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ADVERTENCIA

Em consonancia com a Lei n® 7.565, de 19 de dezembro de 1986, Artigo 86, compete ao
Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronduticos - SIPAER - planejar, orientar,
coordenar, controlar e executar as atividades de investigacdo e de prevencdo de acidentes
aeronauticos.

A elaboracdo deste Relatorio Final, lastreada na Convencdo sobre Aviacdo Civil
Internacional, foi conduzida com base em fatores contribuintes e hipdteses levantadas, sendo um
documento técnico que reflete o resultado obtido pelo SIPAER em relacdo as circunstancias que
contribuiram ou que podem ter contribuido para desencadear esta ocorréncia.

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 apuracao 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 Convencdo 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 utilizacdo deste Relatdrio para fins punitivos, em relacdo aos seus colaboradores, além de
macular o principio da "ndo autoincriminacdo" deduzido do "direito ao siléncio”, albergado pela
Constituicdo Federal, pode desencadear o esvaziamento das contribui¢fes voluntérias, fonte de
informac&o imprescindivel para o SIPAER.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer outro propoésito, que ndo o de prevencdo de
futuros acidentes, podera induzir a interpretac6es e a conclusdes erroneas.
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SINOPSE
O presente Relatorio Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-UME, modelo
EMB-202, ocorrido em 07JAN2014, classificado como “perda de controle em voo”.

Durante um voo de ajuste do sistema de pulverizacdo de defensivo agricola, com
lancamento de agua em uma éarea descampada nas proximidades do aerédromo
Gurgueia (SNGG), localizado no municipio de Bom Jesus do Gurgueia, Pl, a aeronave
perdeu o controle e colidiu contra o solo.

A aeronave teve danos substanciais.
O piloto faleceu.
N&o houve a designacao de Representante Acreditado.
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

ANAC Agencia Nacional de Aviacao Civil

CA Certificado de Aeronavegabilidade

CENIPA Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronduticos
CG Centro de Gravidade

CHE Certificado de Homologacédo de Empresa

CIv Caderneta Individual de Voo

CM Certificado de Matricula

CMA Certificado Médico Aeronautico

IAC Instrucdo da Aviacao Civil

IAE Instituto de Aerondutica e Espaco

IAM Inspecao Anual de Manutencéo

MNTE Habilitac&o de classe Avidao Monomotor Terrestre

PAGA Habilitacdo de Piloto Agricola

PCM Licenca de Piloto Comercial - Avidao

RPM Rotacdes por minuto

RS Recomendacdo de Seguranca

SERIPA Servico Regional de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
SIPAER Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
TPP Categoria de registro de aeronave de Servico Aéreo Privado
uTC Universal Time Coordinated - Tempo Universal Coordenado
VFR Visual Flight Rules - Regras de voo visual
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1. INFORMACOES FACTUAIS.

" PT-UME

07)AN2014 |

Modelo: EMB-202 Operador:
Aeronave Matricula: PT-UME Particular

Fabricante: Embraer

Data/hora: 07JAN2014 - 11:45 (UTC) Tipo(s):

Local: Proximidades de SNGG Perda de controle em voo
Ocorréncia || 5t.09°03'34"S Long.044°22'09"W Subtipo(s):

Municipio - UF:Bom Jesus do Gurgueia -

Pl

1.1.Hist6rico do voo.

A aeronave decolou da cabeceira 34 do aerédromo Gurgueia, Pl (SNGG), por volta
das 11h40min (UTC).

O voo tinha como objetivo a realizacdo de ajuste do sistema de pulverizacdo de
defensivo agricola da aeronave, com o langamento de agua em uma area descampada
existente ao lado daquele aerédromo. A direcdo das passagens era a mesma da perna do

vento.

ApGs o terceiro langamento, a aeronave entrou em uma atitude cabrada, seguindo-
se da perda de controle em voo e do choque contra o solo.

A aeronave teve danos substanciais.

O piloto faleceu no local do acidente.

1.2.Lesdes as pessoas.

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

1.3.Danos a aeronave.

O fogo consumiu praticamente toda a aeronave, com excecdo da asa direita, da
extremidade da asa esquerda e da roda do trem de pouso principal direito.
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Figura 1 - Vista geral dos destrocos.

1.4.0utros danos.

N&o houve.
1.5.Informacdes acerca do pessoal envolvido.
1.5.1. Experiéncia de voo dos tripulantes.

Discriminacéo Piloto
Totais 1.000:00
Totais, nos ultimos 30 dias 23:00
Totais, nas ultimas 24 horas 00:00
Neste tipo de aeronave Desconhecido
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 23:00
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 00:00

Obs.:Os dados relativos as horas voadas foram obtidos por intermédio de terceiros.
1.5.2. Formacao.

O piloto realizou o curso de Piloto Privado - Avido (PPR) no Aeroclube de Jaciara,
GO, em 2011.

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

O piloto possuia licenca de Piloto Comercial - Categoria Avido (PCM) e estava com
as habilitacdes técnicas de Avido Monomotor (MNTE), Multimotor Terrestre e Piloto
Agricola (PAGA) vélidas.

1.5.4. Qualificacao e experiéncia no tipo de voo.

O piloto estava qualificado e possuia experiéncia suficiente para realizar o tipo de
VOO.

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

A aeronave, de numero de série 200817, foi fabricada pela Industria Aeronautica
Neiva, em 2000, e estava registrada na categoria de Servicos Aéreos Privados (TPP).

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

Em 05FEV2012, de acordo com a FNCO 0249/CENIPA, a aeronave envolveu-se em
um acidente aeronautico no municipio de Correntina, BA. Na ocasido, a mesma
contabilizava 7.641:00 horas totais voadas e no acidente supracitado, a aeronave teve
danos substanciais no conjunto de hélices, no motor, na ponta das asas, no estabilizador
vertical e no leme de diregdo. ApOs o acidente, a aeronave foi reparada na empresa ABA
Manutencdo de Aeronaves Ltda., CHE: 0601-04, no periodo entre 04JUL2012 e
03DEZ2013, realizando o primeiro voo de experiéncia em 26DEZ2013.

Apés o reparo geral, a aeronave havia realizado 32 horas e 40 minutos de voo
guando se envolveu neste acidente e se encontrava com 17 horas e 20 minutos de voo
disponiveis para a proxima inspecao.

A Ultima revisdo geral do motor Textron Lycoming, modelo 10540K1J5D, nimero de
série L-27640-48A, ocorreu por ocasido do acidente da aeronave, em 2012, sendo
realizada nas dependéncias da Oficina Walter Aeromotor Ltda., CHE: 9201-01/ANAC, em
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Goiania, GO, no periodo entre 27MAR2012 e 01NOV2013, quando o referido motor
possuia um total de 7.641 horas e 40 minutos.

O conjunto de hélices, fabricado pela Hartzell Propeller INC, modelo HC-C3YR-
1RF/F8468A-2R e numero de série PA600B, havia sido instalado na aeronave durante a
tltima inspec¢éo de 100 horas, possuindo 32 horas e 40 minutos totais de funcionamento.

1.7.Informagdes meteoroldgicas.
As condi¢cGes eram favoraveis ao voo visual.
1.8.Auxilios a navegacao.
Nada a relatar.
1.9.Comunicacgdes.
Nada a relatar.
1.10.Informagdes acerca do aeré6dromo.

A ocorréncia se deu nas proximidades da lateral esquerda da cabeceira 16 do
aerodromo de Bom Jesus do Gurgueia, PI.

O aerédromo era publico, administrado pelo governo do estado do Piaui e operava
sob regras de voo visuais (VFR).

A pista era de asfalto, com cabeceiras 16/34, dimensdes de 1.200m x 20m, com
elevacdo de 1.066ft.

1.11. Gravadores de voo.
N&o requeridos e nédo instalados.
1.12.Informacgdes acerca do impacto e dos destrocos.

O acidente ocorreu em terreno firme e inclinado, sem que houvesse qualquer
impacto anterior.

A distribuicdo dos destrocos foi do tipo concentrada.

Havia marcas indicando que o primeiro impacto da aeronave se deu por meio do
contato de uma das pas da hélice com uma pedra existente no solo, sinalizando um
angulo de grande incidéncia do avidao em relagéo ao terreno.

Apoés o impacto da hélice contra o solo, o motor se desprendeu do berco e arrastou-
se até a parada total, aproximadamente 15 metros adiante dos destro¢cos da aeronave.
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Figura 2 - Vista do motor evidenciando o colapso do berco.

1.13.InformacBes médicas, ergonémicas e psicoldgicas.
1.13.1. Aspectos médicos.
N&o pesquisados.
1.13.2. Informagdes ergondémicas.
Nada a relatar.
1.13.3. Aspectos Psicoldgicos.
N&o pesquisados.
1.14.Informagbes acerca de fogo.

Conforme declaracbes, apds o choque da aeronave contra o solo houve uma
exploséo seguida de incéndio.

N&o foi possivel qualquer atuacdo de combate ao fogo por ndo haver servico de
contraincéndio no aer6dromo. Também n&o havia extintor de incéndio disponivel nas
proximidades que pudesse ser utilizado.

O motor e grande parte da fuselagem da aeronave apresentavam sinais de
combustéo e derretimento causado pelo calor intenso.

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

O piloto foi retirado dos destrogos da aeronave por populares, ainda com vida, antes
da propagacéao do fogo, vindo a falecer logo em seguida.

1.16.Exames, testes e pesquisas.

Os exames executados pelos técnicos do Instituto de Aeronautica e Espago - IAE
concluiram que o motor apresentava funcionamento normal, com desenvolvimento de
elevada poténcia no instante em que a aeronave se envolveu no acidente. No filtro
primério de 6leo ndo havia a presenca de limalhas e nem outros achados que pudessem
configurar uma falha no sistema de lubrificagdo do motor. Havia residuo de oOleo
lubrificante em todos os componentes internos examinados, tais como bielas, parte do
eixo de comando de valvulas que nao foi afetada pelo fogo, saia dos pistdes e tuchos.

A bronzina da biela, o moente da arvore de manivelas, os pistbes e os plugs do pino
do pistdo apresentavam aspecto de novos, como foi observado no decorrer da
desmontagem e na inspec¢ao boroscoépica (Figura 3).
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o

Figura 3 - Evidéncias do bom estado das bronzinas do motor.

N&o foi possivel inspecionar os componentes do sistema de combustivel, uma vez
gue suas condi¢cdes se encontravam precarias em virtude da acéo do fogo.

A hélice também forneceu evidéncias de que o motor apresentava funcionamento
normal, com geracédo de elevada poténcia.

A Figura 4 mostra a fratura observada na primeira pa que colidiu contra o solo.
Como o motor se encontrava com elevado torque naquele instante, a pa nao resistiu ao
impacto e se rompeu. Na figura 05 estéo evidenciados 0s riscos transversais indicativos
de rotac&o do conjunto da hélice.
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Figura 5 - Vista dos riscos transversais encontrados na face de uma das pas da hélice.

A segunda pa colidiu contra o solo com menos poténcia. Ndo houve ruptura dessa
pa, podendo-se observar as marcas de impacto no seu bordo de ataque (Figura 06)
indicando que ainda havia poténcia no motor naguele instante.

A terceira pa (Figura 07) apresentava dobramento na metade do seu comprimento,
indicando que o motor ja ndo tinha mais poténcia.

* |

Figura 6 - Vista da segunda pa.

Figura 7 - Vista da terceira pa.
O grau de destruicdo e carbonizacdo dos destrocos da aeronave impediu a
realizacdo de uma melhor analise dos seu equipamentos e instrumentos.
1.17.Informacbes organizacionais e de gerenciamento.

Tratava-se da Unica aeronave do operador, tendo sido adquirida h& poucos dias
antes do acidente.

Aquela era a primeira safra em que a aeronave seria empregada nas operacdes
aeroagricolas pelo seu atual operador.

O piloto envolvido no acidente ndo havia sido formalmente contratado pela empresa.
O operador da aeronave ndo tinha conhecimento ou experiéncia na atividade aérea.

Os assuntos relacionados a operacdo e manutencao da aeronave eram conduzidos
por outro piloto.

1.18.Informacbes operacionais.
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A aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento especificados pelo
fabricante.

Antes do voo que resultou no acidente, a aeronave havia decolado para a realizagao
de teste no sistema de pulverizacdo do defensivo agricola, com o lancamento de agua a
baixa altura, em uma &rea descampada existente ao lado da pista de pouso e decolagem.

O voo que culminou no acidente tinha como objetivo a realizacdo de ajuste no
sistema de pulverizacdo do defensivo agricola da aeronave, sendo realizado de forma
semelhante ao voo anterior.

O eixo de passagem para o langcamento da agua era paralelo a pista de pouso do
SNGG.

O piloto realizou trés passes sobre a area de lancamento e se preparava para
realizar o quarto passe quando ocorreu o acidente.

Nas operacfes aeroagricolas, os passes realizados sobre as areas de langcamento
eram sucedidos por manobra de reposicionamento da aeronave visando a realizacdo do
proximo passe. Essa manobra era conhecida como curva de reversdo ou baléo.

O piloto foi habilitado para atuar na viagéo agricola (PAGA) em Julho de 2013. Nas
suas fichas de avaliagdo dos voos de instrucao, foi sinalizada a tendéncia de o piloto
realizar curvas com angulo de inclinagdo maior que 0 necessario no circuito de aplicagéo.
Tal tendéncia permaneceu até o final do referido curso.

A formacgéo de PAGA do piloto envolvido no acidente ocorreu no Aeroclube de Ponta
Grossa, PR, o qual utilizava aeronaves dos modelos AB-180, PA-18 e PA-25 Pawnee.
Portanto, ficou evidenciado que, em sua formacdo, o piloto envolvido no presente
acidente n&do adquiriu experiéncia na aeronave EMB-202 Ipanema (modelo acidentado).

1.19.Informacgbes adicionais.

Segundo relatos, ao final do terceiro passe sobre a area escolhida para a realizacdo
do ajuste do sistema de pulverizacdo de defensivo agricola, a aeronave definiu uma
trajetoria acentuadamente cabrada (nariz da aeronave para cima), em curva pela direita.
Em seguida, aparentemente sem controle, entrou em uma atitude descendente. Sem
altura suficiente para a recuperacao, veio a se chocar contra o solo.

Consultas realizadas no ambito das escolas de formagdo de piloto agricola
revelaram que a manobra conhecida como curva de reversdo faz parte dos seus
respectivos programas de instrucao.

1.20. Utilizacao ou efetivacado de outras técnicas de investigacao.
N&o houve.

12 de 15




| A-005/CENIPA/2014 | | PTUME  07AN2014 |

2. ANALISE.

A aeronave decolou da cabeceira 34 do aerodromo de Bom Jesus do Gurguéia, PI.
O voo tinha como objetivo a realizacdo do ajuste no sistema de pulverizacdo de defensivo
agricola da aeronave. O ajuste consistia do lancamento de agua em uma area
descampada existente em uma das laterais da pista de pouso e decolagem.

Apoés o terceiro lancamento, a aeronave entrou em uma atitude cabrada, seguindo-
se da perda de controle em voo e do seu choque contra o solo.

As analises realizadas mostraram que 0 motor da aeronave apresentava
funcionamento normal, com desenvolvimento de elevada poténcia no instante do
acidente.

Baseado na situagdo dos destrocos, nas evidéncias encontradas e nas declaracoes
de testemunhas, foi possivel deduzir que, ap0s realizar o terceiro passe sobre a area de
langamento, houve a perda de controle em voo quando o piloto realizava uma curva de
reversao (baldo), visando ao reposicionamento da aeronave para a realizacdo do quarto
passe.

As evidéncias sugerem que, para efetuar a curva de reversdo, o piloto
possivelmente atuou de forma brusca nos comandos da aeronave, concorrendo para que
a mesma definisse uma atitude excessivamente cabrada e em curva pela direita. O
elevado angulo de arfagem, associado a inclinacdo de asa, pode ter levado a perda de
sustentacao da aeronave, culminando no acidente.

Embora as fichas de voo sinalizassem a tendéncia apresentada pelo piloto, mesmo
ao final do curso, referente a realizacao de curvas com angulo de inclinacdo maior que o
necessario no circuito de aplicacao, néo foi possivel esclarecer se o piloto superou essa
dificuldade ap6s a concluséo do curso.

Os seguintes aspectos levaram a suspeicdo de que a adaptacdo do piloto na
operacdo da aeronave modelo EMB-202 Ipanema pode néo ter sido adequada: o fato de
nao ter utilizado aeronave modelo EMB-202 Ipanema durante a formacdo de PAGA; a
falta de dados concretos sobre a sua experiéncia de voo naquele modelo de aeronave; e
a constatacdo de que aguela seria a primeira operacdo aeroagricola (safra) da qual o
piloto participaria.

Em virtude de a aeronave ter sido consumida pelo incéndio, ndo foi possivel realizar
uma analise minuciosa das suas superficies aerodindmicas, principalmente, nos seus
comandos de voo.

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

b) o piloto estava com as habilitacbes técnicas de Avido Monomotor (MNTE),
Multimotor Terrestre e Piloto Agricola (PAGA) validas;

c) o piloto estava qualificado e possuia experiéncia no tipo de voo;

d) a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido;

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

f) a escrituragédo das cadernetas de célula, motores e hélice estava atualizada;

g) a aeronave decolou da cabeceira 34 do aer6dromo de Bom Jesus do Gurguéia,
Pl;

h) o voo tinha como objetivo testar o sistema de pulverizagédo de defensivo agricola;
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i) o teste consistia do lancamento de dgua em uma &rea descampada existente em
uma das laterais da pista de pouso e decolagem de SNGG;

J) apés o terceiro langcamento, a aeronave entrou em uma atitude cabrada,
seguindo-se da perda de controle em voo e do choque contra o solo;

k) as analises realizadas mostraram que 0 motor da aeronave apresentava
funcionamento normal no momento do acidente;

[) a aeronave chocou-se contra o solo;
m) o incéndio consumiu grande parte dos destrocos da aeronave;
n) o piloto faleceu no local do acidente; e
0) ndo houve danos a terceiros.
3.2.Fatores contribuintes.
- Aplicacdo dos Comandos - indeterminado.

E possivel que, durante a realizacdo da curva de reverséo, o piloto tenha atuado de
forma brusca nos comandos da aeronave, concorrendo para que a mesma entrasse em
uma atitude excessivamente cabrada, resultando na perda de sustentacdo e, por
consequéncia, no acidente

- Instrucdo - indeterminado.

Nao foi possivel estabelecer a relacdo direta entre o acidente e as dificuldades
encontradas pelo piloto durante a realizacdo do curso de PAGA, bem como se 0 processo
de treinamento por ele recebido, no tocante a realizagdo da curva de reversao ou a sua
adaptacao na operacao da aeronave modelo EMB-202 Ipanema foi adequado do ponto de
vista quantitativo e/ou qualitativo.

- Julgamento de Pilotagem - indeterminado.

N&o foi possivel avaliar se houve a realizagcdo de uma manobra arrojada, a baixa
altura, apesar da existéncia de algumas evidéncias.

4. RECOMENDACOES DE SEGURANCA

Medidas de carater preventivo ou corretivo emitidas pelo CENIPA ou por um Elo-
SIPAER para o seu respectivo ambito de atuacao, visando eliminar um perigo ou mitigar o risco
decorrente de condicdo latente, ou de falha ativa, resultado da investigacdo de uma ocorréncia
aeronautica, ou de uma acédo de prevencdo 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 recomendacfes sdo emitidas unicamente
em proveito da seguranca de voo. Estas devem ser tratadas conforme estabelecido na NSCA 3-13
“Protocolos de Investigacdo de Ocorréncias Aeronduticas da Aviacdo Civil conduzidas pelo
Estado Brasileiro”’.

Recomendacgfes emitidas no ato da publicagdo deste relatorio.
A Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC), recomenda-se:
A-005/CENIPA/2014 - 01 Emitida em: 01/08/2017

Divulgar o conteudo do presente relatorio durante a realizacdo de seminarios, palestras e
atividades afins voltadas aos proprietarios, operadores e exploradores de aeronaves
agricolas.
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5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS.

N&o houve.

Em, 01 de agosto de 2017.

H PT-UME

07)AN2014 |
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