1 Fator Humano
3.2.1.1 Aspecto Médico
N&o contribuiu.
3.2.1.2 Aspecto Psicolégico
3.2.1.2.1 Informacgdes Individuais
a) Atencao — contribuiu
Houve uma fixacdo da atencdo no painel de alarmes da aeronave quando uma
das luzes se acendeu, durante a corrida de decolagem. Este fato ainda ndo havia sido
vivenciado pelo piloto, o que tirou seu foco das referéncias externas, gerando o desvio
inicial de trajetéria.
b) Processo decisério — contribuiu
A decisédo tomada de nao alijar a carga, por questdes pouco relevantes dentro
do contexto da emergéncia, dificultou a controlabilidade da aeronave.
3.2.1.2.2 Informagdes Psicossociais

Nada a relatar.

3.2.1.2.3 Informagdes organizacionais
a) Formacéo, Capacitagéo e Treinamento — contribuiu

O piloto ndo havia passado por um processo prévio de treinamento a fim de
memorizar as acdes a serem adotadas em caso de acendimento de luzes de alarme. Nao
h&d a exigéncia de treinamento regular e em simulador de voo para a aviagdo agricola.
Diante disso, o piloto ndo teve uma pronta-resposta adequada diante da emergéncia.
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3.2.2 Fator Operacional
3.2.2.1 Concernentes a operacdo da aeronave
a) Aplicacdo dos comandos — contribuiu

Ao corrigir o desvio inicial de trajetéria para a lateral direita, o piloto utilizou
amplitude excessiva de leme direcional, gerando um momento de guinada significativo em
direcdo a lateral esquerda da pista.

b) Infraestrutura aeroportuaria — contribuiu

O piso da érea de pouso eventual da Fazenda Santa Luzia possuia um declive
significativo para esquerda que acentuou a tendéncia da aeronave sair da pista.

c) Julgamento de Pilotagem — contribuiu

O piloto priorizou a identificacdo da luz que havia acendido no painel, durante os
procedimentos de desaceleracdo e parada, em detrimento da manutencdo do contato
visual com referéncias externas a aeronave.

Além disso, o piloto julgou que seria melhor manter a carga no hopper em vez de
alija-la, o que poderia ter melhorado suas chances de controlar a aeronave.

d) Manutengé&o da aeronave — indeterminado

Ficou comprovado que o switch de pressao (PN E1S-R-VAC), independente de
obstrucdes no filtro de combustivel, de forma inadequada, passou a enviar a informacéo de
filtro de combustivel obstruido para a luz no painel. Porém, nédo se identificou se a falha foi
decorrente de manutencgdes anteriores ou de falha interna do componente.
3.2.2.2 Concernentes aos o6rgaos ATS

Nao contribuiu.

3.2.3 Fator Material

3.2.3.1 Concernentes a aeronave
N&o contribuiu.

3.2.3.2 Concernentes a equipamentos e sistemas de tecnologia para ATS
N&o contribuiu.

4 RECOMENDACAO DE SEGURANCA

Medida de carater preventivo ou corretivo emitida pela Autoridade de Investigacao
SIPAER, ou por um Elo-SIPAER, para o seu respectivo ambito de atuacéo, visando eliminar o
perigo ou mitigar o risco decorrente de uma condicao latente, ou de uma falha ativa, resultado da
investigacdo de uma ocorréncia aeronautica, ou de uma acdo de prevencdo, e que em nenhum
caso, daré lugar a uma presuncdo de culpa ou responsabilidade civil.

Em consonancia com a Lei n°® 7.565/1986, as recomendagdes sdo emitidas unicamente em
proveito da seguranca operacional da atividade aérea.

O cumprimento da Recomendacgéo de Seguranca sera de responsabilidade do detentor do
mais elevado cargo executivo da organizagdo a qual a recomendacdo foi dirigida. O destinatario
que se julgar impossibilitado de cumprir a Recomendacéo de Seguranca recebida devera informar
ao CENIPA o motivo do ndo cumprimento.
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Recomendacéo de Seguranca emitida pelo CENIPA:
A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomenda-se:
A-200/CENIPA/2013 — 001 Emitida em: 21/07/2015

Divulgar em palestras, reunifes e simpdsios, 0s ensinamentos contidos no presente
relatorio, a fim de aumentar a consciéncia situacional de pilotos e operadores agricolas,
com relacéo aos fatores contribuintes deste acidente.

5 ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA
Nao houve.

6 DIVULGACAO
—Agéncia Nacional de Aviacéo Civil (ANAC)
—Sindicato Nacional das Empresas de Aviacado Agricola (SINDAG)
—SERIPA VI

7 ANEXOS
N&ao ha.
Em, 21 /07 /2015.
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