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ADVERTENCIA

Em consonancia com a Lei n® 7.565, de 19 de dezembro de 1986, Artigo 86, compete ao
Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronduticos - SIPAER - planejar, orientar,
coordenar, controlar e executar as atividades de investigacdo e de prevencdo de acidentes
aeronauticos.

A elaboracdo deste Relatorio Final, lastreada na Convencdo sobre Aviacdo Civil
Internacional, foi conduzida com base em fatores contribuintes e hipdteses levantadas, sendo um
documento técnico que reflete o resultado obtido pelo SIPAER em relacdo as circunstancias que
contribuiram ou que podem ter contribuido para desencadear esta ocorréncia.

Néo é foco do mesmo quantificar o grau de contribuicao dos fatores contribuintes, incluindo
as variaveis que condicionam o desempenho humano, sejam elas individuais, psicossociais ou
organizacionais, e que possam ter interagido, propiciando o cenario favoravel ao acidente.

O objetivo Unico deste trabalho é recomendar o estudo e o estabelecimento de providéncias
de carater preventivo, cuja decisdo quanto a pertinéncia e ao seu acatamento sera de
responsabilidade exclusiva do Presidente, Diretor, Chefe ou correspondente ao nivel mais alto na
hierarquia da organizacao para a qual sdo dirigidos.

Este Relatorio Final foi disponibilizado @ ANAC e ao DECEA para que as analises técnico-
cientificas desta investigacdo sejam utilizadas como fonte de dados e informacdes, objetivando a
identificacdo de perigos e avaliacdo de riscos, conforme disposto no Programa Brasileiro para a
Seguranca Operacional da Aviacéo Civil (PSO-BR).

Este relatério ndo recorre a quaisquer procedimentos de prova para apuracdo de
responsabilidade no ambito administrativo, civil ou criminal; estando em conformidade com o
Appendix 2 do Anexo 13 “Protection of Accident and Incident Investigation Records” da Convengdo
de Chicago de 1944, recepcionada pelo ordenamento juridico brasileiro por meio do Decreto n °
21.713, de 27 de agosto de 1946.

Outrossim, deve-se salientar a importancia de resguardar as pessoas responsaveis pelo
fornecimento de informacdes relativas & ocorréncia de um acidente aeronautico, tendo em vista que
toda colaboracéo decorre da voluntariedade e é baseada no principio da confianca. Por essa razéo,
a utilizacdo deste Relatorio para fins punitivos, em relacao aos seus colaboradores, além de macular
0 principio da "ndo autoincriminacdo” deduzido do "direito ao siléncio"”, albergado pela
Constituicdo Federal, pode desencadear o esvaziamento das contribui¢cdes voluntarias, fonte de
informacdo imprescindivel para o SIPAER.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer outro propdsito, que ndo o de prevengdo de
futuros acidentes, podera induzir a interpretacGes e a conclusdes erréneas.
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SINOPSE
O presente Relatorio Final refere-se ao acidente com a aeronave PR-AAM, modelo
A188B, ocorrido em 14ABR2022, classificado como “[LALT] Operacéao a baixa altitude”.

A aeronave havia decolado da area de pouso para uso aeroagricola da Fazenda
Leticia, a fim de realizar um voo aeroagricola, com um piloto a bordo.

Durante uma curva de reposicionamento, ocorreu, possivelmente, a perda de controle,
a colisdo contra a copa de arvores e, posteriormente, contra o solo.

A aeronave teve danos substanciais e o piloto sofreu lesdes fatais.

Houve a designacéo de Representante Acreditado do National Transportation Safety
Board (NTSB) - Estados Unidos, Estado de fabricacdo da aeronave.

3de 18




| Aoss/cEnPA/2022 | | PRAAM  14ABR2022 |

INDICE

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS.........cccoerereereerereeressesasssssessnns 5
1. INFORMAGOES FACTUAIS. ......cceceeeeeeeeeeeeeseeessaessssesssasassassesssessssssssessssssssesssssenes 6
1.1 HISTOMCO 0O VOO. ..o 6
1.2.LESOES QS PESSOAS. ..eeverrrruuneeaeeeeeererunniataaaeeeeeaetataa e aaaeeeetartanaaaaeeererrrnnaaaaaeeeennnn 6
1.3.D@N0S @ GEIONAVE. ....ccceeeeeeeee et e e e e e e 6
I @ 10 (0 1S3 = 01 J RPN 6
1.5.Informagdes acerca do pessoal enVOIVIAO. ... 6

1.5.1.Experiéncia de VOO dOsS tripulantes. ... 6

T2 o] 1 4 = Tox= T TS 7

1.5.3.Categorias das licencas e validade dos certificados e habilitacdes. ........................ 7

1.5.4.Qualificacao e experiéncia No tiPo € VOO. ...........uuuiiiiieeeiiiiiiiiee e 7

1.5.5.Validade da inSpPecao de SAUAE. ..........uiiiieeeiiiiiiiiie e e 7
1.6.Informagies acerca da 8IONAVE. ..........ccoeeeeii e 7
1.7.InformagBes MetEOrOlOQICAS. ........ccuuuuriiiiieeeaiiiiiitie e e e e e et e e e e e e e s s s eeeaaeeeeaanes 8
1.8. AUXIlIOS & NAVEGAGED. .....vveeiiiieeiiiiiiiitieieeea e e e e et be e e e e e e e e s e abbbeeeeeeaaeeesaannnnbbeeeeeaaeeeaannns 9
1.9, COMUNICAGOES. ... 9
1.10. Informagfes acerca dO 8erOUIOMO. ........ccueiiiiiiuiiiiiiiee e e e e ettt e e e e e e e s eeeaaeeeeaanes 9
1.11.GravadoreS 0 VOO. .......ccoeieeiee e 9
1.12.Informacdes acerca do impacto € dOS deStrOCOS. ........ccvvveivriiiiiiieeeeeeeeiieee e e e e e eeeaens 9
1.13. Informacdes médicas, ergondmicas e pSiColIOQICas. .........cuvvviiiiieeeiiiiiiiiiiiiee e, 10

3 O T AN o = Tod (0 XS 1 =T o 1S 10

1.13.2.INfOrmagOES EIgONOMUCAS. .....coeeeeeeeeeeeeeee e e e e 12

1.13.3.ASPECLOS PSICOIOQICOS. ....coiiiiiiiiieiieie ettt e e e e e e e e e e e aans 12
1.14. InformagBes acerca de fOgO. ......couiieiiieeee e 12
1.15. Informagdes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave. ................... 12
1.16. EXames, tEStES € PESUUISAS. .....cevvrruuiiiieeeeeeeeeeiiiie e e e e e e e e e et e e e e e e e e e eeaaa e e aeeeeeeennes 12
1.17.Informacdes organizacionais € de gerenciamento. .............uceeeiieeeeeeeeeiiiiiiie e e eeeeeeeanns 14
1.18.INfOrmacBes OPErACIONAIS. ..........cvuuuuiiiieieeeeeeeiiie e e e e e e e et e e e e e e e e e ee it e e e e eaeeeennnes 15
1.19.InformacBes AiCIONAIS. .........ccoiiiiiiiiie e e e e e e e e e e e e e e e et e e e e e eeeeennes 15
1.20. Utilizagdo ou efetivac@o de outras técnicas de investigacao.............occcvvveeeeeeeeeennnne 16
2. ANALISE. .......ocuieceeececreseeesesasasasseasasssas s ssasasssas s sessas e e s e e st e sa st esssetesnseseasssensanes 16
3. CONCLUSOES.........oocceceeeeceeceeseesessassaesaesseessessssassssessassaessessasnsesasensesseesessnesssanennen 17
G TNt O - (01T U PP 17
3.2. FatOreS CONLIDUINTES. ....uuuuiiiiiiiiiiiieiiieeieeiit bbb e ssnnnnnsnnnnnnnne 17
4. RECOMENDAGOES DE SEGURANGA .........ococeeeeeeeereeeeaesessassassessassasssssessessessenes 17
5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS. ........coeeeeeeeereeeseeneeseeseesnenes 18

4de 18




H

A-046/CENIPA/2022 | | PR-AAM

14ABR2022 |

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

AEV Autorizacado Especial de Voo

ANAC Agéncia Nacional de Aviacao Civil

CENIPA Centro de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos

CIv Caderneta Individual de Voo

CMA Certificado Médico Aeronautico

CVA Certificado de Verificacdo de Aeronavegabilidade

DGPS Digital Global Positioning System - sistema digital de posicionamento

GRSO gg?:rlmciamento do Risco de Seguranca Operacional

INMET Instituto Nacional de Meteorologia

IS Instrucdo Suplementar

MNTE Habilitagéo de Classe Avido Monomotor Terrestre

NTSB National Transportation Safety Board

OM Organizacédo de Manutencao

PAGA Habilitacdo de Piloto Agricola - Avido

PCM Licenca de Piloto Comercial - Avidao

PIC Pilot in Command - piloto em comando

PPR Licenca de Piloto Privado - Avido

RBAC Regulamento Brasileiro da Aviacéo Civil

SAE-AG Categoria de Registro de Aeronave de Servico Aéreo Especializado
Publico - Aeroagricola

SIPAER Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos

SN Serial Number - nimero de série

uTC Universal Time Coordinated - tempo universal coordenado
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1. INFORMACOES FACTUAIS.

Modelo: A188B Operador:

Aeronave Matricula: PR-AAM Savana Aero Agricola Ltda.
Fabricante: Cessna Aircraft
Data/hora: 14ABR2022 - 10:30 (UTC) | Tipo(s):

. Local: Fazenda Leticia [LALT] Operacéo a baixa altitude
Ocorréncia o ot e _
Lat. 17°28'45"S  Long. 052°44’58"W Subtipo(s):
Municipio - UF: Mineiros - GO NIL

1.1. Histérico do voo.

A aeronave decolou da area de pouso para uso aeroagricola da Fazenda Leticia, no
municipio de Mineiros, GO, por volta das 10h15min (UTC), a fim de realizar um voo
aeroagricola, com um piloto a bordo.

Durante uma curva de reposicionamento, ocorreu, possivelmente, a perda de controle,
a colisdo contra a copa de arvores e, posteriormente, contra o solo.

A aeronave teve danos substanciais.
O piloto sofreu lesdes fatais.
1.2. Lesdes as pessoas.

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 1 - -
Graves - - =
Leves - - =
llesos - - -

1.3. Danos a aeronave.

A aeronave teve danos substanciais durante a colisdo contra o solo com a separacgéo
do conjunto de hélice, do eixo do motor e da asa esquerda da fuselagem.

1.4. Outros danos.

N&o houve.
1.5. Informagdes acerca do pessoal envolvido.
1.5.1. Experiéncia de voo dos tripulantes.

Horas Voadas
Discriminagéo PIC
Totais 530:00
Totais, nos ultimos 30 dias 05:00
Totais, nas Ultimas 24 horas 00:00
Neste tipo de aeronave 05:00
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 05:00
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 00:00

Obs.: os dados relativos as horas voadas foram obtidos por meio dos registros do
diario de bordo da aeronave, dos registros na Caderneta Individual de Voo (CIV) digital, do
Sistema Integrado de Informacgfes da Aviacdo (SACI). Ndo houve acesso a Caderneta
Individual de Voo (CIV) fisica do piloto.
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O Piloto em Comando (PIC) possuia 27 horas e 41 minutos de experiéncia registrada.
Seus lancamentos eram inconstantes, sendo os ultimos realizados em agosto de 2020 (2
horas) e setembro de 2018 (3 horas). Somente voos de revalidacdo eram lancados.

Contudo, o piloto atuava para o operador desde 2016. De acordo com o arquivo da
administracéo operador, o PIC possuia em torno de 530 horas de voo em servico.

1.5.2. Formacao.
O PIC realizou o curso de Piloto Privado - Avido (PPR) em 2001.
1.5.3. Categorias das licencas e validade dos certificados e habilitacdes.

O Piloto em Comando possuia a licenca de Piloto Comercial - Avido (PCM) e estava
com as habilitacbes de Avido Monomotor Terrestre (MNTE) e Piloto Agricola - Avido
(PAGA) validas.

1.5.4. Qualificacao e experiéncia no tipo de voo.

Segundo dados administrativos do operador e apuracgao realizada pela Comissao de
Investigacdo, o piloto estava qualificado e possuia experiéncia no tipo de voo.

Com base nos langamentos do diario de bordo da aeronave, na CIV digital e no relato
do operador, verificou-se que o diario de bordo da aeronave possuia lancamentos recentes
de voo, todos registrados com o nome do referido piloto.

Assim, ficou comprovado que o piloto estava qualificado e possuia experiéncia para a
realizacdo do voo conforme previa o item 61.21 “Experiéncia Recente” do Regulamento
Brasileiro da Aviagdo Civil (RBAC) n°® 61, que tratava das “Licencas, Habilitagbes e
Certificados para Pilotos”.

1.5.5. Validade da inspecdo de saude.
O Piloto em Comando estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido.
1.6. Informagdes acerca da aeronave.

A aeronave, de Numero de Série (SN) 18802728T, foi fabricada pela Cessna Aircraft,
em 1976, e estava inscrita na Categoria de Registro de Servigo Aéreo Especializado Publico
- Aeroagricola (SAE-AG).

O Certificado de Verificagdo de Aeronavegabilidade (CVA) estava valido.
As cadernetas de célula, motor e hélice estavam com as escrituracdes atualizadas.

As Ultimas inspecdes da aeronave, dos tipos “200 horas e CVA”, foram realizadas em
11NOV2021, pela Organizacdo de Manutencdo (OM) Conte Aero Oficina de Manutencao
Aeronautica (COM 8103-02/ANAC), em Rio Verde, GO, estando com 26 horas voadas apés
a inspecéo e, segundo anotacfes no diario de bordo, 6.154 horas e 10 minutos totais de
VOO.

Por se tratar de uma aeronave agricola, certificada na categoria restrita, equipada com
motor convencional modificado para uso do etanol e operando segundo o RBAC 137, foi
emitida uma Autorizacdo Especial de Voo (AEV) pela Agéncia Nacional de Aviacédo Civil
(ANAC) que autorizava a operagao da aeronave.

Porém, apesar de possuir o SEGVOO 001, a Comissédo de Investigacdo constatou
gue a aeronave nao possuia as marcas e placas de identificacdo no painel e no bocal de
abastecimento, conforme previa a Instrucdo Suplementar (IS) n° 137.201-001 “Uso de
etanol em aeronaves agricolas”, item 5.4.1, letra “a”.

5.4.1 Qualquer pessoa operando uma aeronave que demonstre o cumprimento com

as prescri¢des de aplicabilidade da sec¢éo 5.1 desta IS pode usar etanol na operacgéo
desta aeronave sob as seguintes condi¢des:
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a) As seguintes marcas e placas devem ser instaladas:
| - No painel de instrumentos:

“Esta aeronave deve ser operada com etanol (Alcool Etilico Hidratado
Combustivel - AEHC).”

Il - Na cabine, bem a vista do piloto:

“Esta aeronave nao é elegivel para uma aprovagao para operagao sobre areas
densamente povoadas sob a secdo 137.211 do RBAC 137 ou para um desvio
de qualquer limitacdo da se¢édo 91.313 do RBAC 91.

“O motor, Numero de Série (N/S) , instalado nesta aeronave e
operado com o combustivel etanol pode ser instalado somente em aeronave a
ser operada com uma autorizacao especial de voo sob a IS 137.201-001, a
menos que seja submetido a uma revisao geral.”

Il - Na tampa do bocal de abastecimento de combustivel (ou préximo a ela):
“Etanol (Alcool Etilico Hidratado Combustivel - AEHC)”.

1.7.Informacbes meteoroldgicas.

A Fazenda Leticia, no municipio de Mineiros, GO, ndo dispunha de estacéo
meteorolégica, nem de estacdes proximas. Assim, a Comissao de Investigacdo utilizou,
como referéncia, os dados de temperatura da estacdo (A026) de Mineiros, GO, do Instituto
Nacional de Meteorologia (INMET), distante 16 km do local da ocorréncia, bem como das

informacgdes disponibilizadas pelo site METEOBLUE.

DATA HORA (UTC) TEMPERATURA DIR\/EEQ'\,?T%DO INJST/?EIIE'IAODE
14/04/2022 09h00min 19,6 °C 150° 0 kt
14/04/2022 10h00min 19,7°C 158° 1kt
14/04/2022 11h00min 20,4 °C 139° 0 kt

Tabela 1 - com dados da Estacdo A026 de Mineiros, GO. Fonte:
https://mapas.inmet.gov.br/

Mineiros 2022-04-01 - 2022-04-15 meteoblue

15 dias

17.57°5 / 52.55°'W 696m snm
(10 x 10 km)

Abe 2022

Pracipitago (mm)
L= ~N w - v

Figura 1 - Condi¢cBes meteoroldgicas do municipio de Mineiros, GO, dia 14ABR2022,
assinalado em vermelho as 07h20min (local). Fonte: Disponivel em METEOBLUE.com
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Ao consultar a Figura 1, que acrescenta a informacéo de nebulosidade, precipitacéo
e umidade, pbde-se verificar que a temperatura ratifica a informacdo anterior, proxima a
20°C, sem precipitacdo, umidade de 95%, céu limpo (fundo amarelo) com presenca de sol.
Ao analisar o vento, observa-se: direcdo 160° (sudeste) e intensidade menor que 4 kt, para
o horério do evento, 07h20min (local).

A imagem de satélite realcada, mais proxima do horario do acidente pode ser
observada na Figura 2.

//.. e 1 N o S0

Figura 2 - Imagem satélite realcada da regido, as 10h20min (UTC).
Fonte: https://www.redemet.aer.mil.br

De acordo com as informagbes colhidas, verificou-se que as condi¢cbes
meteoroldégicas estavam acima das minimas para a realizacdo da operacéo sob as regras
do tipo de voo proposto.

1.8. Auxilios a navegacéao.

Nada a relatar.
1.9. Comunicacoes.

Nada a relatar.
1.10.Informag&es acerca do aerédromo.

A ocorréncia se deu fora de aer6dromo.
1.11.Gravadores de voo.

N&o requeridos e ndo instalados.
1.12.Informagdes acerca do impacto e dos destrogos.

O primeiro impacto ocorreu contra a copa de arvores, estando a aeronave com a proa
aproximada de 020°.

Ela atingiu o solo, primeiramente, com a asa esquerda, em atitude “picada” e
inclinagdo a esquerda, provocando a separagdo da asa esquerda da fuselagem, assim
como do conjunto de hélice do eixo do motor. A aeronave ainda se deslocou por,
aproximadamente, 9 m até a sua parada.

Os destrogos ficaram concentrados com a fuselagem em posigéo invertida e préxima
a 120° em relagéo ao eixo de deslocamento no solo (Figura 3).
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MARCA DE
i CONTATO COM A

Figura 3 - Trajetoria estimada de queda da aeronave.

Durante a acao inicial de investigacdo, foram localizadas e identificadas todas as
superficies de voo da aeronave. Os cabos de comandos ndo estavam rompidos, ndo sendo
possivel afirmar as condicfes das roldanas devido a situacdo dos destrocos apos o
impacto.

Com relacdo aos comandos e instrumentos da cabine de pilotagem, observou-se os
interruptores dos magnetos na posicdo “ON”, manetes de poténcia e RPM a % do curso,
manete de mistura em “RICA”, bomba auxiliar de combustivel em “OFF”, master em “ON”,
indicando que a aeronave estava configurada para voo normal, ndo apresentando
evidéncias de configuracdo para operacdao em emergéncia (Figura 4).

MAGNETOS:
LIGADOS

. : ™ \
AUXILIAR L S f R o8 8 B\ )
DESLIGADA [ T ‘

MANETE DE
MISTURA

e

Figura 4 - Detalhe do painel da aeronave apds a ocorréncia.

1.13.Informacdes médicas, ergondmicas e psicoldgicas.
1.13.1. Aspectos médicos.

O piloto era o Unico que atuava neste modelo de aeronave no operador. Foi verificado,
por meio do diério de bordo, que a jornada de voo era compativel com uma operacao
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considerada normal para o tipo de voo, ndo sendo identificados indicios de fadiga devido a
guantidade (volume) de voo.

No dia do acidente, o PIC se apresentou em horario normal, iniciando seus afazeres
como de costume, tendo decolado as 10h15min (UTC) para aplicacdo de produto na area,
nao retornando para pouso, 0 que chamou a atencdo da equipe de solo, que iniciou as
buscas terrestres e, mais tarde, acionou o servico de busca e salvamento.

Durante o transcorrer da investigagcéo, a Comisséo teve acesso a um laudo pericial de
dosagem alcoolica da amostra sanguinea do piloto, elaborado pela Superintendéncia de
Policia Técnico-Cientifica do Estado de Goias, por meio do método de dosagem de etanol
em Cromatografia Gasosa acoplada ao Detector de Chamas (HS-GC-FID), utilizando o t-
butanol como padréo interno, cujo resultado apontou que:

Pelos exames cromatograficos efetuados, constatou-se resultado de 12,8 dg/L
(doze virgula oito decigramas por litro).

Para a dosagem de etanol no sangue e seus efeitos, foi utilizada a tabela de referéncia
constante da Tabela 2.

NiVEIS DE ETANOL EFEITOS
NO SANGUE - DG/L
200 Atingindo aproximadamente depois de um drinque, usuarios leves ou moderados
' sentem alguns efeitos do tipo sensacéo de calor e relaxamento.

4,00 A maioria das pessoas sentem-se relaxadas, alegres e falantes; a pele pode se
tornar ruborizada.

5,00 Primeiras alteragfes significativas comegam a ocorrer: despreocupacao, vertigem,
desinibicdo e menor controle dos pensamentos podem ser sentidos; o auto-controle
e a capacidade de julgamento estdo diminuidos; a coordenacéo pode estar
levemente comprometida.

6,00 Julgamento e critica encontram-se prejudicados; a avaliacdo das capacidades
individuais e o processo de tomada de decisdes racionais sdo afetados (por
exemplo, ser capaz de dirigir).

8,00 Comprometimento evidente da coordenacdo motora e diminuigdo da velocidade
dos reflexos; capacidade para dirigir torna-se suspeita; sensacao de dorméncia das
bochechas e labios; bracos e pernas comecam a formigar até ficarem dormentes
(este nivel é considerado legalmente como incapacitante no Canada e em alguns
Estados dos EUA).

10,00 Discurso vago, indistinto, com dificuldade na articulacédo das palavras;
lentiddo dos reflexos e deterioragdo do controle dos movimentos voluntarios
tornam-se evidentes (este nivel é considerado como embriaguez na maioria
dos Estados dos EUA).

15,00 Prejuizo definitivo do equilibrio e do movimento.

20,00 Centros de controle motor e emocional sao consideravelmente afetados, fala
pastosa, cambaleante, perda do equilibrio (quedas séo frequentes) e visdo dupla
pode ocorrer.

30,00 Dificuldade de entendimento do que é visto ou ouvido; individuos ficam confusos
ou em estupor e pode ocorrer perda da consciéncia.

40,00 Geralmente o individuo esta inconsciente; a pele torna-se fria e imida.

45,00 Frequéncia respiratdria diminui, podendo ocorrer apneia.

50,00 Morte por depressao do sistema respiratério.

Tabela 2 - Tabela de referéncia Etanol no sangue. Fonte: Milhorn Jr, H.T. CNS
Depressants: Alcohol In: Chemical Depedence - Diagnosis, Treatment and Prevention,
Springer - Vertag, New York, 1990. p.128.
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Na época do acidente, a secdo 91.17 do Regulamento Brasileiro da Aviacdo Civil
(RBAC) n°® 91 da ANAC, que versava sobre “Uso de Substancias Psicoativas”, estabelecia
a seguinte vedacéao:

(a) E vedado a qualquer pessoa atuar ou tentar atuar em atividades reguladas pela
ANAC enquanto:

(1) [reservado];
(2) sob efeito de alcool ou fazendo uso de bebida alcodlica;

(3) sob efeito ou fazendo uso de substancia psicoativa (conforme definido no RBAC
n°® 120) que afete, de qualquer maneira contraria a seguranca operacional, as
faculdades desta pessoa; ou

(4) possuir qualquer concentracdo de alcool no organismo. A tolerancia estara
condicionada a margem de erro nominal do aparelho utilizado para medir a
concentracao, observada a legislacdo metrolégica.

1.13.2. Informacdes ergondmicas.
Nada a relatar.
1.13.3. Aspectos Psicologicos.
Nada a relatar.
1.14.Informagbes acerca de fogo.
N&o houve evidéncia de fogo em voo, ou apds o impacto.
1.15.Informacgfes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave.
Nada a relatar.
1.16.Exames, testes e pesquisas.

O motor Continental, modelo 10-520-D, SN 175026R, modificado para uso do etanol
em conformidade com a IS n® 137.201-001, que equipava a aeronave, foi desmontado,
sendo acompanhado pela equipe de investigacao, nas instalacbes da OM Conte Aero Ltda.,
COM N° 8103-02/ANAC, sediada em Rio Verde, GO. Ele possuia 26 horas apds inspecao
e 354 horas e 25 minutos apds revisédo geral.

O motor possuia marcas de impacto nos dentes das engrenagens do eixo de
manivelas e de ressaltos, indicando que desenvolvia alguma poténcia no momento da
parada repentina, apds o impacto contra o solo.

N&o foram encontradas discrepancias no motor, nem nos acessorios que puderam ser
testados, que indicassem mau funcionamento em voo no momento do impacto.

Considerando os acessorios que apresentaram funcionamento normal durante os
testes em bancada e os requisitos de manutencao a que estavam submetidos, nao foram
identificados aspectos relativos as manutencfes executadas na aeronave que pudessem
ter contribuido para esta ocorréncia.

A memoéria ndo volatil do Digital Global Positioning System (DGPS - sistema de
posicionamento global) permitiu verificar a operagdo na Fazenda Leticia, no voo anterior,
do dia 11ABR2022 (linhas brancas) e no voo do dia da ocorréncia (linhas vermelhas), sendo
possivel identificar trajetdria horizontal realizada pelo PR-AAM (Figura 5).
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Figura 5 - Trajetoria horizontal realizada pela aeronave. Fonte: DGPS do PR-AAM -
Adaptado Google Earth, 2022.

Adicionalmente, foi possivel observar em perspectiva lateral, os pontos de aplicacédo
no sentido perpendicular a aplicacédo do dia anterior, no eixo Norte-Sul (Figura 6).

Google Earth

altitude do ponto de visdo 9332 pés

Figura 6 — Perspectiva lateral da aplicacdo aeroagricola realizada pela aeronave. Fonte:
DGPS do PR-AAM - Adaptado Google Earth, 2022.

Além do perfil e trajetoria extraida do DGPS, foi construido um modelo simplificado
para avaliar o padréo de voo realizado pela aeronave, correlacionando-o com dados de
performance (Figura 7).
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Figura 7 - Trajetoria do voo com estimadas de velocidade e inclinagéo de asas. Fonte:
DGPS do PR-AAM.

O arquivo “kml” gerado pelo sistema apresentou somente uma sequéncia de pontos
gravados a uma taxa, geralmente, constante de 5 Hz.

Por meio de processos de derivacdo matematica dos dados, foi possivel calcular
outros parametros importantes a compreensdo do evento, tais como proas, velocidade
sobre o0 solo e razdo de curva da aeronave.

Ainda no que tange a investigacdo dos dados de voo, verificou-se que, a partir da
razao de curva e da velocidade da aeronave, seria possivel estimar a inclinacado de asas
do aviéo.

Muito embora este calculo fosse uma estimativa para as condi¢cdes de curva nivelada
e sustentada (com manutencdo de velocidade constante), para o perfil de voo
experimentado pela aeronave nos pontos de velocidade minima, esta aproximacao foi
considerada razoéavel.

Dessa forma, os dados foram utilizados com o intuito de comparacdo com as
velocidades nominais de estol constantes no manual de voo. Em razdo da imprecisdo dos
dados, foram considerados somente a velocidade em relacéo ao solo e a razédo de curva,
uma vez que os parametros foram amortecidos utilizando a média movel do ultimo segundo.

Estima-se que cerca dos 30 segundos finais de voo ndo tenham sido gravados devido
as limitacdes do equipamento.

1.17.Informacgfes organizacionais e de gerenciamento.

Foi solicitado a empresa o Gerenciamento do Risco de Seguranca Operacional
(GRSO) correspondente a operagao na base “Fazenda Leticia” e da regido de aplicagéo do
dia da ocorréncia.

Contudo, foi disponibilizado um GRSO de operacdo na area de pouso para uso
aeroagricola da fazenda, com data posterior ao acidente (julho de 2022).

N&o foi disponibilizado 0 GRSO da regiao de aplicagdo do produto para o referido dia.
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1.18.Informagdes operacionais.

O voo do acidente era um voo aeroagricola, que decolou da area de pouso para uso
aeroagricola da Fazenda Leticia para aplicacdo em uma area proxima, da mesma fazenda.
O relevo da regido ndo possuia obstaculos naturais significativos a serem considerados
para operacao aeroagricola.

Tratava-se do primeiro voo do dia e, por meio de dados do DGPS, foi possivel
constatar que ele teve duragao estimada entre 10 e 15 minutos e que a aeronave executava
a 102 curva de reposicionamento de aplicacéo a direita.

Segundo relato do auxiliar de pista, o abastecimento e a carga do defensivo agricola
ocorreram conforme operacdes anteriores, porém, nao foi possivel estimar as quantidades.

No dia anterior ao acidente, o piloto realizou aplicacdo em uma area ao norte do local
da ocorréncia, no sentido Leste-Oeste, em padrao “carrossel”’, conforme dados do perfil de
voo obtido pelo DGPS.

No dia do acidente, a aeronave executou a decolagem e a subida em trajetoria
semelhante ao dia anterior, inicialmente mantendo mesmo padréao de curvas e direces da
area aplicada anteriormente. Apds duas passagens no eixo Leste-Oeste, utilizando o
padrédo back to back, a aeronave reposicionou para uma trajetéria perpendicular, no eixo
Norte-Sul, para arrematar a area anterior e iniciar nova area mais ao sul.

No eixo Norte-Sul, a aeronave percorreu dois circuitos completos, com padrao
carrossel. Na terceira passagem, quando em curva pela direita, houve a interrupcéo da
gravacao, proximo ao ponto do impacto.

Nas proximidades do local do acidente, ndo foram identificados cabos de energia ou
guaisquer outros obstaculos ou construgoes.

De acordo com os dados do DGPS, identificou-se que na ultima curva antes do
acidente foi registrada velocidade inferior as observadas nas duas curvas anteriores.

Segundo o Manual POH Cessna A188B, AgWagon, de 1979, Section 6, Operational
Data, estava estabelecida uma tabela de velocidades de estol (stall speeds)
correlacionadas com angulo de inclinacao de asas (angle of bank), conforme a Figura 8.

STALL SPEEDS - MPH, CAS
CONFIGURATION ANGLE OF BANK
POWER OFF - AFT C.G. 0° 30° 60°
GROSS FLAPS UP 69 T4 98
WEIGHT | FLAPS 10° 67 72 95
4200 LBS. ['Fraps 20° 65 70 92
GROSS FLAPS UP 67 72 95
WEIGHT | FLAPS 10° 65 70 92
4000 LBS. [‘gyaps 20° 63 68 89
Figure 6-8. Stall Speeds

Figura 8 — Velocidades de estol (stall speeds).

De acordo com os dados da Figura 8, ao interpolar os valores da tabela, com
aproximadamente 45° de inclinagcao de asas, com flape “0”, peso de 4.000 Lbs, estimou-se
uma velocidade de estol de 83,5 MPH.

1.19.Informag0bes adicionais.
Nada a relatar.
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1.20.Utilizac&o ou efetivagcdo de outras técnicas de investigacao.
N&o houve.

2. ANALISE.

De acordo com os dados obtidos durante a investigacéo, tratava-se do primeiro voo
do dia de um voo aeroagricola, que teve duracdo estimada entre 10 e 15 minutos, sendo
identificado que a aeronave executava a 102 curva de reposicionamento de aplicacédo a
direita, segundo a ultima posi¢do gravada no DGPS.

Com base nos parametros de visibilidade e de vento identificados, verificou-se que as
condi¢cdes meteorologicas estavam acima das minimas para a realizacdo da operacao sob
as regras do tipo de voo proposto e que nao havia fenémenos limitantes que interferissem
no desempenho da aeronave.

Segundo as informacdes obtidas, por meio das entrevistas e 0s registros no diario de
bordo, n&o foram identificadas evidéncias de fadiga ou sobrecarga de trabalho do piloto que
pudessem ter influenciado seu desempenho.

A aeronave estava configurada para voo normal, ndo apresentando evidéncias de
configuracdo para emergéncia no momento do impacto.

No diario de bordo, havia registrada uma hora de voo com dois pousos na area da
Fazenda Leticia, no dia 11ABR2022, trés dias antes do acidente. Portanto, o piloto j& havia
operado naquela area de pouso para uso aeroagricola e na regido especifica da fazenda,
como se pbde observar, também, nos dados extraidos do DGPS.

A Ultima curva a, aproximadamente, trinta segundos antes do impacto, revelou um
padréo diferenciado das duas curvas anteriores de reposicionamento para aplicacao.

Notou-se que a aeronave percorreu uma trajetdria com abertura de aproximadamente
45° para a esquerda, posteriormente curvando para a direita com inclinacdo estimada de
asas de 49° e 93 MPH, conforme ilustrado na Figura 7.

Nao foi possivel estimar o peso da aeronave no momento do acidente. De acordo com
a Figura 8, na observacao das velocidades de estol de referéncia estabelecidas no Manual
do fabricante da aeronave, percebeu-se que, ao interpolar os valores da tabela, com
aproximadamente 45° de inclinacao de asas, com flape “0”, peso aproximado de 4.000 Lbs,
estimou-se uma velocidade de estol de 83,5 MPH.

Apesar de a velocidade da aeronave no ultimo registro ter apresentado valores acima
da velocidade de estol, ndo se pode descartar um possivel aumento do angulo de inclinacao
de asas, para valores superiores a 45°, o que pode ter provocado uma condi¢éo de estol e
perda de controle da aeronave.

A auséncia do GRSO da regiao de aplicacao do produto na Fazenda Leticia suscitou
davidas sobre a maturidade da cultura de gerenciamento da seguranca, no ambito do
operador.

A dosagem alcodlica identificada na amostra de sangue do piloto equivaliaa 12,8 dg/L,
fato que, segundo o laudo da Superintendéncia de Policia Técnico-Cientifica do Estado de
Goiéas, tinha o potencial de provocar efeitos evidentes de lentiddo dos reflexos e
deterioracdo do controle dos movimentos voluntarios.

Nesse cenario, a pilotagem sob influéncia do alcool pode ter provocado lentiddo dos
reflexos e deterioragdo do controle dos movimentos voluntarios, possibilitando a reducéo
do desempenho no raciocinio, a capacidade de julgamento, a percep¢cao do ambiente de
operagéao e a precisao na utilizacdo dos comandos para pilotagem.
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Sobre essa questdo, o RBAC 91 vedava, expressamente, qualquer concentracéo de
alcool no organismo de uma pessoa que atuasse ou tentasse atuar em atividades reguladas
pela ANAC, de modo que a operacao transcorreu em desacordo com as regulamentacgoes
aeronauticas em vigor, implicando niveis de seguranca abaixo dos minimos aceitaveis
estabelecidos pelo Estado Brasileiro.

Ao se deixar de observar os niveis minimos de seguranca definidos pelo Estado
Brasileiro, garantidos por meio do cumprimento dos Regulamentos Brasileiros da Aviacao
Civil (RBAC), podem-se criar condi¢des inseguras latentes as quais deverdo ser eliminadas
ou mitigadas por meio do cumprimento da prépria regulamentacao.

3. CONCLUSOES
3.1. Fatos.
a) o piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido;
b) o piloto estava com as habilitacdes MNTE e PAGA validas;
c) o piloto estava qualificado e possuia experiéncia no tipo de voo;
d) a aeronave estava com o Certificado de Verificacdo de Aeronavegabilidade (CVA)
valido;
e) as escrituracfes das cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas;

f) as condi¢cdes meteoroldgicas estavam acima das minimas para a realizacdo da
operacdo sob as regras do tipo de voo proposto;

g) tratava-se do primeiro voo agricola do dia;

h) um laudo pericial de dosagem alcodlica da amostra sanguinea do piloto, elaborado
pela Superintendéncia de Policia Técnico-Cientifica do Estado de Goias, apontou
uma dosagem alcoolica de 12,8 dg/L;

i) a aeronave executava a 102 curva de reposicionamento naguele voo;
j) a aeronave colidiu contra a copa de arvores e na sequéncia contra o solo;
k) o impacto ocorreu em atitude “picada” e com inclinacdo a esquerda;
[) a aeronave teve danos substanciais; e
m) o piloto sofreu lesdes fatais
3.2. Fatores contribuintes.
- Alcool - contribuiu.

O nivel de etanol identificado na amostra de sangue do piloto foi de 12,8 dg/L, que de
acordo com laudo da Policia Cientifica do Estado de Goias, provoca efeitos evidentes de
lentidao dos reflexos e deterioracdo do controle dos movimentos voluntarios.

- Aplicagdo dos comandos - indeterminado.

A hipétese de uma perda de controle da aeronave durante a curva de
reposicionamento pode ter sido ocasionada por uma inadequagéo no uso dos comandos
de voo.

4. RECOMENDACOES DE SEGURANCA
N&ao ha.
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5. AQOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS.
Nada a relatar.

Em 13 de maio de 2024.
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