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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 relagcdo 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 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 a 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 relacéo 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 contribuicfes 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 interpretacdes e a conclusdes erréneas.
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SINOPSE
O presente Relatorio Final refere-se ao acidente com a aeronave PR-TAC, modelo PA
25-235, ocorrido em 17MAIO2016, classificado como “[LOC-I] Perda de controle em voo”.

Durante o voo de langamento de produto agricola em uma plantagdo, no momento da
execucao de uma curva de reversao, o piloto perdeu o controle da aeronave, a qual veio a
colidir contra o solo.

A aeronave teve danos substanciais.
O piloto sofreu lesdes fatais.

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

3del4




| Aose/cENIPA/2016 | | PRTAC  17MAI02016 |

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. .eevvvrrruuuieeeeeeererurtsntaeaeaereteatata e aaeeereeeranaaaaeeeeettraaaaaareraannn 6
1.3.D@N0S @ GEIONAVE. ....ccceeeeeeeeeee e 6
I @ 10 (0 1S3 = g 01 P RPURPPRRN 7
1.5.Informagdes acerca do pessoal eNVOIVIAO. ... 7

1.5.1.Experiéncia de VOO dOsS tripulantes. ... 7

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 d€ VOO. ...........uuuiiiiieeeiiiiiiiee e 7

1.5.5.Validade da inSpPecao de SAUTE. ...........ciiiieeeeiiiiiiiiie e e 7
1.6.Informagies acerca da IONAVE. ..........ccoeeeeiiiee e 7
1.7.InformagBes MetEOrOlOQICAS. ........ccuuuuriiiiiie ettt e e e e e et e e e e e e e s e s eeeaaeeeeaanes 7
1.8. AUXIlIOS & NAVEGAGED. ....evveeiiiieeieiiiiiitiiieeee e e e e ettt e e e e e e e e s s s bbb e e e eeeaeeeesannnbbeeeeeaaeeesaanns 7
1.9, COMUNICAGOES. ...t 8
1.10. InformagBes acerca dO 8erOUIOMO. ........cuuuiiiiiiiiiiiieee e e e e e ettt e e e e e e e s eeeaeeeeaanes 8
1.11.GravadoreS 0 VOO. ........cooeeiiee e 8
1.12.Informacdes acerca do impacto € dOS deSIrOCOS. ........ccvvveiriuuiiiiieeeeeeeeieee e e e e eeeeaens 8
1.13. Informacdes médicas, ergondmicas e pSiColOgICas. .........ccuvvviiiieieeiiiiiiiiiiiiie e, 9

T IS o= Tox (0 XS 1 =T o 1 9

1.13.2.INfOrmMagGOES EIgONOMUCEAS. .....cceeeeeeeeeeeee e e e 9

1.13.3.ASPECLOS PSICOIOQICOS. ...cceiiiiiiiiieeeeee ettt e e e e e e ee e e e e e e e e aanes 9
1.14. InformagBes acerca de fOgO. ......oouiiiieieeeee e 9
1.15. Informagdes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave. ..................... 9
1.16. EXamesS, tEStES € PESUUISAS. ....ceevverruuiiieeeeeeeeieeeiiiie e e e e e e e e ee e et e e e e e e e e e eeesaaa e e eaeaeeeennne 9
1.17.Informacdes organizacionais € de gerenciamento. .............cveeiieeeeeieeeiiiiinieeeeeeeeeennns 10
1.18.INfOrmacBes OPErACIONAIS. ..........cvuuuuiiiieieeeeeeiiiee e e e e e e e et e e e e e e e e e eeaaaa e e e e eeeeeennnes 11
1.19.InformacBes AiCIONAIS. .........ccoiiiiiiiiie e e e et e e e e e e e et e e e e e e eeeeanes 11
1.20. Utilizagdo ou efetivac@o de outras técnicas de investigacao. .............occuvveveeeeeeeennns 11
2. ANALISE. .......ocuieceeececreseeesesasasasseasasssas s ssasasssas s sessas e e s e e st e sa st esssetesnseseasssensanes 11
3. CONCLUSOES.........oocceceeeeceeceeseesessassaesaesseessessssassssessassaessessasnsesasensesseesessnesssanennen 12
Tt O - (013 PP 13
3.2.Fatores CONIIDUINTES. ... oo et e e s 13
4. RECOMENDAGOES DE SEGURANGA .........ococeeeeeeeereeeeaesessassassessassasssssessessessenes 14
5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS. ........coeeeeeeeereeeseeneeseeseesnenes 14

4del14




H

A-086/CENIPA/2016 | | PRTAC  17MAI02016 |

ANAC
CA
CENIPA
CG

Clv
CMA
COMAER
GPS
IAM

ICA
METAR

MNTE
NSCA
NTSB
PAGA
PCM
PPR
RBAC
SIPAER
TPP
uTC
VFR

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS
Agéncia Nacional de Aviacao Civil
Certificado de Aeronavegabilidade
Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronduticos
Centro de Gravidade
Caderneta Individual de Voo
Certificado Médico Aeronautico
Comando da Aeronautica
Global Positioning System - Sistema de Posicionamento Global
Inspecao Anual de Manutencéo
Instrucdo do Comando da Aeronautica

Aviation Routine Weather Report - Informe Meteorolégico Aeronautico
Regular
Habilitacdo de Classe Avido Monomotor Terrestre

Norma de Sistema do Comando da Aeronautica

National Transportation Safety Board

Habilitacdo de Piloto Agricola - Avido

Licenca de Piloto Comercial - Aviao

Licenca de Piloto Privado - Avido

Regulamento Brasileiro da Aviacao Civil

Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Categoria de Registro de Aeronave de Servico Aéreo Privado
Universal Time Coordinated - Tempo Universal Coordenado
Visual Flight Rules - Regras de Voo Visual
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1. INFORMACOES FACTUAIS.

Modelo: PA 25-235 Operador:
Aeronave Matricula: PR-TAC Particular
Fabricante: Piper Aircraft
Data/hora: 17MAIO2016 - 11:30 (UTC) | Tipo(s):

e Local: Fazenda Cachoeirinha Xingu [LOC-I] Perda de controle em voo
Lat. 16°12°08’S  Long. 046°31'17’W | Subtipo(s):
Municipio - UF: Unai - MG NIL

1.1.Hist6rico do voo.

A aeronave decolou de uma area de pouso para uso aeroagricola da Fazenda
Cachoeirinha Xingu, no municipio de Unai, MG, a fim de efetuar um voo de aplicacao de
defensivo agricola em uma plantacéo situada a 2,6km de distancia, com um piloto a bordo.

Durante a execucédo do voo, em uma curva de reversao, para dar inicio a mais uma
passagem sobre a plantacao, o piloto perdeu o controle da aeronave, a qual veio a colidir
contra o solo.

O tripulante sofreu lesdes fatais.
A aeronave teve danos substanciais.

Figura 1 - Aeronave apos a ocorréncia.

1.2.Lesdes as pessoas.

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

1.3.Danos a aeronave.

A aeronave teve danos substanciais. Houve a separacdo do motor de seu berco de
fixacdo e danos no trem de pouso principal, motor, hélice e hopper.

Também foram detectados danos na parte estrutural inferior da fuselagem, no
intradorso e extradorso da asa esquerda, aileron, flape da asa esquerda e danos na raiz da
asa direita.

6de 14




| Aose/cENIPA/2016 | | PRTAC  17MAI02016 |

1.4.0utros danos.

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

Horas Voadas
Discriminacéo Piloto
Totais 425:45
Totais, nos ultimos 30 dias 09:00
Totais, nas ultimas 24 horas 01:00
Neste tipo de aeronave 09:00
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 09:00
Neste tipo, nas Ultimas 24 horas 01:00

Obs.: os dados relativos as horas voadas foram obtidos por meio dos registros da
Caderneta Individual de Voo (CIV) do piloto.

1.5.2. Formacgéo.

O piloto realizou o curso de Piloto Privado - Avido (PPR) no Aeroclube Tupi Paulista,
SP, em 2013.

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

O piloto possuia a licenga de Piloto Comercial - Avido (PCM) e estava com as
habilitacbes de Avido Monomotor Terrestre (MNTE) e Piloto Agricola - Avido (PAGA)
vélidas.

1.5.4. Qualificacao e experiéncia no tipo de voo.

O piloto estava qualificado. Contudo, era pouco experiente na atividade e estava em
sua primeira safra. Ele trabalhava na empresa Serrana Aviacdo Agricola havia dois anos:
um ano como técnico agricola e outro como piloto.

1.5.5. Validade da inspecao de saude.
O piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido.
1.6.Informacdes acerca da aeronave.

A aeronave, de niumero de série 25-2847, foi fabricada pela Piper Aircraft, em 1964, e
estava registrada na Categoria de Servicos Aéreos Privados (TPP).

O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava vélido.
As cadernetas de célula, motor e hélice estavam com as escrituragcfes atualizadas.

A ultima inspec¢ao da aeronave, do tipo “100 horas”, foi realizada em 10MAIO2016
pela organizacdo de manutencdo Formosa Manutencgao de Aeronaves LTDA., em Formosa,
GO, tendo voado 10 horas e 25 minutos ap0s a inspegao.

A ultima revisao da aeronave, do tipo “1.000 horas”, foi realizada em 27MAR2013 pela
organizagéo de manutencdo Formosa Manutencao de Aeronaves LTDA., em Formosa, GO,
tendo voado 302 horas e 40 minutos apdés a revisao.

1.7.Informagdes meteoroldgicas.

As condi¢des eram favoraveis ao voo visual.
1.8.Auxilios a navegacao.

Nada a relatar.
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1.9.Comunicacgdes.
Nada a relatar.
1.10.Informagdes acerca do aerédromo.
A ocorréncia se deu fora de aerédromo.
1.11. Gravadores de voo.
N&o requeridos e ndo instalados.
1.12.Informacgdes acerca do impacto e dos destrogos.

Os danos na aeronave estavam concentrados na area do nariz (carenagem do motor,
hélice e hopper), no trem de pouso e no bordo de ataque da asa esquerda.

N&o havia sinais de deslocamento horizontal dos destro¢cos na vegetagdo, como se
pode observar nas Figuras 2, 3 e 4.

Figura 2 - Vista dos destrocos no local da ocorréncia, com indicacédo das areas mais
afetadas.

Figura 3 - Vista frontal da aeronave, com indicac@o das areas com as avarias mais
severas.
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Figura 4 - Vista traseira da aeronave, evidenciando auséncia de sinais de deslocamento
horizontal dos destrogos no terreno.

1.13.Informacgbes médicas, ergonémicas e psicoldgicas.
1.13.1. Aspectos médicos.
N&o pesquisados.
1.13.2. Informacgbes ergonémicas.
Nada a relatar.
1.13.3. Aspectos Psicolégicos.

O piloto atuava na empresa compradora da aeronave havia dois anos e era a sua
primeira safra. De acordo com informacfes coletadas junto a funcionarios da empresa, ele
estava motivado para a realizagcdo dos voos de aplicacéo, visto que conquistara o0 seu
objetivo de ser contratado como piloto agricola.

Ainda de acordo com esses relatos, o piloto era considerado muito correto, rigoroso
com os detalhes da operacdo e conhecia bem a rotina daquele tipo de servico, uma vez
que havia trabalhado durante um ano como técnico agricola para a mesma empresa.
Entretanto, o técnico agricola que atuou junto ao piloto relatou a adocdo de um
comportamento mais arrojado por parte deste no decorrer da safra.

1.14.Informacbes acerca de fogo.
N&o houve fogo.

1.15.Informacdes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave.
Nada a relatar.

1.16. Exames, testes e pesquisas.

Os dados coletados durante a investigacéo, tais como exames dos destrocos da
aeronave, dos seus sistemas e componentes, das superficies de comando e dos flapes nédo
identificaram evidéncias de defeitos ou de mau funcionamento.

Os registros de manutencdo da aeronave indicavam que as inspecdes e revisbes
previstas foram realizadas e estavam em dia.

O motor foi recolhido, desmontado e examinado em bancada, ndo sendo encontrado
indicio de falha. Os exames realizados identificaram evidéncias de que o motor apresentava
funcionamento normal, com desenvolvimento de poténcia no momento da colisdo contra o
solo.
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As avarias observadas nas pas da hélice eram compativeis com uma condicdo de
desenvolvimento de poténcia ho momento do impacto. Esta condicdo ficou evidenciada
pela torgcdo e o discreto dobramento da extremidade para frente de uma das péas da hélice,
como é possivel observar na Figura 5.

Figura 5 - Vista de uma das pas da hélice, com a indicagdo de tor¢édo e dobramento da
extremidade da pa para frente.

1.17.Informagdes organizacionais e de gerenciamento.

Em 24NOV2015, conforme recibo de compra e venda, registrado na Certiddo de
Inteiro Teor do PR-TAC, a aeronave havia sido vendida para a Serrana Aviacao Agricola
Ltda., empresa empregadora do piloto e operadora de fato do avido. No entanto, na data
do acidente, a transferéncia de propriedade ainda n&o havia sido formalizada pela Agéncia
Nacional de Aviagédo Civil (ANAC). A formalizacdo desse processo somente ocorreu em
30SET2016.

A aeronave ainda estava registrada na Categoria de Servicos Aéreos Privados (TPP).

O Regulamento Brasileiro da Aviacao Civil (RBAC) n° 137 Certificacdo e Requisitos
Operacionais: Operacdes Aeroagricolas estabelecia que:

137.1 Aplicabilidade

(a) Este Regulamento aplica-se a qualquer pessoa fisica ou juridica operando ou
gue pretenda operar aeronaves agricolas:

(1) em servigos aéreos especializados publicos (SAE) de fomento ou protecéo da
agricultura em geral (uso comercial); e

(2) em operacdes privadas de fomento ou protecao da agricultura em geral (uso
nao comercial).

(b) Este Regulamento estabelece:

(1) o tipo de Certificado de Operador Aéreo (COA) emitido pela ANAC para
empresas operando aeronaves agricolas para fins comerciais; e

(2) os requisitos que um operador aéreo, que estiver operando aeronaves agricolas
para fins comerciais, deve atender, tanto para obter e manter um COA que autorize
operacdes aeroagricolas, quanto para obter e manter as Especificagfes Operativas
(EO) para cada tipo de operacéo a ser conduzida e para cada classe e tamanho de
aeronave a ser operada.

(c) as operag0es aeroagricolas conduzidas no Brasil por pessoas fisicas ou juridicas
devem atender, além do disposto neste Regulamento, aos requisitos contidos no
RBHA91, ou RBAC que venha a substitui-lo, e demais normas aplicaveis.
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(d) O ndo cumprimento dos requisitos estabelecidos neste Regulamento torna o
operador aeroagricola sujeito as sancgdes previstas na Lei n° 7.565, de 19 de
dezembro de 1986 - Cédigo Brasileiro de Aeronautica (CBA).

1.18.Informacdes operacionais.

A aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento especificados pelo
fabricante.

No dia da ocorréncia, nenhuma anormalidade foi observada nas a¢des de preparagao
para o voo. As inspecdes visuais, 0 abastecimento da aeronave, o carregamento com o
defensivo agricola e demais cheques de equipamentos foram realizados em conformidade
com as rotinas previstas.

Foi apurado junto a empresa compradora que o piloto estava voando naquela safra
havia cinco meses, durante os quais ja tinha voado em torno de 150 horas. Essas horas de
voo ndo estavam registradas na CIV do piloto. De acordo com a empresa, o trabalho
daquela safra ja estava préximo do fim.

O técnico agricola responsavel pelo gerenciamento daquela safra relatou que, a
medida que os voos iam avancando, o piloto demonstrava crescente arrojo na realizacao
dos “balées” (curvas de reversdo para iniciar nova passagem sobre a plantacado),
encurtando o raio de curva e aumentando a inclinacdo das asas durante a realizacao
desses “baldes”.

Esse fato o deixou preocupado, razao pela qual alertara o piloto acerca do assunto,
na semana anterior a da ocorréncia, expondo a sua preocupacéo e sugerindo que o piloto
atentasse para o risco envolvido.

Na sequéncia dos acontecimentos, o técnico agricola teria visto a manobra que
culminou com a colisdo da aeronave contra o solo, relatando aos demais colegas da
empresa sobre o ocorrido, afirmando, segundo sua percepc¢ao, que o piloto havia “estolado
na curva de reversao”.

1.19.Informagdes adicionais.

Dados estatisticos demonstram que a maioria dos acidentes na aviacdo agricola
ocorre proximo ao final da safra.

Neste caso, especificamente, o piloto se encontrava nessa condicao, isto é, no final
da safra. Na data do evento, ja havia efetuado varios “tiros” (passagens sobre a plantagéo)
e se preparava para encerrar o dia de trabalho e retornar para a fazenda.

Foi apurado que era o préprio piloto qguem estabelecia e inseria no Global Positioning
System (GPS) da aeronave o padréo de voo de aplicacéo, ou seja, a ordem (sequéncia)
das faixas da plantac@o que deveriam ser cobertas com o produto agricola.

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

2. ANALISE.
Tratava-se de um voo de aplicacéo de defensivos agricolas.
A aeronave estava registrada na Categoria de Servicos Aéreos Privados (TPP).

O piloto trabalhava na empresa havia dois anos e aquela era a sua primeira safra,
aparentando estar motivado para a realizacdo dos voos, principalmente porque conquistara
0 seu objetivo de ser contratado por uma empresa de aviagéo agricola.
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Naquela safra, o piloto estava operando havia cinco meses, durante os quais ja tinha
voado em torno de 150 horas. Com isso, pode-se inferir que, naguele momento, ele ja se
sentia & vontade para concluir a jornada sem intercorréncias.

Decorridos os primeiros meses de trabalho, as evidéncias indicavam que 0S voos
transcorriam dentro da normalidade. No entanto, o técnico agricola responséavel pelo
gerenciamento da safra relatou que, na sua opinido, a medida que 0s voos avangcavam, 0O
piloto demonstrava crescente “arrojo” na realizagdo das curvas de reversdo, encurtando o
raio de curva e aumentando a inclinacdo durante as mesmas.

Esse fato o deixou preocupado e, em fungéo disso, conversou com o piloto, alertando-
0 sobre os riscos envolvidos.

O supramencionado funcionério declarou que presenciou a manobra que culminou
com a colisdo da aeronave contra o solo, e relatou o ocorrido aos colegas da empresa,
reportando que a aeronave teria “estolado durante a realizacéo da curva de reversao”.

Esses fatos, por si, configuram indicios suficientes de que o perfil do voo que estava
sendo realizado aquela altura poderia estar fugindo aos padrées normais dos voos de
aplicacao de produtos agricolas.

O trabalho de investigacdo apurou que os dados estatisticos demonstram que a
maioria dos acidentes na aviacao agricola ocorre préximo ao final da safra. Neste caso,
especificamente, o piloto se encontrava nessa condicdo. Ele havia efetuado varios “tiros”
(passagens sobre a plantacdo) e se preparava para encerrar o dia de trabalho e retornar
para a fazenda.

Os dados coletados indicaram que era o proprio piloto quem definia o padréo de voo
a ser realizado, inserindo os dados no GPS da aeronave.

Assim, é razoavel afirmar que determinados padrdes poderiam favorecer a realizagédo
de curvas de reversdao com raios menores, induzindo o piloto a aumentar a inclinacdo e o
fator de carga durante a execugéo dos “baldes”.

Nesse sentido, pode-se assegurar que 0 gerenciamento de risco dessa operagao
poderia ter sido mais efetivo se essa atribuicdo ficasse a cargo da empresa operadora,
principalmente para os casos de pilotos efetuando a sua primeira safra.

Com base nos dados levantados e nas andlises realizadas, é plausivel depreender
gue o piloto tenha falhado na avaliagdo de alguns parametros de desempenho da aeronave,
nao sendo efetivo na atuacdo dos comandos no momento da curva de reversao.

Esse erro de aplicacdo de comandos conduziu a extrapolagéo dos limites do envelope
de voo da aeronave, em relagdo ao raio de curva e a inclinacdo, acarretando,
supostamente, em estol, dando inicio a uma condi¢do de perda de controle da aeronave.

Em seguida, a aeronave teria entrado em trajetoria descendente com giro de asa a
esquerda, culminando com a colisdo contra o terreno.

O piloto, na opinido de colegas, era muito dedicado ao trabalho, estudioso e atento
aos detalhes da operagdo. No entanto, era pouco experiente na aviagado agricola e na
aeronave, estando apenas em sua primeira safra. Portanto, aquela altura, estava apenas
comecando a adquirir vivéncia naquele tipo de voo.

E razoavel supor que, & medida que foi ganhando autoconfianca, durante os meses
de operacéo, a sua percepgao para 0s riscos inerentes ao ambiente operacional, sobretudo
nas curvas de reversdo, tenha se reduzido sensivelmente, degradando a sua consciéncia
situacional e, consequentemente, o seu julgamento de pilotagem.

3. CONCLUSOES.

12de 14




| Aose/cENIPA/2016 | | PRTAC  17MAI02016 |

3.1.Fatos.
a) o piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido;

b) o piloto estava com as habilitacdes de Avido Monomotor Terrestre (MNTE) e Piloto
Agricola - Avido (PAGA) validas;

c) o piloto estava qualificado, contudo era pouco experiente na aeronave e no tipo de
VOO;

d) a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido;

e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;

f) as escrituragdes das cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas;
g) as condi¢cdes meteoroldgicas eram propicias a realizacéo do voo;

h) a aeronave nao apresentou nenhuma anormalidade nas acdes de preparacao para
0 VOO;

i) 0 motor da aeronave e os seus componentes foram examinados em bancada, e
nenhuma evidéncia de falha foi identificada;

J) o resultado da analise do motor identificou sinais de funcionamento normal, com
desenvolvimento de poténcia no momento do impacto;

k) a aeronave chocou-se contra o solo em um local compativel com a area prevista
para a realizacao da curva de reversao para dar inicio a uma nova passagem sobre
a plantacéo;

[) a aeronave teve danos substanciais; e

m) o piloto sofreu lesdes fatais.
3.2.Fatores contribuintes.

- Aplicacdo dos comandos - contribuiu.

As circunstancias sob as quais se deu esta ocorréncia indicam que em determinado
momento na execucao da curva de reversdo a baixa altura, o piloto ndo atuou de forma
efetiva nos comandos de voo da aeronave, possibilitando a extrapolacéo de limites do seu
envelope de voo, em relacéo ao fator de carga e a velocidade, acarretando em perda de
sustentacdo durante a curva e a colisdo contra o solo.

- Atitude - indeterminado.

A crescente postura arrojada do piloto, observada ao longo da safra, pode refletir uma
superestimacao quanto a prépria capacidade de controlar a operacéo, levando-o a adotar
parametros fora dos limites de voo, 0 que o colocou em condicéo irreversivel.

- Julgamento de pilotagem - indeterminado.

Foram identificados indicios suficientes para inferir que o piloto n&do avaliou
adequadamente alguns parametros de seguranca relacionados ao envelope de voo da
aeronave, ultrapassando progressivamente os limites de fator de carga e de velocidade na
execucao das curvas de reversdo, favorecendo a ocorréncia de perda de sustentacdo
durante uma dessas manobras.

- Percepcéo - indeterminado.

E possivel que, em fungdo do nivel de confianca do piloto em sua capacidade
operacional, tenha ocorrido um rebaixamento da consciéncia situacional, de modo que nao
foi considerado o risco iminente da execucao de uma curva de reversao a baixa altura.
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- Pouca experiéncia do piloto - indeterminado.

A pouca experiéncia do piloto na aeronave, no tipo de voo e nas circunstancias de
operacao apresentadas, pode ter contribuido para a inadequada percepcéo e avaliagdo das
circunstancias e dos parametros de voo, levando a uma deficiente aplicacdo dos comandos.

4. RECOMENDAGCOES DE SEGURANCA

Proposta de uma autoridade de investigacdo de acidentes com base em informac6es
derivadas de uma investigacdo, feita com a inten¢do de prevenir ocorréncias aeronauticas e que
em nenhum caso tem como objetivo criar uma presuncao de culpa ou responsabilidade. Além das
recomendagBes de seguranca decorrentes de investigacfes de ocorréncias aeronauticas,
recomendacdes de seguranca podem resultar de diversas fontes, incluindo atividades de prevencéo.

Em consonéncia com a Lei n° 7.565/1986, as recomendacdes sdo emitidas unicamente em
proveito da seguranca de voo. Estas devem ser tratadas conforme estabelecido na NSCA 3-13
“Protocolos de Investigacdo de Ocorréncias Aeronauticas da Aviagéo Civil conduzidas pelo Estado
Brasileiro”.

Recomendacgfes emitidas no ato da publicacao deste relatorio.
A Agéncia Nacional de Aviac&o Civil (ANAC), recomenda-se:
A-086/CENIPA/2016 - 01 Emitidaem: 29/10/2020

Divulgar os ensinamentos colhidos na presente investigacao, a fim de alertar os pilotos e
operadores da aviacdo agricola sobre a importancia da supervisdo das atividades
desenvolvidas e do uso de ferramentas de reporte voluntario das situacdes de perigo, de
maneira que 0s riscos sejam gerenciados pelos gestores responsaveis.

5. AQOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS.
N&o houve.

Em, 29 de outubro de 2020.
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