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Modelo: AT-402A AIR TRACTOR OPERADOR:

AERONAVE Matricula: PT-XAG Rondon Aviacgéao Agricola

Data/hora: 28 AGO 2002 - 16:30 Q TIPO:
ACIDENTE |Local: Fazenda Graulna

Cidade, UF: Guaranta do Norte - MT Perda de controle em voo

O Unico objetivo das investigacBes realizadas pelo Sistema de Investigacdo e Prevencgdo de
Acidentes Aeronduticos (SIPAER) é a prevencdo de futuros acidentes aeronduticos. De
acordo com o Anexo 13 da Organizacao de Aviagao Civil Internacional - OACI, da qual o
Brasil é pais signatario, o proposito dessa atividade ndo € determinar culpa ou
responsabilidade. Este Relatério Final, cuja conclusédo baseia-se em fatos ou hipoteses, 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 erréneas e trazer efeitos
adversos ao SIPAER.

l. HISTORICO DO ACIDENTE

A aeronave decolou do aerédromo de Guarantd do Norte - MT (SSNM), sem
mensagem radio, para fazer um véo local.

Sobre a Fazenda Grauna houve perda de controle em v6o, vindo a aeronave a colidir
com o solo, a 350 m da lateral da pista existente na referida fazenda.

Apbs a parada da aeronave a mesma foi consumida pelo fogo, ficando completamente
destruida.

O piloto nada sofreu.

[I. DANOS CAUSADOS

1. Pessoais

Lesbes Tripulantes

Passageiros Terceiros

Fatais -

Graves -

Leves -

llesos 01

2. Materiais

a. A aeronave

A aeronave ficou completamente destruida.

b. A terceiros
N&o houve.
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lll. ELEMENTOS DE INVESTIGACAO

1.

3.

Informacdes sobre o pessoal envolvido
a. Horas voadas

PILOTO
B0 LT V=S 2.000:00
TOtais NOS GIIMOS 30 QIAS  w+ereerrrrrererrrrrrrrrrrrrriiiriitee e e e 08:00
TOtaiS NAS UItIMAS 24 NOTAS  «++weerrrrreeessrrrrrrrrrrriiirirerrer e 05:00
NeSte tip0 08 GEIONAVE  ++rrerrrrrreriiee e 219:00
Neste tipo NOS GIMOS 30 dias ~ «ewreerereeeressmmsisiee i 08:00
Neste tipo Nas UItIMAs 24 NOTAS  «+wwwreresrsresmissisieiisei 05:00

Obs.: As horas de vdo foram declaradas pelo préprio piloto.
b. Formacéo

O piloto foi formado pelo Aeroclube de Itapolis - SP, em 1997.
c. Validade e categoria das licencas e certificados

O piloto possuia licenca de Piloto Comercial, encontrando-se, no momento do
acidente, com o seu Certificado de Habilitacdo Técnica (CHT) em ordem e valido.

d. Qualificacdo e experiéncia para o tipo de véo

O piloto era qualificado e possuia experiéncia para a realizacdo de vbo agricola.
e. Validade da inspecao de saude

O piloto estava com seu Certificado de Capacidade Fisica valido.

Informacdes sobre a aeronave

A aeronave era um AIR TRACTOR, monomotor, modelo AT402A, fabricada nos
EUA, no ano de 2000, niumero de série 402A —-1128, e encontrava-se com 0S Seus
certificados de matricula e aeronavegabilidade em dia, bem como o seu seguro
aeronautico.

Possuia um total de 251 h voadas. Sua ultima inspecéo foi do tipo 100 h, realizada
pela Piovezan Manutencdo de Aeronaves Ltda., em 19 FEV 2002, tendo voado 05 h ap6s
a referida inspecéo.

Os servicos de manutencao foram considerados periédicos e adequados.

No momento do acidente seu peso era de aproximadamente 1700 kg, sendo seu
peso maximo para pouso e decolagem de 3175 kg.

O CG encontrava-se dentro dos limites estabelecidos pelo fabricante.

Exames, testes e pesquisas

Na Acéo Inicial os painéis dos flapes foram encontrados na posicdo ‘em cima”. O
comando elétrico dos flapes, que fica no console das manetes de poténcia, foi destruido
pelo fogo.
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Informacdes meteorologicas

N&o havia informacfes meteoroldgicas disponiveis no aerédromo de partida.

Segundo relatos do piloto, havia muita fumaga (névoa seca) em decorréncia das
gueimadas provocadas pelos agricultores da regido, fato muito comum naquela época do
ano. Presumiu-se que a visibilidade horizontal estivesse restrita a 1500 m.

Navegacéao

Nada a relatar.

. Comunicacéo

Nada a relatar.

Informagfes sobre o aerédromo

A Fazenda Grauna possuia uma pista de terra com cabeceiras 03/21 néo
homologada, deixando portanto, de contar com qualquer tipo de auxilio aeronautico.

A cerca de 300 m da cabeceira 03 havia uma linha de energia elétrica de baixa
tensdo, cruzando perpendicularmente o eixo de aproximacédo da pista, cujos fios ndo se
encontravam sinalizados.

Informacdes sobre o impacto e os destrogcos

A aeronave colidiu primeiramente com a ponta da asa esquerda no terreno, a 350 m
da lateral direita da pista 03 e a cerca de 900 m da linha de energia elétrica. Treze metros
apos colidiu o suporte do farol do nariz, seguido do garfo da bequilha que se partiu na
base.

Em seguida, houve o choque da hélice com o solo, com a consequiente perda de
uma pa. Ato continuo houve também a perda do “spinner” e o conjunto de hélice, que
cisalhou no eixo devido a desaceleracédo brusca.

A aeronave foi projetada 80 m a frente, girando cerca de 180 graus apds 0 novo
impacto com o solo.

Também como consequéncia do forte impacto, a parte traseira da fuselagem,
basicamente a secdo dos estabilizadores horizontal e vertical, partiu-se.

O ponto de parada da aeronave foi a 93 m do ponto do primeiro impacto. A trajetéria

descrita pela aeronave no solo foi 19° a direita do eixo da pista, ficando seus destrocos
distribuidos linearmente.

Dados sobre o fogo

O fogo ocorreu apoOs a parada da aeronave, iniciando pelo motor, provavelmente em
decorréncia do atrito das partes da aeronave com o solo e do vazamento dos fluidos
(6leos e combustivel) sobre as fiacbes e metais.

Com ajuda de funcionarios da fazenda, que chegaram a utilizar um pequeno tanque
rebocado por um trator, evitando que o fogo se alastrasse através da vegetacado, o piloto
conseguiu debelar o incéndio, sem, entretanto, evitar a destruicdo da aeronave.
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10. Aspectos de sobrevivéncia e/ou abandono da aeronave

O piloto usava cintos de seguranca e capacete e, segundo 0 seu proprio relato,
abandonou a aeronave sem maiores problemas, apds a sua parada total, desligando a
chave de ignicdo. Em seguida, surgiu o fogo em meio aos destrocos da aeronave.

11. Gravadores de V60

N&o requeridos e ndo instalados.

12. Aspectos operacionais

O piloto declarou que decolara de Guarantd do Norte para realizar um voo de
reconhecimento visual, em um local distante cerca de 35 NM, onde, no dia seguinte
estaria envolvido em uma operacéo agricola.

No regresso, com a deterioracdo das condi¢des de visibilidade, o piloto decidiu pelo
vbo a baixa altura, de modo a permitir o contato visual com o solo.

Temeroso por ndo conhecer a regido, o piloto disse que optou por realizar o pouso
em um aerédromo avistado.

Na aproximacdo final para pouso normal na cabeceira 03, ficou cerca de 30° a
esquerda do eixo da pista e ao se deparar com uma rede elétrica, o piloto disse que teria
cabrado bruscamente a aeronave, provocando o0 seu estol e, em consequéncia, a perda
da sua controlabilidade, vindo a colidir com o solo no outro lado da pista.

A velocidade de cruzeiro da aeronave era de 120 kt e o tempo de voo realizado foi
de 30 min.

A velocidade de final para pouso do Air Tractor era de no minimo 74 kt e a selecéo
méaxima de flapes era de 26 graus para 0 pouso.

A velocidade maxima de flapes em baixo (down) era de 100 kt e a perda de altitude
prevista em caso de estol era de 220 ft (71 m), com a aeronave apresentando peso
maximo de 3175 kg.

Para pouso sem flapes, a velocidade na aproximacao final seria de 87 kt,

A velocidade de estol prevista com asas niveladas, com o peso maximo e flapes
down era de 57 kt e com os flapes em cima era de 65 k.

O manual da aeronave alertava para se evitar uma “cabrada” abrupta quando das
arremetidas, pois a velocidade perdida pode ser excessiva e reduzir a capacidade de
curva da aeronave.

Houve informacdes de que, por se tratar da data do seu aniversario, o piloto teria
realizado uma passagem baixa sobre a Fazenda Grauna e, apos, tentou realizar uma
manobra vertical sobre pista.

Ao cabrar a aeronave, a mesma teria entrado em um “estol de badalo” no topo da
manobra e durante a recuperacéo o piloto teria perdido o seu controle, vindo a colidir com
0 solo.

13. Aspectos humanos

a. Fisiologico
N&o foram encontrados indicios de alteracbes de ordem fisiologica relevantes
para o acidente.
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b. Psicolégico

O piloto informou que ndo levou em consideragdo as questfes relacionadas a
falta de visibilidade, proveniente de queimadas na regido, admitindo que aquele véo
poderia ser realizado em outro dia.

O piloto disse que decidiu realizar o véo sob condi¢cdes meteoroldgicas adversas,
sem realizar um planejamento preévio.

Foram colhidas informacfes de testemunhas de que o piloto havia realizado o
vbo para comemorar o0 seu aniverséario, e que apos realizar uma passagem baixa sobre
a pista, prosseguiu com uma manobra vertical a baixa altura, estolando a aeronave, e
gue néo conseguindo mais recuperar a atitude, veio a colidir com o solo.

Questionado sobre outras motivacdes presentes naquele voo, garantiu que nao
poderia ter outra motivacdo, pois estava acompanhado pelo filho do seu patréo, que
fazia o gerenciamento das questdes administrativas dos voos e que 0 mesmo 0O
aguardava em Guaranta do Norte.

14. Aspectos ergondmicos

Nada a relatar.

15. Informagdes adicionais

A IMA 100 -12 — Regras do Ar e Servigcos de Trafego Aéreo estabelece que os
minimos meteorologicos requeridos para uma operacao visual sdo 450 ft de tetoe 5000
m de visibilidade horizontal.

A utilizacdo de aeronave ndo homologada para vdos acrobaticos e a realizacao
deste por piloto ndo credenciado contraria os RBHA 91, RBHA 103 e o CBA.

IV. ANALISE

O piloto declarou que decolou para fazer um sobrevéo de avaliacdo em uma area
onde realizaria atividade aeroagricola (pulverizacédo) no dia seguinte.

Segundo ele, a visibilidade na regido era restrita em razdo da fumacga proveniente
das queimadas.

N&o havia boletim meteoroldgico disponivel no local de origem do véo, entretanto o
piloto declarou que a visibilidade ja ndo era boa quando da decolagem. Presumiu-se que a
visibilidade horizontal estivesse em torno de 1500 metros, evidenciando a realizacao do vbo
abaixo dos minimos meteorolégicos previsto para o véo visual.

Caso as condicdes de visibilidade estivessem comprometidas, isto teria ocorrido em
toda a regido, praticamente impedindo o véo de reconhecimento, ou entdo fazendo com que
o piloto retornasse logo apds a decolagem.

Encontrando dificuldades em permanecer voando naquelas condic¢des,
principalmente por ndo conhecer a regido, o piloto optou pelo pouso na primeira pista que
avistou, que foi da Fazenda Grauna.

O aerédromo néo era homologado ou registrado e ndo contava com qualquer tipo
de auxilio aeronautico. A trezentos metros da cabeceira escolhida para pouso havia uma
rede de baixa tenséo, cruzando perpendicularmente o eixo de aproximacgao, cujos fios ndo
estavam sinalizados.
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Durante a aproximac¢ao, nao alinhada com o eixo da pista, o piloto se deparou com
a rede elétrica e, para evitar a colisdao, “cabrou” abruptamente a aeronave, provocando a
perda da sua controlabilidade, vindo a colidir com o solo.

A velocidade de estol prevista com asas niveladas, com o peso maximo e flapes
down era de 57 kt. Portanto, com menos do peso maximo, a aeronave em configuracdo de
pouso normal deveria estolar abaixo desta velocidade, ou seja, mais de 17 kt abaixo da
velocidade usada na final para pouso.

Levando-se em consideracdo que em uma curta final, o avido estaria a
aproximadamente 500 ft (166 m) de altura e a no minimo a 1.500 m da cabeceira de pouso,
haveria tempo e velocidade suficientes para o piloto evitar o obstaculo, arremetendo com o
auxilio do motor, sem perder o controle da aeronave, realizando novo circuito ou pousando
em frente na pista.

O manual da aeronave alerta para se evitar uma “cabrada” abrupta quando das
arremetidas, pois a velocidade perdida pode ser excessiva e reduzir a capacidade de curva
da aeronave.

No entanto, o piloto alega que tentou passar por cima dos fios e perdeu o controle.

Verificando-se os destrogos nota-se que os flapes estavam recolhidos em ambas as
asas. Como nédo houve relato de recolhimento dos flapes pelo piloto, pode-se deduzir que a
aeronave nao estava configurada para pouso normal, pois estava com os flapes em cima.

A aeronave sem os flapes entra em estol com 65 kt. Caso fosse tentado um pouso
sem flapes, o que nao foi mencionado, a velocidade seria de 87 kt, bastante alta permitindo
uma arremetida tranquila.

O fato de a aeronave ter colidido com o solo com os flapes recolhidos, denota que,
ou o piloto optara por um pouso sem flapes, alternativa pouco provavel, visto haver
declarado estar em procedimento normal para pouso, ou que recolheu os flapes para
arrememeter, o que lhe daria tempo suficiente em um procedimento normal de arremetida,
para nao perder o controle da aeronave, ou ainda, que néo estaria tentando pousar.

Mesmo havendo na final um aumento de poténcia como se arremetida fosse,
devido ao pouco peso da aeronave, em torno dos 1.700 kg, dificimente haveria a
deterioracdo tédo rapida da velocidade, visto estar o avido com as asas niveladas.

A aeronave colidiu a uma distancia aproximada de 900 metros dos fios, entretanto
em uma situacdo de estol, ao ultrapassar a rede elétrica, a aeronave cairia logo apos os
referidos fios e antes da pista.

Nos casos verificados de aeronaves que colidem com o solo por estol, o avido
praticamente cai no ponto, ou pouco a frente, ficando os destro¢cos bem concentrados e a
aeronave quase que inteira no solo, justamente por haver perdido a sustentacao por falta de
velocidade. Nesse caso, ndo ha maior progressao a frente devido a reduzida velocidade
horizontal.

Nesta ocorréncia verifica-se uma linha de distribuicAo dos destrocos grande,
evidenciando que a aeronave possuia significativa velocidade de deslocamento horizontal
por ocasidao do impacto com o solo.

Esse fato denota pouca possibilidade para a condicéo relatada de uma final para
pouso e um provavel estol ao tentar ultrapassar os fios da rede elétrica.
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Houve informacbes de que o piloto, para comemorar 0 seu aniversario, teria
realizado primeiro uma passagem baixa sobre a pista e, apds, prosseguiu numa manobra
vertical, a baixa altura, entrando em um estol de badalo no topo, e durante a recuperacao
colidira com a aeronave no solo.

O “estol de badalo” € uma condicdo em que o piloto perde momentaneamente o
controle da aeronave, em razao da baixa velocidade - mais baixa que a velocidade do estol
normal - fazendo com que a aeronave entre em uma atitude de picada muito acentuada,
semelhante a um péndulo.

A recuperacao desse tipo de estol exige experiéncia na aeronave suficiente para
avaliar a altura necessaria para efetuar a recuperacdo, e ainda, técnica e suavidade de
comandos, pois caso o piloto “cabre” bruscamente a aeronave podera entrar em estdis de
alta subsequentes (a aeronave possui velocidade, mas a atuacdo brusca no comando de
arfagem faz com que este ndo seja eficiente), vindo até o solo durante as tentativas de
recuperagao.

Com os dados observados € bastante provavel a ocorréncia da tentativa do piloto
em comemorar 0 seu aniverséario, realizando manobras ndo previstas no manual de
operacdo da aeronave e sem gue para isso tivesse treinamento adequado.

A curva pode ter sido comandada para livrar a colisdo iminente com o terreno.

Essa colisdo foi inevitavel devido ao avido ainda nao haver recuperado a velocidade
necessaria para uma melhor efetividade de comando de arfagem em relacdo a distancia do
solo, a partir do momento de saida da situacdo de estol, provocada pela tentativa frustrada
de uma manobra vertical.

A realizacdo do vdoo em condicfes inseguras, sejam elas no caso de manobras a
baixa altura ou em condi¢cdes meteoroldgicas inadequadas, denota imaturidade do piloto,
comprometendo sua capacidade de decisdo, levando-0 a realizar o vbo sem um
planejamento prévio.

O excesso de confianca em si e na maquina levou o piloto a realizar um voo fora
das condi¢Oes ideais de seguranca. Isto representa uma crenca exagerada que impede sua
capacidade critica diante de situacfes especificas.

V. CONCLUSAO
1. Fatos

a. o piloto possuia Licenga de Piloto Comercial vélida;
b. o piloto estava com seu Certificado de Capacidade Fisica valido;
c. o piloto tinha suficiente experiéncia na aeronave para realizar voo agricola;

d. os servicos de manutencéo foram considerados periddicos e adequados;
e. a aeronave decolou de Guaranta do Norte para realizar um véo local;

f. houve perda de controle em véo, vindo a aeronave a colidir com o solo proximo a pista
da Fazenda Grauna;

g. o piloto informou que devido a baixa visibilidade, resolveu realizar um pouso em uma
pista avistada;
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h. testemunhas informaram que o piloto estava comemorando 0 seu aniversario,
resolvendo realizar uma acrobacia a baixa altura, sem obter sucesso, vindo a colidir
com o solo;

i. a distribuicdo dos destrocos evidenciaram que a aeronave nao colidiu com o solo em
situacao de estol;

j- o piloto ndo possuia treinamento nem experiéncia em manobras acrobéticas;
k. a aeronave ficou completamente destruida; e

|. o piloto saiu ileso.

2. Fatores contribuintes
a. Fator Humano

(1) Fisiolégico — Nao contribuiu.

(2) Psicolégico - Contribuiu

A decisdo do piloto de decolar em condicbes meteorolégicas adversas ou
ainda, os indicios de ter realizado a acrobacia a baixa altura, caracteriza imaturidade,
aliada ao excesso de autoconfianca, comprometendo 0 seu juizo critico.

b. Fator Material
N&o contribuiu.

c. Fator Operacional

(1) Pouca experiéncia de V6o na Aeronave — Contribuiu

A quantidade de horas de v6o no equipamento nao foram suficientes para que o
piloto tivesse o perfeito dominio da aeronave, a ponto de conhecer o seu
comportamento em atitudes adversas, seja na hipotese da tentativa de ultrapassar a
rede elétrica, seja no caso da acrobacia a baixa altura.

(2) Condigbes Meteorologicas Adversas - Indeterminado

E possivel que a presenca da névoa seca na regido impedisse o voo visual,
levando o piloto a pousar na primeira pista avistada.

Também ¢é possivel que este aspecto tenha comprometido a visibilidade do
piloto, influenciando na avaliacdo de parametros de altura e referéncias visuais com o
solo, na execugdo das manobras a baixa altura.
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(3) Deficiente Aplicacdo dos Comandos - Contribuiu

E possivel que na hipétese de o piloto ter “cabrado” bruscamente a aeronave,
tenha havido excesso na amplitude de comando sem a correspondente
complementacao de poténcia no motor.

No caso da hipotese de manobra a baixa altura os comandos foram tais que
permitiram o toque da ponta da asa no solo.

(4) Deficiente Planejamento - Contribuiu

Ficou caracterizada a presenca desse aspecto quando o piloto decidiu realizar o
voo de reconhecimento em condi¢cdes meteoroldgicas adversas, deixando de levar em
consideracao todas as implicagOes decorrentes daquelas circunstancias.

Também houve falha de planejamento no caso de o piloto ter realizado
acrobacia a baixa altura, sem levar em conta a sua falta de experiéncia em véos dessa
natureza, bem como o comprometimento da visibilidade.

(5) Indisciplina de V6o — Contribuiu

O piloto incorreu nessa pratica nas duas situacoes levantadas, contrariando a
IMA 100 -12 — Regras do Ar e Servicos de Trafego Aéreo — ao ter decolado em
condicdes meteorologicas adversas.

No caso de ter realizado um vbéo acrobético, ndo foram respeitadas as
limitacbes da aeronave que ndo era homologada para voos dessa natureza; assim
como também néo foram observadas as normas de seguranca previstas no RBHA 91,
RBHA 103, CBA, e no manual da aeronave, além de nao ser o piloto qualificado para
tal.

(6) Deficiente Julgamento — Contribuiu

O piloto avaliou inadequadamente as condicdes, fossem elas meteorolégicas ou
operacionais, para a realizacéo do voo.

(7) Deficiente Supervisédo — Contribuiu

O fato de o piloto ter total autonomia para decidir sobre as circunstancias em
que os vbos sdo realizados, sem que haja qualquer participacdo ou consulta a
administracdo da empresa, denota a presenca desse aspecto.

VI. RECOMENDACOES DE SEGURANCA DE VOO

Recomendagdo de Seguranca, conforme definido na NSMA 3-9 de JAN 96, é o
estabelecimento de uma acgdo ou conjunto de acbes emitidas pelo Chefe do Estado-Maior da
Aeronautica, de CUMPRIMENTO OBRIGATORIO pelo 6rgéo ao qual foi dirigida, em acéo, prazo
e responsabilidade nela estabelecidas.
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1. A Rondon Aviacdo Agricola devera, de imediato:

Divulgar o presente relatério a seus pilotos, ressaltando para a importancia de se
observar as condi¢cdes meteorologicas reinantes na regido antes de cada véo, bem como
para os limites operacionais das aeronaves e de seus tripulantes.

2. A Rondon Aviacéo Agricola devera, no prazo de trés meses:

a. Adotar mecanismos de aperfeicoamento de supervisdo sobre a operacdo dos seus
pilotos, buscando acompanhar e participar do planejamento das atividades aéreas,
estabelecendo diferenciados niveis de decisao.

b. Providenciar a reciclagem teérica de seus pilotos, com énfase em meteorologia, nas
regras de voo visual previstas pela IMA 100-12 e nos aspectos de Seguranca de Voo e
limitacdes aplicaveis aos operadores agricolas, contemplados no RBHA 91, no CBAER e
no préprio Manual de Operacao da Aeronave.

3. Os SERAC deveréo, no prazo de seis meses:

a) Incluir nas listas de itens das inspecfes de aer6dromos, dispositivos que contemplem
a preocupacado com a localizacao e a sinalizacdo de redes elétricas préximas, devendo
tais aspectos serem condicionantes para a efetivacao do respectivo registro.

b) Por ocasido da realizacdo de seminérios, palestras e congressos voltados para a
seguranca de voo, incluir temas relacionados com a aviagdo agricola, permitindo a
ampla divulgacéo dos ensinamentos colhidos na presente investigacao, com énfase na
necessidade de os pilotos desse segmento seguirem fielmente as normas de trafego
aéreo para voo VFR e serem disciplinados na conduta operacional.

c) Emitir o correspondente DIVOP aos diversos operadores agricolas de suas areas
jurisdicionadas.
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d) Encaminhar expediente aos diversos administradores das pistas registradas e
homologadas, de suas respectivas areas jurisdicionadas, alertando-os quanto a
necessidade do fiel cumprimento do que prevé a NBR 6535, da ABNT, bem como da
Port. 1141/GM5, de 08/12/87, no que diz respeito ao posicionamento de redes
elétricas préximas de aer6dromos.
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