COMANDO DA AERONAUTICA

CENTRO DE INVESTIGACAO E PREVENCAO DE
ACIDENTES AERONAUTICOS

ADVERTENCIA

O unico objetivo das investigacdes realizadas pelo Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos (SIPAER) ¢ a prevencdo de futuros acidentes aeronauticos. De acordo com o Anexo 13 a
Convengdo sobre Aviacao Civil Internacional (Convengdo de Chicago) de 1944, da qual o Brasil ¢ pais
signatario, ndo ¢ proposito desta atividade determinar culpa ou responsabilidade. Este Relatorio Final
Simplificado, cuja conclusdo baseia-se em fatos, hipdteses ou na combinagdo de ambos, objetiva
exclusivamente a preven¢ao de acidentes aeronauticos. O uso deste Relatorio Final Simplificado para qualquer
outro propo6sito podera induzir a interpretagdes erroneas e trazer efeitos adversos a Prevengao de Acidentes
Aeronauticos. Este Relatorio Final Simplificado € elaborado com base na coleta de dados, conforme previsto
na NSCA 3-13 (Protocolos de Investigagdo de Ocorréncias Aeronauticas da Aviagdo Civil conduzidas pelo
Estado Brasileiro) e foi disponibilizado & Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC) e ao Departamento de
Controle do Espaco Aéreo (DECEA) para que as analises técnico-cientificas desta investigacdo sejam
utilizadas como fonte de dados e informagdes, objetivando a identificagdo de perigos e avaliagdo de riscos,
conforme disposto no Programa Brasileiro para a Seguranca Operacional da Aviagao Civil (PSO-BR).

RELATORIO FINAL SIMPLIFICADO

1. INFORMAGOES FACTUAIS

DADOS DA OCORRENCIA
DATA - HORA INVESTIGACAO SUMA N°
07FEV2020 - 19:10(UTC) SERIPA Il A-018/CENIPA/2020
CLASSIFICACAO TIPO(S)
ACIDENTE [FUEL] COMBUSTIVEL
LOCALIDADE MUNICIiPIO UF COORDENADAS
FAZENDA SAO FRANCISCO COROMANDEL MG 18°27’°17”S | 047°02’15”"W
DADOS DA AERONAVE
MATRICULA FABRICANTE MODELO
PT-UXY EMBRAER EMB-202A
OPERADOR REGISTRO OPERACAO
PARTICULAR TPP PRIVADA
PESSOAS A BORDO / LESOES / DANOS A AERONAVE
LESOES R
A BORDO DANOS A AERONAVE
lleso Leve Grave Fatal Desconhecido
Tripulantes 1 - - - 1 - Nenhum
Passageiros - - - - - - Leve
Total 1 - - - 1 - X | Substancial
Destruida
Terceiros ‘ - - - - - - Desconhecido

FORM RFS 0224
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1.1. Histoérico do voo

A aeronave decolou do Aerédromo Francisco L4zaro da Silveira (SIWH), Coromandel
MG, com destino a area de pouso para uso aeroagricola da Fazenda S&o Francisco,
Coromandel, MG, por volta das 19h00min (UTC), a fim de realizar um translado, com um
piloto a bordo.

Durante o trafego para o pouso na Fazenda S&o Francisco, observadores notaram
uma trajetoria descendente da aeronave até a sua colisdo contra o solo no primeiro terco
da area de pouso para uso aeroagricola.

A aeronave teve danos substanciais.

O piloto foi socorrido, mas, em fungéo das leses sofridas, faleceu no mesmo dia no
Hospital Publico de Coromandel.

2. ANALISE (Comentarios / Pesquisas)

ApoOs 0 encerramento da investigacdo, representantes dos familiares do Pilot In
Command (PIC - piloto em comando) trouxeram novas informagdes e solicitaram a
reabertura da investigacdo que teve o relatorio publicado em 29DEZ2020. As novas
informacdes foram analisadas pela Comissdo de Investigacdo SIPAER e os dados
validados foram considerados para a edi¢cao deste novo Relatério Final Simplificado.

Tratava-se de um voo de translado entre SIWH e a area de pouso para uso
aeroagricola da Fazenda Sao Francisco, para regresso a sede, apds a realizacao de
manutencao na aeronave em SIWH.

O PIC estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido e com as
habilitacbes de Avido Monomotor Terrestre (MNTE) e Piloto Agricola - Avido (PAGA)
vélidas.

Conforme registrado no Sistema Integrado de Informacdes da Aviacao Civil (SACI), o
PIC obteve sua primeira licenca de Piloto Privado - Avido (PPR) em 2007 no Aeroclube de
Votuporanga, SP, acumulando cerca de 2.890 horas totais de voo, das quais,
aproximadamente, 540 horas foram realizadas em aeronaves Ipanema.

Ele possuia 181 horas e 25 minutos registrados nos ultimos 90 dias anteriores ao
acidente, atendendo ao previsto no item 61.21 - “Experiéncia Recente” do Regulamento
Brasileiro da Aviacao Civil (RBAC) n° 61, que tratava de “Licengas, Habilitacdes e
Certificados para Pilotos”; de modo que o PIC estava qualificado e possuia experiéncia no
tipo de voo.

De acordo com as informacdes coletadas pela Comissédo de Investigacdo SIPAER
durante a Acao Inicial no local do acidente, considerou-se que o PIC estava descansado e
em boas condicdes fisicas para realizar o voo.

Com relacéo ao tipo de operacao conduzida, por se tratar de um voo de traslado, ela
estava sujeita aos requisitos do Regulamento Brasileiro de Homologacdo Aerondutica n°
91 (RBHA-91), que estabelecia as "Regras Gerais de Operacdo para Aeronaves Civis"
valido a época.

Como requisitos de combustivel para voos sob Visual Flight Rules (VFR - regras de
voo visual), o RBHA 91 estabelecia o seguinte:

91.151 - REQUISITOS DE COMBUSTIVEL PARA VOOS VFR

(@) Nenhuma pessoa pode comecar um voo VFR em um avido a menos que,
considerando vento e condi¢cdes meteorologicas conhecidas, haja combustivel
suficiente para voar até o local previsto para primeiro pouso e, assumindo consumo
normal de cruzeiro;
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(1) durante o dia, voar mais, pelo menos, 30 minutos; ou
(2) durante a noite, voar mais, pelo menos, 45 minutos.
[.]
Ao se aplicar esses requisitos a operacgao pretendida no voo do PT-UXY, observou-
se 0s seguintes parametros:
- tempo de voo para o destino: 10 min;
- tempo de voo para a alternativa (SIWH): 10 min; e
- tempo de reserva: 30 min.

Constata-se, assim, que era requerida uma autonomia minima de 50 minutos para o
VOO proposto.

Para calcular o combustivel minimo necesséario para cumprir essa etapa, era
essencial observar o consumo estabelecido no Manual de Operacdo MO202/007, Secéo 9,
suplemento 9, pagina 9-63, revisdo n°34 de 31MAR2016. Dependendo do regime de
poténcia utilizado, o consumo da aeronave poderia variar entre 24 GPH (90,85 I/h) a 26
GPH (98,42 I/h), conforme ilustrado na imagem abaixo.

PARA AERONAVES EQUIPADAS COM HELICE HARTZELL TRIPA
(HC-C3YR-1RF/F8468A-2R)
REGIME 65% POTENCIA 75% POTENCIA
a 2350 RPM a 2450 RPM

ALT. PRESS. ADM |FLUXO COMB ||PRESS. ADM.[FLUXO COMB.
PRESSAO POLHG GPH POL HG GPH
NIVEL DO MAR 226 240 243 26,0
2000 FT. 22,1 240 23,8 26,0
4000 FT. 215 240 23,2 26,0
6000 FT. 211 24,0 229 26,0

Figura 1 - Consumo da aeronave.
Fonte: Manual de Operacdo M0O202/007 das aeronaves EMB-202/202A “Ipanema”.

Tomando-se por base o menor consumo em voo e desconsiderando-se 0 consumo
durante os procedimentos de solo (partida do motor e taxi), seriam necessarios 20 gal
(75,71 litros) para atingir a autonomia requerida pelo RBHA-91.

O consumo de combustivel em voo, no trecho fazenda - SIWH - fazenda, foi estimado
em 8 gal (30,28 litros).

Foi relatado que, as 13h00min (UTC), na Fazenda Séo Francisco, o PIC realizou as
inspecbes e cheques habituais, solicitando a um funcionario da fazenda para que
abastecesse a asa esquerda com 20 litros de combustivel (etanol).

Informacdes posteriores, fornecidas pelos representantes dos familiares do PIC,
davam conta de que um funcionario da fazenda havia abastecido a aeronave com 60 litros
de combustivel, porém sem discriminar a distribuicdo dessa quantidade entre os tanques
direito e esquerdo.

As condi¢cGes meteoroldgicas estavam acima das minimas exigidas para a realizacéo
do voo.
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Na ocasido, a aeronave decolou da area de pouso para uso aeroagricola da Fazenda
Farroupilha, as 13h20min (UTC), para o primeiro voo do dia, com destino a SIWH. A etapa
prevista era de, aproximadamente, dez minutos de voo.

Segundo relatos, a aeronave foi submetida a servicos de manutencdo, em SIWH,
provavelmente para a corre¢cdo de uma condicao relacionada a indicacdo de temperatura
elevada de oOleo do motor. No entanto, a Comissédo de Investigacdo nao identificou
quaisquer registros de pane ou mesmo da execucédo de servi¢os no diario de bordo ou nas
cadernetas da aeronave.

Ainda de acordo com relatos, o PIC teria se ausentado do local onde era executada a
manutencdo para cumprir atividades de cunho pessoal e ndo acompanhou o servi¢co
realizado.

Como nao havia disponibilidade de abastecimento em SIWH, a decolagem de retorno
para a Fazenda S&o Francisco ocorreu com a quantidade de combustivel remanescente do
pouso, por volta de 19h00min (UTC).

Conforme videos cedidos a Comissdo de Investigacdo, a aeronave podde ser
observada apds a decolagem em condi¢des normais de operacao. O video encerra com a
aeronave em voo reto e nivelado, em direcao a Fazenda S&o Francisco.

Na Fazenda S&o Francisco, observadores relataram a Comissdo de Investigacao
SIPAER que a aeronave foi visualizada com altura usual, em uma posi¢do compativel com
um procedimento para pouso. No entanto, quando voava paralelamente a pista, 0s sons
caracteristicos do motor cessaram repentinamente.

Em seguida, a aeronave foi observada em curva a direita em direcao a pista, porém,
a curva teria sido iniciada antes de ultrapassar o través da cabeceira, em um ponto
correspondente ao ultimo terco.

: S enal . e 4
Fazenda Sao Francisco

Figura 2 - Croqui da ocorréncia (aeronave fora de escala).
Fonte: adaptado Google Earth.

As marcas no solo indicaram que a aeronave teve 0O primeiro impacto a,
aproximadamente, 400 m da cabeceira, seguido por um segundo impacto a 11 m dessa
posicdo. Nao foram encontradas outras marcas de movimento, o que indica que nao houve
corrida no solo apds o primeiro impacto.
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Figura 3 - Vista a partir do ponto de parada da aeronave. A seta amarela indica o local
do primeiro impacto. A seta branca indica o sentido de deslocamento.

As marcas no solo indicaram que a aproximacao da aeronave ocorreu com angulo de
descida acentuado, resultando em um forte impacto contra o terreno.

A analise dos destrocos revelou que toda a estrutura da aeronave permaneceu
agrupada, sem separacdo de componentes durante o voo. A deformacédo para baixo das
asas e da fuselagem revelaram que houve um impacto com elevada razéo de afundamento
(Figura 4).

Figura 4 - Padrdo de deformacéo da aeronave, evidenciando impacto de grande angulo
e elevada razdo de afundamento.

Uma das pas de hélice apresentava leve deformacao para tras, a partir da sua raiz, e
outra ndo possuia deformagdes significativas. Tais evidéncias demonstraram que o motor
nao desenvolvia poténcia no momento do impacto (Figura 5).
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Figura 5 - Pas de hélice da aeronave, com destaque, a direita, para uma das pas que
restou sem deformagdes significativas.

Com relagéo aos tanques de combustivel, os Investigadores do SIPAER constataram
gue, apesar de estarem integros, ndo havia combustivel em seu interior. Os marcadores de
guantidade de combustivel da asa esquerda e direita apresentavam indicacao
correspondente a zero e os drenos dos tanques, ao serem acionados, nao tinham vazao de
combustivel (Figura 6).

Figura 6 - Indicadores de nivel dos tanques com indicagdo préxima a zero e
acionamento dos respectivos drenos sem qualquer vazdo de combustivel.

Sobre os indicadores de nivel de combustivel, o Manual de Operacdao M0O202/007
trazia as seguintes observacoes:

Em cada tanque esté instalado um indicador de nivel de combustivel que é calibrado
para dar indicagdes confiaveis entre 0 (zero) litros e 60 litros (a indicagédo “zero”
deve corresponder ao combustivel ndo utilizavel).

Adicionalmente, o Manual de Operacdo M0O202/007, Secédo 9, suplemento 9, pagina
9-69, revisdo n°34 de 31MAR2016, informava que o volume de “combustivel ndo utilizavel”
correspondia a 14,5 litros por tanque, totalizando 29 litros.

Este relatdrio substitui o RF A-018/CENIPA/2020, de 29 de dezembro de 2020, anteriormente publicado no site do CENIPA.
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Ao serem analisadas, verificou-se que as linhas de combustivel e a valvula
distribuidora do motor estavam secas, indicando que o motor havia consumido todo o
combustivel das linhas, antes do impacto contra o solo (Figura 7).

Figura 7 - Inspecao visual da véalvula distribuidora de combustivel antes e apos a
desmontagem pelos Investigadores do SIPAER, indicando auséncia de combustivel no
seu interior.

Ao serem inspecionados os comandos de voo da cabine de pilotagem, observou-se
que a vélvula seletora de combustivel estava em uma posicéo, fora do encaixe, proxima a
de tanque esquerdo.

A alavanca de flapes estava acionada em sua deflexdo maxima, em posi¢cao coerente
com a deflexdo observada nas superficies aerodinamicas. Os manetes de poténcia, hélice
e combustivel estavam avancados, porém, dadas a sua deformacao e a possibilidade de
movimentacdo em decorréncia do resgate da vitima, essas posi¢cdes ndo se mostraram
confiaveis (Figura 8).

Figura 8 - Comandos de voo da cabine de pilotagem, com destaque para a posicdo da
seletora de combustivel proxima a posicao de tanque esquerdo.

Naquilo que diz respeito ao painel de disjuntores do sistema elétrico, a Comissado de
Investigacdo observou que o disjuntor do sistema de alerta de estol estava desarmado
(Figura 9).
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Figura 9 - Disjuntor do sistema de alerta de estol desarmado.

Por fim, com relacdo a analise dos destrogos, a Comisséo de Investigacdo constatou
gue as superficies aerodindmicas de comando se encontravam operacionais €
correspondentes antes do impacto.

A aeronave, modelo EMB-202A, estava equipada com um motor Lycoming 10-540-
K1J5, Serial Number (SN) L-33962-48E, certificada para utilizacdo de etanol como
combustivel. Estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido e operava dentro
dos limites de peso e balanceamento estabelecidos. Contudo, nao foi possivel confirmar se
as escrituragbes das cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas, pois
algumas revisfes estavam registradas no diario de bordo, mas ndo estavam devidamente
registradas nas cadernetas.

Adicionalmente, o campo da “Parte II” do diario de bordo destinado ao langamento de
discrepancias (falhas ou panes mecéanicas) ndo continha qualquer tipo de anotagéo
registrada nos meses que antecederam o acidente (Figura 10).

Figura 10 - Extrato das “Parte II” das folhas 47, 48 e 49 do diario de bordo.

Segundo informacgbes trazidas por representantes dos familiares do PIC, as
intervengdes de manutencao realizadas em SIWH teriam sido executadas por uma pessoa
sem a licenca de Mecanico de Manutencdo Aeronautica (MMA).

A partir dessa informacdao, os investigadores revisitaram os elementos de investigacao
e analisaram os novos dados trazidos, com o0 objetivo de se determinar as condicdes de
aeronavegabilidade da aeronave no voo do acidente.

Este relatdrio substitui o RF A-018/CENIPA/2020, de 29 de dezembro de 2020, anteriormente publicado no site do CENIPA.
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Uma imagem apresentada pelos representantes dos familiares do PIC mostrava o
indicador triplo do motor na data de 07FEV2020, as 16h08min - local (19h08min - UTC),
gue correspondia ao voo do acidente (Figura 11).

Detalhes Editar

LOCALIZAGAO

ETIQUETAS

ETIQUETA AUTOMATICA

WP ios ""A'm
¢

Figura 11 - Fotografia do indicador triplo do motor tirada durante o voo do acidente (a
seta indica a data e hora do registro fotografico).
Fonte: Representantes dos familiares do PIC.

Sobre os limites de operacdo, o Manual de Operacdo M0O202/007 das aeronaves
EMB-202/202A “Ipanema” trazia os seguintes parametros relacionados ao indicador triplo
do motor.

NEIVA MANUAL DE OPERACAO SECAD 2
EMB - 202 IPANEMA LIMITA(;(N)ES
2.  Temperatura do Oleo

Faixa Verde (operacdo Normal) ... 140 @ 245°F

Radial Vermelha (N30 eXceder) ... seesenenenenees 2452 F
3. Press3o do Oleo

Radial Vermelha (minima em marcha lenta).......cc...... wvaveennnn 25 pSI

Faixa Verde (operacdo normal) (motores 10- 540 K1J5D e IO 540 KlHS]........60 a 90 psi

Faixa Verde (operag3o normal (motor 10-540-K1J5).... revannennne 35 @ 85 psi

Radial Vermelha (maxima) (motores 10-540-K1J5D e 10-540-] I<1H5} <o 100 psi

Radial Vermelha (maxima) (motor 10-540-K115).... 115 psi

Faixa Amarela (motores 10-540-K115D e |0-540-K1H5)

(permitida na partida, aquecimento e marcha lenta) ........cvincsiniicennnn. 25 @ 60 psi

90 a 100 psi
Faixa Amarela (motor 10-540-K1J5)
(permitida na partida, aquecimento e marchalenta)................._.........25a55psi
95a 115 psi

4. Temperatura da Cabeca do Cilindro

Faixa Verde (operagio normal).............ceen. 200 2 AT5°F

Radial Vermelha (maxima)..........coooi e ATRF

Figura 12 - Limites de operacdo do motor da aeronave EMB-202A.
Fonte: Manual de Operacdo M0O202/007 das aeronaves EMB-202/202A “lpanema”.

Ao se comparar as indicagcdes apresentadas na imagem com os limites de operacéo
estabelecidos pelo fabricante, observa-se o0 seguinte:
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Operagéo Normal o
: Valor indicado na
Motor Lycoming .
imagem
10-540-K1J5

Temperatura do 6leo 140 a 245°F 215°F
Presséo do 6leo 55 a 95 psi 73 psi

Temperatura da o °
cabeca do cilindro 2002 475°F 290°F

Tabela 1 - Valores indicados na imagem e limita¢des estipuladas pelo fabricante.

Desse modo, naquilo que diz respeito aos parametros de funcionamento do motor,
visualizados por meio da fotografia tirada durante o voo do acidente, ndo se verificaram
indicacdes anormais relacionadas a uma possibilidade de falha ou mal funcionamento de
seus componentes.

Com relacdo aos procedimentos a serem executados para o caso de “aterragem
forcada sem motor”, o Manual de Operacdo M0O202/007 trazia a sequéncia ilustrada na
Figura 13, com destaque para a necessidade de se verificar a posicédo da valvula seletora

de combustivel e para a manutencgéo da velocidade de aproximagédo em 80 mph.

3-16-2. ATERRAGEM FORCADA SEM MOTOR

Mo caso de falha total do motor, estabeleca um planeio a 85 mph (90 mph com 1800 kg) com
flapes recolhidos.

Se a falha for repentina e houver tempo, experimente fazer o motor funcionar, verificando o
seguinte:

1. Alimentacdo de combustivel — verifigue a posicdo da valvula seletora e a indicacdo de
guantidade de combustivel. Expenmente com a pressao da bomba eletrica de combustivel.
Desligue-a, se o motor funcionar irregularmente efou se a pressao oscilar (rompimento da
linha).

2. Magnreto — Experimente a operacdo em um s6 magneto.

Se todas as tentativas para recolocar o motor em funcionamento forem indteis e estiver iminente
uma aterragem forgada, escolha a area mais adequada para a aterragem e tome as seguintes
providéncias:

1. Carga do tanque de produtos — ALIJE.

. Cinto de seguranga e cinto de ombro — Ajuste e verifigue o travamento.

. Manete de MISTURA — CORTE.

. Valvula seletora de combustivel — Fechada (F).

. Desligue todos os interruptores, exceto a chave geral BAT e o interruptor do alternador.

Faca a aproximacdo a 80 mph (85 mph com 1800 kg).

_Use os flapes como necessario.

. Desligue a chave geral BAT e o interruptor do alternador na reta final.

. Faca uma aterragem em trés pontos.

10. Faca uso maximo dos freios na parte inicial da corrida de aterragem.

Figura 13 - Procedimentos para aterragem forcada sem motor (grifo nosso).

Fonte: Manual de Operacdo M0O202/007 das aeronaves EMB-202/202A “Ipanema”.

Assim, considerando que a aeronave teve uma parada de motor decorrente da falta
de combustivel e que nao foi identificada qualquer condicéo preexistente que justificasse
um consumo significativamente elevado em rota, a ponto de esgotar ambos os tanques,
restaram duvidas sobre a quantidade real contida na aeronave antes da primeira decolagem

do dia.
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A posicao da valvula seletora de combustivel encontrada nos destrogos (Figura 8),
assim como o angulo de deflexdo dos flapes, sugerem que houve uma tentativa de
execucao dos procedimentos para “aterragem forcada sem motor”, porém, o reacendimento
do motor ndo teve sucesso em virtude da auséncia de combustivel.

A tentativa de executar um planeio em curva, com a intengao de realizar 0 pouso na
pista, concomitantemente a realizacdo dos procedimentos requeridos para uma “aterragem
forcada sem motor”, aumentou o grau de dificuldade do gerenciamento dos parametros de
VOO.

Uma vez que o disjuntor do sistema de alerta de estol estava desarmado, n&o houve
um aviso para o piloto sobre a condicdo de baixa velocidade, resultando na perda de
sustentacdo da aeronave e 0 consequente impacto com elevada razdo de afundamento,
reduzindo, assim, as chances de sobrevivéncia.

3. CONCLUSOES
3.1. Fatos

a) o PIC estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido;

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

c) o PIC 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) o campo da “Parte II” do diario de bordo ndo continha qualquer tipo de anotagéo
registrada nos meses que antecederam o acidente;

g) ndo foi possivel verificar se as escrituracdes das cadernetas de célula, motor e hélice
estavam atualizadas;

h) as condi¢cdes meteoroldgicas eram propicias a realizacdo do voo;

i) enquanto voava paralelamente a pista, 0s sons caracteristicos do motor da aeronave
cessaram repentinamente;

j) aaeronave foi observada em curva a direita em direcao a pista, porém, a curva teria
sido iniciada antes de ultrapassar o través da cabeceira, em um ponto
correspondente ao Ultimo terco;

k) as marcas no solo indicaram que a aproximacao da aeronave ocorreu com angulo
de descida acentuado, resultando em um forte impacto contra o terreno;

[) apesar de estarem integros, ndo havia combustivel no interior dos tanques;

m) os marcadores de quantidade de combustivel da asa esquerda e direita
apresentavam indicagéo correspondente a zero e os drenos dos tanques, ao serem
acionados, ndo tinham vazao de combustivel;

n) os componentes da linha de combustivel apresentavam auséncia de combustivel,

0) uma vez que o disjuntor do sistema de alerta de estol estava desarmado, ndo houve
um aviso para o piloto sobre a condi¢éo de baixa velocidade, resultando na perda de
sustentacdo da aeronave e 0 consequente impacto com elevada razdo de
afundamento;

p) a aeronave teve danos substanciais; e
g) o PIC sofreu lesdes fatais.
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3.2 Fatores Contribuintes

Aplicagao dos comandos - contribuiu;

Julgamento de pilotagem - contribuiu;

Planejamento de voo - indeterminado; e
Processo decisorio - contribuiu.

4. RECOMENDAGOES DE SEGURANCA

Proposta de uma autoridade de investigacdo de acidentes com base em informagoes
derivadas de uma investigacao, feita com a intencdo de prevenir acidentes aeronauticos e que em
nenhum caso tem como objetivo criar uma presuncéo de culpa ou responsabilidade.

Em consonancia com a Lei n° 7.565/1986, as recomendac6es 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”.

A Agéncia Nacional de Aviac&o Civil (ANAC), recomenda-se:
A-018/CENIPA/2020 - 01 Emitida em: 14/10/2024

Divulgar os ensinamentos colhidos na presente investigacao, no intuito de aumentar o nivel
de atencdo dos pilotos agricolas quanto a consciéncia situacional que envolve esta
atividade, bem como alerta-los sobre a importancia de executar um bom planejamento para
a prevencao de acidentes.

5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS

Nada a relatar.

Em 14 de outubro de 2024.
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