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Modelo: EMB-202 OPERADOR:

AERONAVE Matricula: PT-UKD AGRIFOR Aviacéo Agricola Formehl Ltda

Data/hora: 04 OUT 2003 - 16:30Q | TIPO:
ACIDENTE |Local: Fazenda Cotriguacu-SWQT

Cidade, UF: Aripuand-MT Falha do motor em véo

O Unico objetivo das investigacOes realizadas pelo Sistema de Investigacdo e Prevencdo de
Acidentes Aeronduticos (SIPAER) € a prevencdo de futuros acidentes aeronauticos. De
acordo com o Anexo 13 da Organizacdo de Aviacédo Civil Internacional - OACI, da qual o
Brasil é pais signatario, o propésito dessa atividade ndo é determinar culpa ou
responsabilidade. Este Relatério Final, cuja conclusdo baseia-se em fatos ou hipdteses, ou
na combinacdo de ambos, objetiva exclusivamente a prevenc¢do de acidentes aeronauticos. O uso deste
relatorio para qualquer outro proposito poderd induzir a interpretacdes errbneas e trazer efeitos
adversos ao SIPAER. Este relatério é elaborado com base na coleta de dados efetuada pelos elos
SIPAER, conforme previsto na NSCA 3-6.

I. HISTORICO DO ACIDENTE

A aeronave fazia aplicacdo de sementes na regido, tendo o piloto decolado da
Fazenda Cotriguacu (SWQT), no municipio de Aripuand-MT, por volta das 16h00min h. local,
para realizar mais um voo. O local de aplicacdo distava 4 NM do aer6dromo.

Apbs decolar e tomar a proa do destino, que praticamente era a mesma da perna do
vento da pista 18/36, houve perda de poténcia, seguida do alijamento da carga,
simultaneamente a uma curva descendente para a esquerda, antes que impactasse 0 solo.

ApOs o impacto, a aeronave incendiou-se.
O piloto faleceu no local do acidente.

[I. DANOS CAUSADOS

1. Pessoais

Lesbdes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 01 - -
Graves - - -

Leves - - -

llesos - - -

2. Materiais

a. A aeronave

A aeronave sofreu danos graves no motor, fuselagem e trens de pouso, sendo
a sua recuperacao considerada economicamente inviavel.
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b. A terceiros
N&o houve.

lll. ELEMENTOS DE INVESTIGACAO

1. Informagdes sobre o pessoal envolvido

a. Horas voadas PILOTO
TOLAIS  +vvveerrrreersreeerreerameeeareeaareeesseeaase e e esre e e ssee e s e e e sr e e s are et e nsn e e e are e e nnne e e e e 517:40
TotaiS NOS UIIMOS 30 QIAS  rrrereeeerrrrrrrrrrremmmmimmrrreesainrrrreeessssrrreeeesanns Desconhecido
TOtaIS NAS UIIMAS 24 NOTAS  «+++rrrrerrrrrreermrrrremiirrresireressiieeesssneeessnnees Desconhecido
NEStE tiP0 0E @EIONAVE  «+eeererereirrrisirisis s Desconhecido
Neste tipo N0S UIIMOS 30 dias  «-weererreresesmmssiss Desconhecido
Neste tipo NAs GIIMAS 24 NOFAS  «++xwsrereersrsrsnsnisss Desconhecido

N&o foi possivel constatar o total de horas que o piloto tinha no modelo que voava,
por ndo ter sido encontrado o respectivo registro.

Somava apenas 30 h 30 min de instru¢gao em aeronave IPANEMA.

b. Formacao
O piloto foi formado pela Aeroagricola Santos Dumont em 2003.

c. Validade e categoria das licencas e certificados
O piloto possuia licenca de Piloto Comercial — PC, e estava com as habilitacdes
tipo MNTE e INST validas. N&o possuia cartdo IFR.
d. Qualificacéo e experiéncia para o tipo de v6o
O piloto tinha reduzida experiéncia na operacédo da aeronave e no tipo de voo.

e. Validade da inspecdo de saude
O piloto estava com o seu Certificado de Capacidade Fisica — CCF, valido.

2. Informagdes sobre a aeronave

A aeronave, monomotora, modelo EMB-202, fora fabricada pela EMBRAER em
1997 com o numero de série 200764, e estava com o seu Certificado de
Aeronavegabilidade valido.

O seu Certificado de Matricula tinha o nimero 15080, e fora expedido em 01 MAR
2001.

Sua ultima inspecéo, do tipo 100 horas, bem como a sua ultima revisdo, do tipo
IAM, foram realizadas pela SMA Sorriso Manutencdo Aeronautica Ltda em 11 MAIO
2003 e 18 MAIO 2003, tendo a aeronave voado, respectivamente, 36 h 45 min e 568 h
40 min apos os trabalhos.

A aeronave somava 1.647 h totais de voo.
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As ultimas informacdes das cadernetas de célula, motor e hélice datam de 25 JUN
2003. Suspeita-se que a aeronave tenha realizado véos no periodo entre a data citada
até o dia do acidente.

A aeronave estava equipada com um motor LYCOMING 10-540- K1J5D, numero de
série L-25588-48A, tendo 1.647h 24 min totais, sendo 568 h 40 min apas revisao.

As cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas.

Os servigcos de manutencdo foram considerados periodicos, mas ndo adequados,
uma vez que a aeronave operava com combustivel ndo autorizado.

N&o houve como estabelecer o peso de decolagem; tampouco a posi¢cdo do CG no
momento do acidente.

. Exames, testes e pesquisas

Na analise dos destrocos, ficou evidenciado, pelo estado da hélice, que a aeronave
atingiu o solo sem poténcia no motor.

Em virtude de ter sido constatado que a aeronave esteve usando, irregularmente,
alcool combustivel, o que muito provavelmente ocasionou a falha do motor, néo foi feita a
abertura do motor e da hélice para andlise dos mesmos.

Na acdo inicial foi notado que a tampa do bocal de abastecimento da asa direita
havia desaparecido, e que a maior parte do combustivel remanescente estava
derramada no terreno, gerando um forte cheiro de alcool.

Da amostra colhida do combustivel remanescente da aeronave, foi obtido o
seguinte diagndstico dos ensaios realizados pelo Laboratorio de Referéncia para a
Qualidade de Combustivel da ANP:

eCombustivel com caracteristicas fisico - quimicas de uma mistura de 85% de
Alcool Etilico e 15% de hidrocarbonetos, sendo que 8% destes correspondiam a
Tolueno.

. Informag6es meteoroldgicas

O acidente ocorreu em periodo diurno, sem quaisquer restricdes de teto e
visibilidade.

N&o houve contribuicdo deste aspecto para a ocorréncia do acidente.
. Navegacéao

Nada a relatar.

. Comunicacéo

Nada a relatar.

. Informagdes sobre o aerédromo

O acidente ocorreu fora de area de aerédromo.
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Informacdes sobre o impacto e os destrogcos

A aeronave caiu cerca de 800 metros da cabeceira 18, de onde a aeronave
decolara, como se estivesse em uma perna base para esta cabeceira. Nao foi possivel
verificar as indicagdes de bordo, dado o grau de destruicéo provocado pelo fogo.

O flape estava recolhido, de acordo com o que foi observado na asa esquerda.

O compensador estava com a haste quebrada, ficando com movimento livre, n&o
sendo possivel determinar a sua posicdo no momento do acidente.

Os destrocos ficaram concentrados.
Dados sobre o fogo

ApoOs o impacto com o solo, a aeronave incendiou-se. O fogo consumiu toda a
cabine do piloto.

O material de combustdo foi o combustivel da aeronave e a fonte de ignicéo,
provavelmente, originou-se em decorréncia de fagulha e/ou fricgéo.

Na localidade néo havia qualquer auxilio ou servi¢o contra — incéndio.

10.Aspectos de sobrevivéncia e/ou abandono da aeronave

Dada a violéncia do impacto e o fogo que se seguiu, o piloto sofreu lesGes graves,
com separacédo trauméatica de membros do corpo.

11.Gravadores de V6o

N&o requeridos e ndo instalados.

12.Aspectos operacionais

O piloto acabara de realizar o curso na Aeroagricola Santos Dumont em Cachoeira
do Sul - RS, porém, ainda néo estava de posse da sua habilitacdo para piloto agricola,
apesar de haver realizado o voo de cheque e ter sido aprovado, e seu processo remetido
ao DAC, via SERAC 5.

Conforme documentado, possuia um total de 517:40 horas de vbo, das quais
30h30min de instru¢do na aeronave IPANEMA, mas n&o foi possivel constatar o total de
horas no modelo que voava, por ndo ter sido encontrado qualquer registro.

A aeronave fora preparada para véo de aplicacdo de sementes em uma plantacéo
gue distava 4 NM do aerddromo, utilizando alcool como combustivel.

A aeronave era homologada para utlizar-se de gasolina de aviagdo como
combustivel.

A empresa AGRIFOR — Aviagdo Agricola Formehl Ltda. era reincidente no uso de
combustivel ndo homologado em suas aeronaves. Recebera, anteriormente, uma
Notificagdo de Condicéo Irregular de Aeronave — NCIA, em funcdo de uma de suas
aeronaves estar utilizando alcool como combustivel.

As condi¢des atmosféricas estavam favoraveis para o voo.
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Apos a decolagem, foi observado que o piloto seguia paralelo a perna do vento,
guando sofreu uma perda de poténcia e iniciou uma curva a esquerda, seguida do
alijamento simultaneo da carga.

ApoOs essa manobra, a aeronave a colidiu com o solo de forma descontrolada. O
impacto se deu a cerca de 800 metros da pista de pouso.

Segundo o manual de operacdo da aeronave, ao se alijar a carga do tanque de
produtos, ocorre uma tendéncia de cabrar o nariz do avido, concorrendo para a
possibilidade de um estol inadvertido, desde que néao contrariado pelo piloto.

As caracteristicas de estol do “IPANEMA” sao convencionais, e todos os comandos
permanecem efetivos durante as condi¢cdes de estol, segundo o manual de operacéo da
aeronave. Um dispositivo de aviso faz soar um alarme entre 6 e 12 Mph acima da
velocidade de estol, em qualquer configuracdo. Este alarme permanece ativado
enquanto a aeronave estiver estolada.

O alijamento da carga é um procedimento previsto para o caso de um pouso
forcado, uma vez que alivia o peso da aeronave, melhorando seu planeio e
controlabilidade.

Da amostra colhida do combustivel remanescente, foi estabelecido que a aeronave
estava utilizando uma mistura de 85% de Alcool Etilico e 15% de hidrocarbonetos.

Verificou-se que a empresa AGRIFOR — Aviacdo Agricola Formehl Ltda. ja havia
recebido notificagdo de condicéo irregular de aeronave (NCIA) em funcdo de uma de
suas aeronaves (PT-GUA) estar utilizando alcool como combustivel.

Na acéo inicial, o investigador percebeu que a tampa do bocal de abastecimento da
asa direita havia desaparecido, e o combustivel remanescente, derramado no terreno,
emanava um forte cheiro de alcool.

O uso de alcool no meio aeroagricola objetivava primariamente a reducéo de custos,

uma vez que, a época do acidente, as despesas com combustivel poderiam ser
reduzidas pela metade.

13.Aspectos humanos

a. Fisiologico
Em época de safra, quando a atividade aérea € muito intensa, ndo é incomum
ocorrer uma fadiga crénica nos pilotos, devido a alta carga de trabalho.

Entretanto, no caso em questdo, ndo foi possivel estabelecer a influéncia de tal
aspecto no piloto. Nado houve indicios de contribuicdo de outros aspectos fisiologicos
para o acidente.

b. Psicolégico

O piloto morava com a familia em Gravatai — RS. Era solteiro, ndo bebia, nem
fumava, sendo cuidadoso com a sua saude. Apreciava a alimentacdo natural.

Sua familia descartou qualquer problema de saude, muito embora o piloto
houvesse experimentado um incidente em marco de 2003, quando sofreu um corte na
cabeca, entretanto, exames posteriores descartaram qualquer seqiela.
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Era considerado uma pessoa criteriosa e consciente dos perigos e riscos da
aviacdo. A familia fez um empenho muito grande para o mesmo realizasse o curso de
piloto agricola e, apds conclusdo do mesmo, o piloto demonstrou ansiedade para
encontrar um emprego, pois se dizia estar preocupado em pagar a divida contraida
pelo curso, desejoso de salda-la em um ano.

Foi verificado que, durante a realizacdo do curso de piloto agricola, o tripulante
era tido pelos instrutores como bom aluno, comunicativo, interessado e participativo em
equipe, situando o seu desempenho como acima da média.

Ainda segundo o0s instrutores, o piloto apresentava uma personalidade
facilmente influenciavel pelas idéias dos outros, o que imputavam como decorréncia de
sua formagdo em seminério, ndo conseguindo identificar qualquer maldade na conduta
de outrem.

Conforme observado nas suas avaliacdes curriculares, teve algumas
dificuldades iniciais durante a aprendizagem do quesito “pouso e decolagem com
carga”.

Ainda, segundo informacdes levantadas na escola onde se formou piloto
agricola, o tripulante fora advertido a ser cauteloso ao receber convites de empresas
aeroagricolas consideradas inidbneas no meio aeroagricola..

Apds o término do curso, aceitou o convite de trabalhar para o operador, apesar
de néo possuir experiéncia suficiente para realizar missées de emprego aeroagricola.
Conforme declaragédo de seus familiares, foi motivado pela falta de emprego e pela
vontade de acertar as dividas que contraira. Comentou que, como piloto agricola, em
um ano liquidaria suas dividas.

Foi entdo admitido, sem o contrato de experiéncia exigido por lei.

Vale ressaltar que na ultima visita que fez a seus familiares, parecia, conforme
relato dos mesmos, cansado, abatido e introspectivo, chegando a comentar que ficaria
empregado até o més de marco de 2004 e que estava ansioso em voltar para casa.

Desse modo, a atitude do piloto em aceitar a realizacdo de atividade aérea com
a sua aeronave em condicdes irregulares, isto €, com combustivel ndo aprovado para o
uso aeronautico, € resultante de uma atitude complacente, ou seja, condescendente
para com um fato que deveria ser reprovado por ele.

Um outro aspecto a ser levado em consideragao diz respeito ao meio ambiente
social em que vivia, sujeito a pressfes de toda ordem. No caso, a divida financeira
contraida pelo piloto com a sua familia, para custeio do seu curso, implicando na
aceitacao tacita de voar em condi¢cdes marginais de seguranca de voo.

Como circunstancia agravante, deve-se salientar a falta de experiéncia
profissional do piloto, que poderia haver afetado suas reacfes frente a falha de
poténcia apresentada.

14.Aspectos ergondmicos

Nada a relatar.
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15.Informacgdes adicionais

O piloto estava com seu CCF valido, porém, ainda ndo estava de posse de sua
carteira de habilitacdo como piloto agricola, apesar de ter realizado o véo de cheque
(autorizagdo 1042/5T0O-2/2003) em 19/09/03, haver sido aprovado e seu processo
remetido ao DAC, via SERAC 5 ( CBA - Art 302, Il, “c”).

IV. ANALISE

Analisadas as informacdes ja citadas, os indicios sugerem que, ao se apresentar uma
perda de poténcia, o piloto teria curvado para a esquerda e alijado a carga no intuito de
proceder um pouso forcado em terreno adequado. No entanto, devido a sua reduzida
experiéncia na atividade, o piloto teria entrado inadvertidamente em estol, ao permitir que um
momento cabrador, decorrente do alijamento da carga, o levasse a perder a sustentacdo e
controle da aeronave.

Como ja se encontrava sem altura suficiente para tentar uma recuperacéo, veio a
colidir com o solo.

A aeronave sofreu perda de poténcia em voo decorrente do uso de combustivel ndo
homologado.

Tal ocorréncia possivelmente ndo se concretizaria se a aeronave estivesse
empregando gasolina de aviagao.

A empresa apresentara um passado marcado por irregularidades quanto a utilizacéo
inadequada de combustivel, tendo sido autuada, em 2002, em funcdo de uma de suas
aeronaves estar utilizando alcool como combustivel aeronautico.

Em nivel organizacional, esta autuacao evidenciou que a empresa ja vinha permitindo
que esta irregularidade fosse cometida, contrariando as normas de manutencdo e
homologacéo da aeronave.

Verificou-se, assim, que a empresa nao realizava uma supervisdo eficaz na area de
operacdo e manutencdo na atividade aeroagricola, permitindo o uso de combustivel nao
previsto no manual do fabricante.

O uso de alcool no meio aeroagricola objetivava a reducdo de custos, uma vez que, a
época do acidente, as despesas com combustivel poderiam ser reduzidas pela metade.

Quanto ao piloto, este havia realizado o curso de piloto agricola em pouco menos de
um més, sendo inexperiente na atividade. Este aspecto contribuiu, de modo consideravel, nas
acbes que foram tomadas, na tentativa de dar solugdo a emergéncia critica que se
apresentava.

Numa emergéncia daquela natureza, a manutencéo do controle da aeronave seria a
primeira prioridade — secundada por outros procedimentos que realizara, como o alijamento
da carga e o reposicionamento por meio de uma curva.

O piloto estava ciente das praticas da empresa e as acolhia, optando por priorizar os
seus interesses pessoais, em detrimento dos aspectos fundamentais da segurancga de v0o0.

O piloto era premido pelo desejo de logo se livrar de seus compromissos financeiros,
0 que pode ter contribuido para que baixasse seu nivel de comprometimento pessoal com a
seguranca de v0o0, que apresentara no curso de piloto agricola.
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Suas limitadas habilidades operacionais também ndo foram adequadamente

avaliadas pela empresa que o contratara. A simples falta da sua habilitacdo ja seria mais do
que suficiente para identificar um baixo nivel de treinamento neste tipo de misséao.

Por fim, o desaparecimento da tampa do bocal de abastecimento da asa direita pode

ser um indicativo da intencédo — ndo identificada - de se esconder uma ilicitude.

V. CONCLUSAO
1. Fatos

a.

b.

o0 piloto estava com o seu Certificado de Capacidade Fisica — CCF, véalido;

o piloto possuia licenca de Piloto Comercial — PC, e estava com as habilitagdes tipo
MNTE e INST validas. N&o possuia cartao IFR;

o piloto tinha reduzida experiéncia na operagédo da aeronave e no tipo de v6o. Nao foi
possivel constatar o total de horas que o piloto possuia no modelo, uma vez que nao
foram encontrados registros;

. 0 piloto ainda ndo estava de posse da sua habilitacdo técnica para piloto agricola

(PAGR). Apesar de haver sido aprovado em voo de cheque, seu processo, remetido
ao DAC, via SERAC 5, ainda estava em tramite;

0s servicos de manutencao foram considerados periddicos, mas ndo adequados, uma
vez que o0 motor operava com combustivel ndo homologado;

o piloto decolou da Fazenda Cotriguagu (SWQT), no municipio de Aripuand-MT, por
volta das 16:00 h. local, para realizar um voo de aplicacdo de sementes, em um local
que distava 4 NM;

as condicfes atmosféricas estavam favoraveis ao voo;

. apo6s decolar e tomar a proa do destino, 0 motor apresentou perda de poténcia e, em

seguida, houve o alijamento da carga, simultaneamente a uma curva para a
esquerda;

durante a execucao desta curva, a aeronave perdeu sustentacao, vindo a colidir com
o0 solo;

apos o impacto com o solo, a aeronave incendiou-se,
o piloto faleceu devido ao forte impacto com o solo;

durante a acao inicial, foi estabelecido que houve acéo intencional — n&o identificada -
de apagar indicios da utilizacdo de combustivel ndo aprovado para a aeronave;

. a empresa ja havia sido anteriormente autuada pela utilizagcdo de combustivel ndo

aprovado;

o piloto operava a aeronave ciente da irregularidade na operagdo com combustivel
nao homologado;
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2. Fatores contribuintes
a. Fator Humano
(1) Fisiolégico — Nao contribuiu.
(2) Psicolégico — Contribuiu

O piloto foi complacente em operar a aeronave de forma irregular,
provavelmente premido por compromissos financeiros.

b. Fator Material

N&ao contribuiu.

c. Fator Operacional
(1) Supervisado — Contribuiu
Pela inobservancia dos requisitos de homologacdo da aeronave, que nao

permitia a operacdo com alcool, sendo reincidente em observacfes desta natureza,
sem motivo justificado.

Ainda, pela inadequada avaliacdo dos niveis de operacionalidade do piloto,
posto que o mesmo ainda ndo estava de posse do CHT de piloto agricola.

(2) Aplicagéo de Comandos de Voo - Contribuiu

O piloto usou inadequadamente os comandos, permitindo que a aeronave
estolasse.

(3) Julgamento - Contribuiu
O piloto ndo avaliou corretamente que a prioridade, apos efetivada a

emergéncia, era manter o controle da aeronave, ao invés de priorizar procedimentos
secundarios, ainda que importantes.

(4) Planejamento — Contribuiu

Pela inadequada preparacdo da aeronave para o v0o, aceitando o uso desta
com combustivel ndo homologado para a aeronave.

(5) Indisciplina de V6o - Contribuiu

Pela inobservancia, pelo piloto, das normas emitidas pelo fabricante, bem
como as de Seguranca de V60, ao decolar com combustivel ndo autorizado.

(6) Experiéncia de V6o ou na Aeronave - Contribuiu

Pelo fato do piloto ndo haver ainda assimilado todas as reacdes da aeronave
ao alijamento de carga e sustentabilidade em curvas.
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(7) Outros aspectos operacionais — Contribuiram

(a) Operacao da Aeronave — Contribuiu

Pelo fato de o operador e o piloto, apesar de cientes, operarem a aeronave
com combustivel ndo homologado.

VI. RECOMENDACOES DE SEGURANCA DE VOO

Recomendagdo de Seguranga, conforme definido na NSMA 3-9 de JAN 96, € o
estabelecimento de uma acdo ou conjunto de acdes emitidas pelo Chefe do Estado-Maior da
Aeronautica, de CUMPRIMENTO OBRIGATORIO pelo 6rgdo ao qual foi dirigida, em acgéo, prazo
e responsabilidade nela estabelecidas.

1. O SERAC 6 dever4, de imediato:

a. Divulgar o conteddo deste relatério junto aos demais SERAC, bem como em
semindrios, simpoésios e palestras, voltados para a aviagcdo agricola, enfatizando a
importancia de uma adequada supervisdo da operacionalidade do piloto agricola e do
cumprimento das normas de operacdo e manutencédo de aeronave, bem como dos
riscos inerentes a utilizacéo irregular do alcool como combustivel aeronautico.

b. Fazer uma Vistoria de Seguranca de V6o na Empresa AGRIFOR Aviacdo Agricola
Formehl Ltda, dando énfase, dentre outros aspectos, a consciéncia situacional dos
tripulantes e proprietarios, considerando-se as inimeras variaveis que envolvem as
operacdes aeroagricolas.

2. A Empresa AGRIFOR Aviacao Agricola Formehl Ltda. devera, de imediato:

a. Tomar todas as providéncias cabiveis para que, efetivamente, haja uma adequada
supervisao da operacionalidade dos pilotos agricolas e do cumprimento das normas
de operagdo e manutencdo de suas aeronaves, coibindo o uso irregular do &lcool
como combustivel aeronautico, nas aeronaves que nao estejam homologadas para
tal.
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b. Incluir em seu Programa de Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (PPAA), ciclo de
palestras dirigidas aos pilotos e outros envolvidos com a atividade aeroagricola,
buscando alerta-los sobre o0s riscos inerentes ao uso irregular do alcool como
combustivel em aeronaves.

3. O Departamento de Aviacao Civil devera, de imediato:

a. Através do RAB / STE, cancelar as marcas de matricula e nacionalidade da
aeronave, uma vez que a mesma foi considerada economicamente irrecuperavel.

b. Alocar recursos para as SIPAA dos SERAC, a fim de viabilizar a locacao de veiculos
para a realizacdo das ac¢des iniciais, em virtude das dificuldades encontradas nesta
investigagdo, bem como em diversas outras.
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