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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 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 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 incidente grave com a aeronave PS-CTN,

modelo AT-502B, ocorrido em 19MAIO2022, classificado como “[LALT] Operagéao a Baixa
Altitude”.

Durante aplicacdo do defensivo agricola, na realizacdo de uma curva de reversao, a

aeronave colidiu contra uma rede elétrica de baixa tensao.

A aeronave teve danos leves.
O piloto saiu ileso.
Houve a designacdo de Representante Acreditado do Transportation Safety Board

(TSB), Canada, Estado de fabricacdo do motor da aeronave.
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

ABNT Associacao Brasileira de Normas Técnicas
ANAC Agéncia Nacional de Aviacao Civil

CA Certificado de Aeronavegabilidade

CMA Certificado Médico Aeronautico

LT Linha Aérea de Transmissao de Energia Elétrica
MNTE Habilitacdo de Classe de Avido Monomotor Terrestre
OM Organizagao de Manutencao

PAGA Habilitacdo de Piloto Agricola - Avido

PIC Pilot in Command - Piloto em Comando

PCM Licenca de Piloto Comercial - Aviao

PPR Licenca de Piloto Privado - Avido

RBAC Regulamento Brasileiro da Aviacao Civil

SERIPAV Quinto Servico Regional de Investigacao e Prevencdo de Acidentes

SN Serial Number - Numero de Série

SWEV Designativo de localidade - Fazenda Cambara |, Correntina, BA
TPP Categoria de Registro Privada - Servicos Aéreos Privados

TSB Transportation Safety Board - Canada

uTC Universal Time Coordinated - tempo universal coordenado
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Modelo: AT-502B Operador:
Aeronave Matricula: PS-CTN Particular
Fabricante: Air Tractor
Data/hora: 19MAIO2022 - 09:40 (UTC) Tipo(s):
. Local: Fazenda Cambara | [LALT] Operacéo a Baixa Altitude
Ocorréncia e o _
Lat. 13°36'49"S Long. 046°05'16"W Subtipo(s):
Municipio - UF: Correntina - BA NIL

1.1. Hist6rico do voo.

A aeronave decolou do Aer6dromo Fazenda Cambara | (SWEV), Correntina, BA, por
volta das 09h10min (UTC), para um voo local de aplicacéo de defensivo agricola, com um
piloto a bordo.

ApoOs a realizacdo de uma curva de reversao, a aeronave colidiu contra uma rede
elétrica de baixa tensdo. O piloto retornou para a pista de onde havia decolado, realizando

O pousoO com

seguranca.

A aeronave teve danos leves. O piloto saiu ileso.

1.2. Lesdes as pessoas.

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

1.3. Danos a aeronave.

A aeronave teve danos leves no conjunto de hélice, no escapamento esquerdo do
motor, na asa esquerda, no aileron esquerdo e no sistema de pulverizagéo.

1.4. Outros danos.

Houve danos aos cabos da rede elétrica de baixa tensdo da Fazenda Cambard |

(Figura 1).

Figura 1 - Rede de baixa tensdo reparada apos a ocorréncia.
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1.5. Informagdes acerca do pessoal envolvido.
1.5.1. Experiéncia de voo dos tripulantes.

Horas Voadas
Discriminacéo PIC
Totais 4.401:40
Totais, nos ultimos 30 dias 72:30
Totais, nas ultimas 24 horas 07:20
Neste tipo de aeronave 243:50
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 72:30
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 07:20

Obs.: os dados relativos as horas voadas foram obtidos por meio de entrevista com o
piloto.

1.5.2. Formacgéo.

O Piloto em Comando (PIC) realizou o curso de Piloto Privado - Avidao (PPR), no
Aeroclube de Eldorado do Sul, RS, em 20089.

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

O PIC possuia a licenca de Piloto Comercial - Avido (PCM) e estava com as
habilitacdes de Classe de Avido Monomotor Terrestre (MNTE) e de Piloto Agricola - Avido
(PAGA) validas.

1.5.4. Qualificacdo e experiéncia no tipo de voo.

O piloto estava qualificado e possuia experiéncia no tipo de voo.
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, modelo AT-502B, de Serial Number (SN) 502B-3261, foi fabricada pela
Air Tractor, em 2020, e estava inscrita na Categoria de Registro Privada - Servigcos Aéreos
Privados (TPP).

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

A Ultima inspecao da aeronave, do tipo “100 horas”, foi realizada em 02MAIO2022
pela Organizacdo de Manutencédo (OM) Serrana Manutencéo de Aeronaves Ltda., em Sao
Desidério, BA, estando com 26 horas e 05 minutos voados apos a inspecao.

1.7. Informagdes meteoroldgicas.

As condi¢cdes meteoroldgicas eram favoraveis a operacdo sob as regras do tipo de
VOO proposto.

1.8. Auxilios a navegacao.
Nada a relatar.

1.9. Comunicagdes.
Nada a relatar.

1.10.Informagdes acerca do aerédromo.
A ocorréncia se deu fora de aerodromo.
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1.11.Gravadores de voo.
N&o requeridos e nédo instalados.
1.12.Informagdes acerca do impacto e dos destrogos.

Apos a realizacdo de uma curva de reversao a esquerda, durante o alinhamento na
faixa a ser pulverizada, a aeronave colidiu contra a rede de baixa tens&do, com altura
aproximada de 10 m.

1.13.Informagdes médicas, ergondmicas e psicoldgicas.
1.13.1. Aspectos médicos.
Nada a relatar.
1.13.2. Informacdes ergondmicas.
Nada a relatar.
1.13.3. Aspectos Psicologicos.

O PIC tinha vinculo empregaticio com o proprietario da Fazenda Cambara |, também
operador da aeronave, com o qual mantinha boas relacées interpessoais.

Na data deste incidente grave, ele encontrava-se adequadamente descansado e nao
se sentia sob condi¢des associadas a sobrecarga de trabalho.

Considerou-se que na regiao onde ocorreu a colisdo havia uma uniformidade das
paisagens, caracterizada pela plantacao de algodao.

1.14.Informagdes acerca de fogo.
N&o houve fogo.
1.15.Informagdes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave.
Nada a relatar.
1.16.Exames, testes e pesquisas.
Nada a relatar.
1.17.Informagdes organizacionais e de gerenciamento.
Nada a relatar.
1.18.Informagdes operacionais.

A operacao era realizada sob as regras do Regulamento Brasileiro da Aviacdo Civil
(RBAC) 137 - Certificacdo e Requisitos Operacionais: Operacdes Aeroagricolas.

A Fazenda Cambara | era cortada por uma rede elétrica de baixa tenséo na altura dos
lotes 6 e 7, bem como por uma rede elétrica de alta tensao, tratada como Linha Aérea de
Transmissao de Energia Elétrica (LT).

O PIC estava familiarizado com o local e com a disposicao das redes elétricas, tendo
em vista se tratar de uma area de propriedade do operador, conforme estabelecia a secéo
137.205 do RBAC 137 para operador privado:

137.205 Limitacdes para operadores privados aeroagricolas

(a) O operador privado de uma aeronave agricola ndo pode conduzir operacdes
aeroagricolas:

(1) remuneradas ou em proveito de terceiros;

(2) sobre qualguer propriedade, a menos que ele seja o proprietario ou arrendatario;
ou

(3) em desacordo com as disposi¢cdes deste Regulamento.
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O avido encontrava-se abastecido com 520 litros de combustivel nos tanques e 1.350
litros de defensivo agricola no hopper e estava dentro dos limites de peso e balanceamento
especificados pelo fabricante.

A decolagem ocorreu ao nascer do sol, na pista situada na sede da Fazenda Cambara
|. Apés a decolagem, o PIC se dirigiu para os lotes 6 e 7, distantes aproximadamente 6 NM
da pista, para a realizacdo do lancamento de defensivo agricola em uma plantacdo de
algodao.

Cinco minutos apos a decolagem, as 09h15min (UTC), ele iniciou o lancamento do
defensivo agricola, no sentido nordeste/sudoeste, paralelo & LT, com o sol a retaguarda, e
ultrapassando a rede elétrica de baixa tenséo por cima.

Por volta das 09h35min (UTC), o PIC, que ja havia lancado cerca de 1.250 litros de
defensivo, selecionou outra faixa para prosseguir no lancamento, no sentido
sudoeste/nordeste.

A realizacdo dos lancamentos do defensivo agricola no sentido sudoeste/nordeste e
vice-versa, portanto, paralelos a LT, segundo o PIC, teve como objetivo evitar a
convergéncia com aquela rede elétrica de alta tenséo.

A aeronave foi conduzida até essa outra faixa e, apés a realizacdo de uma curva de
reversdo (“baldo”) pela esquerda, o PIC se deparou com a rede elétrica de baixa tenséo
guando o avido se encontrava em uma trajetoria descendente, na proa magnética 30°, e no
reposicionamento para a aplicacao do produto sobre a plantagao.

Sobre isso, 0 PIC relatou que se manteve preocupado em estabilizar a aeronave no
eixo correto, o que fez com que ele desviasse a atencdo da rede elétrica a frente. Além
disso, ele acrescentou que teve a visado ofuscada pela posicao do sol nascente.

Assim, a colisdo contra a rede elétrica ocorreu segundos apés o piloto preparar o
equipamento da aeronave para iniciar uma nova passagem, estando o sol a frente, na
diagonal direita em relacao a trajetéria do voo (Figura 2).

ESTRADA Q L

yavyisd

Figura 2 - Croqui da ocorréncia.

Apoés a colisdo contra a rede elétrica, um dos cabos ficou preso no lado direito do
equipamento de lancamento de defensivo agricola da aeronave.

Inicialmente, o PIC acreditou ser mais seguro realizar um pouso na plantacdo de
algodao, pois temia que a aeronave estivesse presa a rede elétrica por meio do fio. Ao
realizar uma curva pela direita, ele constatou que havia cerca de 200 m do cabo da rede
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elétrica presos a aeronave, e parte dele se arrastava pelo chdo. Ele decidiu, entdo, retornar
a sede da Fazenda Cambara | e realizar o pouso no aerédromo de onde havia decolado.

Para o retorno, foi realizada uma subida, sendo que o cabo preso a aeronave bateu
na Linha de Transmissdo, partindo-se em dois pedagos, permanecendo um deles
enganchado na referida LT.

Ao se aproximar da pista de pouso, a outra parte do cabo elétrico, que havia
permanecido presa ao PS-CTN, enroscou-se em uma cerca patrimonial, desprendendo-se
da aeronave, caindo em uma rede elétrica de baixa tensdo da Fazenda Cambara I,
causando um curto-circuito e a queda da energia elétrica.

Para a realizacdo daquele voo, o PIC relatou que ndo contava com um mapa da
regido, que evidenciasse os obstaculos que ofereciam risco as operacdes aeroagricolas.

1.19.Informacgdes adicionais.

Baldo é uma manobra comumente executada nas operacfes da aviagdo agricola, que
consiste em uma curva de reversdo com grande inclinacao de asas e com elevado angulo
de ataque, associada a um incremento do fator de carga (forca G), que visa ao
reposicionamento do avido para uma nova passagem de aplicacédo sobre a plantacédo, no
sentido oposto.

A norma da Associacdo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT) NBR 7276 -
Sinalizacdo de Adverténcia em Linhas Aéreas de Transmissdo de Energia Elétrica, de
29AG02005, dentre outros aspectos dispunha que:

3 - Defini¢cdes

[.]

3.2 Esfera de sinalizacdo: Dispositivos esféricos de sinalizacdo com
didmetro de 600mm, na cor laranja e vermelha, segundo os padrbes
de cores da tabela A.l1. Sdo instalados em cabo aéreos com
espagcamento de méximo de 30m entre si.

[.]

4.7 - Casos especiais

[..]

4.7.5 Além dos casos previstos nesta Norma, a linha de transmisséo é
sinalizada de modo similar aos anteriores descritos, sempre que for
demonstrado pelas partes interessadas haver risco para a seguranga
de terceiros ou da propria linha de transmisséo, ainda que estejam
atendidas exigéncias de outras normas.

N&o havia sinalizacdo na rede elétrica de baixa tensdo e na LT que cortavam a
Fazenda Cambara |.

Por sua vez, o Manual de Boas Praticas - Aviacdo Agricola, elaborado pelo Quinto
Servigo Regional de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronduticos (SERIPA V), em
2016, alertava para o fato de que o sol possuia grande influéncia na colisdo com obstaculos
em voo.

Sobre isso, o item 4.3 - Colisdo com Obstaculos em Voo destacava que:
[..]

Sao muitos os registros de colisdes ao nascer e ao pbr do sol. Passagens de
aplicacdo com o sol na proa (ou préximo desta) geram perigosos ofuscamentos
momentaneos a visdo do piloto. O reconhecimento do terreno antes do inicio das
operacdes aeroagricolas ajuda sobremaneira o conhecimento sobre a posicdo dos
obstaculos.

Contudo, a dindmica do voo (conferéncia da(0): quantidade de produto, alinhamento
da light bar, velocidade da aeronave entre outros afazeres) divide a atencao do
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piloto. Sem ofuscamentos, o aeronavegante consegue facilmente ver e evitar a
colisdo com obstaculos. Porém, uma vez ofuscado, os preciosos segundos de
tempo de reacdo ficam comprometidos e o acidente torna-se inevitavel.

Em segundo lugar, existe a questdo do baixo contraste dos fios de pouca espessura
com o ambiente. Especialmente para aqueles que insistem em passar por baixo dos
fios de energia, segue um aviso importante: o aumento da temperatura ao longo do
dia proporciona a dilatagdo térmica e consequente aumento da curvatura dos fios.
Ou seja, passou uma vez...pode ser que ndo passe na segunda tentativa. Nao
arrisque!

Ainda, a manutencdo da atencéo em voo € algo critico. Como em aulas e palestras,
é dificil manter-se focado na instrucao por mais de 20 minutos. O professor /
palestrante tem de ser didaticamente cativante, bem como o assunto interessante a
ponto de manter alta a motivacéo da audiéncia. Em voos prolongados e repetitivos,
a monotonia tende a reduzir os niveis desejaveis de atencao do piloto agricola. Este
sabe onde estdo os obstaculos, mas a frequéncia da proximidade, com linhas de
energia, por exemplo, gera uma “intimidade” perigosa.

Por fim, o reconhecimento da area de aplicacdo j& em voo é completamente
desaconselhdvel, uma vez que a altura em que este voo é realizado pode
comprometer a oportuna identificagcdo de detalhes dos obstaculos ou, em casos
mais extremos, pode resultar em colisdes inadvertidas. Mais detalhes sobre o que
se pode fazer para eliminar ou mitigar esse tipo de acidente serdo discutidos mais
adiante nesse manual. (grifo nosso)

Sobre o reconhecimento da area, o item 6.4.1 - Reconhecimento da Area, ressaltava
que:

O reconhecimento da area de aplicacdo ndo é somente importante para o piloto.

E uma quest&o de sobrevivéncia. Varios s&o os reportes de colisdo com fios, cercas
e antenas, por exemplo, cuja posi¢do ndo era conhecida previamente pelo piloto.
Por qué?

Porgue este nao realizou o reconhecimento prévio por solo, ou seja, ndo visitou o
local a pé ou de carro, antes do inicio do voo. O que muitos fazem € um breve
sobrevoo antes da passagem de aplicacdo. Dessa forma, detalhes como cabos
telefénicos e linhas de baixa tensdo proximas de vegetacdes tornam-se
praticamente invisiveis, quando observados de cima. Pior ainda se a luminosidade
compromete ainda mais o contraste deste tipo de obstaculo.

A utilizacdo combinada de mapas de area e visitas por solo possibilita um nivel de
preparo e planejamento que, além de proteger o piloto contra colisées em voo, 0
resguarda de problemas oriundos da dispersao de fitossanitarios sobre escolas,
mananciais e afins.

Conhecidos os detalhes da area, o planejamento também deve contemplar a
influéncia dos fatores naturais (biorritmo, sol, vento e complexidade da area de

aplicacdo).

Logo, sugere-se que o0 bom planejamento avalie as seguintes questdes:

..

3. A posicdo do sol e sua luminosidade serdo fatores criticos na escolha dos horarios
de aplicacdo para uma determinada &rea (mais ou menos congestionada por

obstaculos).

Portanto, como recomendacdo de seguranca, as areas mais complexas devem ser
aplicadas, combinando-se _a melhor performance do piloto e horéarios cuja
luminosidade ou ofuscamento do sol ndo distraiam a atencdo do tripulante. (grifo
Nnosso).

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

Tratava-se de uma operacao aeroagricola, que transcorria sob as regras do RBAC
137, na qual o PS-CTN era empregado no langcamento de defensivo agricola em uma
plantacao de algodao.

As operacdes de pouso e decolagem eram realizadas a partir da pista de SWEV,
situada na sede da Fazenda Cambara I, que distava aproximadamente 6 NM da area a ser
pulverizada.

A aeronave estava com as cadernetas atualizadas, as inspecdes em dia e dentro dos
limites de peso e balanceamento, sendo que tais parametros ndo tiveram influéncia na
ocorréncia.

No momento da ocorréncia, a meteorologia era propicia a realiza¢éo do voo proposto.

O PIC encontrava-se habilitado para a realizacdo do voo e contava com experiéncia
naquele tipo de operacao. Ele estava familiarizado com a regido e tinha conhecimento da
existéncia das redes elétricas que cortavam a Fazenda Cambara I.

Ele iniciou o langcamento do defensivo agricola no sentido nordeste/sudoeste, paralelo
a LT, com o sol a retaguarda, tendo ultrapassado a rede elétrica de baixa tenséo por cima.

A colisdo da aeronave contra a referida rede elétrica de baixa tensdo ocorreu apos a
realizacdo de uma curva de reversao pela esquerda, quando a aeronave se encontrava em
uma trajetoria descendente, durante seu reposicionamento sobre a faixa onde ocorreria o
lancamento do defensivo agricola, no sentido sudoeste/nordeste (proa magnética 030°).

Segundo o relato do piloto, sua atencéo estava focada em estabilizar o avido no eixo
correto, motivo pelo qual ndo percebeu a aproximacao demasiada da rede elétrica.

A escolha do local para a realizacao do baldo, tdo proxima da rede elétrica de baixa
tensdo, a ponto de ter interferido na trajetéria de descida da aeronave, denotou que o piloto
deixou de avaliar adequadamente os riscos presentes. A identificacdo da localizacdo do
obstaculo em questéo, por ocasido da passagem para o primeiro lancamento, deveria té-lo
levado a ser mais conservativo na realizacao do baldo, notadamente, quanto a altura a ser
atingida pela aeronave ao término daquela manobra.

Ademais, o PIC relatou que houve ofuscamento de sua visdo, provocado pelo sol
nascente. Dessa forma, € possivel que esse ofuscamento tenha prejudicado a visualizacao
da rede elétrica, a ponto de impedir a realizacdo de uma manobra evasiva com sucesso.

Constatou-se, assim, a inadequacéo nos trabalhos de planejamento de voo, incluindo-
se nesse aspecto o horéario da aplicacdo do defensivo agricola, no qual a posicdo do sol e
sua luminosidade eram considerados desfavoraveis em relacéo a trajetoria selecionada.

Da mesma forma, a atitude, caracterizada pela falta do emprego de um mapa que
identificasse o0s obstaculos que ofereciam risco aquele tipo de operacado, pode ter sido
influenciada por um excesso de confianca, dada a familiarizacdo com a regido.

Em que pese o PIC estar familiarizado com a regido, seria recomendado efetuar um
reconhecimento prévio da area de aplicagdo. O reconhecimento do terreno antes do inicio
das operacbes aeroagricolas ajudaria, sobremaneira, na consolidacdo da posi¢cdo dos
obstaculos na area de aplicacao.

No ambito das variaveis psicologicas, observou-se que em um momento critico do
V0o, 0 piloto teve sua atenc¢ao prejudicada, o que resultou no comprometimento da resposta
rapida e precisa a presenca do fio, a qual seria traduzida pela realizacdo de uma manobra
evasiva tempestiva que pudesse evitar a colisdo da aeronave contra a rede elétrica de baixa
tenséo.
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Posto isso, a aplicagdo nas areas com maior quantidade de obsticulos deveria ter
sido feita, combinando-se a melhor performance do piloto e os horarios cuja luminosidade
ou ofuscamento do sol ndo desviassem a atencéo do tripulante.

Considerou-se, ainda, que no cenario da colisdo, havia uma uniformidade das
paisagens, caracterizada pela plantacéo de algodao, e que tal aspecto pode ter acarretado
prejuizos na capacidade de o PIC reconhecer e projetar as sensac¢des provenientes dos
estimulos externos, concorrendo, assim, para 0 estabelecimento de uma percepgéo
atrasada em relacdo ao ambiente operacional no qual o voo era conduzido.

De acordo com as entrevistas realizadas, ndo foram identificados indicios de fadiga
ou sobrecarga de trabalho do piloto que pudessem ter influenciado na ocorréncia.
3. CONCLUSOES.
3.1. Fatos.

a) o piloto estava com 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 e possuia experiéncia 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 escrituracdes das cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas;
g) as condi¢cdes meteorologicas eram propicias a realizagéo do voo;

h) apds a realizacdo de uma curva de reverséo, a aeronave colidiu contra uma rede
elétrica de baixa tenséo;

i) a colisdo contra a rede elétrica ocorreu segundos apos o piloto preparar o
equipamento da aeronave para iniciar uma nova passagem, estando o sol a frente,
na diagonal direita em relacéo a trajetoria do voo;

j) aaeronave teve danos leves; e
k) o piloto saiu ileso.

3.2. Fatores contribuintes.
- Atitude - indeterminado.

A atitude, caracterizada pela ndo utilizacdo de um mapa, que identificasse os
obstaculos que ofereciam risco aquele tipo de operacéo, pode ter sido influenciada por um
excesso de confianga do piloto, dada a familiarizagdo com a regiao.

- Atencéo - contribuiu.

Segundo o relato do piloto, no momento da colisdo, sua atencéo estava focada em
ajustar o eixo do voo, fato que impossibilitou atentar-se para a colisdo iminente.

- Planejamento de voo - contribuiu.

Houve inadequacgao nos trabalhos de planejamento para o voo, incluindo-se nesse
aspecto o horario da aplicacdo do defensivo agricola, no qual a posicdo do sol e sua
luminosidade eram considerados desfavoraveis em relacéo a trajetoria selecionada.

- Sistema de apoio - indeterminado.

E possivel que a auséncia de um mapa atualizado da &rea sobrevoada tenha
contribuido para a colisdo da aeronave contra a rede elétrica.
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4. RECOMENDACOES DE SEGURANCA

Proposta de uma autoridade de investigacdo de acidentes com base em informac6es
derivadas de uma investigacdo, feita com a intengdo de prevenir ocorréncias aeronauticas e que
em nenhum caso tem como objetivo criar uma presuncéo de culpa ou responsabilidade.

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 Investigagio de Ocorréncias Aeronduticas da Aviacdo Civil conduzidas pelo Estado
Brasileiro”.

Nao ha.
5. AQC)ES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS.

O proprietario da Fazenda Cambard | e operador da aeronave envolvida neste
incidente grave foi orientado no sentido de providenciar a sinalizacdo das redes elétricas
gue cortam a sua propriedade, em conformidade com o que dispunha a Norma Brasileira
ABNT NBR 7276 - Sinalizacdo de Adverténcia em Linhas Aéreas de Transmissdo de
Energia Elétrica.

O piloto foi orientado no sentido de condicionar a realizacdo das operacfes
aeroagricolas ao reconhecimento visual, por terra, das areas a serem sobrevoadas; ao
planejamento de voo estabelecendo o gerenciamento de risco envolvendo aspectos como
a atualizacdo dos obstaculos nos seus mapas/cartas; e as condicbes que levem ao
ofuscamento em decorréncia dos raios solares.

Em, 15 de agosto de 2023.
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