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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 Relatério Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-UTX, modelo
EMB-202A, ocorrido em 30DEZ2014, classificado como “colisdo em voo com obstaculo”.

Durante o reconhecimento aéreo da area a ser pulverizada, a aeronave colidiu
contra um dos cabos para-raios de uma linha de transmissédo de energia elétrica e, logo
apos, colidiu contra o solo.

A aeronave teve danos substanciais.
O piloto faleceu no local.
N&o houve a designacdo de Representante Acreditado.
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Associacao Brasileira de Normas Técnicas

Agéncia Nacional de Aviagao Civil

Certificado de Aeronavegabilidade

Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
Caderneta Individual de Voo

Certificado Médico Aeronautico

Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial
Instrument Flight Rules - Regras de voo por instrumentos
Habilitac&o de classe Aviao Monomotor Terrestre
Habilitacdo de Piloto Agricola

Licenca de Piloto Comercial - Avido

Licenca de Piloto Privado - Aviao

Registro de Acompanhamento Técnico

Recomendacéo de Seguranca

Quinto Servico Regional de Investigacdo e Prevencao de Acidentes
Aeronauticos
Sindicato Nacional das Empresas de Aviacédo Agricola

Sistema de Investigacao e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Categoria de registro de aeronave de Servico Aéreo Privado
Universal Time Coordinated - Tempo Universal Coordenado
Visual Flight Rules - Regras de voo visual
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1. INFORMACOES FACTUAIS.

Modelo: EMB-202A Operador:
Aeronave Matricula: PT-UTX Particular
Fabricante: Neiva

Data/hora: 30DEZ2014/08:50 (UTC) |Tipo(s):
Local: Areal Rural Colisao em voo com obstaculo

Lat. 31°57'44’S Long. 052°38’20"W
Municipio - UF: Arroio Grande - RS

Ocorréncia

1.1.Histé6rico do voo.

A aeronave decolou da area de pouso eventual da Granja Liscano, no municipio de
Arroio Grande, RS, por volta das 08h30min (UTC), a fim de realizar um voo de aplicacéo
de insumo agricola, com um piloto a bordo.

Apés a pulverizacdo, o piloto prosseguiu para outra area de lavoura para fazer o
reconhecimento desta.

Durante o voo de reconhecimento da nova area a ser pulverizada, a aeronave colidiu
contra um dos para-raios de uma linha de transmissao de energia elétrica e, apos, colidiu
contra o solo.

Figura 1 - Posicdo da aeronave ap0s o acidente.

1.2.Lesdes as pessoas.

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

1.3.Danos a aeronave.
A aeronave teve danos substanciais.
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1.4.0utros danos.

Houve a ruptura de um dos cabos para-raios da linha de transmissdo de energia
elétrica.

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

Horas Voadas
Discriminagéo Piloto
Totais 4.066:55
Totais, nos ultimos 30 dias 59:10
Totais, nas ultimas 24 horas 00:20
Neste tipo de aeronave Desconhecido
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 59:10
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 00:20

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram obtidos a partir da Caderneta
Individual de Voo (CIV) do piloto e dos registros de horas da aeronave acidentada. Nao foi
possivel obter as horas totais voadas especificamente no modelo de aeronave.

1.5.2. Formacgéo.
O piloto realizou o curso de Piloto Privado - Avido (PPR) em 1982.
1.5.3. Categorias das licencas e validade dos certificados e habilitacdes.

O piloto possuia a licenca de Piloto Comercial - Avidao (PCM) e estava com a
habilitagcdo técnica de aeronave Monomotor Terrestre (MNTE) e de Piloto Agricola
(PAGA) validas.

1.5.4. Qualificacao e experiéncia no tipo de voo.

O piloto estava qualificado e possuia experiéncia no tipo de voo.
1.5.5. Validade da inspecédo de saude.

O piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido.
1.6.Informacgdes acerca da aeronave.

A aeronave, de numero de série 200.01018, foi fabricada pela Industria Aeronautica
Neiva, em 2006, 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 escrituraces atualizadas.

A Ultima inspegao da aeronave, do tipo “50 horas”, foi realizada em 17DEZ2014 pela
oficina MOTORMEC - Aeronaves e Veiculos Ltda., estando com 10 horas voadas apos a
inspecéo.

A ultima revisdo da aeronave, do tipo “100 horas”, foi realizada em 26NOV2014 pela
oficina MOTORMEC - Aeronaves e Veiculos Ltda., estando com 55 horas e 36 minutos
voados apos a revisao.

1.7.Informacdes meteoroldgicas.

As condi¢cOes eram favoraveis ao voo visual.
1.8.Auxilios a navegacgéao.

Nada a relatar.
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1.9.Comunicacgdes.
Nada a relatar.
1.10.Informacgbes acerca do aerédromo.
A ocorréncia se deu fora de aerédromo.
1.11. Gravadores de voo.
N&o requeridos e ndo instalados.
1.12.Informacgdes acerca do impacto e dos destrogos.
O acidente ocorreu em uma area rural do municipio de Arroio Grande, RS.

A aeronave impactou, inicialmente, o trem de pouso esquerdo contra o cabo para-
raios da linha de transmissao de energia elétrica e, na sequéncia, colidiu a hélice contra
este mesmo cabo, rompendo-o.

Devido ao impacto do trem de pouso contra o cabo, a aeronave realizou um giro de
asas a esquerda, atingindo o solo em posicdo de dorso e com pequeno angulo de
arfagem. O impacto contra o solo ocorreu em area de plantacdo e os destrocos da

aeronave ficaram concentrados.

O ultimo impacto ocorreu cerca de 150 metros ap6s a colisdo contra o cabo para-
raios. A trajetoria da aeronave foi, aproximadamente, 15° defasada do eixo da linha de
transmissdo de energia elétrica.

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

Existe a possibilidade de o piloto ter se desorientado em funcéo da posicéo do sol no
momento do choque contra a rede de alta tensdo, podendo ter contribuido para isso,
também, o fato de estar realizando o reconhecimento da area para posterior pulverizacao.

Em entrevistas realizadas com pessoas que acompanharam sua rotina antes do
acidente, ndo foram encontradas evidéncias de que pudesse estar sofrendo de fadiga nos
dias que antecederam o acidente.

N&o fazia uso de remédios que pudessem de, alguma forma, ter contribuido para
uma diminuicdo dos reflexos ou da atengédo. Fazia uso de lentes corretoras, inclusive
possuia Oculos de sol com correcdo nas lentes, o qual ndo foi encontrado no local do
acidente, porém, ndo se pode afirmar que ndo os estivesse usando.

1.13.2. Informacdes ergonémicas.
Nada a relatar.
1.13.3. Aspectos Psicolégicos.

O piloto, de 62 anos, possuia aproximadamente 15 anos de experiéncia na aviagao
agricola.

Trabalhou, na maior parte de sua carreira, para uma empresa prestadora de
servi¢os aeroagricolas, onde teria sofrido um acidente, embora sem registros.

De acordo com pessoas que conheciam o piloto, ele tinha o costume de voar baixo,
mesmo quando ndo estava pulverizando, e de passar debaixo de fios de energia elétrica.

O piloto estava ha cerca de dois meses na empresa, na qual ficava diariamente,
inclusive aos finais de semana, a disposi¢cdo para as operacdes. A rotina de trabalho do
piloto iniciava por volta das 5 horas da manha e terminava no pér do sol.
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Segundo levantamento da Comissao de Investigacao, foi a primeira vez que o piloto
VOOU na area onde ocorreu 0 acidente.

1.14.Informagbes acerca de fogo.
N&o havia evidéncia de fogo em voo, ou apds o impacto.
1.15.Informagdes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave.
Nada a relatar.
1.16.Exames, testes e pesquisas.

A empresa VMA Motores Aeronauticos Ltda. realizou a abertura do motor da
aeronave. Este trabalho foi acompanhado e documentado pelo Quinto Servico Regional
de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos (SERIPA V), o qual emitiu um
Registro de Acompanhamento Técnico (RAT).

Segundo o RAT emitido pelo SERIPA V, ndo foi observada qualquer alteracéo
significativa ou sugestiva de causa de falha ou mau funcionamento do motor, que viesse a
contribuir para o acidente.

O Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial (DCTA) realizou a
investigacdo do conjunto de hélice da aeronave. A analise nas pas do conjunto da hélice
indicou que os danos encontrados apresentavam caracteristicas de que 0 grupo
motopropulsor estava com funcionamento normal e desenvolvia poténcia, no instante da
colisdo contra a rede elétrica.

1.17.Informagbes organizacionais e de gerenciamento.

A aeronave e sua operacdo eram privadas, ndo havendo uma estrutura
organizacional de empresa aeroagricola.

O proprietario do avidao também era o dono das fazendas onde eram realizadas as
aplicacdes. O gerenciamento das atividades aéreas nas areas de aplicacédo era realizado
pelo piloto da aeronave, ndo havendo supervisdo das atividades operacionais.

Relatos de pessoas que conheciam tanto o piloto quanto o proprietario deram conta
de que este era exigente quanto a qualidade da aplicacdo de insumo agricola nas
fazendas. Havia uma cobranca para que o piloto aplicasse os insumos em todas as areas
de plantio de maneira uniforme, mesmo préximo as linhas de transmissdo de energia,
sugerindo, por vezes, a passagem por baixo de fios de energia elétrica.

1.18.Informacdes operacionais.

A aeronave realizou a primeira decolagem do dia as 08h30min (UTC), da area de
pouso eventual da Granja Liscano, municipio de Arroio Grande, RS, abastecida com o
insumo agricola, a fim de iniciar as atividades de pulverizacao aérea daquele dia.

Apbés utilizar toda a primeira carga de insumo durante a pulverizagdo, o piloto
prosseguiu para uma segunda area de lavoura a ser pulverizada, para fazer o
reconhecimento desta.

Durante o reconhecimento da segunda area a ser pulverizada, a aeronave estava
abastecida com cerca de 40 litros de gasolina de aviagéo e operava dentro dos limites de
peso e balanceamento.

Nao foi possivel identificar quais foram os cuidados tomados pelo piloto durante o
planejamento da operacao aeroagricola.
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1.19.InformagdOes adicionais.
Sinalizacdo de linhas de transmissao de energia elétrica.

O trecho da linha de transmissdo de energia elétrica onde ocorreu o acidente ndo
possuia qualquer tipo de sinalizacao relevante para a aviacéo agricola.

A Associacao Brasileira de Normas Técnicas (ABNT), por meio da NBR 7276:2005
(Sinalizacdo de Adverténcia em Linhas Aéreas de Transmisséo de Energia Elétrica) fixou
0s critérios minimos para sinalizagdo de adverténcia em linhas de transmisséo de energia
elétrica, relativos a sua seguranca fisica e operacional, bem como a de terceiros.

A referida norma néo identificava o risco de colisdo das aeronaves agricolas contra
linhas de transmissdo, ndo prevendo, portando, a sinalizacdo destas linhas em areas
cultivaveis, sujeitas a operacéo aeroagricola.

Constava, no item 4.7.5 da NBR 7276:2005, relativo aos casos especiais, 0 seguinte
texto:

Além dos casos previstos nesta Norma, a linha de transmisséo € sinalizada de
modo similar aos anteriormente descritos, sempre que for demonstrado pelas
partes interessadas haver risco para a seguranca de terceiros ou da prépria linha
de transmisséo, ainda que estejam atendidas as exigéncias de outras normas.

Efetividade dos dispositivos corta-fios.

Em 07DEZ2012, a aeronave PT-UMV (EMB-202) colidiu contra uma linha de
transmisséo de energia elétrica.

O relatério RF A-47/CENIPA/2014, referente ao acidente supracitado, demonstrou
gue o dispositivo corta-fios da aeronave era incapaz de superar a resisténcia a tracao dos
cabos para-raios, uma vez que este dispositivo tinha a capacidade de cortar cabos com
uma resisténcia a tracdo de, no maximo, 800kgf, enquanto o cabo para-raios possuia
carga de ruptura de 4.900kgf.

Colisdo de aeronaves agricolas com redes de alta e baixa tensao.

Pesquisa realizada em Relatérios Finais divulgados pelo CENIPA identificou que, até
30NOV2015, haviam sido divulgados 73 relatérios de ocorréncias do tipo colisdo em voo
com obstaculo. Destes, onze envolviam a colisdo de aeronaves agricolas contra linhas de
transmissao de energia elétrica (alta tenséo), e cinco relatavam a colisdo deste tipo de
aeronave contra redes de distribuicdo de energia elétrica (baixa tensao).

Dentre os onze acidentes de aeronaves agricolas com linhas de transmissdo de
energia elétrica, quatro foram fatais, dois geraram lesdes graves e 0S outros cinco
produziram lesdes leves.

Em relacdo aos cinco acidentes de aeronaves agricolas com redes distribuicdo de
energia elétrica, quatro produziram lesdes leves e um ndo gerou lesoes.

Influéncia do sol.

O nascer do sol ocorreu, aproximadamente, as 08h25min (UTC) no dia e local do
acidente. A aeronave acidentou-se a cerca de 25 minutos apés o nascer do sol. O sol
estava posicionado logo acima do horizonte e proximo ao alinhamento da linha de
transmissao de energia elétrica (Figura 2).
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Impacto com o
solo e parada total

Colisdo com a linha de
1\ | transmissdo de energia elétrica

Figura 2 - Trajetdria da aeronave.

Foi constatada a presenca de vegetacdo préxima a linha de transmissao contra a
gual o piloto colidiu. Tal situacdo impediria uma passagem por baixo dessa linha de
transmissao.

Outros pilotos que voaram no mesmo local e nas mesmas condi¢cdes da ocorréncia
informaram que a posicdo do sol interferia na visualizacdo da linha de transmissdo em
determinadas condi¢des de tempo.

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

2. ANALISE.

Tendo em vista que as analises técnicas e do aspecto médico ndo detectaram
nenhuma evidéncia, tanto da aeronave como do piloto, respectivamente, que pudessem
ser associados com a ocorréncia, a Comissao passou a focar sua atencao nos aspectos
psicoldgicos e operacionais.

Segundo o que foi apurado, havia uma tendéncia de o piloto realizar voos a baixa
altura mesmo sem necessidade, como parece ter sido 0 caso, uma vez que se tratava
apenas de um voo de reconhecimento da area que seria pulverizada.

O voo de reconhecimento serve, justamente, para que o piloto verifigue os
obstaculos existentes, a disposicdo do relevo, o posicionamento do sol, o contorno da
vegetacdo, entre outros. Assim, o piloto pode realizar um planejamento adequado de
como ird posicionar a aeronave e livrar os obstaculos que houver.

Diante das informacdes colhidas pela Comisséo de Investigacdo e descritas neste
relatério, a principal hipétese para a ocorréncia € que o piloto ndo tenha visualizado o
cabo para-raios da linha de transmissdo de energia elétrica, provavelmente por ter tido
sua visdo ofuscada pela posicdo da aeronave em relacdo ao sol, em associacdo com o
desconhecimento daquela area de aplicacéo.

De acordo com levantamentos realizados em relatérios anteriores, o dispositivo
corta-fios ndo teria a capacidade de romper o cabo contra o qual a aeronave chocou-se,
tornando-se irrelevante nessa investigacao.

No entanto, a sinalizagdo dos cabos de transmissdo, caso presente, poderia, em
tese, ter alertado o piloto e este poderia ter realizado o desvio de forma eficaz.
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A aeronave e sua operacdo eram privadas, ndo havendo uma estrutura
organizacional de empresa aeroagricola. O gerenciamento das atividades aéreas era
realizado pelo piloto da aeronave, ndo havendo supervisado das atividades operacionais.

Além disso, o proprietario das fazendas onde eram realizadas as aplicacfes era
também o dono da aeronave e o contratante do piloto. Segundo entrevistados, ele
determinava o0 modo como deveriam ser realizadas as aplicacdes, sugerindo, por vezes, a
passagem por baixo de fios de energia elétrica.

Dessa forma, considera-se plausivel a hipotese de que havia mais um reforco
psicolégico para que o piloto voasse fora dos parametros estipulados pela legislacao
vigente. Pois, além de ser um comportamento que ele ja adotava, o operador poderia
estar estimulando a repetigéo.

Ao combinar os dados acima com os eventos bem sucedidos em que o piloto tenha
realizado passagens baixas desnecessarias, é possivel que ele tenha desenvolvido a
crenca de pleno controle operacional nesse tipo de situacdo. De tal modo, essa crenca
pode ter diminuido a sua capacidade critica, levando-o a minimizar os riscos envolvidos
na operacéao.

De acordo com a pesquisa realizada com os Relatorios Finais divulgados pelo
CENIPA, ha uma relevante quantidade de ocorréncias envolvendo aeronaves agricolas e
linhas de transmisséo de energia elétrica, em muitos casos com lesfes graves e fatais.

Em todas as situacbes, o planejamento operacional e a sinalizacdo de obstaculos
ganharam ainda mais importancia para a prevencdo de acidentes na operacao
aeroagricola.

3. CONCLUSOES.
3.1.Fatos.

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

b) o piloto estava com as habilitacdes técnicas de MNTE e PAGA validas;

c) o piloto era qualificado e possuia experiéncia para realizar o0 vooO;

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

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

f) a escrituragcdo das cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas;

g) a aeronave decolou as 08h30min (UTC) da area de pouso eventual da Granja
Liscano, municipio de Arroio Grande, RS, a fim de realizar pulverizacdo aérea;

h) apds a pulverizacdo, o piloto prosseguiu para outra area de lavoura para fazer o
reconhecimento desta;

i) durante o reconhecimento da nova area a ser pulverizada, a aeronave colidiu
contra uma linha de transmisséo de energia elétrica e, apds, colidiu contra o solo;

]) a aeronave teve danos substanciais; e
k) o piloto sofreu lesdes fatais.
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3.2.Fatores contribuintes.
- Atitude - indeterminado.

E possivel que a experiéncia do piloto na aviagdo, associada as realizacdes bem
sucedidas de passagens baixas em outras ocasides, tenha desencadeado uma elevada
crenca na capacidade operacional, em detrimento do cumprimento de requisitos de
seguranca.

- Influéncia do meio-ambiente - indeterminado.

E provéavel que o piloto no tenha visto o cabo para-raios da linha de transmisséo de
energia elétrica por ter tido sua visdo ofuscada pela posi¢cdo da aeronave em relacédo ao
sol.

- Planejamento de voo - indeterminado.

N&ao foi possivel identificar quais foram os cuidados tomados pelo piloto durante o
planejamento da operacdo aeroagricola. Portanto, € possivel que o planejamento tenha
sido inadequado, ndo contemplando a identificacdo do posicionamento da linha de
transmissao de energia elétrica e a posicao do sol no horario do reconhecimento da &rea.

- Relacgdes interpessoais - indeterminado.

A postura permissiva do proprietario da aeronave, quanto a realizacdo de voo por
baixo da fiacdo, visando a uma boa cobertura dessa aplicacéo, pode ter reforcado a
adocao desse comportamento inseguro por parte do piloto.

4. RECOMENDAGCOES DE SEGURANCA

Medidas de carater preventivo ou corretivo emitidas pelo CENIPA ou por um Elo-
SIPAER para o seu respectivo ambito de atuacéo, 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 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 recomendagdes 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 Aviagdo Civil conduzidas pelo
Estado Brasileiro”’.

Recomendacgfes emitidas no ato da publicacao deste relatorio.
Ao Sindicato Nacional das Empresas de Aviacdo Agricola (SINDAG), recomenda-se:
A-212/CENIPA/2014 - 01 Emitida em: 26/05/2017

Atuar junto a ABNT, buscando estabelecer critérios para a atualizacdo da norma NBR
7276:2005, normatizando a sinalizacédo das linhas de transmisséo de energia elétrica em
areas sujeitas a operacdo aeroagricola, com o objetivo de mitigar o risco de colisdo de
aeronaves agricolas com estas linhas de transmissdo, tendo em vista a frequente
reincidéncia de acidentes desta natureza.

A-212/CENIPA/2014 - 02 Emitida em: 26/05/2017

Atuar junto as concessionarias de distribuicdo de energia elétrica, a fim de se estabelecer
um mecanismo pelo qual os operadores aeroagricolas possam solicitar a sinalizacédo das
linhas de transmissdo de energia elétrica, localizadas dentro de areas onde se pretenda
operar aeronaves agricolas, em atendimento ao item 4.7.5 da NBR 7276:2005.
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A-212/CENIPA/2014 - 03 Emitida em: 26/05/2017

Divulgar os ensinamentos colhidos na presente investigacdo aos operadores agricolas
das diversas regibes do pais, buscando ressaltar as semelhancas entre os aspectos
levantados e a realidade vivenciada pelos diversos operadores.

A Agéncia Nacional de Aviac&o Civil (ANAC), recomenda-se:
A-212/CENIPA/2014 - 04 Emitida em: 26/05/2017

Divulgar o conteudo do presente relatorio aos proprietarios, operadores e exploradores de
aeronaves gue realizam operacdes aeroagricolas.

5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS.

No dia 16MAIO2017, durante a reunido do Comité Nacional de Prevencao de
Acidentes Aeronauticos, foi instituido um Grupo de Trabalho sob a coordenacdo do
Sindicato Nacional das Empresas de Aviacdo Agricola, com o objetivo de buscar solucdes
para evitar a reincidéncia de eventos relacionados a colisdo de aeronaves aeroagricolas
contra redes de transmisséao e distribuicdo de energia elétrica.

As recomendacdes de seguranca emitidas para o SINDAG devem ser alvo das
discussoes do referido Grupo de Trabalho.

Em, 26 de maio de 2017.
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