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ADVERTENCIA

Conforme a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 188tigo 86, compete ao Sistema de
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes AeronautiedSIPAER — planejar, orientar, coordenar,
controlar e executar as atividades de investigagdte prevencao de acidentes aeronauticos.

A elaboracdo deste Relatério Final foi conduzidancdbase em fatores contribuintes e
hipbteses levantadas, sendo um documento técnia rgfiete o resultado obtido pelo SIPAER em
relacdo as circunstancias que contribuiram ou podeer contribuido para desencadear esta
ocorréncia.

N&do é foco do mesmo quantificar o grau de contrip@io dos fatores contribuintes,
incluindo as variaveis que condicionaram o0 desempenhumano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, e que interagirgmopiciando o cenario favoravel ao acidente.

7

O objetivo exclusivo deste trabalho é recomendarestudo e o estabelecimento de
providéncias de carater preventivo, cuja decisdoaqid a pertinéncia a acata-las serad de
responsabilidade exclusiva do Presidente, DiretBhefe ou 0 que corresponder ao nivel mais alto
na hierarquia da organizacao para a qual estédo serdirigidas.

Este relatério ndo recorre a quaisquer procedimesitale prova para apuracdo de
responsabilidade civil ou criminal; estando em confnidade com o item 3.1 do Anexo 13 da
Convencao de Chicago de 1944, recepcionada pelemachento juridico brasileiro através do
Decreto n ©21.713, de 27 de agosto de 1946.

Outrossim, deve-se salientar a importancia de resmglar as pessoas responsaveis pelo
fornecimento de informacdes relativas a ocorréncia um acidente aeronautico. A utilizacdo deste
Relatério para fins punitivos, em relacdo aos secmaboradores, macula o principio da "néo
autoincriminacéo” deduzido do "direito ao siléncig“albergado pela Constituicdo Federal.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer propgsiti@ ndo o de prevenc¢do de futuros
acidentes, podera induzir a interpretacdes e a dosdes errbneas.
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SINOPSE

O presente Relatorio Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-FFG, modelo
A 188B, ocorrido em 05FEV2011, classificado como manobra a baixa altura.

Durante a aplicacdo de produto agricola, a aeronave colidiu contra um tronco de
arvore de aproximadamente 25 metros de altura.

Em razdo do impacto, a aeronave perdeu a asa direita e chocou-se contra o solo.

O piloto faleceu no local.
A aeronave teve danos graves.
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

CCF Certificado de Capacidade Fisica

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

COA Certificado de Operador Aeroagricola.

CT™M Controle Técnico de Manutencéo.

IAM Inspecao Anual de Manutencéao.

Lat Latitude

Long Longitude

MNTE Avides monomotores terrestres

PAGR Piloto Agricola - Avido

PCM Piloto Comercial — Avido

PPR Piloto Privado — Avido

RSV Recomendacao de Seguranca de Voo

SERIPA Servigo Regional de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronduticos
SIPAER Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
SNHU Designativo de localidade — Pista da Fazenda Bola Sete, MA
UTC Coordinated Universal Time

VFR Visual Flight Rules
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Modelo: A188B

Matricula: PT-FFG

Fabricante: Cessna Aircraft
Data/hora: 05FEV2011/13:30 UTC
OCORRENCIA Local: Fazenda Bom Jesus Tipo: _

Lat. 0428'34,6"S — Long. 04737'49,0"W Manobra a baixa altura
Municipio — UF: Itinga do Maranhdo — MA

Operador: Globo Aviacéo

AERONAVE Agricola Ltda.

1 INFORMACOES FACTUAIS
1.1 Histérico da ocorréncia

A aeronave decolou da pista da Fazenda Bola Sete (SNHU), com um piloto, para a
aplicacdo de produto agricola.

O piloto estava realizando o sétimo voo do dia e, durante a aplicacdo, a aeronave
colidiu contra um tronco de arvore de aproximadamente 25 metros de altura, ocasionando a
perda em voo da asa direita.

Em razdo do impacto, a aeronave colidiu contra o solo, na posi¢cado dorsal, 177
metros a frente do primeiro impacto.

1.2 Danos pessoais

LesoOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 01 - -

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

1.3 Danos a aeronave

A aeronave perdeu uma asa em voo e teve danos graves na fuselagem € motor.

1.4 Outros danos
Nao houve.

1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informac0des acerca dos tripulantes

HORAS VOADAS
DISCRIMINACAO PILOTO
Totais 1.734:15
Totais nos ultimos 30 dias 36:30
Totais nas ultimas 24 horas 01:45
Neste tipo de aeronave 1.075:55
Neste tipo nos ultimos 30 dias 36:30
Neste tipo nas ultimas 24 horas 01:45

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram fornecidos pelo operador.
1.5.1.1 Formacao

O piloto realizou o curso de Piloto Privado — Avidao (PPR) no Aeroclube de Séo
Leopoldo, RR, em 1998.
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A formacao de piloto agricola ocorreu em 2004 na escola de formacao Aeroagricola
Santos Dumont.
1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certifi cados

O piloto possuia a licenca de Piloto Comercial — Avidao (PCM) e estava com as
habilitacdoes técnicas de aeronave Monomotor Terrestre (MNTE) e Piloto Agricola — Avido
(PAGR) vélidas.
1.5.1.3 Qualificacao e experiéncia de voo

O piloto estava qualificado e possuia experiéncia suficiente para realizar o tipo de
VOO.
1.5.1.4 Validade da inspecao de saude

O piloto estava com o Certificado de Capacidade Fisica (CCF) valido.

1.6 Informacdes acerca da aeronave

A aeronave, de numero de série 18803928T, foi fabricada pela Cessna Aircraft em
1983.

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

A ultima inspecéo da aeronave, do tipo “200 horas/Inspecdo Anual de Manutencao
(IAM)”, foi realizada em 22DEZ2010 pela oficina Marta Manutencado de Aeronaves Ltda.,
em Belém, PA, estando com 43 horas e 35 minutos voadas ap0s a inspecao.
1.7 Informacdes meteorologicas

As condi¢cdes eram favoraveis ao voo visual.

1.8 Auxilios a navegacgéao
Nada a relatar.

1.9 Comunicagdes
Nada a relatar.

1.10 Informacdes acerca do aerédromo
O acidente ocorreu fora de aer6dromo.

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

1.12 Informacdes acerca do impacto e dos destrogos

O primeiro impacto ocorreu entre a asa direita da aeronave e o tronco de arvore
localizado na linha de voo de aplicagéo.

A asa direita foi localizada cerca de 75 metros a frente da posicdo do primeiro
impacto.
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ApoOs o desprendimento da asa, a aeronave assumiu uma trajetoria descendente e
girou no seu eixo longitudinal, vindo a chocar-se contra o solo na posi¢ao de dorso.

Os destrogos encontravam-se concentrados no local do acidente, e a parada total
da aeronave ocorreu, aproximadamente, alinhada com o sentido do voo.

O impacto contra o solo foi com grande energia e ocasionou o afundamento da
cabine e a destruicdo do painel da aeronave. Houve dano estrutural no Hopper e
vazamento do produto quimico armazenado.
1.13 Informacdes médicas, ergondmicas e psicologica s
1.13.1 Aspectos médicos

Em razdo das restricdes meteoroldgicas na area de operacdes, no dia anterior a
ocorréncia, ndo houve atividade aérea que pudesse pressupor uma carga de trabalho
elevada.

Segundo informacédo de representantes da empresa Globo Aviacdo Agricola, na
noite anterior ao dia do acidente, o piloto dormiu por volta das 22 horas, tendo repousado
até cerca das 06 horas da manha.

Néo foi identificado qualquer aspecto médico que tenha contribuido para a
ocorréncia.
1.13.2 Informacdes ergondmicas

Nada a relatar.

1.13.3 Aspectos psicoldgicos

1.13.3.1 Informacgdes individuais

O piloto comecgou a atuar na empresa por indicagdo de um amigo, 0 que motivou
sua mudanca da cidade de Porto Alegre, RS para a cidade de Imperatriz, MA.

Estava voando para a empresa ha 06 anos, com atividades aéreas no periodo da
safra e entressafra.

Conforme informacgdes da propria empresa, o piloto teve um incidente ha cerca de
05 anos quando amassou a ponta da asa da aeronave ao colidir contra um galho.

O dano na aeronave nado havia sido avisado pelo piloto até 0 momento em que foi
guestionado pelos colegas de trabalho sobre o que havia acontecido com a asa do aviao.

Também foi relatado que no inicio dessa safra o piloto comentou que passou muito
préximo de um obstaculo, o que lhe causou medo.

Era considerado pela empresa, um piloto experiente, por estar voando para o
contratante ha varios anos e possuir muitas horas de voo em alguns modelos de aeronaves
pertencentes a empresa.

Durante um periodo estimado de 05 anos, apresentou sintomas de depresséo,
tendo acompanhamento médico e medicamentoso.

Havia aproximadamente um ano que tinha deixado de tomar a medicacéao.
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1.13.3.2 Informacgbes psicossociais
Nada a relatar.

1.13.3.3 InformacgBes organizacionais

A empresa de aviagdo agricola possuia 07 aeronaves e 06 pilotos por safra. Nem
sempre a mesma equipe compunha a safra seguinte

Na safra seguinte a ocorréncia (2011/2012) foram trocados dois pilotos da equipe,
sendo um em decorréncia do trauma psicolégico causado pelo acidente em questéao.

Na empresa ndo havia um processo seletivo estruturado.

Durante as entrevistas, 0s representantes da empresa relataram que os pilotos
eram contratados por indicacdo e tinham seu curriculo avaliado pelos sécios da companhia,
entretanto ndo eram levadas em conta a quantidade de horas de voo e a experiéncia na
aeronave.

Relataram, ainda, preferir contratar pilotos recém-formados. Se aprovados nessa
fase, realizavam um voo de teste e logo iniciavam uma fase de adaptacdo de duas
semanas com a aeronave.

Os futuros pilotos da empresa eram avaliados pelo Gerente de Operacgdes, o qual
também desempenhava papel de piloto-chefe, além de ser socio-diretor.

Durante as operagfes, sempre antes do inicio de atuagdo em uma area nova,
havia uma orientacédo informal para que fosse realizado um voo de reconhecimento da
area.

Os entrevistados citaram que tal procedimento nem sempre acontecia em razao
das grandes extensdes das é&reas de aplicacdo. Entretanto, tentavam realizar
aproximadamente 20 a 30 minutos de reconhecimento.

A empresa adotava como procedimento a realizacdo de um reconhecimento da
area pelo piloto ou pelo seu ajudante, a fim de verificar a existéncia de tronco de arvores,
ou outros obstaculos que pudessem causar algum risco as operacoes.

Quando era identificada a existéncia de obstaculos, solicitavam ao cliente para que
fizesse a eliminagdo dos mesmos, antes de iniciar as operagfes na area.

A area de aplicacdo era demarcada pelo cliente e informada ao piloto, ndo tendo a
empresa contratada geréncia sobre essas definicoes.

Pela caracteristica da tarefa, era dificil para a empresa acompanhar os pilotos em
suas areas de atuacgdo, o que fazia com que eles tivessem autonomia para as decisées.

A empresa atuava nos estados do Para, Maranhéo e Tocantins.

A determinacao da regido em que cada piloto iria operar era feita aleatoriamente,
ou por solicitacdo do cliente, assim como era instituida na empresa uma escala de
rotatividade de area de pulverizagao.

O modelo da aeronave a ser operada era escolhido da mesma forma, ou seja,
aleatoriamente.

As folgas eram dadas seguindo a regulamentacdo, por necessidade de
manutencdo da aeronave ou a critério do cliente.

Os servicos de manutencado eram realizados mediante solicitacdo do piloto. E o
mesmo era também responsavel pela limpeza da aeronave.
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Os pilotos eram orientados a escrever em uma caderneta pessoal os dados do voo
e, posteriormente, transcrevé-los para o diario de bordo para que ndo houvesse rasuras.
1.14 Informac0®es acerca de fogo

N&o houve fogo.

1.15 Informac@es acerca de sobrevivéncia e/ou de ab  andono da aeronave

Nada a relatar.

1.16 Exames, testes e pesquisas
Nao houve indicios de falhas dos sistemas da aeronave.

1.17 Informac®es organizacionais e de gerenciamento

A empresa Globo Aviacdo Agricola Ltda. atuava no segmento de Servico Aéreo
Especializado — Aeroagricola, autorizada pela Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC).

No periodo entre fevereiro a abril de 2011 a empresa estava sem a portaria de
autorizacdo da ANAC para seu funcionamento, motivo pelo qual a quantidade de horas
voadas no ano de 2011 foi pouco expressiva.

Posteriormente, a empresa recebeu o seu Certificado de Operador Aeroagricola —
COA, n°® 2010-12-2IBM-04-00, emitido em 31MAI2011.

Os servicos de manutencao eram realizados mediante solicitacdo dos pilotos, sem
um planejamento do Controle Técnico de Manutenc¢éo (CTM) da empresa.

Alguns comandantes da empresa, além de desempenharem funcdes operacionais,
eram responsaveis por algumas funcdes especificas, como Chefe de Operacdes, Agente
de Seguranca de Voo e Chefia de Pilotos.

Contudo, o piloto da ocorréncia nao exercia fungéo administrativa na empresa.

Conforme o relatério anual de operacbes da empresa as atividades aéreas foram
desenvolvidas da seguinte forma nas ultimas safras:

Relatério anual de operacdes Globo Aviacdo Agricola Ltda.
ANo Quantidade de | Quantidade de | Horas voadas Horas voadas pelo
aeronaves pilotos pela empresa piloto da ocorréncia
2007 03 03 356,8 106,1
2008 07 09 1376,7 251,7
2009 06 09 1522,6 318,0
2010 06 09 1001,6 120,2
2011 04 04 126,1 41,0

1.18 Informacfes operacionais

O piloto foi contratado pela Globo Aviacdo, em 01DEZ2006, a fim de exercer a
funcao de piloto agricola.

Estava voando para a empresa ha 06 anos, com atuacdes no periodo de safra e
entressafra.

A aeronave encontrava-se em operagdo na regido da ocorréncia desde o dia
01FEV2011, realizando voos para diversos clientes da empresa até o dia 03FEV2011, e

10/17



| RF A-167/CENIPA/2013 | | PT-FFG | O5FEV2011 |

acumulando, nesse periodo, cerca de 05 horas de voo, sempre decolando da pista da
fazenda Bola Sete (SNHU), situada as margens da rodovia Belém-Brasilia.

No dia 04FEV2011, dia anterior a ocorréncia, ndo houve voo devido as condicdes
meteoroldgicas adversas na regido prevista para operacao.

Essa regido era considerada pela empresa e pelos pilotos como uma area perigosa
guanto as suas caracteristicas, pois apresentava riscos a operacdo em razao do relevo e
dos obstaculos naturais existentes.

Segundo relatou a empresa, o piloto realizava sua primeira safra naquela regiao.

O piloto estava acostumado a atuar em Balsas, MA, regido que considerava mais
limpa de obstaculos naturais, onde o trabalho rendia mais, tanto no que se referia a
diminuicdo do tempo de aplicacdo, quanto ao aumento do faturamento.

Entrevistas realizadas revelaram que estava previsto para a operagao, na area da
ocorréncia, um voo de passagem a baixa altura, denominado “tiro”, em uma area pre-
definida, todavia, no dia da ocorréncia, foi solicitado que aumentasse em mais dois “tiros” a
area de aplicacao.

O reconhecimento da nova &rea foi feito a pé, pelo proprio piloto acompanhado por
funcionarios da fazenda, néo tendo a participacdo do ajudante do piloto e do responsavel
pelo apoio operacional, que eram, costumeiramente, 0s encarregados desse
reconhecimento, que visava identificar do solo, antecipadamente, onde estavam o0s
obstaculos na area operacional pretendida.

Durante a Acédo Inicial no local do acidente, e apds algumas entrevistas, foi
detectado que a visualizagdo dos obstaculos naturais era bastante dificil naquela regiéo.

O relevo da regido ocultava um tronco de arvore localizado na linha de voo, da
nova area de aplicacao.

No momento da colisdo, a aeronave sobrevoava uma regiao de relevo irregular.

A pista de pouso e decolagem da fazenda Bola Sete (SNHU) era classificada na
categoria privada e foi homologada pela ANAC, conforme portaria n°® 1.435/SIE de
26AG02009, que registrou o aerédromo da referida fazenda.

No dia da ocorréncia, a aeronave havia realizado seis voos de, aproximadamente,
guinze minutos cada, sempre se utilizando da pista da fazenda Bola Sete, distante 11 km
do local do acidente.

Na etapa de voo da ocorréncia, a aeronave decolou com 600 litros de mistura
(dgua e herbicida) no hooper e 100 litros de combustivel nos tanques.

Consultando o certificado de aeronavegabilidade, verificou-se que o peso maximo
de decolagem da aeronave era de 1905 kg.

Segundo declaragcéo da empresa, constatou-se que na decolagem da ocorréncia a
aeronave estava com peso total de 1678 kg, porém nao foi possivel precisar quantas
aplicagbes foram realizadas ap0s a decolagem até o momento da coliséo.

Dessa forma, ndo houve possibilidade de verificar o peso da aeronave no momento
do acidente, visto que, apds o impacto contra o solo, houve vazamento do combustivel e do
herbicida remanescentes nos respectivos tanques.

Em uma das passagens a aeronave colidiu a raiz da asa direita contra um tronco
de arvore existente fora da area determinada para a aplicacéo, ao realizar sobrevoo para
Se reposicionar para um novo “tiro”.
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O tronco de arvore, atingido no primeiro impacto, localizava-se no alinhamento do
eixo de langcamento do defensivo agricola da area ampliada no dia anterior, provavelmente,
em area de sobrevoo da aeronave para reposicionamento de novo tiro.

1.19 Informacgdes adicionais
Nada a relatar.

1.20 Utilizacao ou efetivagdo de outras técnicas de  investigacéo
N&o houve.

2 ANALISE

No momento do acidente ndo havia restricdes de teto e visibilidade, e o vento de
superficie era calmo, néo interferido no perfil de voo pretendido.

Foi descartada a contribuicdo da falha de algum sistema da aeronave.

O diéario de bordo ndo trazia qualquer relato de pane, assim como nédo havia relato
de pilotos sobre problemas com algum sistema da aeronave.

Considerando o peso de decolagem, informado pelo proprietario, € possivel
concluir que a aeronave estava dentro dos limites operacionais de peso e de centro de
gravidade (CG) especificados pelo fabricante e ndo contribuiram para essa ocorréncia.

Apesar de os servicos de manutencdo serem realizados mediante solicitacdo dos
pilotos, sem um planejamento do Controle Técnico de Manutengcdo (CTM) da empresa,
este aspecto ndo contribuiu para a ocorréncia.

O piloto possuia todos 0s requisitos operacionais para executar o voo, bem como ja
detinha significativa experiéncia, tendo em vista que estava voando para a empresa ha 06
anos, com participagdo em varias safras.

Mesmo nédo existindo um procedimento formal para a selecédo dos pilotos, o piloto
envolvido na ocorréncia possuia 0s requisitos necessarios para exercer a atividade. Da
mesma forma, o fato de a escala de pilotos e aeronaves ser aleatoria, esse aspecto ndo
contribuiu para a ocorréncia.

Em relacdo ao aspecto médico, ndo foram encontrados indicios que esse fator
tenha contribuido para a ocorréncia.

No campo operacional, constatou-se que havia uma compreensao generalizada de
gue a regido considerada para 0 Voo era uma area perigosa.

As caracteristicas do local apresentavam riscos a operacéo devido ao relevo e aos
obstaculos naturais existentes. Outro fator relevante era que o piloto realizava sua primeira
safra naquela regiao.

O voo agricola, em sua esséncia, é realizado em condi¢cdes onde o nivel de risco é
elevado.

O voo a baixa altura, a existéncia de obstaculos e passaros na area de manobras,
a submissdo do organismo humano aos fatores de carga durante as manobras da
aeronave, o emprego de velocidades proximas a de estol, o calor, a vibracdo e o ruido da
aeronave, a exposicao a produtos quimicos, dentre outros, sdo aspectos que devem ser
considerados no adequado planejamento de voo do piloto agricola.
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Nesse contexto, torna-se relevante, entre outras medidas mitigadoras do nivel de
risco operacional, que a é&rea de aplicacdo seja previamente reconhecida, a fim de
visualizar e identificar os possiveis obstaculos que poderiam colocar em risco a operacgao.

Durante a andlise dessa ocorréncia, ficou claro que a empresa Globo Aviacdo
Agricola Ltda. ndo supervisionou adequadamente as atividades de planejamento e de
execucao dos trabalhos do piloto e demais funcionarios, situacdo que contribuiu para a
ocorréncia, pois permitiu 0 emprego da aeronave sem o adequado gerenciamento dos
riscos inerentes a execuc¢ao do voo agricola.

Aliado a isso, a empresa Globo Aviacdo permitiu que a demarcacdo da area de
aplicacdo fosse definida pelo cliente e informada diretamente ao piloto, sem o seu
gerenciamento quanto aos detalhes do voo na nova area, deixando por conta do piloto a
total decisdo quanto a utilizacdo da aeronave.

Detectou-se, também, que o reconhecimento da nova area nao foi eficaz na
identificacdo de todos os obstaculos existentes, visto que ndo participaram dessa tarefa
todas as pessoas que informalmente eram encarregadas de realiza-la, como o ajudante do
piloto e o responsavel pelo apoio operacional, ficando a cargo do piloto e de funcionarios
da fazenda, mesmo existindo uma solicitacdo para aumentar a area de aplicacdo de
herbicida.

Entende-se que a falta de um procedimento formal por parte da empresa,
colaborou para que néo fosse realizado o reconhecimento completo de toda a area a ser
pulverizada, culminando na néo identificacdo de todos os obstaculos ao voo presentes na
area.

Além disso, a falta do procedimento formal emitido pela empresa deixava margem
para que o piloto utilizasse, a seu critério, o procedimento de verificacdo da area como
melhor entendesse.

A visualizacdo dos obsticulos era bastante dificii naquela regido e o
reconhecimento realizado visava identificar no solo, antecipadamente, onde estavam o0s
obstaculos na area operacional pretendida. Todavia, o relevo da regido ocultou um tronco
de arvore localizado na linha de voo da aeronave.

A auséncia do ajudante do piloto e do responséavel pelo apoio operacional na tarefa
de reconhecimento da area de aplicacdo, apesar de ser um procedimento considerado
pelos pilotos como informal, pode ter reduzido a possibilidade de éxito na identificacao e
mapeamento dos obstaculos da regido, ndo sendo possivel a identificacdo do tronco de
arvore, que estava localizado no alinhamento do eixo de langamento do defensivo agricola
da area recém-ampliada para aplicacéo de herbicida.

Desse modo, foi verificado que a ampliacdo da &rea de aplicagdo do defensivo
agricola alterou o perfil do planejamento de voo estabelecido previamente.

Assim, o procedimento recomendado pela empresa, apesar de informal, onde o
piloto, seu ajudante e o responsavel pelo apoio operacional realizariam o reconhecimento
da area de aplicacéo, ndo foi cumprido.

Concluiu-se, também, que o piloto ndo levou em consideracdo em seu
planejamento de voo o relevo irregular e os obstaculos naturais da nova area ampliada, em
virtude da falta de um procedimento formal emitido pela empresa.
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3 CONCLUSAO
3.1 Fatos
a) o piloto estava com o CCF valido;
b) o piloto estava com o CHT valido;
c) o piloto era qualificado e possuia experiéncia suficiente para realizar o voo;
d) a aeronave estava com o CA valido;
e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;

f) a aeronave estava realizando voo de aplicacdo de defensivos agricolas na
fazenda Bom Jesus;

g) a aeronave operava a partir da pista da fazenda Bola Sete (SNHU);

h) a regido era considerada uma area perigosa, em razado de suas caracteristicas
guanto ao relevo e aos obstaculos naturais existentes;

i) era a primeira safra que o piloto realizava naquela regiéo;

j) o proprietario da fazenda solicitou que se aumentasse em mais dois “tiros” a
area de aplicacdo, além do que estava previamente estabelecido;

k) o reconhecimento da nova area foi feito pelo piloto, porém nao contou com a
participacao de seu ajudante e do responsavel pelo apoio operacional;

l) a visualizagdo dos obstaculos era bastante dificil naquela regido devido ao
relevo irregular;

m) 0 Voo da ocorréncia era o sétimo do dia;

n) em uma das passagens de aplicacdo do produto quimico, a aeronave colidiu a
raiz da asa direita contra o tronco de &rvore;

0) a aeronave teve danos graves; e
p) o piloto faleceu no local.

3.2 Fatores contribuintes

3.2.1 Fator Humano

3.2.1.1 Aspecto Médico
N&o contribuiu.

3.2.1.2 Aspecto Psicologico
3.2.1.2.1 Informagbes Individuais
N&o contribuiu.

3.2.1.2.2 Informag0des Psicossociais
N&o contribuiu.
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3.2.1.2.3 Informacdes organizacionais
a) Sistemas de apoio — indeterminado

A empresa de aviacdo agricola ndo possuia regras formais (publicacdes) sobre a
utilizacdo de voo de verificacdo da area de pulverizagdo antes da aplicacdo, mas apenas
orientacdes informais. A auséncia dessa orientacdo formal deixava espaco para que o
piloto utilizasse, a seu critério, o procedimento de verificacdo da area. Situacdo essa
observada quando o piloto em questdo nao realizou uma avaliagdo aérea do novo local
solicitado para pulverizagcdo. Dessa forma, suspeita-se que, ao fazer a avaliacdo da area a
pé, o piloto expds o0 voo a uma situacao de risco, culminando na colisdo da aeronave contra
o tronco de éarvore.

3.2.2 Fator Operacional
3.2.2.1 Concernentes a operacéo da aeronave
a) Julgamento de Pilotagem — indeterminado

E provavel que o piloto n&o tenha avaliado adequadamente a altura que deveria
manter para livrar a aeronave de obstaculos na area de aplicacdo do defensivo agricola,
tendo como consequéncia o acidente.

b) Pessoal de apoio — indeterminado

A auséncia do ajudante do piloto e do responsavel pelo apoio operacional, na
tarefa de reconhecimento da nova area de aplicacdo, reduziu a possibilidade de
identificag@o do tronco de arvore e o mapeamento de obstaculos na area de lancamento do
defensivo agricola, fato que pode ter contribuido para o acidente.

c) Planejamento de voo - contribuiu

O piloto ndo efetuou um adequado planejamento para o0 voo, Visto que nao
considerou o relevo irregular da area, assim como, ndo contemplou em seu planejamento a
necessidade de se realizar uma avaliacdo aérea do novo local de aplicacdo, contribuindo
diretamente para essa ocorréncia.

d) Planejamento gerencial — contribuiu

O fato de a empresa Globo Aviagcdo Agricola Ltda, em seu nivel gerencial, ter
permitido que a demarcacao da area de aplicacao fosse definida pelo cliente e informada
diretamente ao piloto, ndo tendo a empresa geréncia alguma sobre essas defini¢cdes,
contribuiu para a ocorréncia, pois ficou somente por conta do piloto a decisdo sobre o
emprego da aeronave.

e) Supervisdo gerencial — contribuiu

O fato de a empresa Globo Aviagdo Agricola Ltda. ter permitido o emprego
operacional da aeronave sem observar a necessaria supervisao referente as atividades de
planejamento e execucdo dos trabalhos do piloto, do seu ajudante e do responsavel pelo
apoio operacional, contribuiu para a ocorréncia, pois permitiu 0 emprego da aeronave sem
0 acompanhamento pela empresa do gerenciamento dos riscos inerentes a execugdo do
Voo agricola.

3.2.2.2 Concernentes aos 0rgaos ATS
N&o contribuiu.
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3.2.3 Fator Material

3.2.2.1 Concernentes a aeronave
N&o contribuiu.

3.2.2.2 Concernentes a equipamentos e sistemas det ecnologia para ATS
N&o contribuiu.

4 RECOMENDACAO DE SEGURANCA DE VOO (RSV)

E o estabelecimento de uma ac&o que a AutoridadeoAgutica ou Elo-SIPAER emite
para o seu ambito de atuacédo, visando eliminar ottigar o risco de uma condi¢do latente ou a
consequéncia de uma falha ativa.

Sob a otica do SIPAER, é essencial para a Seguradeavoo, referindo-se a um perigo
especifico e devendo ser cumprida num determinacz.

Recomendacdes de Seguranca de Voo emitidas pelo CEN  IPA:
A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomen  da-se:
A-167/CENIPA/2013 — RSV 001 Emitida em: 12/12/20 13

Atuar junto a Empresa Globo Aviacdo Agricola Ltda, a fim de estabelecer um procedimento
formal que permita a supervisdo necesséria, referente ao emprego operacional da
aeronave, considerando as atividades de planejamento e execucdo dos trabalhos dos
pilotos, dos ajudantes e dos responsaveis pelo apoio operacional, especialmente nas
operacOes sem supervisdo direta, como em fazendas distantes da sede da empresa.

A-167/CENIPA/2013 — RSV 002 Emitida em: 12/12/20 13

Atuar junto a Empresa Globo Aviacdo Agricola Ltda, a fim de estabelecer procedimento
junto ao seu Controle Técnico de Manutencdo (CTM), com o objetivo de organizar e
executar o planejamento dos servicos de manutencao das aeronaves de sua propriedade,
evitando que esse controle fique por conta dos pilotos.

Ao Sindicato Nacional das Empresas de Aviacdo Agric  ola (SINDAG), recomenda-se:
A-167/CENIPA/2013 — RSV 003 Emitida em: 29/11/20 13

Promover a divulgacdo deste Relatério Final junto as empresas associadas e pilotos
agricolas, tendo por objetivo disseminar os ensinamentos adquiridos a todos os envolvidos
em planejamento de operacdo aeroagricola, realcando a necessidade do prévio
reconhecimento aéreo e terrestre das areas a serem pulverizadas e de uma supervisao
gerencial mais apurada para este tipo de operacao.

5 A(;AO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA
N&ao houve.

6 DIVULGACAO
—Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)
-Sindicato Nacional das Empresas de Aviagdo Agricola (SINDAG)
-SERIPA |
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7 ANEXOS
Nao ha.
Em, 12/12 /2013

17/17



