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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 Aeronauticos — 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.

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

O objetivo Gnico 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 séo dirigidos.

Este relatorio ndo recorre a quaisquer procedimentos de prova para apuragdo de
responsabilidade no ambito administrativo, civil ou criminal; estando em conformidade com o item
3.1 do “attachment E” do Anexo 13 “legal guidance for the protection of information from safety
data collection and processing systems” da Conven¢do 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 colaboracdo decorre da voluntariedade e é baseada no principio da confianca. Por essa
razdo, a utilizacéo deste Relatdrio para fins punitivos, em relacéo aos seus colaboradores, além de
macular o principio da "ndo autoincriminagdo" deduzido do "direito ao siléncio"”, albergado pela
Constituicdo Federal, pode desencadear o esvaziamento das contribuicdes voluntarias, fonte de
informacao imprescindivel para o SIPAER.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer outro propdsito, que ndo o de prevencao de
futuros acidentes, podera induzir a interpretacdes e a conclusdes erroneas.
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SINOPSE

O presente Relatorio Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-WFX, modelo
AT-401B, ocorrido em 20JAN2016, classificado como “[SCF-PP] Falha ou mau
funcionamento do motor|Falha do motor em voo”.

Durante uma tentativa de retorno a pista apés uma pane de motor, ocorreu a colisdo
da aeronave contra o solo e, em seguida, contra um veiculo que trafegava na rodovia
estadual PR-545 e passava naguele momento no prolongamento da cabeceira 28 de
SSOK.

A aeronave e o veiculo ficaram destruidos pela colisdo e pela acéo do fogo.

O piloto e dois ocupantes do veiculo sofreram lesfes graves e outros seis ocupantes
do veiculo sofreram lesdes fatais.

Houve a designacédo de Representante Acreditado do National Transportation Safety
Board (NTSB) - USA, Estado detentor do projeto de tipo primario de fabricacdo da
aeronave.
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

Terceiro Batalhdo da Policia Militar

Aircraft Flight Manual - Manual de Voo de Aeronave
Divisédo de Materiais do DCTA

Agéncia Nacional de Aviacao Civil

Subdiviséo de Engenharia do IAE

Boletim Técnico

Certificado de Aeronavegabilidade

Centro de Investigacao e Prevencado de Acidentes Aeronauticos
Centro de Gravidade

Comisséo de Investigacao

Certificado Médico Aeronautico

Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial
Equipamento de Protec¢do Individual

Instituto de Aeronautica e Espaco

Manual do Comando da Aeronautica

Habilitac&o de classe Avidao Monomotor Terrestre
National Transportation Safety Board

Habilitacdo de Piloto Agricola - Avido

Licenca de Piloto Comercial - Avidao

Licencga de Piloto Privado - Avido

Regulamento Brasileiro de Aviacéo Civil

Recomendacao de Seguranca

Categoria de registro de aeronave de Servigco Aéreo Especializado
Publico

Quinto Servico Regional de Investigacdo e Prevencao de Acidentes
Aeronauticos

Sistema Integrado de Atendimento ao Trauma e Emergéncia

Designativo de localidade - Aer6dromo Fazenda Vista Bonita,
Sandovalina, SP

Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Designativo de localidade - Aerédromo 14 Bis, Londrina, PR
Time Between Overhaul

Coordinated Universal Time - Tempo Universal Coordenado
Visual Flight Rules - Regras de Voo visual

Visual Meteorological Conditions - Condi¢bes de Voo Visual
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1. INFORMACOES FACTUAIS.

H PT-WFX

201AN2016 |

Modelo: AT-401B Operador:

Aeronave Matricula: PT-WFX Viagro Vidotti Agro Aérea Ltda.
Fabricante: Air Tractor
Data/hora: 20JAN2016 - 19:10 (UTC) |Tipo(s):

.. |Local: Aer6dromo 14 Bis (SSOK) [SCF-PP] Falha ou mau

Ocorréncia funcionamento do motor
Lat. 23°12'51"S  Long. 051°11°'09’"W” | Subtipo(s):
Municipio — UF: Londrina - PR Falha do motor em voo

1.1.Histé6rico do voo.

A aeronave decolou do Aerodromo 14 Bis (SSOK), no municipio de Londrina, PR,
com destino a pista da Fazenda Vista Bonita (SICN), no municipio de Sandovalina, SP,
por volta das 19h10min (UTC), para um voo de translado, com um piloto a bordo.

Durante o procedimento de decolagem, a aeronave apresentou perda de poténcia e
o piloto tentou retornar a pista, em curva de reversdo a baixa altura. Na curta final, a
aeronave colidiu contra o solo e, em seguida, chocou-se contra um veiculo que trafegava
na rodovia estadual PR-545 e passava préoximo a cabeceira 28 de SSOK.

A aeronave ficou destruida. O piloto e dois passageiros do veiculo sofreram lesdes
graves e seis ocupantes do veiculo lesdes fatais.

1.2.Lesdes as pessoas.

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais - - 6
Graves 1 - 2
Leves - - -
llesos = - -

1.3.Danos a aeronave.

Apbs a colisdo contra o veiculo, a aeronave pegou fogo, resultando na queima total
da carenagem, berco do motor, hopper, cabine de pilotagem e fuselagem dianteira. Teve
grandes avarias na hélice, motor, trem de pouso e asas.

1.4.0Outros danos.

Impactos no pavimento do Km 04 da rodovia estadual PR-545 e abalroamento
transversal com veiculo que trafegava naquele momento, provocando sua saida da pista
e amassamentos na frente e na lateral esquerda da carroceria.

1.5.Informacdes acerca do pessoal envolvido.
1.5.1. Experiéncia de voo dos tripulantes.

Horas Voadas
Discriminagéo Piloto
Totais 1.200:00
Totais, nos ultimos 30 dias 30:00
Totais, nas ultimas 24 horas 00:35
Neste tipo de aeronave 30:00
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 30:00
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 00:35
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Obs.: os dados relativos as horas voadas foram fornecidos pelo piloto.
1.5.2. Formacao.

O piloto realizou o curso de Piloto Privado - Avido (PPR) no Aeroclube de Londrina,
PR, em 2008.

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

O piloto 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.

O piloto estava qualificado e possuia experiéncia no tipo de voo. O piloto tinha maior
experiéncia na aeronave EMB-202 IPANEMA e possuia apenas 30 horas de voo na
operacgéo do AT-401B Air Tractor.

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

A aeronave, de numero de série 401B0981, foi fabricada pela empresa Air Tractor,
em 1995, e estava registrada na categoria de Servico Aéreo Especializado - Agricola
(SAE-AG).

O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido.

As cadernetas de célula, motor e hélice estavam com as escrituracdes
desatualizadas. As de célula e motor tiveram a Ultima atualizacéo inserida em maio de
2015 e a de hélice foi atualizada somente até outubro de 2010. Portanto, ndo se pode
determinar com precisao as horas totais de voo da aeronave.

O motor estava com um total de 10.479 horas e 6 minutos, conforme o Ultimo
lancamento em sua caderneta. O Time Between Overhaul (TBO) deste motor era de
1.200 horas e sua ultima revisdo geral (Overhaul) foi feita em 19AG0O2011 pela empresa
Covington Aircraft Engines Inc., de Oklahoma, EUA, tendo sido aprovada sua
aeronavegabilidade continuada, conforme certificado emitido.

N&o foi encontrado, na pasta da aeronave, o registro da revisdo mais abrangente de
1.000 horas, conforme previsto pelo fabricante. A Gltima inspecdo desse tipo ocorreu
guando a aeronave estava com 1.043 horas e 48 minutos, em 06SET2004, conforme
registro da pagina 15/132 da Caderneta de Célula n°® 04/PT-WFX/03.

De acordo, apenas, com 0s registros encontrados, a aeronave estaria com 2.391
horas e 18 minutos totais e 1.348 horas e 18 minutos ap0és a sua Ultima inspecédo de 1.000
horas (ou seja, com 348 horas e 18 minutos apos o0 vencimento).

O Diario de Bordo encontrava-se no interior da aeronave na ocasiao do acidente,
vindo a ser totalmente queimado.

A ultima inspegao da aeronave, do tipo “50 horas”, foi realizada em 29JUN2015 pela
oficina VIMAER Ltda., em Londrina, PR, estando com uma hora voada apos a inspecao.

A Ultima revisao da aeronave, do tipo “100 horas”, foi realizada em 09FEV2015 pela
oficina VIMAER Ltda., em Londrina, PR, estando com 48 horas voadas ap0s a revisao.

1.7.Informagdes meteoroldgicas.

No momento da decolagem as condi¢bes meteoroldgicas eram visuais com vento de
110° de direcéo e intensidade de 10kt.
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1.8.Auxilios a navegacao.
Nada a relatar.
1.9.Comunicacdes.
Aeronave néo era dotada de equipamento de radiocomunicacdo VHF.
1.10.Informacbes acerca do aeré6dromo.
A ocorréncia se deu fora de aerdédromo.
1.11.Gravadores de voo.
N&o requeridos e néo instalados.
1.12.Informacdes acerca do impacto e dos destrocos.

O impacto da aeronave ocorreu em angulo de inclinacdo de asas de 45° contra um
barranco de terra situado a 8 metros da lateral da rodovia estadual PR-545. Em seguida,
houve a colisdo contra o asfalto desta rodovia e abalroamento transversal contra um
automovel que trafegava no local naguele momento.

A parada da aeronave ocorreu 30 metros apos a colisdo, em uma plantacdo de soja
situada entre a rodovia estadual PR-545 e a pista do Aeroporto 14 Bis, em Londrina, PR.

Apos a colisdo contra o veiculo, a aeronave incendiou-se, resultando na queima total
da carenagem e berco do motor, hopper, cabine de pilotagem e fuselagem dianteira.

Houve a separacao da cabeca do cilindro n°® 4 do seu alojamento no motor e as pas
da hélice tiveram dobramento (esforco de flexionamento) voltado para tras.

A aeronave e o automével foram movimentados pelos bombeiros e policiais militares
do Terceiro Batalhdo da Policia Militar (3° BPM) do Estado do Parana, PR, e por
socorristas do Sistema Integrado de Atendimento ao Trauma e Emergéncia (SIATE) para
a retirada e atendimento as vitimas.

1.13.InformacBes médicas, ergonémicas e psicoldgicas.
1.13.1. Aspectos médicos.

O piloto sofreu queimaduras de 2° grau em 6% da superficie corporal (face, méos,
antebracos e membros inferiores) e ndo houve fraturas associadas.

Ele ndo apresentava doencas crbnicas ou condi¢cdes patolégicas que pudessem ter
interferido na sua aptidao psicofisica.

N&o houve evidéncias de uso de substancias entorpecentes ou psicotrépicas, nem
de ter havido um mal-estar subito ou desorientacdo aeroespacial no momento do
acidente.

O piloto ndo usava luvas e teve lesdes provocadas por queimaduras de 2° grau em
ambas as maos.

Por fim, ndo havia evidéncia de que ponderacdes de ordem fisiologica ou de
incapacitacéo tenham afetado o desempenho do tripulante de voo.

1.13.2. Informagdes ergondmicas.
Nada a relatar.
1.13.3. Aspectos Psicologicos.
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O piloto iniciou suas atividades na aviagdo aos 18 anos, em Londrina, onde fez o
curso de Piloto Privado, em um aeroclube, e o de Piloto Comercial na escola de aviagao
pertencente ao grupo de empresas da operadora da aeronave.

Ao iniciar sua vida profissional, atuou como instrutor de voo e, posteriormente, como
piloto de aviacdo agricola em outro estado, onde executava voos com aeronave do
modelo Ipanema (EMB-202), no qual possuia aproximadamente 500 horas de voo.

Ao retornar para Londrina, atuava como instrutor para adquirir horas de voo. Havia,
por parte do piloto, um sentimento de valorizacdo pela oportunidade de trabalho que lhe
foi dada pela empresa operadora da aeronave.

Ao ser contratado por essa empresa para executar acoes afetas a aviacao agricola,
o piloto realizou uma adaptacdo de, aproximadamente, cinco horas na aeronave Air
Tractor. Na época da ocorréncia o piloto possuia 30 horas de voo no modelo envolvido no
acidente, e, aproximadamente, 1.200 horas totais de voo.

O piloto reportou que, no dia anterior ao voo da ocorréncia, havia descansado e se
alimentado adequadamente.

Conforme relatado pelo piloto, a pane com o motor ndo foi imediatamente
identificada, porém, ao perceber problemas na atitude da aeronave durante a decolagem,
o piloto tentou retornar a pista para efetuar o pouso.

A Comisséao de Investigacao (CI) apurou que, quando ministrava instrucdo de voo, 0
piloto sempre treinava com seus alunos o procedimento de emergéncia a baixa altura com
pouso em frente.

O piloto reportou ter avaliado que o terreno a frente se mostrava bastante irregular
para proporcionar uma aterragem segura, € levou em consideracdo o possivel risco a si
mesmo e a possibilidade de que ocorressem danos consideraveis a aeronave e perda da
credibilidade junto aos empregadores e, com base nessa avaliacdo, decidiu tentar o
retorno a pista.

1.14.Informacbes acerca de fogo.

Apbés o impacto contra o veiculo, ocorreu uma explosdo e o fogo atingiu
aproximadamente 75% da aeronave, resultando na queima total da carenagem e berc¢o do
motor, hopper, cabine de pilotagem e fuselagem dianteira.

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

A rapida atuacdo das equipes do Corpo de Bombeiros e do SIATE de Londrina
evitou o 6bito do piloto e de outros 2 ocupantes do veiculo.

1.16. Exames, testes e pesquisas.

Em funcdo da evidéncia de ter havido uma falha no funcionamento do motor da
aeronave, este foi retirado para fins de exame e andlise técnica por especialistas do
Quinto Servico Regional de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos
(SERIPA V), do Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial (DCTA) e da oficina
VIDOTTI Manutencéo de Aeronaves Ltda., em Londrina, PR.

O relatorio emitido apds essa analise concluiu que:

a) nao foi identificado mau funcionamento no sistema de lubrificacdo, nem presenca
de limalha nos componentes rotativos ou moéveis do motor;

b) os magnetos estavam centelhando normalmente e o alternador ndo apresentava
dificuldade no movimento giratorio;
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c) nao foram encontradas trincas, empenamentos nem outros danos no conjunto de
bielas e na caixa de reducéo do motor; e

d) a cabeca do cilindro n°® 4 estava separada do seu alojamento, demonstrando que
este cilindro apresentou uma falha. Para saber o motivo desta fratura da cabeca do
cilindro, foi solicitada uma analise mais especifica pela Divisdo de Materiais (AMR)
do Instituto de Aeronautica e Espaco (IAE).

A AMR, por sua vez, emitiu um relatério onde expés que:

a) apo6s andlise visual e exame por estereoscopia eletronica, a falha do cilindro
ocorreu devido a propagacédo de duas trincas que chegaram a ser passantes antes
da fratura do cilindro; e

b) o mecanismo mais provavel dessa fratura foi o de propagacdo por fadiga de
material.

Concluiu-se, portanto, que a falha do motor que equipava a aeronave foi provocada
por uma fadiga de material que fez surgir duas trincas passantes, cuja propagacao atingiu
a cabeca do cilindro N° 4, fazendo-o falhar por deficiéncia na compressédo da mistura ar-
combustivel na camara de combustdo, antes mesmo de ocorrer a total fratura deste
cilindro.

Entretanto, ndo se conseguiu determinar, objetivamente, qual foi o fator que iniciou
esse processo de fadiga.

1.17.Informagdes organizacionais e de gerenciamento.

A empresa operadora da aeronave possuia trés bases operacionais, uma escola de
aviacao agricola e uma oficina propria de manutencéo, sendo observado que prezava em
oferecer boas condicdes de trabalho aos seus pilotos e técnicos.

Foi relatado que eram realizadas apenas reunides informais com os pilotos para se
tratar de assuntos operacionais e de seguranca de voo, ndo havendo nenhum registro de
participacédo destes eventos.

Devido a ndo haver exigéncia legal por parte da Agéncia Reguladora a época da
ocorréncia, o piloto realizou 5 horas de adaptagcdo ao modelo de aeronave.

1.18.Informacdes operacionais.

A aeronave estava dentro dos limites de peso e do centro de gravidade (CG)
especificados pelo fabricante.

As condi¢cdes meteorolégicas eram favoraveis ao voo sob condi¢ges visuais, com
vento de 110° com 10kt de intensidade.

A aeronave Air Tractor Modelo AT-401B era um monomotor com trem de pouso tipo
convencional e asa baixa, com limitacdo de 13kt de maximo vento de través no pouso,
conforme consta na Section 1 LIMITATIONS do AFM AT-401B, de 09NOV1998, sendo
desaconselhavel o seu pouso com vento de cauda.

O piloto tinha maior experiéncia na aeronave EMB-202 IPANEMA e possuia 30
horas de voo na operagéo do AT-401B Air Tractor.

N&o havia, desde a data do acidente até a publicacdo deste relatorio, qualquer
previsdo legal em regulamento da Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC) que
contemplasse a necessidade de uma instrucdo especifica ou mesmo treinamento de
diferencas, ou outro similar (endosso), para o modelo de aeronave acidentada.

10 de 16




| A-016/CENIPA/2016 | | PT-WFX  201AN2016 |

Assim, também, ndo foi encontrado registro de um programa de treinamento de
pilotos para 0 modelo da aeronave acidentada, ndo sendo esse treinamento exigido pela
legislag&o pertinente.

Durante a decolagem, apos a aeronave ter percorrido 3/4 da pista e estando ainda
muito baixa, com velocidade estimada entre 65k a 70kt, ocorreu uma falha de motor com
perda de poténcia. A pane nao foi identificada de imediato pelo piloto.

O piloto, quando percebeu o baixo rendimento do motor, optou por fazer uma
manobra de retorno a pista com o objetivo de pousar no sentido da cabeceira 28.

Segundo seu relato, tal deciséo foi tomada apos avaliar que as condi¢cdes de pouso
em frente ndo eram propicias devido ao relevo do terreno, 0 que poderia acarretar grave
lesionamento fisico e maiores estragos a aeronave.

Contribuiu para sua deciséo, ainda, o fato de o motor néo ter parado totalmente, mas
sim ter apresentado sinais de que estava perdendo poténcia.

Assim, o piloto comandou uma ligeira curva a esquerda e baixou os flapes para a 12
posicdo. Logo apds, fez uma curva de reversdo de grande inclinacédo (60°) pela direita,
baixando os flapes para a 22 e 32 posi¢cfes (todo baixado), tentando se alinhar com o eixo
da pista 28.

Neste momento, ainda em curva de grande inclinagdo, o piloto percebeu que a
aeronave estava afundando em demasia e que ndo chegaria mais a pista. Tentou sem
sucesso nivelar as asas para fazer um pouso em frente.

Houve perda de efetividade de comando de ailerons e, por consequéncia, de
controle da aeronave, resultando na colisdo em angulo de inclinacdo de asas de 45°
contra o solo, a 188 metros da cabeceira 28.

Com relagéo ao procedimento de POUSO FORCADO motivado por falha de motor, o
Airplane Flight Manual (AFM) da aeronave Air Tractor Model AT-401B, Section 3 -
EMERGENCY PROCEDURE, determinava que se mantivesse de 78kt a 87kt, se
buscasse uma area adequada de pouso e que os flapes permanecessem recolhidos.

O mesmo AFM, na sua Section 4 PERFORMANCE, tabela pag. 17, informava que a
velocidade de estol do AT-401B com flapes baixados era de 75kt, quando em curva de
60° de inclinacéo.

Manuais de voo de aeronaves com caracteristicas fisicas e aerodinamicas similares
as do AT-401B, como, por exemplo, do EMB-202 “IPANEMA”, orientavam que na
ocorréncia de uma falha do motor na decolagem devia-se pousar em frente sem fazer
curvas, manter planeio de 85mph (74kt) e flapes recolhidos (conforme o Manual de
Operagdes M. O. 202/007 IPANEMA”EMB-202, Rev. 29, de 05/04/2012, da NEIVA Ind.
Aeronautica Ltda., Secdo 3 "PROCEDIMENTOS DE EMERGENCIA ", itens 3-9 FALHA
DO MOTOR NA DECOLAGEM e 3-16-2 ATERRAGEM FORCADA SEM MOTOR).

Alguns aspectos observados pelos investigadores do SERIPA V na andlise dos
destrocos, além de um video gravado por uma camera de seguranga posicionada no pétio
1 do Aeroporto 14 Bis, se coadunaram com a informacao dada pelo piloto de que houve
uma pane do motor na decolagem.

1.19.Informagdes adicionais.

O Manual do Comando da Aeronautica (MCA) 58-3 “Manual do Curso de Piloto
Privado - Aviao” de 2004, nas Fases | (Pré-Solo) e Il (Aperfeicoamento) previa que panes
simuladas a baixa altura fossem exaustivamente treinadas na formacéo do piloto, com o
objetivo de assegurar a realizacdo de um pouso de emergéncia, com seguranca, ha
ocorréncia de uma situagdo emergencial real.
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Neste mesmo sentido, o “Manual do Curso de Piloto Comercial - Avido” de 1990
preconizava que nas Fases | (Adaptacdo) e lll (Manobras) da 12 Etapa e Fase I
(Adaptagao) da 22 Etapa fossem novamente treinadas panes simuladas a baixa altura e
panes simuladas apés a decolagem, de modo que o piloto fosse capaz de voar e resolver
uma emergéncia de falha do motor logo ap6s a decolagem.

Adicionalmente, o “AIRPLANE FLYING HANDBOOK” da Federal Aviation
Administration (FAA), 22 edicdo, revisdo de 2007, estabelecia no tépico FALHA DO
MOTOR APOS A DECOLAGEM (AVIAO MONOMOTOR) que a altura disponivel era, em
muitos casos, o fator de controle na realizagdo com sucesso de um pouso de emergéncia,
e seria mais seguro estabelecer imediatamente a apropriada atitude de planeio e
selecionar um campo diretamente a frente ou levemente ao lado da trajetoria de
decolagem.

A Comissao verificou que existia, no Regulamento Brasileiro de Aviacdo Civil 137
(RBAC 137), secédo 137.209, a obrigatoriedade de uso de equipamentos de seguranca de
VOO para a operacdo agricola, tais como capacete, mascara contra gases, etc., no
entanto, o uso de luvas de voo e macacéo antichamas ndo estavam contemplados nesse
item, embora varios pilotos ja utilizassem esses Equipamentos de Protecdo Individual
(EPI) por conta propria.

Um levantamento realizado nos relatérios emitidos pelo CENIPA, desde 2005,
apontou que, pelo menos em trés ocasioes, a falta desses equipamentos contribuiu para
agravar as lesfes provocadas aos ocupantes das aeronaves devido ao fogo.

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

2. ANALISE.

Tratava-se de um voo de translado do municipio de Londrina até a pista da Fazenda
Vista Bonita (SICN), no municipio de Sandovalina quando, durante o procedimento de
decolagem, a aeronave apresentou perda de poténcia e o piloto tentou retornar a pista,
em curva de reversao a baixa altura.

Na curta final, a aeronave colidiu contra o solo e, em seguida, chocou-se contra um
veiculo que trafegava na rodovia estadual PR-545 e passava préximo a cabeceira 28 de
SSOK.

No momento em que a aeronave entrou em curva de grande inclinagéo, com flapes
totalmente embaixo e baixa velocidade, esta ficou fora do envelope de operacéo, vindo a
perder a efetividade nos comandos de voo.

Além disso, o vento de cauda na final da pista 28 de SSOK influenciou na
performance da aeronave no procedimento de retorno a pista, contribuindo para que o
aviao afundasse e colidisse contra o solo a cerca de 188 metros antes da cabeceira.

A aeronave Air Tractor Modelo AT-401B apresentava o limitante maximo de 13kt de
vento de través no pouso, conforme constava no AFM, sendo desaconselhavel realiza-lo
com vento de cauda.

A doutrina preconizada nos manuais de instrucdo aérea busca uma correta
aplicacdo das técnicas de pilotagem, o acerto nas iniciativas tomadas e o desembaraco
na condugcdo das acdes voltadas para solucionar a emergéncia, tais como: escolha
adequada do local para pouso, execucdo correta da aproximacdo, manutencdo da
velocidade-padréo para o pouso, julgamento, ponto de toque na pista, etc.

Particularmente na pane ap0s a decolagem em aeronaves monomotoras, €
ensinado que se faca sempre o pouso em frente (escolher uma é&rea de pouso
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compreendida em um setor de 20° de cada lado da proa da aeronave) ou, no caso da
pane ocorrer em uma altura suficiente, fazer um circuito de trafego curto, com a final mais
alta que a normal e uma aproximacao visando 0 pouso no 1° terco da pista.

A configuracdo com trem e flapes baixados somente devera ser feita quando o
pouso ja estiver plenamente garantido.

A decisao de tentar um retorno a pista pode ter sido influenciada pelo fato de que o
motor ndo parou totalmente, mas comecou a apresentar uma falha intermitente devido ao
problema no cilindro n° 4.

Assim, é razoavel supor que o piloto, diante dessa falha, pode ter acreditado que a
poténcia restante fosse suficiente para sustentar um voo durante o trafego de emergéncia.

Aliado a essa suposicdo, pesou, ainda, na decisdo do piloto, o receio de que seu
contratante pudesse vir a responsabiliza-lo pelos danos decorrentes caso este decidisse
pelo pouso em frente, em terreno irregular.

O processo decisério € aguele no qual o individuo recolhe e analisa as informacfes
relevantes a determinada situacdo e escolhe a alternativa de acdo mais aceitavel em
determinado espaco de tempo. As pessoas usam, com frequéncia, critérios subjetivos
para tomar decisdes e diminuir assim a carga cognitiva envolvida no processo, o0 que
embora nem sempre resulte em decisdes ruins, pode aumentar a probabilidade de erros.

No acidente em tela, apesar do conhecimento sobre o procedimento adequado a ser
adotado nessa situacdo de emergéncia, a decisdo de retornar a pista foi influenciada pelo
receio do piloto de que as consequéncias do pouso em frente, em terreno irregular,
gerassem danos a si, a aeronave e a sua credibilidade junto aos empregadores.

E possivel que a motivacéo do piloto em continuar trabalhando para a empresa na
qual havia recém-ingressado, ap6s um periodo de afastamento da operacdo agricola,
tenha influenciado essa adocdo de critérios subjetivos para a tomada de decisdo, em
detrimento da observancia dos procedimentos previstos.

Depreende-se, portanto, que os procedimentos operacionais, recomendados nos
manuais de instrucdo de pilotagem basica e comuns a aeronaves similares ao AT-401B,
nao foram seguidos pelo piloto. O procedimento de retorno a pista somente deveria ser
feito em altura de seguranca.

Ainda no transcorrer do processo investigativo, constatou-se que: as cadernetas de
célula, motor e hélice estavam desatualizadas, impedindo o célculo preciso das horas
totais de voo da aeronave; nao foi localizado registro da revisdo mais abrangente de
1.000 horas; e, de acordo com o0s registros encontrados, a aeronave estaria com 348
horas voadas além do previsto pela sua ultima inspecédo de 1.000 horas.

Tais discrepancias denotaram falta de acompanhamento, rastreabilidade dos
servicos e auséncia de supervisdo na manutencdo, aspectos que poderiam estar
relacionados com a ndo percep¢ao do surgimento das trincas passantes na cabeca do
cilindro e consequente falha do motor.

Concluiu-se, portanto, que a causa da falha do motor logo apds a decolagem foi
oriunda das trincas passantes na cabeca do cilindro n° 4, provocadas por fadiga de
material, entretanto, néo foi possivel determinar, objetivamente, qual foi o fator que iniciou
esse processo.

Contribuiu, ainda, para agravar as lesdes ao piloto, a néo utilizacdo de luvas de voo
e macacao antichamas. A utilizacdo de equipamentos de protecdo, prevista no RBAC
137, ndo contemplava a utilizacdo desses EPI, embora muitos pilotos ja o fizessem por
considerarem que traziam maior seguranca a esse tipo de operagéo.
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Ressalta-se que, além da protecdo contra o fogo, a utilizacdo desses equipamentos

também pode aumentar a protecdo devido a exposicdo aos produtos quimicos presentes
nesse tipo de operacéao.

3. CONCLUSAO.

3.1.F
a)
b)

c)

d)
e)

f)
9)

h)

atos.
o piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido;

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

o piloto estava qualificado, possuia 1.200 horas totais de voo e 30 horas no modelo
de aeronave;

a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido;
a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;

as escrituracdes das cadernetas de célula, motor e hélice estavam desatualizadas
e 0s servicos de manutencdo nao puderam ser plenamente rastreados;

no momento da decolagem as condi¢cbes meteoroldgicas eram visuais com vento
de 110° de direcédo e intensidade de 10kt;

durante a decolagem, apos ter percorrido 3/4 da pista, estando a baixa altura e
velocidade estimada entre 65kt e 70kt, ocorreu uma falha de motor;

o piloto comandou uma curva a esquerda e baixou os flapes para a 12 posicao;

logo apéds, o piloto fez uma curva de reversdo de grande inclinagdo (60°) pela
direita, baixando os flapes para a 22 e 32 posicoes (todo baixado), tentando se
alinhar com o eixo da pista 28;

durante a curva base, o piloto percebeu que a aeronave estava afundando em
demasia e que ndo chegaria mais a pista;

o piloto tentou nivelar as asas para fazer um pouso em frente, mas ndo conseguiu
mais comandar o nivelamento;

m) a aeronave colidiu contra o solo em angulo de inclinacdo de asas de 45°;

3.2.F

0 choque ocorreu na pista de rodagem da rodovia PR-545, a 188 metros antes da
cabeceira 28 de SSOK,;

em seguida ocorreu o0 abalroamento da aeronave contra um automével com a
parada de ambos em uma plantacéo de soja;

durante as pesquisas constatou-se que ocorreu a separacao da cabeca do cilindro
n° 4 do seu alojamento no motor;

o laudo do motor da aeronave concluiu que houve falha no cilindro n° 4 devido a
propagacéao de trincas resultantes de fadiga de material,

a andlise dos danos as pas da hélice indicaram que no momento da colisédo o
motor ndo desenvolvia poténcia,

a aeronave incendiou-se e ficou destruida; e

o piloto e dois ocupantes do veiculo sofreram lesdes graves e outros seis
ocupantes do veiculo sofreram lesdes fatais.

atores contribuintes.
- Aplicagdo dos comandos - contribuiu.
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A realizacdo de uma curva de retorno a pista fora do envelope de voo contribuiu
para a perda de controle da aeronave.

- Julgamento de pilotagem - contribuiu.

Apesar de estar fora do envelope para a realizagcdo de um retorno a pista, o piloto
julgou que poderia realizar tal procedimento, contribuindo, dessa forma, para perda de
efetividade dos comandos de voo.

- Manutencao da aeronave - indeterminado.

As analises técnicas constataram que a falha do motor que equipava a aeronave AT-
401B PT-WFX foi provocada por uma fadiga de material que fez surgir duas trincas
passantes, cuja propagacdo atingiu a cabeca do cilindro N° 4, fazendo-o falhar por
deficiéncia na compressao da mistura ar-combustivel na cadmara de combusté&o.

Entretanto, ndo se conseguiu determinar, objetivamente, se houve alguma
deficiéncia nos servicos de revisdo do motor e na identificacdo desta fadiga, ficando
indeterminada a contribuicdo desse fator.

- Motivagéao - indeterminado.

E possivel que a adocdo de critérios subjetivos na tomada de decisdo durante a
emergéncia, em detrimento da observancia dos procedimentos previstos, tenha sido
influenciada pela motivagéo do piloto em se estabilizar na empresa.

- Pouca experiéncia do piloto - indeterminado.

O piloto era mais experiente em outro tipo de equipamento e s6 possuia 30 horas de
voo no modelo da aeronave acidentada, o que pode ter influenciado sua capacidade de
avaliar o desempenho do AT-401B, especialmente em uma condi¢cdo de falha do motor
em voo.

- Processo decisorio - contribuiu.

A decisao de retornar a pista para o pouso foi adotada com base em uma avaliacéo
inadequada das condi¢cdes operacionais presentes no momento da emergéncia e pelo
receio gerado pela possibilidade de risco de ferimentos pessoais, ocorréncia de danos
consideraveis a aeronave e perda da credibilidade junto aos empregadores.

A adocdo desses critérios subjetivos levou a uma tomada de decisdo desfavoravel
ao contexto da emergéncia e contribuiu para a ocorréncia.

- Supervisao gerencial - indeterminado.

Apesar de nao ter sido possivel apontar a manutencdo da aeronave como fator
contribuinte neste acidente, constatou-se que houve falhas de supervisdo por parte da
empresa no acompanhamento e supervisdo desses servicos, pois as cadernetas de
célula, motor e hélice estavam desatualizadas, bem como ndo havia registro da ultima
revisédo de 1.000 horas da aeronave.

Tais falhas de supervisdo podem ter permitido que o processo de fadiga no cilindro
N°4 do motor passasse despercebido.

- Qutro - contribuiu.

A néo utilizacdo de luvas de voo acarretou ferimentos provocados por queimaduras
nas maos que poderiam ter sido evitados ou minimizados com 0 uso desse Equipamento
de Protecao Individual (EPI).

4. RECOMENDACAO DE SEGURANCA
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Medida de carater preventivo ou corretivo emitida pelo CENIPA ou por um Elo-SIPAER
para 0 seu respectivo ambito de atuacdo, visando eliminar um perigo ou mitigar o0 risco
decorrente de condicdo latente, ou de falha ativa, resultado da investigacdo de uma ocorréncia
aeronautica, ou de uma acao de prevencao e que, em nenhum caso, dara lugar a uma presuncao
de culpa ou responsabilidade civil, penal ou administrativa.

Em consonancia 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 Aviacdo Civil conduzidas pelo
Estado Brasileiro”.

Recomendacdes emitidas no ato da publicacéo deste relatoério.
A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomenda-se:
A-016/CENIPA/2016 - 01 Emitida em: 29/01/2019

Atuar junto a VIAGRO Vidotti Agro Aérea Ltda., visando garantir a conformidade em
relacdo ao cumprimento das intervencées de manutencdo nas aeronaves de sua frota,
bem como seus respectivos registros em consonancia com a legislagéo em vigor.

A-016/CENIPA/2016 - 02 Emitida em: 29/01/2019

Analisar a pertinéncia da inclusdo do uso de luvas de voo e macacédo antichamas como
Equipamentos de Protecao Individual no item 209 do RBAC 137.

5. ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA.
Nao houve.

Em, 29 de janeiro de 2019.
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