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ADVERTENCIA

Conforme a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 188tigo 86, compete ao Sistema de
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes AeronautiedSIPAER — planejar, orientar, coordenar,
controlar e executar as atividades de investigagdte prevencao de acidentes aeronauticos.

A elaboracdo deste Relatério Final foi conduzidancdbase em fatores contribuintes e
hipéteses levantadas, sendo um documento técniargfiete o resultado obtido pelo SIPAER em
relacdo as circunstancias que contribuiram ou podeer contribuido para desencadear esta
ocorréncia.

N&do é foco do mesmo quantificar o grau de contrip@io dos fatores contribuintes,
incluindo as variaveis que condicionaram o0 desempenhumano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, e que interagirgmopiciando o cenario favoravel ao acidente.

7

O objetivo exclusivo deste trabalho é recomendarestudo e o0 estabelecimento de
providéncias de carater preventivo, cuja decisdoaqid a pertinéncia a acata-las serad de
responsabilidade exclusiva do Presidente, DiretBhefe ou 0 que corresponder ao nivel mais alto
na hierarquia da organizacao para a qual estédo serdirigidas.

Este relatério ndo recorre a quaisquer procedimesitale prova para apuracdo de
responsabilidade civil ou criminal; estando em confnidade com o item 3.1 do Anexo 13 da
Convencdo de Chicago de 1944, recepcionada peloemegichento juridico brasileiro em
consonancia com o Decreto n © 21.713, de 27 de tagds 1946.

Outrossim, deve-se salientar a importancia de resmglar as pessoas responsaveis pelo
fornecimento de informacdes relativas a ocorréncia um acidente aeronautico. A utilizacdo deste
Relatério para fins punitivos, em relacdo aos secmaboradores, macula o principio da "néo
autoincriminacéo” deduzido do "direito ao siléncig“albergado pela Constituicdo Federal.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer propgsit@ ndo o de prevenc¢do de futuros
acidentes, podera induzir a interpretacdes e a dosdes erroneas.
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SINOPSE

O presente Relatério Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-GUR, modelo
EMB-201A, ocorrido em 03MAI2013, classificado como perda de componente em voo.

Durante um voo de pulverizacdo agricola, ao final de um dos tiros de aplicagéo, a
aeronave nao ganhou altura, colidindo contra as arvores de uma area de mata nativa,
contigua ao local que estava sendo pulverizado.

O piloto sofreu lesdes fatais.
A aeronave teve danos substanciais.
N&o houve a designacdo de Representante Acreditado.
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ANAC
BS

CA
CAVAG
CENIPA
CHE
CHT
CMA
DA
DAE
DCTA
DIVOP
IAE
IAM

Lat
Long
MNTE
P/N
PAGA
PCM
PPR
RBAC
RBHA
SIN
SERIPA
SIPAER
UTC
VFR

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

Agéncia Nacional de Aviacao Civil

Boletim de Servico

Certificado de Aeronavegabilidade

Curso de Aviacao Agricola

Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
Certificado de Homologacédo de Empresa

Certificado de Habilitacdo Técnica

Certificado Médico Aeronautico

Diretriz de Aeronavegabilidade

Diretriz de Aeronavegabilidade Emergencial

Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial
Divulgacéo Operacional

Instituto de Aerondutica e Espaco

Inspecédo Anual de Manutencéao

Latitude

Longitude

Monomotor Terrestre

Parte Number

Piloto Agricola — Avido

Piloto Comercial — Avido

Piloto Privado — Aviao

Regulamento Brasileiro de Aviacao Civil

Regulamento Brasileiro de Homologacdo Aeronautica

Serial Number

Servigo Regional de Investigacdo e Prevencéo de Acidentes Aeronauticos
Sistema de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Coordinated Universal Time

Visual Flight Rules
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Modelo: EMB-201A

Matricula: PT-GUR

Fabricante: EMBRAER

Data/hora: 03MAI2013/14:37 (UTC)
OCORRENCIA Local: Fazenda Ariranha

Lat. 15°33'35”S — Long. 054°17°'50"W
Municipio — UF: Jatai-GO

Operador: Leoncini Aviagao

AERONAVE Agricola Ltda.

Tipo: Perda de componente
em voo

1 INFORMACOES FACTUAIS
1.1 Histérico da ocorréncia

A aeronave decolou da pista da Fazenda Ariranha, localizada no Municipio de
Jatai, GO, as 14h37min (UTC), com apenas o piloto a bordo, a fim de realizar um voo de
aplicacao de inseticida em plantacéo de milho.

Ao final de um dos tiros de aplicacdo, a aeronave nado ganhou altura, colidindo
contra as arvores de uma area de mata nativa, contigua ao local em que estava sendo
pulverizado.

1.2 Danos pessoais

LesoOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 01 - -
Graves - - -
Leves - - -
llesos - - -
1.3 Danos a aeronave
A aeronave teve danos substanciais.
1.4 Outros danos
N&o houve.
1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informacdes acerca dos tripulantes
HORAS VOADAS
DISCRIMINACAO PILOTO
Totais 3.000:00
Totais nos ultimos 30 dias 45:00
Totais nas ultimas 24 horas 02:30
Neste tipo de aeronave 2.000:00
Neste tipo nos ultimos 30 dias 45:00
Neste tipo nas ultimas 24 horas 02:30

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram fornecidos pela empresa.
1.5.1.1 Formacéao

O piloto realizou o curso de Piloto Privado — Avidao (PPR) no Aeroclube de
Londrina, em 1982.
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O Curso de Piloto Agricola (CAVAG) foi realizado na Aeroagricola Santos Dumont,
em Cachoeira do Sul, RS, em 1987.

1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certifi cados

O piloto possuia a licenca de Piloto Comercial — Avidao (PCM) e estava com as
habilitacbes técnicas de Avides Monomotores Terrestres (MNTE) e de Piloto Agricola —
Avido (PAGA) validas.
1.5.1.3 Qualificacao e experiéncia de voo

O piloto estava qualificado e possuia experiéncia suficiente para realizar o tipo de
VOO.
1.5.1.4 Validade da inspecao de saude

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

1.6 Informacdes acerca da aeronave

A aeronave, de numero de série 200338, foi fabricada pela Industria Aeronautica
EMBRAER, em 1980.

O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido.

As cadernetas de célula, motor e hélice estavam com as escrituracdes
desatualizadas.

A Ultima inspecdo da aeronave, do tipo “100 horas” e a Ultima revisdo do tipo
“Inspecdo Anual de Manutencao (IAM)”, foram realizada em 21NOV2012 pela empresa
Conte Aero — Oficina de Manuteng&do Aeronautica, em Rio Verde, GO.

Em razdo da auséncia de registros, ndao foi possivel determinar quantas horas
foram voadas ap0s essas intervenc¢des de manutencao.

De acordo com a documentacdo da aeronave, por ocasido da IAM, a aeronave
perfazia um total de 4.892,3 horas de voo desde nova.

ApoOs a realizacao dessa inspecao, apenas um voo realizado no dia 01FEV2013 -
cuja duracéo foi de trés horas - foi langado no diario de bordo da aeronave.

PARTE | - REGISTROS DE VOO (AERONAVE AGRICOLA) N
DIARIO DE BORDO N° ! /

arcas: [ Fabricante:
DATA DE PARA et
0215wl 5w IW |0F-0

| Cat. Reg:

ac | rRus.P1LOTO 0BS. E TRANSLADOS

POUSOS ANTERIOR: POUSOS:
HORAS TOTAIS ANTERIOR: HORAS TOTAIS DA PAGINA: I HORAS TOTAIS DA CELULA:
OCORRENCIA(S):

| VISTO OPERADOR:

Tioras da itima & | T3P0 da ditima | e v
yyyyyyyyy 30 manutengio manutencio

DATA REGISTROS DA TRIPULACAO DATA APROVAGCAO DE RETORNO AO SERVICO
DISCREPANCIAS CDAC |RUBRICA Jase: ACAO CORRETIVA CDAC |RUBRICA

Figura 1 - Ultima pagina do diario de bordo da aeronave.

Segundo funcionarios da empresa, somente o piloto tinha controle das horas
voadas. No entanto, com base no combustivel adquirido no periodo entre 21NOV2012 e
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03MAIO2013, verificou-se que a aeronave voou pelo menos 100 horas ap6s o dia
01FEV2013.
1.7 Informacdes meteoroldgicas

As condi¢des eram favoraveis ao voo visual.

1.8 Auxilios a navegacéao
Nada a relatar.

1.9 Comunicacbes
Nada a relatar.

1.10 Informacdes acerca do aerddromo
O acidente ocorreu fora de aerédromo.

1.11 Gravadores de voo
N&o requeridos e nao instalados.

1.12 Informacdes acerca do impacto e dos destrocos

Os destrocgos ficaram distribuidos linearmente pelo terreno, no eixo em que estava
sendo realizado o voo (240°), estendendo-se por cerca de 33 metros.

Norte
.
**v. Magnético
‘.

DN

Raiz da asa

Fuselagem
esquerda

Asa direita

’

i’
“ ',' Parte externa da asa esquerda

4
‘ Winglet e tubulagées da asa esquerda
’ "«

rea de mata nativa |

a0 IS I T 3
(SRLLN (15 7 b ol i Estr. T
e eslhaals = strada de te

Area miarcada pelo

alijamento da carga 240°

Dire¢do do tiro

Figura 2 - Distribuicdo dos destrogcos da aeronaves.
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O primeiro ponto de impacto se deu com a asa esquerda, a uma altura de,
aproximadamente, 5 metros do solo. Além do winglet esquerdo, tubulacbes da asa
esquerda ficaram presas as arvores.

Figura 5 - Parte da asa esquerda.
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Parte da asa esquerda ficou posicionada poucos metros a frente do local de
primeiro impacto.

Figura 6 - Primeiro ponto de impacto.

A figura 6 mostra o ponto em que ocorreu a colisdo da asa contra a arvore e as
deformagdes sofridas no bordo de ataque.

240°

o 00,00,90.0 0 000 o0
00705050 "0'g'e’s "oy

Figura 8 - Asa direita.

Verificou-se que a ruptura da asa direita da fuselagem ocorreu no ponto de fixacao
entre a fuselagem da aeronave e a asa.
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Figura 9 - Asa direita da aeronave.

Na figura 9, em destaque, as deformacdes do bordo de ataque da asa direita
decorrentes do impacto contra o solo.

A fuselagem foi encontrada a 23 metros do ponto de primeiro impacto, no eixo de
deslocamento da aeronave (proa 240°), tombada para esquerda (giro de 90° no eixo
longitudinal), conforme pode ser observado na Figura 10.

Figura 10 - Fuselagem da aeronave.

O motor foi lancado a aproximadamente 30 metros do ponto de primeiro impacto e
foi recolhido para exames posteriores.

240°

Figura 11 - Motor da aeronave.

11/24



| RF A-089/CENIPA/2013 | | PT-GUR | 03MAI2013 |

1.13 Informacdes médicas, ergondmicas e psicolégica s
1.13.1 Aspectos médicos
O piloto foi considerado apto para o exercicio da atividade aérea, de acordo com a
avaliacdo da ultima junta de saude realizada em marco de 2013.
1.13.2 Informacdes ergondmicas
Nada a relatar.

1.13.3 Aspectos psicoldgicos
Na&o foi possivel obter informagdes relativas ao aspecto psicolégico.

1.13.3.1 Informacgdes individuais
Nada a relatar.

1.13.3.2 Informacgbes psicossociais
Nada a relatar.

1.13.3.3 InformacgBes organizacionais
Nada a relatar.

1.14 Informac0®es acerca de fogo
N&o houve fogo.

1.15 Informac@es acerca de sobrevivéncia e/ou de ab  andono da aeronave
Nada a relatar.

1.16 Exames, testes e pesquisas

A investigacdo montou os destrogos da aeronave em um hangar (mockup), a fim de
obter melhor entendimento da dinamica do acidente.

Figura 12 - Mockup da aeronave. Em primeiro plano, a asa esquerda.

12/24



| RF A-089/CENIPA/2013 | | PT-GUR | 03MAI2013 |

Figura 14 - Mockup da aeronave. Vista lateral posterior da asa esquerda.

Foi constatado que o estabilizador horizontal apresentava corrosao avancada,
conforme mosaico da figura 14.

Figura 15 — Mosaico com detalhes do ponto de fixacdo do estabilizador horizontal a fuselagem.
1.16.1 Estabilizador horizontal e pontos de fixagcéo das semiasas

O estabilizador horizontal e os pontos de fixacdo das semiasas esquerda e direita
foram enviados para analise pela Divisdo de Materiais do Instituto de Aeronautica e Espaco
(IAE) do Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial (DCTA).

Nos exames visuais e a0 microscopio estereoscopio, verificaram-se fraturas por
sobrecarga e amassamentos em razdo da colisdo do estabilizador horizontal contra
obstaculo.
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Figura 16 - Detalhe da regido fraturada.

Observa-se que a fratura ocorreu no flange de unido entre as duas partes do
estabilizador horizontal.

Figuras 17 e 18 - Detalhes da regido de fratura.

Na figura 18 observa-se que a cabeca do parafuso foi arrancada e o corpo
apresenta deformacéo plastia, indicativa de sobrecarga.

Em relacdo as fraturas nos pontos de fixacdo das semiasas, foram realizadas
analises visual e por estereoscopia.

Figura 19 - Esquema da localizagdo do caix&@o central das semiasas da aeronave.
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As setas vermelhas indicam as regides fraturadas na longarina da semiasa direita,
na regido dos quintos pinos das mesas superior e inferior.

A andlise visual indicou que as rupturas das longarinas das semiasas esquerda e
direita ocorreram nas posi¢des dos quintos pinos (figura 20 — A, B, C e D).

SEMIASA 1 SEMIASA
DIREITA et T ESQUERDA
m g‘_ éu:' {rg. ; ek o

5 10 15 20 25cm

o
TP v o T T T T T O L

Figura 20 - Aspecto geral do caixado central analisado.

O exame visual das superficies de fratura da longarina da semiasa direita, nas
mesas superior e inferior, apresentaram caracteristicas distintas.

Figura 21 - Aspecto da regido da longarina da semiasa direita.

As chapas internas da mesa inferior apresentaram aspecto macroscoépico indicativo
de fratura por fadiga.

Figura 22 e 23 - Detalhes das fraturas internas da mesa inferior e superior — asa direita.

A esquerda, mesa inferior apresentando fratura por fadiga. A direita, mesa superior
apresentando fratura por sobrecarga.

15/24



| RF A-089/CENIPA/2013 | | PT-GUR | 03MAI2013 |

Nota-se que as chapas laterais ndo apresentavam deformacao, indicando que a
fratura final ocorreu para cima. Nota-se também, que 0s pinos apresentavam corrosao
generalizada.

A propagacéo ocorreu da chapa 1 em direcdo a chapa 8, alcangando cerca de 80%
da secéo resistente.

O exame visual das superficies de fratura da longarina da semiasa esquerda, nas
mesas superior e inferior, apresentaram caracteristicas semelhantes.

Figura 24 - Aspecto da regido da longarina das semiasa esquerda.

Em ambas as mesas, as fraturas ocorreram por sobrecarga e as chapas laterais
apresentam deformacéo, indicando que a fratura final da semiasa esquerda ocorreu para
tras.

Figuras 25 e 26 - Detalhes das fraturas internas da mesa superior e inferior — asa esquerda.
Nota-se que os pinos também apresentavam corroséo generalizada.
O caixao central sofreu torcéo da esquerda para direita.

As fraturas e deformacdes observadas indicavam que a semiasa esquerda sofreu
forte impacto na regido do bordo de ataque.

O mosaico da figura 27 apresenta os pinos utilizados nos quintos furos das mesas
superior e inferior das semiasas direita e esquerda.

As identificacfes (todas NAS 464 P) possuem diferentes caracteristicas.

As letras “A e B” identificam os pinos das mesas superior e inferior das semiasas
direita e as letras “C e D”, das semiasas esquerda.
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Figura 27 - Aspecto das cabecas dos quintos pinos.

Os exames realizados por estereoscopia nas superficies de fratura das chapas na
regido do quinto pino da mesa inferior da semiasa direita, fraturada por fadiga, indicaram
gue as trincas foram iniciadas em cada chapa interna na regido de contato com o pino,
facilitadas pela corrosao.

Os resultados das analises e testes realizados concluiram que a fratura da semiasa
direita da aeronave ocorreu devido a um processo de fadiga na mesa inferior da longarina.

A trinca de fadiga propagou-se por cerca de 80% da secao das chapas da mesa
inferior, 0 que causou grande reducdo na sua resisténcia mecanica e levou a sua ruptura
final por sobrecarga.

O rompimento da mesa inferior causou sobrecarga no resto da secéo da longarina
e, consequentemente, sua ruptura completa e perda da semiasa direita da aeronave em
VOO.

O processo de fadiga ocorreu no quinto furo da mesa inferior da longarina da
semiasa direita, iniciando nas bordas do furo das chapas e progredindo da chapa 1 em
direcéo a chapa 8.

Observou-se nas superficies do quinto furo e do pino, a presenc¢a de corrosédo que
contribuiu para facilitar o inicio do processo de fadiga.

A fratura da semiasa esquerda ocorreu devido a sobrecarga por impacto na queda
da aeronave.

1.16.2 Motor

O motor Lycoming, modelo 10-540-K1J5D, numero de série L-17135-48A, foi
analisado, em conformidade com o preconizado pelo manual do fabricante, na oficina
Aerobras Aviacéo Pecas e Servicos Ltda., em Goiania, GO.

Os testes nos componentes do sistema de combustivel e de ignicdo foram
realizados nas empresas WIP Aviacéo e Leader Tech, ambas localizadas em Goiania, GO.

N&o foi possivel realizar teste de compressédo dos cilindros devido a deformacgéo
sofrida pelo eixo de manivelas por ocasido do impacto do nariz da aeronave contra o solo.
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Durante as analises ndo foram encontradas discrepancias que pudessem ter
afetado o funcionamento do motor.

1.17 Informac®es organizacionais e de gerenciamento

A empresa Leoncini Aviagdo Agricola Ltda. tinha sede no municipio de Rio Verde,
GO, operava na regiao desde 2011 e era gerenciada pelo piloto e seus dois filhos.

Em 21NOV2012, a aeronave realizou a Inspe¢ao Anual de manutencéao (IAM) e a
Inspecdo de 100 horas em oficina homologada. ApOs essas inspecdes, houve o
lancamento de apenas um voo, realizado em 01FEV2013.

Os funcionarios da empresa ndo souberam explicar os motivos pelos quais 0s voos
nao foram registrados. Afirmaram apenas que o controle dessas horas era realizado
unicamente pelo piloto que faleceu.

Segundo eles, a intengcdo da empresa era mandar a aeronave para manutengao
somente apos o término dos servigcos que ja estavam contratados para o més de maio.

1.18 Informacdes operacionais

Tratava-se de um voo de pulverizacdo de inseticida em uma plantacdo de milho,
localizada na Fazenda Ariranha, Municipio de Jatai, GO.

Devido as caracteristicas da area pulverizada, a aplicacdo estava sendo realizada
com manobras em carrossel - na qual os defensivos agricolas sdo lancados em partes néo
continuas do terreno. O eixo de aplicacao era de 240 graus.

No sexto voo do dia, por volta das 11 horas e 37 minutos, a aeronave ndo ganhou
altura apés um dos “tiros”, colidindo contra as arvores de uma area de mata nativa contigua
ao local que estava sendo pulverizado.

No dia do acidente, o piloto havia voado duas horas e meia. Segundo o0s
funcionarios da empresa, a area em que estavam sendo aplicados o defensivo agricola era
bastante conhecida por ele.

A operagao transcorreu normalmente durante toda a manha. Aproximadamente as
11 horas, ocorreu uma parada para abastecimento de combustivel e defensivo agricola.

De acordo com informagdes levantadas, na decolagem que antecedeu o acidente,
a aeronave estava com aproximadamente 100 litros de gasolina de aviacdo nos tanques e
250 litros de produto quimico no hopper.

1.19 Informac®es adicionais

1.19.1 Ocorréncias correlatas.

Na figura a seguir o histérico de ocorréncias aeronauticas com aeronaves
EMB200/201/202 Ipanema, entre os anos de 2011 e 2103, nos quais houve perda da asa
em voo.

Matricula Data Localidade
PT-GHP 17JAN2011 Mostardas, RS
PT-GSB 31JAN2012 Sonora, MS
PT-GZM 02FEV2013 Chapada, RS
PT-USM 18DEZ2013 Tapurah, MT

Figura 28 - Tabela com acidentes com perda de asa.
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1.19.2 Boletim de Servigo Alerta n® 200-057-A005

O BS (Boletim de Servico) Alerta n® 200-057-A005 foi emitido em 08FEV2013
devido a constatacdo de que aeronaves Ipanema fabricadas nas décadas de 1970 e 1980
apresentaram trincas na longarina da asa, em razdo de corrosao nos parafusos de jungao
das estruturas e adjacéncias.

Esses parafusos estavam recobertos por camadas de tinta, encobrindo os indicios
de corroséo.

Segundo o BS, caso a corrosao nas estruturas da longarina ndo seja eliminada,
poderdo surgir trincas que irdo se propagar e levar a separacao da asa em voo.

O BS fornecia todas as instru¢cdes e ilustracdes necessérias para o0 seu
cumprimento e alertava quanto a necessidade de sua realizacdo na préxima inspecao
programada de 50 horas da aeronave.

A Revisdo n® 1 desse BS foi emitida em 15FEV2013 e teve carater apenas
editorial, tendo substituido e criado novos termos técnicos de designagédo de prendedores.

A Revisdo n® 2 foi emitida em 19ABR2013 e teve por objetivo estender a
efetividade para o EMB-201A e adicionar a aeronave EMB-202 no campo de aplicabilidade
do boletim.

“O cumprimento deste BS (Boletim de Servico) deve ocorrer na proxima revisao
programada da aeronave, porém que ndo exceda as proximas 50 horas de voo, ou
nos proximos 15 dias, o que ocorrer primeiro.”

1.19.3 Diretriz de Aeronavegabilidade Emergencialn £ 2013-02-01

A Diretriz de Aeronavegabilidade Emergencial (DAE) n® 2013-02-01, emitida em
21FEV2013 pela Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC), teve por objetivo reforcar o
que previa o Boletim de Servico Alerta n® 200-057-A005, emitido em 08FEV2013.

1.19.4 Diretriz de Aeronavegabilidade n 2 2013-05-02

A Diretriz de Aeronavegabilidade n® 2013-05-02 emitida 27MAIO2013 cancelou e
substituiu a DAE 2013-02-01, tendo sido emitida para expandir a sua aplicabilidade, qual
seja:

“CUMPRIMENTO: O cumprimento deve ser efetuado conforme abaixo, a menos que ja tenha
sido executado anteriormente.

Inspecédo detalhada das semiasas

(a) Para os avides identificados no paragrafo (a)(1) da secdo de aplicabilidade desta DA:
dentro de 50 horas de voo apds 21 de fevereiro de 2013, data de efetividade da DAE 2013-
02-01, execute uma inspecao detalhada nas semiasas direita e esquerda e nos elementos de
juncédo e fixacdo com a fuselagem, para detectar corrosdo e trincas de acordo com as
instrucdes descritas no Boletim de Servigo Alerta 200-057-A005, revisdo 02, datado de 19 de
abril de 2013, emitido pela Industria Aeronautica Neiva S.A.

(b) Para os avibes identificados no paragrafo (a)(2) da secdo de aplicabilidade desta DA:
dentro de 50 horas de voo apoOs a data de efetividade desta DA, execute uma inspecgéo
detalhada nas semiasas direita e esquerda e nos elementos de juncdo e fixacdo com a
fuselagem, para detectar corroséo e trincas de acordo com as instrucdes descritas no Boletim
de Servico Alerta 200-057-A005, revisdo 02, datado de 19 de abril de 2013, emitido pela
IndUstria Aeronautica Neiva S.A.”

1.19.5 Relativas a regulamentacédo

O item 91.403 — Geral, do Regulamento Brasileiro de Homologacdo Aeronautica
(RBHA) 91, vigente a época do acidente e aplicavel ao tipo de operagédo do aparelho, trazia
as seguintes observacoes:
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91.403 GERAL

(c) Nenhuma pessoa pode operar uma aeronave que possua um manual de
manutencao do fabricante ou Instrucdes para Aeronavegabilidade Continuada possuindo
uma secdo de Limitacbes de Aeronavegabilidade, a menos que o0s tempos para
substituicdo de componentes, os intervalos de inspe¢do e os procedimentos especificos
contidos naquela secdo sejam cumpridos. Alternativamente, podem ser usados o0s
intervalos de inspecao e os procedimentos estabelecidos nas especificacbes operativas
emitidas segundo os RBHA 121 e 135, ou estabelecidos em um programa de inspecdes
aprovado segundo o paragrafo 91.409(e) deste regulamento.

1.20 Utilizacao ou efetivagdo de outras técnicas de  investigacéo
N&o houve.

2 ANALISE

No dia da ocorréncia as condicbes meteorolégicas eram favoraveis ao voo visual,
inexistindo nebulosidade ou ventos fortes que pudessem ter prejudicado o julgamento do
piloto ou dificultado a manutencéo do controle da aeronave durante o voo.

De acordo com as informacdes levantadas, na decolagem que antecedeu o
acidente, a aeronave estava com, aproximadamente, 100 litros de combustivel nos tanques
e 250 litros de produto quimico no hopper.

Por conseguinte, € possivel inferir que os limites de peso e de balanceamento
estavam dentro dos especificados na Ficha de Peso e Balanceamento, homologada para a
configuracdo utilizada pela aeronave.

Nos testes realizados no motor e nos componentes dos sistemas de combustivel e
de ignicdo nao foram identificadas discrepancias que pudessem afetar o funcionamento do
grupo motopropulsor.

O estabilizador horizontal encontrava-se com varios pontos de corroséo; entretanto,
0s amassamentos e fraturas sofridos por esse componente resultaram de sobrecarga
devido a impactos contra obstaculos, conforme concluiram as analises feitas na Divisao de
Materiais do Instituto de Aeronautica e Espaco (IAE) do Departamento de Ciéncia e
Tecnologia Aeroespacial (DCTA)

Essas andlises também indicaram que a fratura sofrida pela semiasa direita da
aeronave ocorreu em razao de um processo de fadiga na mesa inferior da longarina.

A trinca de fadiga propagou-se por cerca de 80% da secao das chapas da mesa
inferior, o que causou grande reducdo na sua resisténcia mecanica e levou a sua ruptura
final por sobrecarga.

O rompimento da mesa inferior causou sobrecarga no resto da secéo da longarina
e, consequentemente, sua ruptura completa e perda da semiasa direita da aeronave em
VOO.

Esse processo de fadiga ocorreu no quinto furo da mesa inferior da longarina da
semiasa direita, iniciando nas bordas do furo das chapas e progredindo da chapa 1 em
direcdo a chapa 8.

Observou-se nas superficies do quinto furo e do pino, a presenca de corrosao que
contribuiu para facilitar o inicio do processo de fadiga.
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Ainda segundo as analises feitas no DCTA, a fratura da semiasa esquerda ocorreu
devido a sobrecarga por impacto na queda da aeronave.

Os pinos utilizados nos quintos furos das mesas superior e inferior das semiasas
direita e esquerda apresentavam identificacbes com diferentes caracteristicas, o que pode
ser um indicativo de que, no transcorrer da vida util da aeronave, houve troca das
semiasas, 0 que nao consta nos registros de manutencgao.

No tocante ao histérico de acidentes com aeronaves Ipanema, relacionadas a
perda de asa em voo, foram identificados quatro acidentes entre os anos de 2011 e 2013.
ApOs a terceira ocorréncia dessa natureza, a ANAC, em 21FEV2013, emitiu a Diretriz de
Aeronavegabilidade Emergencial (DAE) n® 2013-02-01, que era aplicavel a aeronave de
marcas PT-GUR.

Durante o processo de coleta de dados, foram encontradas discrepancias entre as
horas voadas nos meses de fevereiro, marco e abril de 2013 e as horas efetivamente
lancadas no diario de bordo.

Com base no combustivel consumido entre o dia 21FEV2013 e o dia do acidente,
verificou-se que a aeronave voou pelo menos 50 horas sem que fosse cumprido o Boletim
de Servico n® 200-057-A005, que se tornou compulsério por meio da Diretriz de
Aeronavegabilidade Emergencial (DAE) n® 2013-02-01.

E possivel inferir ainda que, de acordo com o que previa o RBHA 91, Requisito
91.403 (c), a aeronave ndo se encontrava aeronavegavel no dia do acidente, pois havia
ultrapassado o limite maximo de extensao da “Inspecdo de 50 horas” estabelecido pelo
fabricante.

Com relacéo a esses aspectos, de acordo com os dados obtidos, a empresa tinha
a intencéo de realizar a inspecédo de 50 horas e, consequentemente, o BS 200-057-A005
assim que fossem cumpridos os compromissos assumidos para o0 més de maio de 2013.

Caso essa inspecao néo tivesse sido protelada além dos limites estabelecidos pela
regulamentacdo aeronautica em vigor, a correta execucdo do BS 200-057-A005, de carater
obrigatdrio por meio da Diretriz de Aeronavegabilidade Emergencial (DAE) n°® 2013-02-01,
permitiria a identificacdo dos problemas de corroséo, evitando a perda da asa em voo.

A identificacdo de discrepancias no controle de horas voadas pela aeronave, a
auséncia de registros de manutencao referentes a troca de asas do avido e a inexisténcia
de um controle de horas voadas pelo piloto sinalizaram falhas pontuais nos processos
organizacionais da empresa.

O controle de tais informacdes deve ser um processo continuo, até mesmo porque
se constitui em um importante mecanismo de feedback para a organizagao, o qual sinaliza

a mesma sobre possiveis disfun¢cdes operacionais e de manutengdo, permitindo acdes
corretivas, conforme necessidade ou normatizagao vigente.

Em decorréncia da operacdo da empresa desde 2011, entende-se que a mesma ja
deveria ter estabelecido uma metodologia de registro e fluxo de informacdes sobre pilotos e
aeronaves.

Portanto, a inexisténcia desse tipo de controle e/ou a presenca de falhas primarias
nesse processo de registro, mesmo apés dois anos de operacdo, podem indicar a falta de
uma supervisdo gerencial adequada que comprometia a validade de seus controles e
colocava em risco a seguranca de suas operacoes.
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O piloto, como dono da empresa, realizou 0 voo na aeronave sabendo que nao
havia sido cumprido o BS 200-057-A005, de carater obrigatorio, reforcado pela Diretriz de
Aeronavegabilidade Emergencial (DAE) n® 2013-02-01, emitida em 21FEV2013 pela
Agéncia Nacional de Aviacado Civil (ANAC), evidenciando a violagdo intencional de
regulamentos relativos a aeronavegabilidade da aeronave, sem que houvesse justificado
motivo para tal.

3 CONCLUSAO
3.1 Fatos

a) o piloto estava com o0 CMA e o CHT validos;

b) o piloto era qualificado e possuia experiéncia suficiente para realizar o voo;

c) a aeronave estava com o CA valido;

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

e) as cadernetas de ceélula, motor e hélice e o diario de bordo estavam
desatualizados;

f) as condicbes meteoroldgicas eram favoraveis ao voo visual;

g) apods a execucdo de um dos “tiros” de aplicacdo, a aeronave nao ganhou altura,
colidindo contra as arvores de uma area de mata nativa;

h) o piloto sofreu lesdes fatais;
i) a aeronave teve danos substanciais;

j) o estabilizador horizontal da aeronave apresentou amassamentos e fratura por
sobrecarga em razao de impactos contra obstaculos;

k) a fratura da semiasa direita da aeronave ocorreu devido a processo de fadiga na
mesa inferior da longarina;

[) o rompimento da mesa inferior causou sobrecarga no resto da secédo da
longarina, acarretando a perda da semiasa direita da aeronave em voo; e

m) a aeronave voou mais de 100 horas sem cumprir o Boletim de Servico n® 200-
057-A005/ Diretriz de Aeronavegabilidade Emergencial (DAE) n® 2013-02-01 que previa a
inspecédo das semiasas quanto a corrosao.

3.2 Fatores contribuintes
3.2.1 Fator Humano
3.2.1.1 Aspecto Médico

Nada a relatar.
3.2.1.2 Aspecto Psicologico
3.2.1.2.1 Informagbes Individuais

Nada a relatar.

3.2.1.2.2 Informag0des Psicossociais
Nada a relatar.
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3.2.2 Fator Operacional
3.2.2.1 Concernentes a operacéo da aeronave
a) Indisciplina de voo — contribuiu

O piloto, como dono da empresa, realizou 0 voo na aeronave sabendo que nao
havia sido cumprido o BS 200-057-A005, de carater obrigatorio, reforcado pela Diretriz de
Aeronavegabilidade Emergencial (DAE) n® 2013-02-01, emitida em 21FEV2013 pela
Agéncia Nacional de Aviacado Civil (ANAC), evidenciando a violacdo intencional de
regulamentos relativos a aeronavegabilidade da aeronave, sem que houvesse justificado
motivo para tal.

b) Manutencao da aeronave — contribuiu

A aeronave voou mais de 100 horas sem cumprir o Boletim de Servigo n® 200-057-
AQ05/ Diretriz de Aeronavegabilidade Emergencial (DAE) n® 2013-02-01, que previa, na
primeira inspecdo de 50 horas, o exame detalhado das semiasas direita e esquerda e seus
elementos de juncéo e fixagdo com a fuselagem com vistas a detectar possiveis sinais de
COITosao e trincas.

c) Supervisao gerencial — contribuiu

A empresa operadora nao realizou gestdes para que houvesse um controle efetivo
das cadernetas da aeronave e do diario de bordo. Além disso, permitiu que a operacéo da
aeronave ocorresse fora do programa de manutencdo do fabricante e sem cumprir a
Diretriz de Aeronavegabilidade n® 2013-05-02, alusiva a inspec¢do da asa quanto a fadiga e
Corrosao.
3.2.2.2 Concernentes aos 0rgaos ATS

Nada a relatar.

3.2.3 Fator Material

3.2.3.1 Concernentes a aeronave
N&o contribuiu.

3.2.3.2 Concernentes a equipamentos e sistemas det ecnologia para ATS
N&o contribuiu.

4 RECOMENDACAO DE SEGURANCA

Medida de carater preventivo ou corretivo emitidal® Autoridade de Investigacao
SIPAER, ou por um Elo-SIPAER, para o seu respectigambito de atuacao, visando eliminar o
perigo ou mitigar o risco decorrente de uma condigi@atente, ou de uma falha ativa, resultado da
investigacdo de uma ocorréncia aeronautica, ou dmaiacao de prevencao, e que em nenhum
caso, dara lugar a uma presunc¢éo de culpa ou resgatrilidade civil.

Em consonéancia com a Lei n® 7.565/1986, as reconag@@s sao emitidas unicamente em
proveito da seguranca operacional da atividade aére

O cumprimento da Recomendacéo de Seguranca seréegdponsabilidade do detentor do
mais elevado cargo executivo da organizacdo a cuaecomendacdo foi dirigidaO destinatério
gue se julgar impossibilitado de cumprir a Recomegéo de Seguranca recebida devera informar
ao CENIPA o motivo do ndo cumprimento.
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Recomendacao de Seguranca emitida pelo CENIPA:
A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomen  da-se:
A-089/CENIPA/2013 — 001 Emitida em: 24/04/2015

Divulgar o contetdo deste relatério em seminarios, simpdsios, palestras e atividades afins
voltados a Aviacao Agricola.

A-089/CENIPA/2013 — 002 Emitida em: 24/04/2015
Intensifcar a fiscalizacdo sobre os operadores regulados pelo RBAC 137.

5 ACAO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA

Em 020UT2013, foi emitido o DIVOP 003/2013/SERIPA VI com o intuito de alertar
os operadores quanto ao cumprimento do Boletim de Servigco Alerta n® 200-057-A005 e da
Diretriz de Aeronavegabilidade n® 2013-05-02.

No més de outubro de 2013, foram divulgados os resultados parciais desta
investigacdo na 12 Jornada de Seguranca de Voo na Aviacdo Agricola, que abarcou as
cidades de Rio Verde, GO, Rondondpolis, MT, Sorriso, MT e Sapezal, MT.

6 DIVULGACAO
—Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)
-EMBRAER
-Sindicato Nacional das Empresas de Aviagdo Agricola (SINDAG)
—Empresa Leoncini Aviacao Agricola Ltda.
-SERIPA VI

7 ANEXOS
Nao ha.
Brasilia, 24 / ABR / 2015.
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