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. L Colisdo em vbo com outra aeronave
Cidade, UF: ltiquira - MT

O Unico objetivo das investigagdes realizadas pelo Sistema de Investigacdo e Prevencéo de
Acidentes Aeronduticos (SIPAER) é a prevencdo de futuros acidentes aeronduticos. De
acordo com o Anexo 13 da Organizacao de Aviacgdo Civil Internacional - OACI, da qual o
Brasil € pais signatario, o propdésito dessa atividade ndo é determinar culpa ou
responsabilidade. Este Relatorio Final, cuja conclusdo baseia-se em fatos ou hipdéteses, ou
na combinacdo de ambos, objetiva exclusivamente a prevencdo de acidentes aeronauticos. O uso
deste relatorio para qualquer outro propésito poderd induzir a interpretacdes erroneas e trazer efeitos
adversos ao SIPAER.

|. HISTORICO DO ACIDENTE

Duas aeronaves, PT-UMC e PT-UCS, realizavam aplicacdo de defensivo agricola
em uma area de plantacdo de soja. As aplicacdes ocorriam de forma simultanea e em
areas préximas e perpendiculares, com a area de arremetida comum as duas aeronaves.

Apods a arremetida (baldo) de uma das passagens, a aeronave PT-UMC inverteu o
lado da sua curva e colidiu com a sua asa esquerda em baixo do PT-UCS.

Como resultado da coliséo, o piloto do PT-UMC perdeu o controle da aeronave,
vindo a colidir com o solo. A aeronave sofreu danos graves e o piloto faleceu no local.

O PT-UCS sofreu danos na hélice e na carenagem do motor. O piloto conseguiu
manter o controle do vbo, efetuando o pouso na pista da fazenda.

II. DANOS CAUSADOS

1. Pessoais
Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 01 - -
Graves - - -
Leves - - -
llesos 01 - -

2. Materiais

a. A aeronave

A aeronave PT-UMC sofreu danos graves e sua recuperagao foi considerada
economicamente inviavel.

A aeronave PT-UCS sofreu danos graves na hélice e na carenagem do motor, e
danos leves na fuselagem.
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b. A terceiros
N&o houve.

lll. ELEMENTOS DE INVESTIGACAO

1.

Informacdes sobre o pessoal envolvido

a. Horas voadas PILOTO (PT-UMC) PILOTO (PT-UCS)
TOLAIS  +rvreeerrreerrrreemmmeeanrreenneeaseeesseeeebeeesnneeaanreeaiee e 2.042:25 1.471'55
Totais nos Ultimos 30 dias  «rrrerrererrrreremrrenmrennn Desconhecido Desconhecido
TOtais NAS GIIMAS 24 HOTAS  +rrwterrrrreermrreemmmmrmeemiineesnns 02:00 Desconhecido
NesSte tipo de ABrONAVE s, 1.547:30 230:45
Neste tipo Nos UlIMOS 30 dias ««rwwr e 02:00 07:30
Neste tipo nas Ultimas 24 horas -« 02:00 03:18

b. Formacao

N&o foi possivel obter informacdes sobre a escola de formacéo do piloto do PT-
UMC.

O piloto do PT-UCS foi formado pelo Aeroclube de Lucélia, sendo desconhecido
0 ano de sua formacéo.

c. Validade e categoria das licencas e certificados
Os pilotos possuiam Licenca de Piloto Comercial e estavam com as suas
habilitacdes PAGR (Piloto Agricola) e MNTE (Monomotor-terrestre) validas, porém
estavam vencidos os seus Certificados de IFR.
d. Qualificacao e experiéncia para o tipo de v6o
Ambos os pilotos eram qualificados e tinham experiéncia suficiente para a
realizacdo dos v6os.
e. Validade da inspecéo de saude

Ambos os pilotos estavam com o0s seus Certificados de Capacidade Fisica
validos.

Informacgdes sobre a aeronave
PT- UMC

A aeronave modelo EMB-202, monomotora, nimero de série 200.815, fora
fabricada pela NEIVA em 2000. Somava um total de 316 h 05 min de vdo.

O Certificado de Matricula, de numero 15.814, fora expedido em 10 JAN 2001.
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Sua dltima inspecdo, do tipo 50 horas, foi realizada pela AGROER Aviacgao
Agricola em 26 MAR 2001, tendo a aeronave voado 48 h 25 min ap0s a realizacao
dessa inspecgéo.

Sua ultima revisao geral, do tipo 100 horas, foi realizada pela AGROER Aviacdo
Agricola em 03 MAI 2001, tendo voado 05 h 10 min apds a realizacdo dessa revisao.

Os Certificados de Aeronavegabilidade e de Matricula estavam validos.

Os servicos de manutencdo foram considerados periodicos e adequados, bem
como estavam atualizadas suas Cadernetas de Célula, Motor e Hélice.

PT- UCS

A aeronave modelo EMB-201A, monomotora, nimero de série 200.571, fora
fabricada pela NEIVA em 1987. Somava um total de 3.455 h 20 min de voo.

Estava com os seus Certificados de Aeronavegabilidade e de Matricula validos.

Sua ultima inspecéo, do tipo 100 horas, foi realizada pela AGROER Aviacéo
Agricola em 03 ABR 2001, tendo a aeronave voado 89 h apods a realizacdo dessa
inspecao.

Sua ultima revisdo geral, do tipo 100 horas, foi realizada pela AGROER Aviagao
Agricola em 15 SET 2001, tendo voado 30 h 55 min apdés a realizacdo dessa revisao.

Os servigcos de manutencdo foram considerados periodicos e adequados, bem
como estavam atualizadas suas Cadernetas de Célula, Motor e Hélice.

Exames, testes e pesquisas.

Nao realizados.

Informacdes meteoroldgicas

As condicGes meteorologicas eram favoraveis ao voo visual. Nao havia restricbes
de teto e visibilidade.

Navegacéao

Nada a relatar.

Comunicacéao

Nada a relatar.

Informacdes sobre o aerddromo

O acidente ocorreu fora de area de aerédromo.

Informacdes sobre o impacto e os destrogos

A aeronave PT — UCS recebeu um impacto da asa esquerda do PT — UMC, de
baixo para cima. Com os danos na asa esquerda, o piloto do PT — UMC perdeu o
controle da aeronave, que veio a colidir com o solo, capotando em seguida.

Os destrocos ficaram dispersos em terreno firme e cultivado.
4
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Ambas as aeronaves estavam com a configuracdo padrdo para o voo de
pulverizacdo, com todos os sistemas funcionando normalmente.

Dados sobre o fogo

N&o houve fogo.

Aspectos de sobrevivéncia e/ou abandono da aeronave

Diante da intensidade do impacto com o solo, 0os equipamentos de seguranca da
aeronave PT — UMC nao foram (e n&o seriam) suficientes para minimizar a gravidade
dos ferimentos do seu piloto.

Gravadores de V6o

N&o requeridos e néo instalados.

Aspectos operacionais

A missdo consistia em um vbo agricola de pulverizacado de produto inseticida em
uma fazenda de plantacdo de soja.

Na regido havia duas aeronaves realizando o mesmo tipo de vbo em &reas
perpendiculares préximas. O local de arremetida das aeronaves para retorno e
continuidade da aplicacdo do produto era uma area comum as areas perpendiculares
nas quais cada aeronave se encontrava e evoluia.

O piloto da aeronave PT-UCS estava trabalhando havia 30 dias na regido, tendo o
piloto da aeronave PT-UMC chegado na véspera do acidente. Como “ja conheciam a
missao”, nao foram transmitidas informagdes acerca da sua realizacdo nem tampouco
orientacdes sobre o procedimento a ser adotado na area comum (balédo), a fim de evitar
riscos de coliséo.

O vbo agricola das duas aeronaves se desenvolvia dentro dos padrées normais
de operagcdo e ambos os pilotos estavam cientes da presenca das duas aeronaves
pulverizando na area, préximas entre si.

O setor técnico-operacional da empresa ndo realizou o brifim operacional para os
pilotos.

A missao de ambas as aeronaves teve inicio as 6 horas, tendo o acidente ocorrido
as 11 h 05 min, durante o ultimo passe pela area, préximo ao término do trabalho
naquele dia.

O piloto da aeronave PT-UMC, ao concluir as etapas e por ja estar vazio de
produto, inverteu o lado padréo de curva. Ao fazé-lo, colidiu com a sua asa esquerda,
de baixo para cima, no motor e na hélice da outra aeronave que se encontrava no local.
Ato continuo, perdeu o controle da mesma e veio a colidir com o solo.

O PT-UCS, atingido, conseguiu manter o controle, pousando com seguranca na
pista da fazenda.
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13. Aspectos humanos

a. Fisioldgico
Existem algumas evidéncias de que o piloto do PT-UMC fazia uso de
medicamentos de acdo no sistema nervoso central, ndo identificados.

Por ocasido da sua ultima inspecdo de saude, omitiu que se encontrava em
tratamento psiquiatrico, e que estava fazendo uso de medicamento antidepressivo.

b. Psicoldgico
PT-UMC

O piloto da aeronave PT-UMC trabalhava na aviacdo agricola cerca de 15
anos e estava empregado na Agroer Aviacdo Agricola havia 08 anos. Possuia
experiéncia em voos de pulverizagdo. Estava sem realizar atividade aérea agricola
havia seis meses.

Segundo as informacdes colhidas sobre o piloto, tratava-se de pessoa
depressiva, em curso de tratamento psicologico por problemas de relacionamento
interpessoal, bastante evidenciados, pelo testemunho de seus colegas de trabalho. Sua
esposa informou que o mesmo estaria em tratamento psicoldgico, entretanto, néo foi
possivel obter informag6es com a psicéloga.

Foram também levantadas suspeitas de ansiedade por razbes econdmicas e
profissionais.

PT- UCS

O piloto da aeronave PT-UCS havia trabalhado na Aviagcdo Executiva por 05
anos. Estava empregado na Agroer Aviacdo Agricola desde 1999, onde realizou os
treinamentos especificos para o tipo de v6o. Possuia experiéncia na aeronave e no tipo
de voo.

Informou que realizava o vb6o agricola dentro dos padrbes normais de
operacdo e estava ciente da presenca de outra aeronave também pulverizando em
area proxima a que se encontrava.

14. Aspectos ergondmicos
Nada a relatar.

15. Informacgdes adicionais
Nada a relatar.

IV. ANALISE

As aeronaves PT-UMC e PT-UCS realizavam aplicacao de defensivo agricola em uma
area de plantacdo de soja, em voo a baixa altura, cerca de dois metros do solo, em uma area
perpendicular, ambas na fazenda Santa Isabel, municipio de Itiquira — MT.

ApoOs a arremetida (baldo) de uma das passagens, o piloto da aeronave PT-UMC veio
a abalroar o PT-UCS, perdendo o controle da sua aeronave e colidindo com o solo.

A aeronave ficou irrecuperavel e o piloto faleceu no local do acidente.
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O PT-UCS sofreu danos na hélice e carenagem do motor, porém o piloto conseguiu
manter o controle da mesma, efetuando o pouso na pista da fazenda.

Ambos os pilotos eram habilitados, experientes e conheciam bem a regido e o tipo de
operacdo. O piloto da aeronave PT-UCS ja estava trabalhando na regido havia 30 dias,
tendo o piloto do PT-UMC chegado havia 02 dias.

Como os pilotos ja conheciam a operacdo a ser executada, ndo foi realizado um
planejamento adequado para o cumprimento da missdo, nem tampouco um brifim sobre o
procedimento a ser adotado na area comum (balédo), a fim de evitar os riscos de colisao.

A justificativa para a néo realizacao de brifim pré-véo por parte do setor operacional
se deveu ao fato de o voo ser do tipo “operagao costumeira”, gerando a suposig¢ao de que os
pilotos ja sabiam exatamente como proceder.

Os pilotos se mostraram condescendentes com as falhas organizacionais que
deveriam ter sido corrigidas, uma vez que ndo houve qualquer questionamento sobre a nédo
realizacao de brifim operacional, por ser considerado como “rotina de trabalho”.

A empresa tinha conhecimento de que o piloto do PT-UMC vinha utilizando
medicamento antidepressivo e outras substancias quimicas, entretanto, ndo considerou tais
fatos como adversos e restritivos ao seu retorno a atividade aérea apds seis meses de
inatividade.

A informacéo de que o piloto da aeronave PT-UMC encontrava-se fazendo uso de
medicacdo controlada reforca a suspeita de que esses medicamentos podem té-lo deixado
confuso na conducgao da aeronave.

O fato de a aviacdo agricola ter um periodo de entressafra acaba por deixar os pilotos
cerca de seis meses fora de operacdo e evidencia a necessidade da empresa realizar um
treinamento de readaptacéo mais efetivo.

Os pilotos ndo receberam uma readaptacdo adequada, visando atribuir-lhes a
plenitude dos conhecimentos e procedimentos técnicos necessarios, e assim readapta-los ao
vbo apoés o longo periodo de entressafra.

O piloto da aeronave (PT-UMC), por exemplo, realizou apenas duas horas de voo de
readaptacéo no dia anterior ao acidente.

A utilizacdo de medicamentos antidepressivos e substancias quimicas séo fatores a
serem considerados como passiveis de terem ocasionado algum distlrbio psicomotor no
piloto bem como alteragbes na sua percepcao.

Houve indicios de desorientacdo quando o piloto inverteu o sentido da curva,
originalmente padronizada em face da presenca de outra aeronave em area proxima, o que
ocasionou o acidente.

Os pilotos deixaram de obedecer Normas Operacionais basicas de Seguranca de V6o
ao nao realizarem o brifim, a analise das condicbes, bem como dos procedimentos de
emergéncia, necessarios para a realizacéo do voo.

Considerando-se a hip6tese de que o fator determinante deste acidente tenha sido a
falha operacional na realizagdo de um procedimento de voo “rotineiro” (baldo de arremetida),
algumas falhas latentes relativas ao aspecto psicolégico podem ser identificadas como
contribuintes para a consumacdo da falha ativa ocorrida no desempenho da funcao
operacional.
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A partir das informacbes analisadas, suspeita-se de que fatores individuais e
psicossociais estivessem interferindo prejudicialmente no desempenho de um dos pilotos
(PT-UMC), indicando que talvez n&o se encontrasse em condigcbes apropriadas para a
préatica da atividade aérea.

O citado uso de medicamentos antidepressivos e outras substancias quimicas,
associado a problemas conjugais e a sociabilidade prejudicada apontam para um contexto
de dificuldades pessoais por parte do piloto, passivel de gerar condicfes adversas ao seu
desempenho operacional.

Por outro lado, o fato da empresa ter conhecimento sobre tais fatores e desconsidera-
los como subsidios de decisdes no nivel gerencial, quanto ao retorno do piloto ao véo, indica
falhas latentes no aspecto organizacional, referentes ao acompanhamento de pessoal na
empresa.

A existéncia de fatores de ordem individual e psicossocial e o possivel risco que tais
fatores viriam a oferecer para a Seguranca de V6o justificariam a necessidade deste
acompanhamento, cujas atividades constituem-se como importante mecanismo de
“feedback” para a organizacao.

Desta forma, quando uma organizacdo falha em n&o desenvolver processos
sisteméaticos de acompanhamento de pessoal, a fim de subsidiar decisdes gerenciais mais
acertadas, como afastamento e/ou retorno do piloto ao vbo e encaminhamento para
avaliacdo medica, deixa de aferir e corrigir disfuncbes existentes, contribuindo,
indiretamente, para a ocorréncia de falhas ativas.

Portanto, a administracdo do erro depende do grau de compreensdo e
comprometimento dos individuos, mas, principalmente, exigem politicas organizacionais
normalizadas e preocupadas efetivamente com a seguranca da atividade aérea.

O fato de classificar o tipo de voo como uma “atividade rotineira” e a suposi¢cao de que
os pilotos “sabiam o que fazer” foi usado como justificativa para isentar o setor técnico-
operacional da empresa de realizar brifim. Desta forma, informacdes fundamentais sobre a
missdo deixaram de ser fornecidas aos pilotos, bem como orientac6es sobre procedimentos
padronizados a serem adotados.

Considerando-se a proximidade das areas de vbo e a existéncia de uma area comum,
o brifim n&o realizado pode significar a diferenca entre um voo realizado com seguranca ou
uma missdo executada sem uma base soélida que pudesse garantir 0 seu sucesso.

Neste caso, a falha latente no intercambio de informagbes gerou deficiéncias no
planejamento e execucdo da missdo, a qual foi realizada tendo como base “suposi¢cdes”
(subentendimentos sobre o que cada um faria, considerando-se a rotina de trabalho) e nao
uma coordenacdo efetiva (definicAo e orientacdo sobre o que cada um deveria fazer,
derivadas de procedimentos padronizados e divulgados).

Paralelamente as deficiéncias ocorridas no intercambio de informagdes no ambito
organizacional, € possivel identificar atitudes de complacéncia por parte dos pilotos, na
medida em que se mostraram condescendentes com falhas que deveriam ter sido corrigidas.
N&do houve, em qualquer momento, questionamento sobre a néo realizacdo de brifim
operacional, fato percebido e aceito com naturalidade, por ser condizente com a rotina de
trabalho.

Tal atitude de complacéncia, aliada as falhas organizacionais no acompanhamento de
pessoal e no fluxo de informagbes, e ainda somadas a possiveis fatores individuais e
psicossociais referentes as situacfes externas ao ambiente de trabalho, representam falhas
latentes que, ao se conjugarem com falhas operacionais, criaram uma trajetoria de
oportunidade para a ocorréncia do acidente.
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V. CONCLUSAO
1.Fatos

a. os pilotos estavam com os seus Certificados de Capacidade Fisica validos,
entretanto, o piloto do PT-UMC vinha utilizando medicamento antidepressivo e
outras substancias quimicas;

b. os pilotos possuiam Licenca de Piloto Comercial e estavam com as suas
habilitacbes PAGR e MNTE validas, porém estavam vencidos os Certificados de
IFR;

c. os pilotos eram qualificados e possuiam suficiente experiéncia para realizarem 0s
voos, embora o periodo de entressafra acabe por deixa-los cerca de seis meses
fora de operacao;

d. os servicos de manutencdo de ambas as aeronaves foram considerados periddicos
e adequados, bem como estavam atualizadas suas Cadernetas de Célula, Motor e
Hélice;

e. as condicbes meteorolégicas eram favoraveis a realizacdo dos voos;

f. a missdo consistia em um v6o agricola de pulverizacdo de produto inseticida em
uma fazenda de plantacdo de soja, localizada em Itiquira — MT,;

g. ha regido havia duas aeronaves realizando o mesmo tipo de vbo em &reas
perpendiculares proximas;

h. o local de arremetida das aeronaves para retorno e continuidade da aplicacdo do
produto era uma area comum as areas perpendiculares nas quais cada aeronave
se encontrava e evoluia;

i. 0 vbo agricola das duas aeronaves se desenvolvia dentro dos padr8es normais de
operacdo e ambos os pilotos estavam cientes da presenca das duas aeronaves
pulverizando na area,

j- o piloto do PT-UCS ja estava trabalhando na regido havia 30 dias;

k. o piloto do PT-UMC fizera um v6o de readaptacdo de 2 horas de duracdo na
véspera do acidente, pois estava afastado do voo cerca de seis meses;

|. a empresa Agroer tinha conhecimento de que o piloto do PT-UMC estava fazendo
uso de medicamentos antidepressivos;

m. 0 setor técnico-operacional da empresa nao realizou o brifim operacional para os
pilotos;

n. nao foi realizado um planejamento adequado para o cumprimento da missdo, nem
tampouco um brifim sobre o procedimento a ser adotado na area comum (baldo), a
fim de evitar os riscos de colisao;

0. a missao de ambas as aeronaves teve inicio as 6 horas, tendo o acidente ocorrido
as 11 h 05 min, durante o Ultimo passe pela area, préximo ao término do trabalho
naquele dia;

p. o piloto da aeronave PT-UMC, ao concluir as etapas e por ja estar vazio de
produto, inverteu o lado padrao de curva,

g. ao fazé-lo, colidiu com a sua asa esquerda, de baixo para cima, no motor e na
hélice da outra aeronave que se encontrava no local,
9
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r. ato continuo, perdeu o controle da mesma e veio a colidir com o solo;
s. a aeronave ficou irrecuperavel e o piloto faleceu no local do acidente; e

t. o PT-UCS, atingido, conseguiu manter o controle, pousando com seguranga na
pista da fazenda.

2.Fatores contribuintes
a. Fator Humano

(1) Fisiologico — Indeterminado

Existem evidéncias de que o piloto do PT-UMC fazia uso de
medicamentos, nao identificados, de agéo no sistema nervoso central. Este fato foi
omitido pelo piloto por ocasido da sua ultima inspecéo de saude.

O uso de tais medicamentos podem ter influenciado na capacidade de
percepcdo do piloto da aeronave PT-UMC, levando-o a colidir com a outra
aeronave.

(2) Psicoldgico - Contribuiu

As caracteristicas organizacionais da empresa permitiam a existéncia de
complacéncia no desenvolvimento da atividade aérea, levando os pilotos a
executarem voo em areas comuns sem a existéncia de um brifim que abordasse os
aspectos de operacao e de seguranca.

b. Fator Material — Nao contribuiu

c. Fator Operacional

(1) Deficiente Supervisdo — Contribuiu

Pela visdo pouco conservativa do setor Técnico/Operacional da empresa
em ndo brifar os pilotos sobre os procedimentos que seriam executados em area
comum, e pela desatencado para com o piloto do PT-UMC, que estava fazendo uso
de medicacao controlada, desconsiderando a gravidade desta situagdo como fator
adverso para o seu retorno a atividade aérea.

(2) Deficiente Julgamento — Contribuiu

O piloto do PT-UMC calculou erroneamente a sua posi¢cdo em relacédo a
aeronave PT-UCS, quando inverteu o lado da curva.

(3) Deficiente Planejamento — Contribuiu

Pela falta de doutrina de Seguranca de V6o da empresa ao considerar a
operacdo simultdnea como “rotineira” e assim nao ter realizado um planejamento
adequado para a realizacdo da mesma.

(4) Indisciplina de V6o — Contribuiu

Pela nao realizacdo do brifim antes das operacdes, contrariando regras e
principios de Seguranca de V60, dada a elevada margem de risco da operagéao.
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IV. RECOMENDAGCOES DE SEGURANGCA DE VOO
Recomendagdo de Seguranca, conforme definido na NSMA 3-9 de JAN 96, € o
estabelecimento de uma acdo ou conjunto de agdes emitidas pelo Chefe do Estado-Maior da

Aeronautica, de CUMPRIMENTO OBRIGATORIO pelo 6rgdo ao qual foi dirigida, em acéo, prazo
e responsabilidade nela estabelecidas.

1.A empresa Agroer devera, no prazo de trés meses:

a) Realizar palestras e outras atividades educativas, bem como expor cartazes alusivos
ao perigo do uso de alcool e de drogas por seus funcionarios e pilotos.

b) Alertar os aeronavegantes para o grave erro da omissdo quando da realizagao de
exames meédicos periodicos.

c) Desenvolver uma sisteméatica de acompanhamento de pessoal, no sentido de
identificar e acompanhar as condi¢cdes psicofisiolégicas de seus tripulantes,
encaminhando-os a um especialista, quando o0 caso assim requerer.

d) Estabelecer um programa de reciclagem de seus pilotos, abordando aspectos
operacionais e de Seguranca de V60, antes do inicio da safra.

2.0 SERAC 6 devera, no prazo de trés meses:

a) Realizar Vistoria de Seguranca de V6o na empresa Agroer Aviacao Agricola.
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b) Divulgar, por ocasido de seus semindrios e palestras voltadas a aviacao agricola, o
conteudo deste relatorio a todos os pilotos e operadores, no sentido de que atentem
para as particularidades e riscos que envolvem este tipo de vbo, em particular, em

relacdo as operacdes simultdneas de duas ou mais aeronaves na area de
pulverizacao.
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