COMANDO DA AERONAUTICA

CENTRO DE INVESTIGACAO E PREVENCAO DE
ACIDENTES AERONAUTICOS

RELATORIO FINAL
A - 003/CENIPA/2013

OCORRENCIA:; ACIDENTE
AERONAVE: PT-VYN
MODELO: EMB-202A

DATA: 05JAN2013



| RF A-003/CENIPA/2013 | | PT-VYN | 05JAN2013 |

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
Convencdo de Chicago de 1944, recepcionada peloemegichento juridico brasileiro em
consonancia com o Decreto n © 21.713, de 27 de tagds 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 propgsit@ ndo o de prevenc¢do de futuros
acidentes, podera induzir a interpretacdes e a dosdes erroneas.
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SINOPSE

O presente Relatério Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-VYN, modelo
EMB-202A, ocorrido em 05JAN2013, classificado como pane seca.

Durante o voo de aplicacédo de defensivos agricolas, houve o apagamento do motor
da aeronave.

Na tentativa de realizar um pouso de emergéncia em uma rodovia, a aeronave
colidiu contra um poste de energia elétrica.

O piloto faleceu no local.
A aeronave teve danos substanciais.
N&o houve a designacao de representante acreditado.
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

ANAC Agéncia Nacional de Aviagao Civil

ANP Agéncia Nacional do Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis
CA Certificado de Aeronavegabilidade

CEMAT Centrais Elétricas Matogrossenses S.A.

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

CMA Certificado Médico Aeronautico

CPU Central Processing Unit

DGPS Differential Global Positioning System

GPS Global Positioning System

IML Instituto Médico Legal

Lat Latitude

LED Light-Emitting Diode

Long Longitude

MNTE Monomotor Terrestre

PCM Licenca de Piloto Comercial

PPR Licenca de Piloto Privado

SERIPA Servi¢co Regional de Investigacédo e Prevencado de Acidentes Aeronauticos
SIPAER Sistema de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
USB Universal Serial Bus

uTC Coordinated Universal Time

VFR Visual Flight Rules
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Modelo: EMB-202A o
0deto Operador: Plantar Comércio

AERONAVE Matricula: PT-VYN ~
Fabricante: EMBRAER e Representacoes
Data/hora: 05JAN2013 / 14:30 (UTC)

OCORRENCIA |Local: Fazenda GNS Tipo: Pane seca

Lat. 13°03'01"S — Long. 055°54'40"W
Municipio — UF: Lucas do Rio Verde - MT

1 INFORMACOES FACTUAIS
1.1 Histérico da ocorréncia

A aeronave decolou da pista da Fazenda GNS, localizada préximo ao Distrito de
Itambiquara, em Lucas do Rio Verde, MT, a fim de realizar um voo de aplicacdo de
defensivo agricola, as 10h00min, com somente um piloto a bordo.

De acordo com testemunhas, durante a manobra de reposicionamento da aeronave
para nova passagem, houve um possivel apagamento do motor do PT-VYN.

O piloto alijou a carga e prosseguiu para pouso na rodovia MT-449, ao lado da area
gue estava sendo pulverizada.

Durante a aproximagdo para o pouso, ouviu-se um forte ruido de aceleracdo do
motor e, em seguida, a aeronave colidiu contra um fio de uma rede elétrica perpendicular a
rodovia e, em seguida, contra uma placa de sinalizacao.

1.2 Danos pessoais

LesoOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 01 - -
Graves - - -
Leves - - -
llesos - - -

1.3 Danos a aeronave

A aeronave teve danos substanciais.

1.4 Outros danos
Danos em trés cabos de transmissdo e um poste de energia elétrica.

1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido

1.5.1 Informacgdes acerca dos tripulantes

HORAS VOADAS

DISCRIMINACAO PILOTO
Totais 2.000:00
Totais nos ultimos 30 dias 27:00
Totais nas ultimas 24 horas 04:30
Neste tipo de aeronave 1.200:00
Neste tipo nos ultimos 30 dias 27:00
Neste tipo nas ultimas 24 horas 04:30

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram fornecidos por terceiros.
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1.5.1.1 Formacéo

O piloto realizou o curso de Piloto Privado — Avido (PPR) no Aeroclube de Lages,
SC, em 2001.

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 Avibes Classe Monomotores Terrestres (MNTE) e de Piloto Agricola
(PAGA) 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 inspecao de saude

O piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido.

1.6 Informacdes acerca da aeronave
A aeronave, de numero de série 20001258, foi fabricada pela EMBRAER, em 2012.
O certificado de aeronavegabilidade (CA) estava valido.
As cadernetas de célula, motor e hélice estavam com as escritura¢des atualizadas.
A aeronave possuia o total de 39 horas e 40 minutos de célula, ndo tendo realizado
inspecdes ou revisdes apods sua entrega ao proprietario.
1.7 Informacdes meteoroldgicas
As condi¢des eram favoraveis ao voo visual.

1.8 Auxilios a navegacéao
Nada a relatar.

1.9 Comunicacbes
Nada a relatar.

1.10 Informac0des acerca do aerodromo
O acidente ocorreu fora de aerédromo.

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

1.12 Informacdes acerca do impacto e dos destro¢cos

O acidente ocorreu as margens da rodovia MT-449, proximo ao Distrito de
Itambiquara, em Lucas do Rio Verde, MT.

Os destrocos da aeronave ficaram concentrados no local de impacto com o solo.

A colisédo foi observada por alguns funcionarios da Fazenda GNS, que trabalhavam
proximo a rodovia. De acordo com os relatos obtidos, durante a aproximagao para 0 pouso,
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BN

a aeronave colidiu contra um fio de uma rede elétrica perpendicular a rodovia e, em
seguida, contra uma placa de sinalizacgéao.

1

Figuras 1 e 2 - Placa rodoviaria na qual a aeronave colidiu e marcas deixadas na asa
direita pelos dois suportes de aco que fixavam a placa no solo.

Na sequéncia, a aeronave chocou-se com muita energia contra um poste da rede
de alta tens&o, semelhante ao mostrado na figura a seguir.

Figura 3 - Poste arrancado pela aeronave (ja substituido pela CEMAT).

Figura 4 — Buraco deixado pela destruicdo do poste.
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Em seguida, a aeronave ganhou cerca de 20 metros de altura e iniciou um
movimento de guinada para a direita, em razdo do momento proporcionado pelo
estiramento do cabo da rede de alta tensao, vindo a colidir contra o solo com angulo de 90
graus.

Figura 7 - Em destaque, vergalhdes e pedacgos de concreto do poste presos a asa direita.

1.13 Informacdes médicas, ergondmicas e psicolégica s
1.13.1 Aspectos médicos
De acordo com os registros da ultima inspecao de saude, o piloto ndo apresentava
restricbes para a atividade aérea.
1.13.2 Informacdes ergondmicas
Nada a relatar.
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1.13.3 Aspectos psicoldgicos

1.13.3.1 Informacgdes individuais

De acordo com os familiares, o piloto apresentava condicdo fisica saudavel e
estrutura emocional equilibrada.

Conforme informacdes do proprietario da aeronave acidentada, o piloto era um
profissional comprometido e apresentava bom rendimento no trabalho, além de ser muito
ativo.

Entretanto, apesar de responsavel no trabalho, relatos deram conta que o piloto
vinha descumprindo algumas orientacdes operacionais referentes ao limite de carga da
aeronave para decolagem e horéarios permitidos para o voo.

Segundo seu patréo, o piloto era citado na cidade como um dos melhores pilotos
agricolas da regido, fato que o levou a assumir certa posi¢do de superioridade em relacdo
aos demais profissionais da area.
1.13.3.2 Informag0bes psicossociais

Nada a relatar.

1.13.3.3 Informacgdes organizacionais

A aeronave acidentada era de propriedade da Empresa Plantar, com sede no
Municipio de Lucas do Rio Verde, MT.

A contratacdo do piloto havia ocorrido dois meses antes da chegada do avido, em
dezembro de 2012.

O pagamento do piloto era feito por hectare pulverizado.

A empresa Plantar definia, como limites para operacdo da aeronave, 0 peso da
carga para decolagem em 600 litros e estabeleceu que os voos fossem interrompidos a
partir das 09h30min, no periodo da manhd, em razdo das condi¢cdes de temperatura ndo
serem favoraveis para a pulverizacéo de defensivos agricolas.
1.14 Informacdes acerca de fogo

N&o houve fogo.

1.15 Informacdes acerca de sobrevivéncia e/ou de ab  andono da aeronave

O piloto nédo utilizava capacete no momento do acidente e faleceu no local da
ocorréncia.
1.16 Exames, testes e pesquisas

Componentes do grupo motopropulsor foram analisados nas dependéncias das
empresas Global Parts e Quick Manutencdo de Aeronaves, em Goiania, GO, no
Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial (DCTA), em S&o José dos Campos,
SP, e na EMBRAER, em Botucatu, SP, todos com acompanhamento dos investigadores.

O resultado da andlise originou o Relatério de Investigacdo n® Rl APA 06/2013, de
15MAI2013, que trouxe, em resumo, 0s seguintes resultados de destaque:

1. Durante a desmontagem do motor nao foi observada nenhuma discrepancia que
pudesse comprometer seu funcionamento;
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2. No sistema de alimentacdo de combustivel, ndo foram identificadas condicdes
gue pudessem comprometer ou interromper o fornecimento de combustivel para o motor.

3. No sistema de lubrificacdo, ndo foram encontradas evidéncias de problemas que
pudessem provocar o mau funcionamento do motor;

4. Durante a inspecado da hélice, foi observado que as pas apresentavam
deformacdes caracteristicas de que o motor estava desenvolvendo poténcia no momento
em que ocorreu a colisdo contra o solo.

Foram retiradas amostras de combustivel somente do tanque esquerdo da
aeronave, tendo em vista que o tanque direito encontrava-se vazio.

Segundo o Relatério de Ensaio n°® 222/13, emitido pela Agéncia Nacional do
Petr6leo, Gas Natural e Biocombustiveis (ANP), as amostras apresentaram total
conformidade com a atual especificagdo para gasolina de aviagao.

1.17 Informac®es organizacionais e de gerenciamento
Nada a relatar.

1.18 Informacfes operacionais

A aeronave realizava pulverizacdo de fungicida para controle de ferrugem asiatica
em uma plantacdo de soja, localizada na Fazenda GNS, no municipio de Lucas do Rio
Verde, MT.

No dia do acidente, o piloto havia voado cerca de trés horas. Segundo
testemunhas, ele conhecia a area a ser pulverizada e tinha o costume de planejar bem o
voo, fazendo sobrevoos a uma altura confortavel antes dos tiros e plotando os obstaculos
existentes no terreno.

De acordo com os dados obtidos junto a Agéncia Nacional de Aviacao Civil
(ANAC), o piloto era experiente neste tipo de aviagéo, perfazendo um total de 2.000 horas
de voo, sendo 1.200 horas na aeronave EMB-200 Ipanema.

Os limites de peso e de balanceamento estavam dentro dos especificados na Ficha
de Peso e Balanceamento, homologada para a configuracdo utilizada pela aeronave na
ocasido do acidente.

Na aviacdo agricola, até pouco tempo, o balizamento da area em que seriam
aplicados os defensivos agricolas era feito manualmente, por meio do uso de bandeira ou
de baldo inflado com gas Hélio, conduzido por um funcionario da fazenda, o “bandeirinha”.

Tal procedimento, além de ser prejudicial para a salde desse funcionario, exigia do
piloto maior destreza e atencao, tendo em vista que para realizar uma faixa de aplicacédo ao
lado daquela que havia sido feita na passagem anterior, o piloto teria que executar, ao final
da mesma, uma manobra arrojada, denominada na aviacdo agricola de “baléao”.

Nos dias atuais, com a utilizacdo do sistema eletrénico Global Positioning System
(GPS), esse procedimento estd praticamente em desuso, sendo usada a evolucéo
denominada “carrossel”, na qual se pulveriza partes ndo continuas do terreno, utilizando-se
manobras menos agressivas e perigosas.

A utilizagdo do GPS como guia, em voos agricolas, se da com o auxilio de uma
barra de luz posicionada a frente do piloto.

Em alguns casos, essa barra € colocada internamente no painel da aeronave, em
outros, fica instalada no lado de fora da cabine, sobre o nariz do avido.
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A barra de luz é constituida por um conjunto de pequenas luzes (LED) controladas
pelo receptor de GPS que acendem na medida em que a aeronave se afasta do
alinhamento predeterminado.

Esse alinhamento é produzido pelo piloto na primeira passagem, sendo as demais
passagens, denominadas “tiros”, realizadas em eixo paralelo a primeira e afastadas na
distancia equivalente a largura da faixa de deposi¢éo, as quais também séo definidas pelo
operador antes do inicio dos trabalhos de aplicacao.

O sistema de orientacdo por barra de luzes do DGPS Satloc Bantam instalado no
PT-VYN possuia a potencialidade de apresentar ao usuario os mapas graficos de
movimento em tempo real, com velocidade, proa e altura mantidas pela aeronave, e 0s
principais dados relacionados a aplicacdo, tais como trechos pulverizados, bordaduras,
falhas e sobreposi¢cdes, pontos de controle e poligonos.

O software AirTrac™, instalado no equipamento, permitia 0 acompanhamento da
superficie pulverizada, a analise dos dados armazenados, como pontos ou talhdes inteiros,
e 0 monitoramento das taxas de aplicacao.

Essas informacdes eram armazenadas em dispositivos de memaéria USB (dois
drives de 2GB) ou na propria memoéria nao volatil da CPU.

Figura 09 - Equipamento utilizado para a degravacédo dos dados.

A degravacdo dos dados armazenados no DGPS, instalado na aeronave
acidentada, foi realizada nas dependéncias da empresa Porto Aero, representante e
distribuidora da Satloc Bantam no Brasil, localizada em Botucatu, SP.

As informacdes retiradas do equipamento, e lidas por intermédio do programa
Mapstar, permitiram verificar que, nos momentos que antecederam ao acidente, a
pulverizacao estava sendo executada com manobras em “carrossel”.

Conforme pode ser observado na Figura 10, o ponto “A” representa o ultimo ponto
gravado pelo equipamento. O registro desse ponto permite verificar que, na posicéao
1246'35.5”S / 05604'08.2"W, a aeronave nao esta va aplicando defensivos (Aplicacao: C1
FECHADO e Barra: C1 FECHADO) e mantinha altitude de 419 metros, proa 129° e
velocidade de 140.1Km/h.

A altitude do terreno no ponto “A” era de aproximadamente 400 metros.
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MapStar - [01050949]
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[ Faa Clina Appliea

Figura 10 — Tela do programa Mapstar.

As listras em vermelho mostram a area que estava sendo pulverizada. Em
destaque, o ponto “A”, Ultimo ponto gravado pelo DGPS.

Os dados de voo subsequentes ao ponto “A” ndo ficaram registrados em razao de

0 equipamento estar configurado para gravar somente quando a aeronave estivesse
mantendo velocidades superiores a 140km/h.

De acordo com as testemunhas que acompanharam a trajetoria do PT-VYN, a
mudanca do ruido produzido pelo motor ocorreu quando a aeronave se afastava da
rodovia, apos ter realizado o tiro de aplicacao.

Apo6s a suposta mudanca do ruido do motor, a aeronave abandonou a curva de
reversdo “baldo”, manteve a proa e, em seguida iniciou uma curva a direita.

AREA £ ; Ali jamento
PULVERIZADA > da carga

! Fase de voo em que,
!

possivelmente,

ocorreram os
primeiros indicios
de falha do motor

Figura 11 — Trajetoria percorrida pela aeronave a partir do Gltimo “tiro”.

Apbs essa curva, houve o alijamento da carga ja na proa da rodovia, fato

confirmado pelas testemunhas. Em seguida, curvou a esquerda e tentou efetuar o pouso
forcado na rodovia MT-449.

Apés estar alinhada com a rodovia, a poucos metros do solo, a aeronave colidiu
contra um fio da rede de alta tenséo, perpendicular ao sentido do pouso.
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Figura 12 — Dindmica do acidente nos instantes que precederam a colisédo contra o solo.

Na sequéncia, testemunhas ouviram um ruido como se o motor da aeronave
estivesse acelerando bruscamente; a seguir, o PT-VYN perdeu a reta para a direita e
colidiu contra uma placa de sinalizagcéo localizada as margens da rodovia.

Apdés esse impacto, a aeronave colidiu contra um poste da rede de alta tensao,
vindo a arranca-lo do solo.

Na safra do ano anterior, o piloto ja havia voado com aeronave do mesmo modelo
uma média de 100 mil hectares e, na regido da fazenda onde ocorreu o acidente, chegou a
voar por um periodo médio de 30 dias.

No voo que ocasionou o acidente, o piloto havia decolado com carga de 750 litros
de defensivo agricola, quando o limite estabelecido pelo operador era de 600 litros, e se
acidentou as 10h30min, quando deveria ter interrompido o voo as 09h30min, também
conforme orientac&o do operador.

O voo do acidente ja era o sexto voo do piloto naquele dia, e ele j& havia concluido
a pulverizacdo de 420 hectares, 60 hectares a mais que o previsto pela Empresa Plantar.

Conforme relatos, o piloto vinha “apertando” cada vez mais o “baldo”, apressando
desnecessariamente os procedimentos de aplicacao.

Tal fato j& havia sido alvo de observacao ao piloto pelo seu patréo, porém, segundo
ele, ndo houve mudanca de atitude.
1.19 Informacdes adicionais

O Manual de Operagao do EMB-202, Ipanema, em sua Secao 3, Procedimentos de
Emergéncia, estabelecia os seguintes procedimentos a serem executados durante a
“Partida do Motor em Voo” e na “Aterragem Forgcada sem Motor”:

3-14A. PARTIDA DO MOTOR EM VOO

1. Caso a hélice esteja calada, proceda como instruido no paragrafo 4-19 “Partida
do Motor”.

2. Caso a hélice esteja girando em molinete:

1. Manete de poténcia — Reduza para 1/6 do curso.
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2. Vélvula seletora de combustivel — Tanque mais cheio.
3. Bomba elétrica de combustivel — Ligue.

4. Manete de mistura — Rica.

NOTA

A partida em voo com uso da bomba elétrica permite retomada de poténcia em
cerca de 3 segundos. Caso a bomba elétrica nédo seja ligada a retomada de poténcia levara
cerca de 9 segundos.

3-16-2. ATERRAGEM FORCADA SEM MOTOR

No caso de falha total do motor, estabeleca um planeio a 85 mph (90 mph com
1800 kg) com flapes recolhidos.

Se a falha for repentina e houver tempo, experimente fazer o motor funcionar,
verificando o seguinte:

1. Alimentacdo de combustivel — verifique a posicdo da valvula seletora e a
indicacao de quantidade de combustivel. Experimente com a pressédo da bomba elétrica de
combustivel.

Desligue-a, se o motor funcionar irregularmente e/ou se a pressao oscilar
(rompimento da linha).

2. Magneto — Experimente a operacdo em um s0 magneto.

Se todas as tentativas para recolocar o motor em funcionamento forem inuteis e
estiver iminente uma aterragem forcada, escolha a area mais adequada para a aterragem e
tome as seguintes providéncias:

1. Carga do tanque de produtos — ALIJE.

2. Cinto de seguranca e cinto de ombro — Ajuste e verifique o travamento.
3. Manete de mistura — CORTE.

4. Valvula seletora de combustivel — Fechada (F).

5. Desligue todos os interruptores, exceto a chave geral BAT e o interruptor do
alternador.

6. Faca a aproximacao a 80 mph (85 mph com 1800Kkg).

7. Use os flapes como necessario.

8. Desligue a chave geral BAT e o interruptor do alternador na reta final.
9. Faga uma aterragem em trés pontos.

10. Faca uso maximo dos freios na parte inicial da corrida de aterragem.

1.20 Utilizacao ou efetivacdo de outras técnicas de  investigacao
N&o houve.

2 ANALISE

No dia do acidente, o piloto havia voado cerca de trés horas e, segundo
testemunhas, aparentava estar em boas condic¢des psicologicas e fisioldgicas.
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De acordo com as entrevistas realizadas, no periodo que antecedeu a jornada de
trabalho, o piloto teve um periodo adequado de descanso, em ambiente favoravel ao
repouso.

A jornada de trabalho no dia da ocorréncia permaneceu dentro dos limites previstos
na regulamentacdo aeronautica.

As condicbes meteoroldgicas eram favoraveis ao voo Vvisual, inexistindo
nebulosidade ou ventos fortes que pudessem ter prejudicado o julgamento do piloto ou
dificultado a manutencéo do controle da aeronave durante o voo.

Os testes realizados no grupo motopropulsor ndo identificaram discrepancias que
pudessem ter afetado o seu funcionamento.

O piloto vinha apresentando um histérico de atitudes complacentes quanto aos
limites operacionais estabelecidos pela Empresa Plantar, para operacao do Ipanema.

Por vezes, ultrapassava os limites de carga para decolagem e voava em periodos
do dia ndo autorizados pela empresa, submetendo a aeronave ao voo em condi¢gbes de
peso e temperatura elevados, segundo os padrdes instituidos pela Plantar.

Ele vinha concluindo a pulverizagdo de um volume alto de hectares, utilizando uma
guantidade menor que a prevista de voos.

Apesar das adverténcias recebidas, o piloto permanecia executando o “baldo” de
forma apressada e com raio de curva cada vez menor, possivelmente para dar mais
velocidade a curva de retorno e cobrir a pulverizagdo de uma area maior em menos tempo.

E possivel que esse perfil de voo adotado pelo piloto tenha sido estimulado pelo
valor monetario a ser recebido por ele para pulverizagdo naquela safra.

Essa possivel motivacdo elevada para conclusdo da pulverizagcdo levou a
investigacdo a observar suas consequéncias sobre as capacidades cognitivas do piloto em
VOO.

De acordo com a investigacao, a hipotese provavel para explicar a falha do motor
em voo é a de que o piloto se esqueceu de realizar a troca do tanque de combustivel (do
direito para o esquerdo), o0 que acarretou em uma pane seca.

Essa hipétese pode ser corroborada pelo fato de ter sido observado, na acéo incial,
gue o tanque de combustivel direito estava vazio

Sabe-se que o perfil do voo agricola naturalmente ja apresenta caracteristicas
adversas, e a operacao a baixa altura € uma delas.

Nesse tipo de voo, € exigido do piloto um nivel de atencdo mais elevado, além de
uma percepcao mais precisa de todos os fatores e condi¢des, internos e externos, que
afetam a pulverizacao.

Nesse sentido, é possivel supor que o piloto, uma vez motivado e focado na
realizacdo dos voos de aplicacdo dentro da equacao “mais hectares em menos tempo”,
tenha rebaixado sua atengdo quanto aos fatores internos que afetavam a operagédo da
aeronave, levando-o a se esquecer de realizar a troca do tanque de combustivel.

Na ocorréncia em questdo, logo apos a falha do motor, é possivel que o piloto
tenha realizado os procedimentos para o seu reacendimento, conforme previa o item 3-14A
PARTIDA DO MOTOR EM VOO, esquecendo-se de ligar a bomba elétrica de combustivel.

Tal fato acarretaria em um retardo de cerca de seis segundos no reacendimento do
motor. Essa possibilidade explicaria o fato de as testemunhas terem ouvido um ruido
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compativel com a aceleracdo do motor, quando a aeronave estava proxima ao toque na
rodovia.

Quanto aos procedimentos realizados para a aterragem forcada sem motor, pode-
se afirmar que o piloto ndo completou 0s seguintes itens previstos na lista condensada de
verificacao:

3. Manete de mistura — Corte.

4. Véalvula seletora de combustivel — Fechada (F).

5. Desligue todos os interruptores, exceto a chave geral BAT e o interruptor do alternador.

Durante os procedimentos de aterragem forgcada, ocorreu a colisdo da aeronave
contra a placa de sinalizacéo, a subsequente perda de controle e o impacto contra o poste
da rede de alta tensao, arrancando-o do chéo.

O arrancamento do poste do chéo, que se encontrava enterrado a uma
profundidade de 2,50 metros, da uma dimensao da energia envolvida no impacto.

Nessa situacao de emergéncia, é possivel que o piloto tenha rebaixado seus niveis
de atencéo ao canaliza-los para fora da aeronave, preocupado em escolher o local mais
adequado para o pouso, ho intuito de minimizar os danos a aeronave, a qual possuia
somente 39 horas e 40 minutos desde nova.

Esse contexto pode ter reduzido a capacidade de percepcdo do piloto sobre a
situacao interna da cabine de pilotagem.

A falha na percepcéo pode ter impedido que houvesse a compreensao da posicao
incorreta dos manetes de combustivel e de poténcia.

O fendmeno “visdo de tunel” é um exemplo disso, na qual o piloto concentra sua
atencdo em apenas um foco da emergéncia, desligando-se de outras variaveis que
afetariam seu julgamento e reacao diante da anormalidade.

Portanto, apesar da percepcdo e da avaliacdo da situacdo de perigo feita pelo
piloto, seu possivel estado de apreensdo pode té-lo levado a concentrar sua atencdo
apenas na conclusdo do pouso forcado na rodovia, desligando-se do resto, culminando no
rebaixamento da sua consciéncia situacional quanto a possiveis obstaculos no ambiente
externo e as demais variaveis necessarias a aterragem forcada sem motor.

Considerando as lesGes observadas nas regides frontal, temporal e pariental da
cabeca do piloto, é possivel afirmar que a utilizacdo do capacete de protecdo individual
poderia ter minimizado as consequéncias do impacto contra o painel e as trelicas da cabine
da aeronave.

3 CONCLUSAO
3.1 Fatos

a) o piloto estava com o0 CMA e o CHT validos;

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

c) a aeronave estava com o CA valido;

d) a aeronave possuia o total de 39 horas e 40 minutos de célula desde nova;

e) no sexto voo do dia, apés o ultimo “tiro” daquela etapa de voo, ocorreu a falha do
motor;

f) o piloto realizou o alijamento da carga,;
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g) na aproximacao final para o pouso forcado na rodovia MT-449, a aeronave
colidiu contra um fio da rede elétrica;

h) houve uma aceleracéo brusca do motor;

) a aeronave perdeu a reta para a direita, impactou contra uma placa de
sinalizacdo rodoviaria e, em seguida, colidiu contra um poste da rede de alta tenséo;

J) o piloto faleceu no local da ocorréncia; e
k) a aeronave teve danos substanciais.

3.2 Fatores contribuintes
3.2.1 Fator Humano
3.2.1.1 Aspecto Médico
Nada a relatar.
3.2.1.2 Aspecto Psicologico
3.2.1.2.1 Informacdes Individuais
a) Atengao — indeterminado

E possivel que o piloto tenha concentrado sua aten¢do em apenas um foco da
emergéncia, desligando-se de outras variaveis que afetariam seu julgamento e reacao
diante da anormalidade.

b) Memdria — Indeterminado

E provavel que o piloto tenha se esquecido de realizar a troca do tanque de
combustivel durante o voo de pulverizacdo, o que possivelmente ocasionou 0 apagamento
do motor em voo.

c) Motivagao — indeterminado

E possivel que a elevada motivacdo do piloto em realizar a pulverizacédo de
“‘mais hectares em menos tempo” tenha comprometido o seu estado de atencdo na
execucao dos procedimentos normais em voo, levando-o ao esquecimento do controle de
combustivel.

d) Percepcéo — indeterminado

A percepcdo sobre a situacdo interna da cabine de pilotagem pode ter sido
prejudicada, impedindo que houvesse a compreensao da posicao incorreta dos manetes de
combustivel e de poténcia.

3.2.1.2.2 Informacdes Psicossociais
N&o contribuiu.

3.2.1.2.3 Informacdes organizacionais
N&o contribuiu.
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3.2.2 Fator Operacional
3.2.2.1 Concernentes a operacéo da aeronave
a) Esquecimento do piloto — indeterminado

E possivel que o piloto tenha se esquecido de efetuar a troca dos tanques de
combustivel durante o voo.

b) Outros — indeterminado

O piloto ndo completou os procedimentos de emergéncia previstos na lista
condensada de verificacOes. A realizacdo da lista completa de procedimentos poderia ter
minimizado a gravidade do acidente.
3.2.2.2 Concernentes aos 0rgaos ATS

N&o contribuiu.

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

Medida de carater preventivo ou corretivo emitidal® Autoridade de Investigacao
SIPAER, ou por um Elo-SIPAER, para o seu respectigambito de atuacao, visando eliminar o
perigo ou mitigar o risco decorrente de uma condigi@atente, ou de uma falha ativa, resultado da
investigacdo de uma ocorréncia aeronautica, ou dmaiacao de prevencao, e que em nenhum
caso, dara lugar a uma presunc¢éo de culpa ou resgatrilidade civil.

Em consonéancia com a Lei n® 12.970/2014, as recodagies sao emitidas unicamente
em proveito da seguranca operacional da atividadeea.

O cumprimento da Recomendacdo de Seguranca seréegponsabilidade do detentor do
mais elevado cargo executivo da organizacdo a cuaecomendacao foi dirigidaO destinatério
gue se julgar impossibilitado de cumprir a Recomegéo de Seguranca recebida devera informar
ao CENIPA o motivo do ndo cumprimento.

Recomendacao de Seguranca emitida pelo CENIPA:
A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomen  da-se:
A-003/CENIPA/2013 — 001 Emitida em: 26/05/2014
Divulgar o conteudo deste relatério em seminarios, simpdésios, palestras e atividades afins
voltadas a Aviacao Agricola.
5 A(;AO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA
N&o houve.

6 DIVULGACAO
—Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)

-EMBRAER
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—Plantar Comércio e Representacdes
-Sindicato Nacional das Empresas de Aviagdo Agricola (SINDAG)
-SERIPA VI

7 ANEXOS
Nao ha.
Em, 26 / 05/ 2014.
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