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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
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.

2/15



| RF A-133/CENIPA/2013 | | PT-WQV | 19JUL2013 |

INDICE
SINOPSE. ...ttt e ettt e e e e oo e e bbbt e e e e e e e e e e b b a b e et e e e e e e e e aneraaaas 4
GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS .......coiiiiiieieieeiee e, 5
1 INFORMAGOES FACTUAIS ..ottt ettt s eaenenas 6
O o [Ty (o oo Jo b= W o Todo ]  £=] o [ox - PRSPPI 6
1.2 LESOES PESSOAIUS ...ceeuuiuuuneaeeeeateeetttia e e e e e e e eeeetttaa e e e e e eaeeeeetataa e a s e e e eeeeeeesbna e e e e e e eaeeenarnnn s 6
1.3 DAN0OS @ @EIOMAVE ....eevveeeeeeeeeeeeeteeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeteeeeeeeeseeeesseseeeeeeeseseeeeeeessssssessssssssnsensnenenes 6
1.4 OULIOS TANOS ... .ttt ettt e e e e e e et e et ttb s e e e e e e e et aban e e e e e e e eeeeennnnnnn s 6
1.5 Informacgdes acerca do pessoal ENVOIVIAO............eeiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieeeeeeeeeee e 6
1.5.1 Informacdes acerca dos trPUIANTES .............ooviiiiiiiiiiiiiiiieeieeeieee e 6
1.6 INformacies acCerCa da GEIONAVE ...........ueeeerieiieiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeseeeneeeeeees 7
1.7 INfOrmacgBes MELEOIOIOGICAS. ... .ccceeeiiiiiiiieiei e e ettt e e e e et e e e e e e e s e s neeeaaaeeaans 7
1.8 AUXINIOS & NAVEGAGED. .......ueeeiiieeieee ettt e e ettt et e e e e e e e e bbbt e e e e e e e e e e e aaanntbnnneeaaaeeaans 7
1.9 COMUNICAGOES ...ttt ettt ettt ettt ettt ettt ettt ettt ettt ettt et e e et e e et e esss s e e sesesenneennnnnnen e 7
1.10 Informacdes acerca do AerOUIOMO ...........uiiiiiiaiiiiiiiiee e e e e e e e e e e e e e e s s aibbeeeeeeaaeeeaans 7
1.11 GravadOrES 08 VOO ......ciiieeeeiiiiiiiiiiaa e e e e e e e ettt e s e e e e e e e e eeatta s s e e e e e e e eeeeabaaaaeeeaeeeeesnsnnnns 8
1.12 Informacdes acerca do impacto € dOS AEStIOCOS ........cevvrrerirrrrerieiiiiiiieeeieeeeeeeeeeeeeeeeeenees 8
1.13 Informacdes meédicas, ergondmicas € PSICOIOQICAS. .....uuvuvrrrrrrrrreieirieeieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeenne 8
1.13.1 ASPECLOS MEUICOS. ...eeieeeeiieiiiiiiiitieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeseeeeeeeeeeesssesesesseessesnnenes 10
1.13.2 INfOrmMagGOES ErJONOMUCEAS .....evvvrereeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeseeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeesnssensnnsennnes 10
1.13.3 ASPECLOS PSICOIOQICOS ...vvvvreieiiiiiiiieeeeeeeeeeeeteeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeesssseessseesseseneees 10
1.14 Informacies aCerCa Ae fOQO ......uuuiiiiiiiiiiiiiiiiii ettt ettt et e e et et e e e e e eeeeeeeeees 10
1.15 Informacdes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave....................... 10
1.16 EXAMES, tESIES € PESUUISAS ...evvrruunieeeeeeeeiiiiiiaaaeeeeeaeeeatttnaaaaeeaaeeeessssnnaaeeaeeeessnnnnnns 10
1.17 Informagfes organizacionais € de gerenCiamento ...........coeeeeeeeeeeeiiiiiiinne e eeeeeeeiiinannns 10
1.18 INfOrMAGCOES OPEIACIONGUS. ....evveeeeeeeieieeeiieeieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeeeseeneeeennees 10
1.19 INfOrmMAGCOES AUICIONAUS .......evevieiiiiiiiiiieeiieee ettt ettt ettt ettt et ettt et et e e eeeeeeeeseeeeeneeeeeeneeeneees 10
1.20 Utilizacéo ou efetivagdo de outras técnicas de iNVeStigaGao ...........cceevvviiiviieeeeeeeennnnnn 11
2 ANALISE ..ottt etk R et R et bR £t R et b et et r e e bt e 11
3 CONCLUSAD ...ttt ettt e et 12
T R = | (0L J TP 12
3.2 Fatores CONIIDUINTES ... e e e 13
3.2.1 FALOr HUIMBINO ...ttt 13
3.2.1 Fator OPEIACIONAL......cciiiiiiiiiiie et e ettt e e e e e e e e saaa e e e e e e aaas 13
3.2.2 FAtOr MALEIIAL ... .o e ettt e e e e e e e e a e e e 13
4 RECOMENDAGCAO DE SEGURANGA ......ooiiiiiieteeeeeeeeeee et 13
5 ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA ......cooovieeeeeeteeeeeeeee e 14
B DIVULGAGAOD ......oeeeeeeeeeeeee ettt ettt ettt e et e et et et veeteeaeseeteesessetesanas 14
T AINEXOS. ..ottt ookttt e oo e e e e et et e e e e e e e b bbb e e e e e e e e e e e e nnraneeaaeas 14



| RF A-133/CENIPA/2013 | | PT-WQV | 19JUL2013 |

SINOPSE

O presente Relatorio Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-WQV, modelo
AT-402A, ocorrido em 19JUL2013, classificado como perda de controle no solo.

Durante a corrida de decolagem o piloto perdeu o controle da aeronave.
O piloto saiu ileso.

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

ATS Air Traffic Services

CA Certificado de Aeronavegabilidade

CENIPA Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
CMA Certificado Médico Aeronautico

IAM Inspecéao Anual de Manutencéo

Lat Latitude

Long Longitude

MNTE Avides monomotores terrestres

NM Nautical Mile

PAGA Piloto Agricola - Avido

PCM Piloto Comercial - Avido

PMD Peso Maximo de Decolagem

PPR Piloto Privado - Avido

SDVI Designativo de localidade - Aerédromo Comandante Gastdo, MT
SERIPA Servi¢co Regional de Investigacédo e Prevencado de Acidentes Aeronauticos
SINDAG Sindicato Nacional das Empresas de Aviacdo Agricola

SIPAER Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
SWTS Designativo de localidade - Aerédromo de Tangara da Serra, MT
UTC Coordinated Universal Time

VFR Visual Flight Rules
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Modelo: AT-402A Operador:

AERONAVE Matricula: PT-WQV Rondon Aviacdo Agricola
Fabricante: Air Tractor Ltda.
Data/hora: 19JUL2013/20:30 UTC

OCORRENCIA Local: Aerédromo de Tangara da Serra Tipo:

Lat.1439'43"S — Long. 05726'38" W Perda de controle no solo

Municipio — UF: Tangara da Serra - MT

1 INFORMACOES FACTUAIS
1.1 Histérico da ocorréncia

O voo consistia do traslado da aeronave do Aerédromo de Tangara da Serra, MT
(SWTS), para o Aer6dromo Comandante Gastdo / Tangara da Serra, MT (SDVI), com um
piloto a bordo.

Durante a corrida de decolagem, a aeronave apresentou um momento de guinada
significativo a direita, desviando a trajetéria para a lateral direita da pista.

Apoés a saida da pista, a aeronave colidiu contra alguns obstaculos antes de sua
parada total.

1.2 Danos pessoais

LesoOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - -

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

1.3 Danos a aeronave

Houve danos substanciais no motor, na hélice, no trem de pouso, na fuselagem e
nas asas.

1.4 Outros danos

Houve danos a duas cercas.

1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informacgdes acerca dos tripulantes

HORAS VOADAS

DISCRIMINACAO PILOTO
Totais 1.876:00
Totais nos ultimos 30 dias 20:15
Totais nas ultimas 24 horas 05:40
Neste tipo de aeronave 450:00
Neste tipo nos ultimos 30 dias 09:00
Neste tipo nas ultimas 24 horas 05:40

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram fornecidos pelo piloto.
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1.5.1.1 Formacéo

O piloto formou-se Piloto Privado - Avido (PPR) pelo Aeroclube Francisco Beltréo,
PR, em 1991, Piloto Comercial - Avidao (PCM) pelo Aeroclube Francisco Beltrdo, PR, em
1996 e Piloto Agricola (PAGA) pelo Aeroclube de Ponta Grossa, PR, em 2003.
1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certifi cados

O piloto possuia a licenca de Piloto Comercial - Avido (PCM), e estava com 0s
Certificados de Habilitacdo Técnica (CHT) e de Monomotor Terrestre (MNTE) validos.
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 Médico Aeronautico (CMA) valido.

1.6 Informacdes acerca da aeronave

A aeronave monomotora de asa baixa, modelo AT-402A, nimero de série
402A1106, utilizada para pulverizacdo de defensivos agricolas, foi fabricada pela Air
Tractor, em 1999.

O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido.
As cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas.

A Ultima inspecéo, do tipo IAM (Inspecédo Anual de Manutencéo), foi realizada em
28JUN2013 pela oficina Serra Manutencdo de Aeronaves Ltda., em Tangara da Serra, MT,
tendo voado 12 horas ap0s inspecao.

Na documentacdo da aeronave, ndo havia registro de discrepancias que pudessem
afetar a aeronavegabilidade.

Os pneus dos trens principais estavam calibrados com presséo de 50psi.

1.7 Informacdes meteoroldgicas
As condi¢des eram favoraveis ao voo visual, sem restricdes de teto ou visibilidade.

Havia a presenca de formacdes de nuvens cumulos-nimbos nas vizinhancas do
aerodromo.

N&o havia informacédo precisa de direcdo e intensidade do vento. A biruta do
aerodromo indicava uma componente de vento de cauda, oriunda do setor direito da
aeronave, aparentando uma intensidade inferior a 10kt.

1.8 Auxilios a navegacgéao
Nada a relatar.

1.9 Comunicagdes
Nada a relatar.
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1.10 Informacdes acerca do aerddromo

Na data da ocorréncia, o Aerédromo de Tangara da Serra, MT (SWTS), era de uso
publico, homologado e registrado, possuia uma Unica pista com cabeceiras 18 e 36, com
extensdo de 1.500m por 30m de largura, piso de asfalto, a 1.460ft de altitude.

O piso estava em condicdes regulares, sem desniveis acentuados para as laterais.

Figura 01 - Vista da pista 18 de SWTS. Figura 02 - Biruta existente no patio de SWTS

A area de escape, na lateral esquerda da pista, ndo possuia obstaculos e o piso
era de terra fofa (ndo compactada).

Figura 03 - Vista da area de escape na lateral esquerda da pista.
1.11 Gravadores de voo
N&o requeridos e nao instalados.

1.12 Informacdes acerca do impacto e dos destrogcos
Apés a saida da pista, a aeronave percorreu 120m até a posicéo de parada total.

Figura 04 - Trajet6ria do pneu do trem principal esquerdo, no momento de saida da pista.
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Neste trajeto, a aeronave colidiu contra uma cerca, saiu do solo,
momentaneamente, passando sobre uma estrada de terra e uma segunda cerca, que se
situava, aproximadamente, 1,20m acima do piso da estrada.

ApOs ultrapassar a segunda cerca e o barranco, a aeronave impactou contra o solo
e parou.

Figura 05 - Aeronave apoés a parada total. Figura 06 - Aeronave apoés a parada total.

Desnivel (barranco)
. \\' : com 1,20m de altura
L

CERCA

Figura 07 - Croqui do local do acidente.

Segunda cerca

Barranco
ultrapassada

A &
ESTRADA

8 A

Figura 08 - Trajetoria final da aeronave. Figura 09 - Posicdo de parada da aeronave.
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1.13 Informacfes médicas, ergondmicas e psicoldgica s
1.13.1 Aspectos médicos
N&o pesquisados.

1.13.2 Informacdes ergondmicas
Nada a relatar.

1.13.3 Aspectos psicoldgicos
N&o pesquisados.

1.13.3.1 Informacgdes individuais
Nada a relatar.

1.13.3.2 Informag0des psicossociais
Nada a relatar.

1.13.3.3 Informacgdes organizacionais
Nada a relatar.

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 abandonou a aeronave pela porta lateral.

1.16 Exames, testes e pesquisas
Nao realizados.

1.17 Informacdes organizacionais e de gerenciamento

O piloto da aeronave era socio-proprietario da empresa operadora, que possuia
uma frota de nove aeronaves, trés AT-402A, uma AT-502B, uma AT-802 e quatro EMB-
202.

1.18 Informacdes operacionais

No dia do acidente, o piloto havia operado em Nova Olimpia, MT, na Fazenda
Guanabara, efetuando a aplicacdo de defensivos agricolas, no inicio do dia, por
aproximadamente trés horas.

Apébs a conclusédo do servigo de pulverizagdo na Fazenda Guanabara, a aeronave
foi transladada para SWTS, onde o hopper foi abastecido com 1.200 litros de agua
(densidade 1,0 - equivalente a 1.200kg). A finalidade do abastecimento com agua era a
realizacdo de um voo de teste em uma nova area de aplicacao.

Na decolagem de SWTS, havia nos tanques da aeronave 644 litros de combustivel
(densidade do combustivel 0,7921, equivalente a 510kg).

O peso basico da aeronave era de 1.891,5kg.
O peso do piloto era 83kg.
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De acordo com o Manual de Voo da Aeronave, o Peso Maximo de Decolagem era
de 3.175 kg e o limite maximo de componente de vento de través era de 13kt.

A decolagem estava sendo realizada para a execucdo de um translado da
aeronave entre SWTS e SDVI, distantes 3,6NM.

Durante a corrida de decolagem, com velocidade superior a 40kt, o piloto informou
gue a aeronave, por influéncia de uma rajada de vento, derivou para a lateral direita da
pista. Na correcdo de trajetoria, o piloto aplicou leme direcional e freio diferencial,
ocasionando a saida da aeronave pela lateral esquerda da pista.

Apds a saida da pista, o piloto iniciou o alijamento da carga do hopper e manteve a
poténcia de decolagem, na tentativa de retirar a aeronave do solo. A aeronave saiu
momentaneamente do solo, passando sobre uma estrada de terra e sobre um barranco de
aproximadamente 1,20m, e, em seguida, impactou contra o solo.

1.19 Informac0fes adicionais
Nada a relatar.

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

2 ANALISE

O piloto possuia 1.876 horas totais de voo, com uma experiéncia de 450 horas no
modelo AT-402A, e estava devidamente habilitado.

O aer6édromo em que ocorreu a tentativa de decolagem nado possuia informacéo
precisa de intensidade do vento. De acordo com o piloto, a biruta indicava uma
componente de vento de cauda, aparentemente inferior a 10kt.

De acordo com o Manual de Voo da Aeronave, o limite de vento de través era de
13kt. Dessa forma, entende-se que a componente de vento de través, um pouco antes da
decolagem, estaria dentro do limite da aeronave.

Com base na informacao do piloto, o fator que motivou o desvio inicial de trajetoria
para direita foi uma componente de vento de través. Esta poderia ser justificada pela
existéncia de formagbes de nuvens cumulos-nimbos nas vizinhangas do aerédromo, que
teriam produzido rajadas de vento.

Na tentativa de correcdo do desvio de trajetéria para a direita, com velocidade ja
superior a 40kt, o piloto informou ter aplicado o leme direcional, seguido de freio diferencial.
O uso do freio diferencial gerou um rapido momento de guinada para a esquerda, que
levou a saida de pista.

Verificou-se que o desvio de trajetéria para a esquerda ndo teve influéncia de
diferencial de pressao dos pneus principais, ambos estavam calibrados para 50psi.

Da mesma forma, a superficie da pista era regular, com largura de 30m, sem
desnivel acentuado para as laterais, que pudesse intensificar o momento de guinada a
esquerda.

O unico fator que justificou o desvio de trajetéria foi uso do freio diferencial com
velocidade superior a 40kt. Nessa situacao, o esperado era que a corregao feita apenas
com leme direcional fosse suficiente para o retorno ao centro da pista.

11/15



| RF A-133/CENIPA/2013 | | PT-WQV | 19JUL2013 |

Pela observacdo da figura 07, percebe-se que a aeronave saiu da pista com um
angulo de desvio de trajetdria de aproximadamente 30°% Ao sair da pista, o pneu do trem
principal esquerdo adentrou uma area de terra ndo compactada, que aumentou o angulo
de desvio de trajetdria e dificultou uma possivel correcéo.

ApoOs a saida de pista, o piloto manteve a poténcia de decolagem, julgando ser
possivel retirar a aeronave do solo e livrar os obstaculos. Além disso, houve o alijamento
da carga do hopper.

O piloto ndo soube precisar a velocidade em que houve a tentativa de rotagao,
estimando-se que a mesma estivesse entre 40kt e a velocidade de rotacéo, tendo em vista
qgue ndo houve reducdo de poténcia e, no inicio do desvio de trajetdria, a mesma ja era
superior a 40kt.

A decisao de manter a poténcia de decolagem pode ter agravado os danos sofridos
pela aeronave. Entretanto, em funcdo das condicfes do terreno na area de escape, terra
nao compactada, ndo havia como garantir que uma desaceleracado imediata poupasse a
aeronave de danos.

Somando-se o0 peso basico da aeronave (1.891,5kg), mais o peso da carga do
hopper (1.200kg), mais o peso do combustivel (510kg), mais o peso do piloto (83Kg), tem-
se o total de 3.684,5kg, ou seja, 509,5kg além do Peso Maximo de Decolagem (PMD).

Apesar de nao ter contribuido para o desvio de trajetoria, verificou-se que a
operagéao ocorria com peso acima do PMD, que era de 3.175kg.
3 CONCLUSAO
3.1 Fatos

a) o piloto estava com o CMA valido;

b) o piloto estava com o CHT valido;

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

d) a aeronave estava com o CA valido;

e) a pressao de ambos os pneus dos trens principais era de 50psi;

f) a aeronave estava 509,5kg acima do PMD;

g) o aerddromo possuia apenas uma biruta para indicacao de informacdes relativas
ao vento de superficie;

h) a pista utilizada era homologada e registrada, possuia piso de asfalto, com
dimensdes de 1.500m x 30m, sem desnivel acentuado para as laterais;

i) durante a corrida de decolagem, houve aplicacédo de freio diferencial esquerdo
para a correcao de trajetéria de decolagem, com velocidade superior a 40kt;

j) aaeronave saiu da pista pela lateral esquerda;

k) apOs a saida de pista, a aeronave percorreu 120m, atingindo alguns obstéculos;
l) houve danos substanciais na aeronave; e

m) o piloto saiu ileso.
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3.2 Fatores contribuintes

3.2.1 Fator Humano

3.2.1.1 Aspecto Médico
N&o pesquisado.

3.2.1.2 Aspecto Psicologico
N&o pesquisadas.
3.2.1.2.1 Informacdes Individuais
Nada a relatar.

3.2.1.2.2 Informacdes Psicossociais
Nada a relatar.

3.2.1.2.3 Informacdes organizacionais
Nada a relatar.

3.2.2 Fator Operacional
3.2.2.1 Concernentes a operacéo da aeronave
a) Aplicacao dos comandos — contribuiu

O uso do freio diferencial esquerdo para a corre¢cdo de desvio de trajetoria, com
velocidade superior a 40kt, gerou um rapido momento de guinada da aeronave para a
esquerda.

b) Condi¢cdes meteorologicas adversas — indeterminad 0

A existéncia de nuvens cumulos-nimbos nas vizinhancas do aerédromo pode ter
propiciado o surgimento de rajadas de vento durante a corrida de decolagem, gerando o
desvio inicial de trajetéria para a direita.

c¢) Julgamento de pilotagem — contribuiu

O uso de freio diferencial para correcédo de trajetoria com velocidades superiores a
40kt foi inadequado, pois gerou um momento de guinada da aeronave para a esquerda,
gue culminou com a perda de controle no solo.

N&o foi possivel determinar a contribuicdo do excesso de peso e da nao reducéo
de poténcia, apdés a saida de pista, haja vista a condicdo da area de escape (terra nao
compactada).
3.2.1.3.2 Concernentes aos 6rgdos ATS

N&o contribuiu.

3.2.2 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.
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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 de Recomendacao de Seguranca seréesigonsabilidade do detentor do
mais elevado cargo executivo da organizacdo a quakcomendacao foi dirigida. O destinatario
gue se julgar impossibilitado de cumprir a Recomegéo de Seguranca recebida devera informar
ao CENIPA o motivo do ndo cumprimento.

Recomendacdes de Seguranca emitidas pelo CENIPA:
A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomen  da-se:
A-133/CENIPA/2013 — 001 Emitida em: 29/05/2014

Divulgar o contetdo do presente relatério durante a realizacdo de seminérios, palestras e
atividades afins voltadas aos proprietarios, operadores e exploradores de aeronaves
agricolas regulados pelo RBAC 137.

5 ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA
Nao houve.

6 DIVULGACAO
— Agéncia Nacional de Aviacéao Civil (ANAC)
— Rondon Aviacédo Agricola Ltda.
- Sindicato Nacional das Empresas de Aviagdo Agricola (SINDAG)
-SERIPA VI

7 ANEXOS
Nao ha.
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Em, 29/ 05/ 2014.
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