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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 Relatério Final refere-se ao acidente ocorrido com a aeronave PT-GVO,
modelo EMB-201A, em 29 DEZ 2009, classificado como perda de controle em voo.

Durante a aproximag&o para pouso, houve perda de controle e a aeronave colidiu
contra o solo.

O piloto sofreu lesdes leves e um auxiliar de solo sofreu lesfes fatais.
A aeronave ficou completamente destruida.
Houve danos a terceiros.

N&o houve a designacao de representante acreditado.
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ANAC
CA

CCF
CENIPA
CHT
IAM

LAT
LONG
MNTE
PAGR
PCM
PPR

RS

RSV
SERIPA
SINDAG
SIPAER
UTC

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS
Agéncia Nacional de Aviacao Civil
Certificado de Aeronavegabilidade
Certificado de Capacidade Fisica
Centro de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
Certificado de Habilitacdo Técnica
Inspecao Anual de Manutencgao
Latitude
Longitude
Habilitacdo de classe de avibes monomotores terrestres
Habilitagdo de piloto agricola
Piloto Comercial — Avido
Piloto Privado — Aviao
Estado do Rio Grande do Sul
Recomendacao de Seguranca de Voo
Servi¢co Regional de Investigacédo e Prevencado de Acidentes Aeronauticos
Sindicato Nacional das Empresas de Aviagdo Agricola
Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Coordinated Universal Time — Tempo Universal Coordenado
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Modelo: EMB-201A

Operador:
AERONAVE Fabricante: Industria Aeronautica Neiva Ltda. | Destaque Aviagao
Matricula: PT-GVO Agricola Ltda.
Data/hora: 29 DEZ 2009/ 10:30 UTC
. Local: Fazenda Mucambo Tipo:
OCORRENCIA

Lat. 29°38'53.9" S — Long. 054°49'455"w | Pérda de controle em voo

Municipio - UF: Sao Francisco de Assis -RS

1 INFORMACOES FACTUAIS
1.1 Histérico da ocorréncia

A aeronave decolou as 8h do aerodromo de Séao Pedro do Sul, RS, com destino a
area de pouso eventual na Fazenda Mucambo, em S&o Francisco de Assis, RS, com um
piloto, para um voo de traslado da aeronave.

Durante a aproximacao para 0 pouso, apos a realizacdo de uma curva de grande
inclinacdo, a aeronave colidiu contra o solo e incendiou-se, ficando completamente
destruida.

Em decorréncia da perda de controle da aeronave, o auxiliar de solo sofreu lesdes
graves e faleceu a caminho do Hospital Municipal de Jaguari, RS.

O piloto sofreu lesdes leves.
1.2 Danos pessoais

Lesdes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - 01

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

Observacédo: A Comissao de Investigacdo de Acidente Aeronautico considerou a
lesao fatal a terceiros por néo ter sido confirmada a presenca do auxiliar de solo a bordo da
aeronave.

1.3 Danos a aeronave
Houve perda total da aeronave.

1.4 Outros danos
Cinco metros de cerca da fazenda foram destruidos.
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1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informacdes acerca dos tripulantes

Horas voadas

Discriminacao PILOTO
Totais 1.500:00
Totais nos ultimos 30 dias 30:00
Totais nas ultimas 24 horas 05:00
Neste tipo de aeronave 800:00
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 30:00
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 05:00

Obs.: As horas voadas foram informadas pelo piloto.
1.5.1.1 Formacéo

O piloto realizou o curso de Piloto Privado — Avido (PPR) no Aeroclube de Ponta
Grossa, em 2006.
1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certifi cados

O piloto possuia licenca de Piloto Comercial — Avidao (PCM) e estava com as
habilitacbes de classe de avides monomotores terrestres (MNTE) e de piloto agricola
(PAGR) validas.
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 inspecéo de saude

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

1.6 Informacdes acerca da aeronave

A aeronave monoplace, monomotora de asa baixa, modelo EMB-201A, de numero
de série 200411, foi fabricada pela Industria Aeronautica Neiva Ltda., em 1980.

O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido.

As cadernetas de célula, motor e hélice foram destruidas pelo fogo juntamente com
a aeronave no acidente. Segundo informagdo do proprietdrio da aeronave as mesmas
estavam atualizadas.

A Ultima inspecao, tipo IAM (Inspecao Anual de Manutencéo), foi realizada em 05
NOV 2009 pela oficina Tangara Aerocenter Ltda., em Orlandia, SP. A aeronave voou 40
horas apds esta inspecéao.
1.7 Informacdes meteoroldgicas

O piloto e os funcionarios da Fazenda Mucambo informaram que n&o havia
restricdo de teto, nem de visibilidade.

O vento no momento da ocorréncia era favoravel ao pouso na pista 10.
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1.8 Auxilios a navegacéao
Nada a relatar.

1.9 Comunicacbes
Nada a relatar.

1.10 Informac®es acerca do aerodromo
O acidente ocorreu em uma &rea de pouso eventual.

A pista era de terra, com cabeceiras 10/28, com dimensdes de 500 metros de
comprimento por 15 metros de largura. Uma das laterais era cercada e a outra era utilizada
para plantacao de arroz. Nao havia dispositivo para indicar a direcédo do vento.

No setor de aproximacgdo para a pista 28 havia arvores de 15 metros de altura e um
barranco de 02 metros.
1.11 Gravadores de voo

N&o requeridos e nao instalados.

1.12 Informacdes acerca do impacto e dos destrogos

O primeiro impacto ocorreu com a aeronave em atitude “picada” de 45 graus em
relacdo ao solo e de 30 graus em relacdo a trajetoria do eixo da aproximacao (figura 01).

-

.»E 10
CERCANA |— @ N
LATERAL DA .
PISTA .
AREA SEM : A e S0 * 0
CULTIVO : -
: ~ Segundo impacto com
PONTODE (g . o nariz (spinner)
PARADADA | )¢ &
AERONAVE ok ~ )
E S e
~ - 1, -
Primeiro & 1.7
- L
impactocoma = "{
asaesquerda Ji: ‘ N

ESTRADA DE TERRA QUE FAZ LIGACAO DA PISTA COM A ENTRADA PRINCIPAL DA FAZENDA

-h'# -—-ﬂ 1\*‘

Figura 01: Croqui.
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No segundo impacto, o nariz tocou o solo, fazendo a aeronave girar 180 graus no
sentido anti-horéario, destruindo, aproximadamente, 05 metros de cerca e parando a 02
metros da lateral da pista.

O trem de pouso era do tipo fixo e foi totalmente destruido com os impactos. Os
flapes foram encontrados na posi¢do baixados.

O grau de destruicdo e carbonizagéo da aeronave impediu uma melhor verificagao
de equipamentos e instrumentos.

1.13 Informagdes médicas, ergondmicas e psicologica s

1.13.1 Aspectos médicos

Tratava-se do inicio da atividade laborativa, pela manha, ndo havendo indicios de
fadiga.

N&o foram coletadas amostras para dosagem toxicoldgica.

N&o houve indicios de que o piloto apresentasse problemas de ordem fisiol6gica
gue tenham influenciado no acidente. Ele vinha fazendo, regularmente, suas inspec¢des de
saude, sem qualquer anotacéao relevante.

As lesbes sofridas pelo piloto foram de natureza leve, apesar da gravidade do
impacto. Ele foi resgatado com vida do local do acidente, tendo sido inicialmente
encaminhado ao Hospital Municipal Santa Casa de Jaguari, RS, juntamente com a vitima
fatal.

No Hospital Municipal Santa Casa de Jaguari, RS, o piloto encontrava-se
consciente e com escoriacdes diversas. O médico relatou que o piloto, por algumas vezes,
indagou a respeito do seu colega (auxiliar de solo), consciente de que havia outra vitima do
acidente. Em seguida, o piloto foi transferido para o Hospital Universitario de Santa Maria,
RS, chegando naquele servico por volta das 10h40min, em maca rigida e com colar
cervical.

O piloto negava perda de consciéncia e encontrava-se responsivo a estimulos
verbais e dolorosos, apresentando Glasgow 15 (escala utilizada para avaliar o nivel de
consciéncia, variando de 3 a 15, sendo esse valor considerado normal). Ao ser questionado
sobre os fatos ocorridos, alegava que ndo se lembrava de nada.

Com relagcao ao auxiliar de solo, testemunhas que chegaram ao local do acidente
disseram que ainda tinha sinal de vida e que estava respirando, porém chegou ao Hospital
Municipal Santa Casa de Jaguari em 0bito.

A causa mortis do auxiliar de solo foi traumatismo cranio encefalico por instrumento
contundente. A regidao da cabeca foi a mais gravemente afetada, apresentando lesao
extensa, em forma de semicirculo na regiao frontal (figura 02) e ferida de bordos irregulares
na regido parietal a esquerda (figura 03), também com fratura interna da cavidade craniana
na regiao lateral esquerda. No restante do corpo foram encontradas escoriacoes
superficiais e dois pequenos hematomas no membro inferior esquerdo.
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Regides

. Frontal

. Parietal

. Temporal

. Superciliar
Glabear
Orbicular

. Zigomatica
Malar

. Nasal

10. Masseterina
11. Bucinadora
12, Labial

13. Mentaniana
14. Supralaringea
15. Laringea

16. Esternocleidomastoideia

17. Supraesternal Regides Vo
18. gupr_acllawlular 1. Frontal 6. Orbicular 11. Bucinadora 16. Esternocleidomastoideia
19. Clavicular 2. Parietal 7. Zigomatica 12. Labial 17. Anterior do pescogo
3. Temporal 8. Malar 13. Mentoniana
4. Occipital 9. Nasal 14. Nuca
5.DaOrelha  10. Masseterina 15. Lateral do pescogo
Figura 02: circulo vermelho Figura 03: circulo vermelho indicando a
indicando a area lesionada na area lesionada na regido parietal a
regido frontal. esquerda.

1.13.2 Informacdes ergondmicas
Nada a relatar.

1.13.3 Aspectos psicoldgicos

1.13.3.1 Informacgdes individuais

O piloto fora contratado para fazer sua primeira safra na empresa. Foi indicado por
conhecidos da aviagcdo aeroagricola e, segundo o proprietario da empresa, estava em fase
de adaptacéo.

Desde jovem, trabalhara para empresas de aviacdo nas tarefas de ajudante de
abastecimento de combustivel e insumos agricola.

Em setembro de 2008, realizou o curso de piloto agricola na escola Santos
Dumont. Segundo seus instrutores, o piloto era uma pessoa pacata e ndo chamava a
atencao pela destreza na aeronave, mas demonstrava interesse pela instrucdo. Percebiam
gue se tratava de uma pessoa simples, sem grandes ambicdes.

Para o piloto, o curso de piloto agricola teria lhe custado muito e precisava
trabalhar para recuperar seus investimentos. Na safra de 2009, trabalhou na regiao central
do pais; fez pulverizacGes em varias fazendas.

Durante a entrevista, o piloto informou que j& teria sofrido alguns incidentes, mas
gue nada de grave teria acontecido.Testemunhas informaram que esse piloto ja tinha
sofrido outros acidentes aéreos, em razao de atitudes de indisciplina; que era “normal esse
piloto realizar rasantes e manobras radicais”. N&o foram encontrados registros oficiais de
acidentes aeronauticos sofridos pelo piloto.

O piloto reconheceu que possui um estilo agressivo no comando do avido, fato
confirmado por outros pilotos, mas que essa agressividade seria por necessidade
profissional. Efetuou poucas horas de trabalho na regido sul e ndo conhecia a area em que
pousaria.
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O ajudante era novo na atividade; fora contratado na mesma época do piloto. Sua
familia relatou que ele tinha medo de voar com o piloto.

1.13.3.2 Informacg0bes psicossociais

Segundo o proprietario da empresa, o piloto e 0 ajudante gostavam de trabalhar
juntos.

1.13.3.3 Informacgbes organizacionais

O processo de selecdo e contratacdao do piloto baseou-se na empatia entre
contratante e contratado, a fim de atender a uma necessidade urgente de ter mais uma
aeronave em atividade. O proprietario informou que possuia dificuldades de processar uma
selecdo adequada e que, normalmente, ndo faziam avaliacdo psicologica, por falta de
profissionais.

O processo de treinamento foi informativo; o piloto ouviu de outros colegas o que
poderia e 0 que ndo poderia fazer; foi observado durante um pouso experimental e
orientado quanto ao trabalho.

No ambito da empresa, algumas pessoas reportaram, de maneira informal, que era
permitido que os ajudantes fossem conduzidos na aeronave durante os deslocamentos. Da
mesma forma, foi relatado que artefatos, equipamentos e combustivel eram transportados
dentro hopper.

A empresa possuia seis camionetas para realizar o deslocamento dos recursos
humanos e materiais de apoio a atividade, entretanto algumas pessoas relataram haver
situacdes em que elas ndo eram utilizadas.

Quanto a organizacédo do trabalho, foi verificado que os papéis ndo eram definidos
assertivamente, ndo havia supervisdo efetiva da atividade operacional e as orientacoes
eram repassadas informalmente. Processos organizacionais referentes ao
acompanhamento de pessoal com reunifes operacionais de planejamento e de avaliagao
da atividade eram relegados para segundo plano.

1.14 Informacdes acerca de fogo

A aeronave incendiou-se logo apos o impacto. O material de combustdo foi o
combustivel da aeronave e, principalmente, os oitenta litros de gasolina de aviacdo que
estavam sendo transportados nas quatro bombonas dentro do hopper (compartimento de
insumos agricola).

N&o foi possivel qualquer atuacdo de combate ao fogo por ndo haver servigco de
contra incéndio na area.

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

Durante os impactos da aeronave contra 0 solo, o capacete, o cinto e 0s
suspensorios do piloto atuaram adequadamente, minimizando as lesdes sofridas pelo
piloto. Apés a parada total da aeronave, o piloto teve tempo de abandona-la.

N&o havia nenhuma protecéo individual de seguranca dentro da cabine para um
segundo ocupante, haja vista que ndo estava previsto o transporte de outra pessoa além
do piloto.

O piloto e o auxiliar de solo foram encontrados deitados, aproximadamente, a 04
metros afastados da asa esquerda da aeronave. Eles foram transportados na cacamba de
duas caminhonetes até o Hospital Municipal Santa Casa de Jaguari.
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1.16 Exames, testes e pesquisas

Durante os exames visuais realizados na acéo inicial e de acordo com a declaragéo
do proprio piloto, observou-se que ndo ocorreram falhas nos sistemas da aeronave.
Consequentemente, ndo houve a necessidade de realizacdo de andlise e testes em seus

componentes.

Em funcé&o de relatos informais a respeito do transporte irregular de passageiro na
aeronave acidentada, a Comissao de Investigacdo de Acidente Aeronautico realizou um
teste para avaliar as condi¢cdes de acomodagédo. A pessoa que sofreu lesGes fatais no
acidente possuia 1,67m de altura. O teste foi realizado com o posicionamento de uma
pessoa de 1,85m de altura atras do assento do piloto (foto 03 e 04).

7 < Barrade ferro
. IS

EMB-201A

Foto 03: Cabine da aeronave EMB-201A com Foto 04: Cabine da aeronave EMB-201A

posicionamento irregular de um passageiro com posicionamento irregular de um
atrds do assento do piloto. Destaque para passageiro atrds do assento do piloto.
macaneta existente na parte interna e externa Destaque para a posi¢cao da macaneta e da
da aeronave, em ambos os lados. barra de ferro na parte superior da cabine.

- L] l
Respiro de
ventilacao

Barra de ferro

EMB-201A |

P}

Foto 05: Visao interna da cabine da aeronave EMB-201A.

Na aeronave EMB-201A h& um respiro de ventilagdo no teto uma barra de ferro
parte superior da cabine (vide foto 05).
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1.17 Informac®es organizacionais e de gerenciamento

A empresa iniciou suas operacdes em marco de 2008, tendo como origem duas
outras empresas pertencentes a mesma familia. A época do acidente possuia 04
aeronaves, sendo um EMB-201 e trés EMB-201A.

A sede operacional da empresa ficava em S&o Pedro do Sul e sua sede
administrativa ficava em S&o Vicente do Sul, RS.

O proprietario da empresa informou que eram realizadas reunides semanais com o
intuito de padronizar os procedimentos operacionais dos pilotos e dos auxiliares de solo.
Disse que existia uma pasta, onde estavam cadastradas as 100 pistas utilizadas pela
empresa. Relatou que, antes do voo, o coordenador da missao realizava um briefing com o
piloto, baseado nas informacdes contidas nessa pasta.

O proprietario foi o responsavel pela coordenagdo do voo no qual ocorreu o
acidente. Disse que a area foi escolhida, em razdo de a pista “ndo exigir muito do piloto,
por ser uma pista plana, com comprimento e largura favordveis para operagédo
aeroagricola, com poucos obstaculos naturais”. Ele informou que realizou um briefing
detalhado da pista para o piloto antes da decolagem, mostrando a localizacdo da area
através do programa de internet Google Earth.

A empresa ndo possuia Elemento Credenciado Prevencdo, nem Programa de
Prevencao de Acidentes Aeronauticos.

1.18 Aspectos operacionais

Era a primeira vez que o piloto iria realizar uma operacdo na pista de pouso
eventual localizada na Fazenda Mucambo. Ele ainda ndo havia realizado o reconhecimento
terrestre da area de operacao.

A distancia entre o aer6dromo de decolagem e o de destino era de,
aproximadamente, 90 quildmetros e o tempo de voo era de 25 minutos.

Apesar de nao haver comprovacao, algumas pessoas afirmaram que fazia parte da
rotina da empresa o piloto levar o auxiliar de solo a bordo da aeronave, ficando atras do
assento do piloto. O transporte do auxiliar de solo na aeronave foi negado pelo proprietério
da empresa e pelo piloto.

A aeronave realizou a aproximacao para pouso ha pista 28. O piloto lembrou-se de
ter realizado um sobrevoo da pista e de ter configurado a aeronave para o pouso. Disse
gue ficou inconsciente ap6s o acidente e que acordou apenas no Hospital Universitario de
Santa Maria, RS.

Uma testemunha relatou que o piloto realizou, primeiramente, um sobrevoo na
pista e, depois, prosseguiu para 0 pouso na pista 28. Disse, também, que o piloto executou
uma curva bem acentuada a esquerda proxima a cabeceira da pista e que, na sequéncia,
ouviu o som do impacto da aeronave contra o solo.

Essa testemunha informou que normalmente os pilotos realizavam o pouso na pista
10, em funcdo de haver menos obstaculos no setor de aproximacdo e da condicao
predominante de vento favoravel ao pouso (“aproado” com a aeronave).

Estavam sendo transportados, dentro do compartimento de defensivos agricola
(hopper — foto 01 e 02), 80 litros de gasolina de aviacdo em quatro bombonas (plasticas),
uma motobomba e uma caixa de ferramentas.
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EMB-201A P ' . EMB-201A

Foto 01: Vista do compartimento de Foto 02: Vista da parte interna do

defensivos agricola (hopper). compartimento de defensivos agricola
(hopper).

1.19 Informacdes adicionais
1.19.1) A ‘teoria do estol’, extraida do livro “Anatomy of a Spin” de John Lowery:

Em angulos de ataque normalmente utilizados durante a subida, cruzeiro e descida,
o fluxo de ar em torno da asa segue as curvaturas superior e inferior da asa. O fluxo de ar
ao longo da superficie superior flui suavemente até chegar ao bordo de fuga. Nesse ponto,
ocorre a separacao da camada limite, e se cria uma leve esteira de turbuléncia (vide figura
04). Essa esteira de turbuléncia se mantém essencialmente inalterada quando o angulo de
ataque da asa é aumentado até um certo ponto, cerca de 12 graus (vide figura 05).

1.5 =
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Figura 04: Efeito do aumento Figura 05: Variacdo do coeficiente de
do angulo de ataque. sustentagdo (CL) com o angulo de ataque.
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Ao observar as figuras 04 e 05, percebe-se que até cerca de 12 graus de angulo de
ataque, a separagcao da camada limite permanece constante. No entanto, se o angulo de
ataque for aumentando para além da porcdo de linha reta do coeficiente da curva de
sustentacao (figura 05), nesse caso 12 graus, a separacao da camada limite desloca-se
para a frente ao longo da superficie superior da asa, diminuindo a quantidade de area da
asa que esta trabalhando para produzir sustentacdo. Continuar a aumentar o angulo de
ataque resulta em um aumento menor de sustentacdo a cada grau, até que a cerca de 16°
a mesma decresce.

Para exemplificar, quando uma aeronave esta em um circuito para pouso, fazendo
uma curva de inclinagdo normal pela esquerda, da perna do vento para a perna base,
como o “G” aplicado ndo excede o valor 1, ndo ocorre a separacdo da camada limite; o
angulo de ataque é normal.

Ao girar da base para a final, considere haver um vento de través vindo da
esquerda, afastando a aeronave da linha central da pista. Para compensar, o piloto
aumenta o angulo de inclinagcéo, e comeca a puxar o manche (o que aumenta a carga "G"),
apertando a curva para a final, de modo a nao ultrapassar o eixo da final. A puxada do
manche aumenta o angulo de ataque.

Se o piloto continuar aumentando a puxada, em funcdo de ainda haver tendéncia
de ultrapassar o eixo da final, ocorrerd uma trepidacdo (“buffet”) no profundor ou na
estrutura, ou ocasionando um alerta de estol. Ai € que estd o perigo, porque a trepidacao,
ou o alerta de estol, € o sinal de que a separacdo da camada limite deslocou-se para a
frente a partir do bordo de fuga da asa. Isso representa a aproximagao do coeficiente
maximo de sustentacdo da asa.

1.20 Utilizacao ou efetivagdo de outras técnicas de  investigacéo
Nada a relatar.

2 ANALISE

A operacdo estava sendo realizada em uma pista de pouso eventual na Fazenda
Mucambo. Esta era a primeira vez que o piloto operava na localidade e o reconhecimento
terrestre ainda ndo havia sido realizado. Segundo o proprietario da empresa operadora,
antes da decolagem, o piloto recebeu um briefing detalhado a respeito da operacéo.

Ainda, segundo o proprietario da empresa e responsavel pelo briefing, na Fazenda
Mucambo a operacao era mais usual na pista 10, em funcdo do vento predominante e da
existéncia de obstaculos no setor de aproximacao para a pista 28.

O piloto ndo informou o motivo pelo qual optou pelo pouso na pista 28, mas é
possivel que a decisdo tenha decorrido da pouca familiaridade com a pista e da
inexisténcia de indicador de dire¢cdo do vento. De acordo com uma testemunha ocular do
acidente, o vento no momento da ocorréncia era de cauda para uma aeronave em
aproximacéao para a pista 28.

Para um piloto com cerca de 800 horas de experiéncia em aeronaves do mesmo
modelo (EMB-201A), o vento de cauda poderia criar dificuldades para o pouso, mas era
pouco provavel que este fator isoladamente ocasionasse uma perda de controle em voo.

De acordo com a testemunha, a aeronave realizou um sobrevoo da pista e, em
seguida, prosseguiu para pouso na pista 28, efetuando uma curva bem acentuada, ou seja,
com grande inclinacdo de asas. E possivel que apos o sobrevoo da pista o piloto ndo tenha
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estabelecido uma separacédo lateral adequada, utilizando inclinagcdo acentuada para néo
ultrapassar o eixo da reta final. No enquadramento com elevada inclinagdo, um
incrementado do fator de carga ocasionaria um aumento do angulo de ataque, fazendo
com gque a aeronave ultrapassasse o coeficiente madximo de sustentacdo das asas. Dessa
forma, pode ter ocorrido o descolamento da camada limite e, consequentemente, o estol.

O primeiro impacto da aeronave contra 0 solo ocorreu em atitude “picada” de 45
graus. Esta atitude ndo era condizente com a fase de aproximacao, indicando que o
controle da aeronave foi perdido antes do impacto e reforcando a hipétese da ocorréncia de
estol. Tendo em vista que o piloto informou que lembrava apenas de ter feito o sobrevoo da
pista e de ter configurado a aeronave para 0 pouso, nao foi possivel afirmar a ocorréncia do
estol, ficando apenas como uma hipotese de elevada probabilidade.

Ha relatos informais de que o piloto realizava manobras a baixa altura, fato que
pode ter sido motivado pela cultura organizacional da empresa, tal qual a aceitacdo do
transporte de materiais de forma irregular na aeronave. Contudo, devido a auséncia de
gravador de dados do voo, nao foi possivel estabelecer a altura da realizacdo do trafego
para o pouso, em especial, a altura de inicio do enquadramento da reta final.

A Fazenda Mucambo ficava a cerca de 90 Km da sede da empresa. Havia seis
camionetas na empresa destinadas ao transporte de pessoal e do material de apoio para o
local onde a aeronave EMB-201A iria operar. Entretanto, no hopper, compartimento
destinado ao transporte de defensivos agricola, havia 80 litros de gasolina de aviagdo em
guatro bombonas (plasticas), uma motobomba e uma caixa de ferramentas. Este fato
denota uma inadequada mentalidade de seguranca de voo, descaso com normas e
procedimentos, colocando em risco a seguranca das operacdes ao transportar carga em
compartimento ndo homologado.

A acomodacao irregular da carga poderia ocasionar um passeio no centro de
gravidade durante o voo, entretanto ndo foi possivel afirmar que tal fato tenha influenciado
na perda do controle direcional durante o enquadramento da reta final, haja vista a total
destruicdo da aeronave pela agéo do fogo.

O auxiliar de solo sofreu lesbes graves na cabeca e poucas escoriagdes no
restante do corpo. Algumas pessoas relataram, informalmente, que o0 mesmo estava a
bordo da aeronave, contrariando o previsto no Manual da Aeronave. O proprietario da
empresa disse que o auxiliar de solo foi atropelado pela aeronave apés o primeiro impacto.
Entdo, a Comissdo de Investigacdo de Acidente Aeronautico avaliou a possivel presenca
irregular do auxiliar de solo na cabine durante o voo, tomando por base a origem das
lesdes.

Verificou-se ser elevada a possibilidade de a leséo representada na figura 02 (a
seguir) ter sido decorrente do impacto. Caso o auxiliar de solo estivesse a bordo, conforme
representado na foto 04 a seguir, a desaceleracao teria projetado a regido frontal da vitima
contra o respiro de ventilagdo e contra a barra de ferro existente no interior da cabine (fotos
04 e 05 - a sequir).

Também, verificou-se ser elevada a possibilidade de a lesdo representada na figura
03 ter sido decorrente do impacto da asa esquerda contra o solo. Caso o auxiliar de solo
estivesse a bordo, a desaceleracdo teria projetado a regido parietal esquerda da vitima
contra a macaneta existente no interior da cabine do lado esquerdo (lado do primeiro
impacto). A foto 04 indica a macaneta no lado direito da cabine, ressaltando-se que no lado
esquerdo existe 0 mesmo dispositivo.
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Regides

1. Frontal

2. Parietal

3. Temporal

4. Superciliar

5. Glabear

6. Orbicular

7. Zigomatica

8. Malar

9. Nasal
10. Masseterina
11. Bucinadora
12. Labial
13. Mentaniana
14, Supralaringea
15. Laringea
16. Esternocleidomastoideia

17. Supraesternal Regides ¥
18. Supraclavilular 1. Frontal 6. Orbicular 11. Bucinadora 16. Esternocleidomastoideia
19. Clavicular 2. Parietal 7. Zigomética 12. Labial 17. Anterior do pescogo

3. Temporal 8. Malar 13. Mentoniana

4. Occipital 9. Nasal 14. Nuca

5.DaOrelha  10. Masseterina 15. Lateral do pescogo

Figura 02: circulo vermelho Figura 03: circulo vermelho indicando a
indicando a area lesionada na area lesionada na regido parietal a
regiao frontal. esquerda.

e < Barra de ferro Respiro de [
r-.__ ventlacdo

Foto 04: Cabine da aeronave EMB-201A com Foto 05: Visédo interna da cabine da
posicionamento irregular de um passageiro aeronave EMB-201A.

atrds do assento do piloto. Destaque para

macaneta existente na parte interna e externa

da aeronave, em ambos os lados.

Apesar das evidéncias citadas anteriomente, a acdo do fogo, apés o impacto,
impossibilitou a coleta de evidéncias, na parte interna ou externa da aeronave, que
pudessem comprovar quais partes ocasionaram as lesdées no auxiliar de solo.

Dessa forma, provavelmente, a aplicacdo inadequada dos comandos decorrente de
um erro de julgamento do piloto ao tentar enquadrar a reta final, estando fora dos
parametros adequados (altura e separacao lateral da pista), ocasionou a perda de controle
em Voo e, consequentemente, a colisdo contra o solo.
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3 CONCLUSAO
3.1 Fatos
a) o piloto estava com o CCF valido;
b) o piloto estava com o Certificado de Habilitagdo Técnica (CHT) valido;
c) o piloto era qualificado e possuia experiéncia suficiente para realizar o voo;
d) a aeronave estava com o CA valido;
e) o piloto iria realizar a operacao aeroagricola na pista pela primeira vez;
f) o piloto n&o realizou o reconhecimento terrestre da pista;

g) a aeronave estava transportando 80 litros de gasolina de aviacdo em quatro
bombonas, uma motobomba e uma caixa de ferramentas no hopper;

h) as condicbes meteoroldgicas eram favoraveis ao voo;
1) o planejamento de voo foi realizado pelo piloto e pelo coordenador de misséo;

j) o piloto efetuou uma curva acentuada a esquerda e a baixa altura para a
aproximacao final para pouso;

k) o piloto perdeu o controle da aeronave durante a curva para enquadramento da
pista;

[) a aeronave colidiu contra o solo, inicialmente, com a asa esquerda e ap0s com 0
nariz, fazendo-a girar 180 graus em sentido anti-horério;

m) cinco metros de cerca foram destruidos com o impacto da aeronave;
n) a aeronave incendiou-se ap0s a parada,

0) o piloto sofreu lesdes leves e o0 auxiliar de solo sofreu lesdes fatais; e
p) a aeronave ficou completamente destruida pela acao do fogo.

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
a) Atitude — indeterminado

O piloto apresentou descaso com normas e procedimentos quando deixou de
cumprir os procedimentos preconizados no Manual da Aeronave, transportando material
nao previsto no compatimento de defensivos agricola (hopper). Contudo, néo foi possivel
avaliar os efeitos do condicionamento inadequado da carga no passeio do centro de
gravidade em voo.

3.2.1.2.2 Informacdes Psicossociais
N&o contribuiu.
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3.2.1.2.3 Informacdes organizacionais
a) Cultura organizacional — indeterminado

A empresa demonstrou possuir uma cultura organizacional baseada na
informalidade dos seus processos (selecao, treinamento, supervisdo, etc), refletindo
diretamente na seguranca de voo ao permitir o transporte inadequado de materiais em
compartimento ndo homologado para carga.

3.2.1.3 Aspecto Operacional
3.2.1.3.1 Concernentes a operacao da aeronave
a) Aplicacao dos comandos — indeterminado

No engquadramento da reta final para o pouso, a aeronave foi observada com
elevada inclinacdo de asas, indicando que o piloto pode ter aumentado o fator de carga
para nao ultrapassar o eixo da pista, elevando o angulo de ataque e fazendo com que a
aeronave ultrapassasse o coeficiente maximo de sustentacdo das asas.

b) Indisciplina de voo — indeterminado

O piloto criou um risco a operacao quando colocou carga em compatimento nao
homologado para este fim. Entretanto, ndo foi possivel confirmar se houve uma relagéo
direta deste evento com a perda de controle em voo.

c) Julgamento de Pilotagem — indeterminado

A inclinacdo de asas acentuada, observada durante o enquadramento da reta
final, indica que o piloto pode ter tentado enquadrar a reta final, estando fora dos
parametros adequados (altura e separacdo lateral da pista), ocasionando a perda de
controle.

d) Supervisao gerencial — indeterminado
A aeronave EMB-201A ndo € homologada para transporte de passageiro, no
entanto foram feitos relatos informais de que a empresa tenha permitido a conducédo do
auxiliar de solo a bordo da aeronave. Foram verificados indicios de que as lesdes sofridas
pelo auxiliar de solo tenham sido decorrentes do choque com partes internas da aeronave,
contudo a destruicdo da aeronave pela acéo do fogo inviabilizou a comprovacgao.

A empresa permitia o transporte de carga em compartimento ndo homologado para
este fim (hopper). Tal fato pode ter ocasionado um passeio no centro de gravidade durante
0 Voo, entretanto ndo foi possivel afirmar que tal fato tenha influenciado na perda do
controle direcional durante o enquadramento da reta final, haja vista a total destruicdo da
aeronave pela acao do fogo.

3.2.2 Fator Material
N&o contribuiu.

4 RECOMENDACAO DE SEGURANCA DE VOO (RSV)

E o estabelecimento de uma ac&o que a AutoridadeoA&utica ou Elo-SIPAER emite
para o seu ambito de atuacgédo, visando eliminar ottigar o risco de uma condic¢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.
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Recomendacdes de Seguranca de Voo emitidas pelo CEN  IPA:

A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomen  da-se:

RSV (A) 061/ 2011 — CENIPA Emitida em: 30/06/2011

1) Incrementar a fiscalizagcdo nas empresas aeroagricolas com o objetivo de coibir
possiveis atos de indisciplina de voo.

Ao Sindicato Nacional das Empresas de Aviacdo Agric  ola (SINDAG), recomenda-se:
RSV (A) 062 / 2011 — CENIPA Emitida em: 30/06/2011

1) Divulgar este Relatério as empresas de aviacdo agricola e aos pilotos da aviacao
agricola, a fim de elevar o nivel de alerta para condi¢cdes que favorecem a ocorréncia de
estol a baixa altura.

5 ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA

— Nao houve.

6 DIVULGACAO
Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC);

Destaque Aviacdo Agricola Ltda.;
Empresa Brasileira de Aeronautica S.A. (EMBRAER);
Industria Aeronautica NEIVA Ltda.; e

Sindicato Nacional das Empresas de Aviacdo Agricola (SINDAG).
7 ANEXOS

N&o ha.
Em, 30/06 /2011
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