COMANDO DA AERONAUTICA

CENTRO DE INVESTIGACAO E PREVENCAO DE
ACIDENTES AERONAUTICOS

ADVERTENCIA

O tunico 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 Relatério 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 propoésito podera induzir a interpretacdes 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 8 ANAC e ao DECEA para que as analises técnico-cientificas desta
investigacao sejam utilizadas como fonte de dados e informacdes, objetivando a identificacdo de perigos e
avaliagdo de riscos, conforme disposto no Programa Brasileiro para a Seguranga Operacional da Aviagado Civil
(PSO-BR).

RELATORIO FINAL SIMPLIFICADO

1. INFORMAGOES FACTUAIS

DADOS DA OCORRENCIA
DATA - HORA INVESTIGACAO SUMA N°
18AG02020 15:30 (UTC) SERIPA Il A-097/CENIPA/2020
CLASSIFICACAO TIPO(S) SUBTIPO(S)
OPERACAO A BAIXA ALTITUDE
ACIDENTE (LALT) NIL
LOCALIDADE MUNICiPIO UF COORDENADAS
AREA RURAL DE MONTES . onpr i ~ .
CLAROS UNAI MG 16°36’46”S | 047°04’01"W
DADOS DA AERONAVE
MATRICULA FABRICANTE MODELO
PT-UAY NEIVA EMB-201A
OPERADOR REGISTRO OPERACAO
PROTEGE AERO AGRICOLA LTDA. SAE-AG AGRICOLA
PESSOAS A BORDO / LESOES / DANOS A AERONAVE
LESOES N
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 0421
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1.1. Histoérico do voo

A aeronave decolou do Aerédromo Maicom Manica (SJVU), Unai, MG, por volta das
20h12min (UTC), a fim de realizar um voo local de reconhecimento na area que seria
utilizada para pulverizac¢éo agricola, com um piloto a bordo.

ApOs oito minutos de voo, o avido colidiu contra cabos da rede elétrica, ocasionando
a perda de controle e a sua colisédo contra o solo.

Figura 1 - Vista do PT-UYI no local do acidente.
A aeronave teve danos substanciais e o piloto sofreu lesdes fatais.

2. ANALISE (Comentarios / Pesquisas)

Tratava-se de um voo agricola, no qual o Piloto em Comando (PIC) havia sido
contratado para cobrir as férias de outro piloto da empresa.

Durante um voo local de reconhecimento na area que seria utilizada para pulverizacéo
agricola, o avido colidiu contra cabos da rede elétrica, ocasionando a perda de controle e a
sua colisdo contra o solo.

O PT-UAY estava com o Certificado de Verificacdo de Aeronavegabilidade (CVA)
valido e possuia uma Autorizagdo Especial de Voo (AEV) para operar com motores
convencionais utilizando Alcool Etilico Hidratado Combustivel, segundo os preceitos da
Instrucdo de Suplementar (I1S) 137 201-001.

A aeronave operava dentro dos limites de peso e balanceamento.

A aeronave, modelo EMB-201A, numero de série (SN) 200525, foi fabricada pela
Neiva, em 1985, e estava registrada na Categoria Servico Aéreo Especializado Publico -
Aeroagricola (SAE-AG).

As ultimas inspecdes, dos tipos “100 horas e Inspec¢édo Anual de Manutengéo (IAM)”,
foram realizadas pela Organizacao de Manutencédo (OM) RPM Manutengéo em Aeronaves,
em 03DEZ2019, tendo a aeronave voado 8 minutos apos a inspecao.

As escrituracOes das cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas.
N&o houve evidéncias de contribuicdo dos sistemas da aeronave para o acidente.
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O Piloto em Comando (PIC) possuia a licenca de Piloto de Linha Aérea - Avido (PLA)
e estava com o seu Certificado Médico Aeronautico (CMA) e habilitacoes de Classe de
Avidao Monomotor Terrestre (MNTE) e de Piloto Agricola -Avido (PAGA) validos.

Apesar de possuir a licenca de PLA e a habilitacdo de PAGA validas, o PIC néo
realizava, regularmente, operacfes de aviagdo agricola.

Sobre isso, a Secédo 4.3 Briefing Operacional, do Manual de Gerenciamento da
Seguranca Operacional (MGSO) da operadora da aeronave, estabelecia que,
antecipadamente ao voo, o piloto agricola:

a) Devera ter a certeza dos seguintes requisitos referente a si préprio:

i. Estar com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) vélido e adequado a
Licenca/Certificado de que é titular.

ii. Estar com as Habilitagdes correspondentes validas, e,
iii. Possuir experiéncia recente correspondente a Licenga ou ao Certificado.

iv. Estar em apto e em plenas condi¢fes fisicas (horas de sono e alimentacdo
regular) para realizar o voo.

v. Estar ciente da area de aplicacédo e da pista de pouso.

[..]

¢) Realizar o reconhecimento da &rea de aplicagdo e da pista de pouso.

Nesse sentido, o Regulamento Brasileiro da Aviagdo Civil (RBAC) n° 61, Licencas,
HabilitacGes e Certificados para Pilotos, estabelecia que:

61.21 Experiéncia recente

(a) Nao obstante os prazos estabelecidos na secéo 61.19 deste Regulamento,
nenhum piloto pode atuar como piloto em comando ou segundo em comando de
uma aeronave, a menos que dentro dos 90 (noventa) dias precedentes tenha
realizado:

(1) para operacdes em voo diurno: no minimo, 3 (trés) decolagens e 3 (trés)
aterrissagens em condi¢des visuais de voo, durante as quais tenha efetivamente
operado os comandos da aeronave da mesma categoria, classe e modelo ou tipo,
conforme requerido; e

[.]

Todavia, de acordo com os dados constantes na Caderneta Individual de Voo (CIV)
disponibilizada no Sistema Integrado de Informacdes da Aviacao Civil (SACI) da Agéncia
Nacional de Aviacao Civil (ANAC), o ultimo registro de um voo efetuado pelo PIC datava de
18DEZ2019, ocasido na qual efetuou um voo de verificacdo em uma aeronave do mesmo
modelo para revalidacdo das suas habilitacoes.

Assim, com base nesses registros, inferiu-se que o piloto ndo estava qualificado para
atuar como PIC.

Ao ser recebido pela empresa, o PIC cumpriu o curriculo de treinamento tedérico
previsto para contratacdo de novos pilotos estabelecido no Manual de Programa de
Treinamento de Tripulante Aeroagricola (Figura 2).
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ALl MODULO ADMINISTRATIVO
Carga
Segmento de curriculo Responsavel R
horaria
Aspectos Legais e Administrativos Administragio lh
Procedimentos administrativos, regras de conduta, .
. Admimstragio 1h
compensagdo, beneficios e contratos de trabalho
Aprribuigdes Responsabilidades dos tripulantes Administracio 30man
Familianzacio SGS0O GS0 1h
Administragdo
Introdugdo de Seguranga Zh
Conceito
A.2. MopULO TECNICO-OPERACIONAL
Segmento de curriculs Responsivel Carga horiria
Equipamentos e asronave (caracteristicas GSO = Gerente 30
nian
gerais) Campo
Uso de Equipamentos de Protegdo Individual
Conceito lmin
(EPI)
Peso e Balanceamento GSO 30min
Prnmeiros Socorros Concento 4h
Prevencio e Combate a Principio de Incéndio Conceito dh

Figura 2 - Curriculo de Treinamento de Contratacdo da empresa.

Em que pese ndo se constituir em requisito obrigatério estipulado pela Agéncia
Nacional de Aviacao Civil (ANAC), observou-se que a grade de treinamento ofertado pela
operadora ndo abordou aspectos referentes ao planejamento operacional da area, como
por exemplo: efeito do vento, selecéo do padréo de aplicagéo, uso apropriado de diferentes
angulos de entrada na area de aplicacao, posicionamento do sol, reconhecimento da area,
etc.

No dia do acidente, o PIC executou o primeiro voo na area de aplicacdo. O
planejamento consistia no sobrevoo do local a ser pulverizado e a realizacéo de dispersao
de uma pequena quantidade de defensivo apenas para treinamento e verificacdo das
condi¢cOes da aeronave.

A aeronave era dotada de um equipamento DGPS Travicar, modelo Skymap. A
analise desse equipamento revelou que o piloto realizou 7 passagens na proa 304°.
Considerando o horéario em que o voo foi efetuado, observou-se que, durante as passagens,
o PIC estava com a proa direta para o sol, o que dificultaria a visualizacdo de qualquer
obstaculo.

Para comprovar essa evidéncia, foi registrada uma imagem no dia seguinte no mesmo
sentido e horario do acidente (Figura 3).

Figura 3 - Posicdo do sol em relacao a trajetéria do PT-UAY.
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Por ocasido da acéo inicial, constatou-se que, no inicio da trajetoria indicada pelo
DGPS, havia uma torre de alta tensdo com um cabo rompido. A Figura 4 registrou o
momento no qual um funcionario da concessionaria de energia providenciava os reparos
na rede elétrica.

VAR | e ,: 22

Figura 4 - Técnico realizando o reparo no cabo elétrico.

Em 2016, o Quinto Servico Regional de Investigagdo e Prevencao de Acidentes
Aeronauticos (SERIPA V) publicou o Manual de Boas Praticas da Aviagao Agricola com o
objetivo de fornecer um auxilio para instrumentalizar diretores, gestores, pilotos e auxiliares
aeroagricolas com condutas e procedimentos que, além de cumprir com os dispositivos
regulamentares, auxiliava a: consolidar uma cultura de seguranca, aperfeicoar o
planejamento e organizar estatisticas e indicadores para uma gestdo de seguranca
coerente com os verdadeiros propésitos de um SGSO.

Isso posto, o item 4.3 Colisdo com Obstaculos em Voo, da Secao IV, Acidentes Mais
Comuns daquele Manual de Boas Praticas, alertava que:

O sol também tem grande influéncia nesses episdédios. Em primeiro lugar, sdo
muitos os registros de colisdes ao nascer e ao pbr do sol. Passagens de aplicagédo
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 posi¢do dos obstaculos.
Contudo, a dindmica do voo (conferéncia da(o): quantidade de produto, alinhamento
da light bar, velocidade da aeronave entre outros afazeres) divide a atencdo do
piloto. Sem ofuscamentos, o aeronavegante consegue facilmente ver e evitar a
colisdo com obstaculos. Porém, uma vez ofuscado, os preciosos segundos de
tempo de reacao 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: o0 aumento da temperatura ao longo do
dia proporciona a dilatacdo térmica e consequente aumento da curvatura dos fios.
Ou seja, passou uma vez...pode ser que ndo passe na segunda tentativa. Nao
arrisque!

Ao concluir esse item, a publicacdo fez um alerta importante a respeito do
reconhecimento da area a ser pulverizada:
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Por fim, o reconhecimento da area de aplicacdo jA em voo € completamente
desaconselhavel, uma vez que a altura em que este voo é realizado pode
comprometer a oportuna identificacdo de detalhes dos obstaculos ou, em casos
mais extremos, pode resultar em colisdes inadvertidas.

Isso posto, o item 6.4.1 Reconhecimento, da Secéo 6.4. Reconhecimento, enfatizava
que:

O reconhecimento da area de aplicagio ndo é somente importante para o piloto. E
uma questdo de sobrevivéncia. Varios sédo os reportes de colisdo com fios, cercas
e antenas, por exemplo, cuja posi¢cdo ndo era conhecida previamente pelo piloto.
Por qué? Porque este ndo 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 é um
breve sobrevoo antes da passagem de aplicacdo. Dessa forma, detalhes como
cabos telefonicos e linhas de baixa tensdo préximas de vegetacbes tornam-se
praticamente invisiveis, quando observados de cima. Pior ainda se a luminosidade
compromete ainda mais o contraste deste tipo de obstaculo.

O documento prosseguia ressaltando que o planejamento também deveria contemplar
a influéncia dos fatores naturais (biorritmo, sol, vento e complexidade da area de aplicacéo).

Dessa forma, o Manual recomendava que as areas mais complexas deveriam ser
aplicadas, combinando-se a melhor performance do piloto e horarios cuja luminosidade ou
ofuscamento do sol ndo distraiam a atencao do tripulante.

Sendo assim, com base nas evidéncias levantadas, depreende-se que houve falha no
planejamento do voo ao serem escolhidos um horéario e uma trajetoria de aplicacdo que
colocaram a visao do piloto direcionada para o sol.

Y

Apesar de as condicdes meteoroldgicas serem propicias a realizacdo do voo, a
passagem de aplicacdo com o sol na proa, possivelmente, gerou ofuscamento momentaneo
na visédo do piloto, 0 que, no caso em tela, contribuiu para o ndo avistamento da rede de
alta tenséo contra a qual o aviao colidiu.

Da mesma maneira, o fato de o PIC, provavelmente, n&o ter cumprido os requisitos
estabelecidos na secdo 61.21, Experiéncia Recente, do RBAC n°® 61, permitiu que a
operacdo transcorresse com niveis de seguranca abaixo dos minimos aceitaveis
estabelecidos em regulamentos aeronauticos.

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

b) o piloto estava com a habilitacdo de Classe de Avido Monomotor Terrestre (MNTE)
e de Piloto Agricola - Avido - (PAGA) validas;

c) a aeronave estava com o Certificado de Verificacdo de Aeronavegabilidade (CVA)
e com a Autorizagdo Especial de Voo (AEV) validos;

d) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento no momento do
acidente;

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

g) o piloto possuia pouca experiéncia no tipo de voo e nao estava qualificado para
atuar como PIC;

h) observou-se que, durante o voo de reconhecimento da area, o avido estava com a
proa direta para o sol,
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i) aaeronave colidiu com um cabo de rede elétrica;
j) aaeronave teve danos substanciais; e
k) o piloto sofreu lesdes fatais.

3.2 Fatores Contribuintes

- Capacitacao e treinamento - indeterminado;
- Condicdes fisicas do trabalho - contribuiu;

- Percepcao - contribuiu;

- Pouca experiéncia do piloto - indeterminado;
- Planejamento de voo - contribuiu; e

- Supervisédo gerencial - contribuiu.

4. RECOMENDACOES DE SEGURANCA
Nao ha.
5. ACGES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS

Nao ha.

Em, 21 de setembro de 2022.
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