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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 apuracdo de
responsabilidade no ambito administrativo, civil ou criminal; estando em conformidade com o
Appendix 2 do Anexo 13 “Protection of Accident and Incident Investigation Records” da
Convencao 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 confiangca. Por essa
razdo, a utilizacdo deste Relatdrio para fins punitivos, em relacédo aos seus colaboradores, além de
macular o principio da "ndo autoincriminagdo" deduzido do "direito ao siléncio", albergado pela
Constituicdo Federal, pode desencadear o esvaziamento das contribuicdes voluntarias, fonte de
informacao imprescindivel para o SIPAER.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer outro propésito, que ndo o de prevencdo de
futuros acidentes, podera induzir a interpretacfes e a conclusdes erroneas.
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SINOPSE
O presente Relatério Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-LOA, modelo
A188, ocorrido em 07FEV2015, classificado como “[LALT] Operacéo a baixa altitude”.

Durante a segunda aplicacdo agricola, a aeronave colidiu contra um fio da rede de
alta tenséo, perdendo o controle e impactando contra o solo.

A aeronave ficou destruida.
O piloto faleceu no local.

Houve a designacédo de Representante Acreditado do National Transportation Safety
Board (NTSB) - Estados Unidos, Estado de fabricagdo da aeronave.
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ABNT
ANAC
AVGAS
CA
CENIPA
CG
CHE
CIV
CMA
CNPAA
DCTA
GSO
HBV
IAE
IAM
INVA
METAR
MGSO
MNTE
PAGA
PCM
PPR
RPQS
RS
SAE

SERIPAV

SGSO
SINDAG
SIPAER
SSAU
uTC
VFR

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

Associacao Brasileira de Normas Técnicas

Agéncia Nacional de Aviacao Civil

Gasolina de Aviagao

Certificado de Aeronavegabilidade

Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
Centro de Gravidade

Certificado de Homologacéo de Empresa

Caderneta Individual de Voo

Certificado Médico Aeronautico

Comité Nacional de Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial
Gestor de Seguranca Operacional

Horario Brasileiro de Veréo

Instituto de Aerondautica e Espaco

Inspecédo Anual de Manutencéo

Habilitac&o de Instrutor de Voo - Avido

Meteorological Aerodrome Report - Boletim Meteorologico de Localidade
Manual de Gerenciamento da Seguranga Operacional
Habilitacdo de classe Avido Monomotor Terrestre
Habilitacdo de Piloto Agricola - Avido

Licenca de Piloto Comercial - Avido

Licenca de Piloto Privado - Avido

Responséavel pela Qualidade do Servico

Recomendacao de Seguranca

Categoria de registro de aeronave de Servico Aéreo Especializado
Publico

Quinto Servico Regional de Investigacao e Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos

Sistema de Gerenciamento da Seguranca Operacional

Sindicato Nacional das Empresas de Aviacdo Agricola

Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Designativo de localidade - Aerddromo de Centeno, Tapes,RS
Universal Time Coordinated - Tempo Universal Coordenado
Visual Flight Rules - Regras de Voo Visual
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1. INFORMACOES FACTUAIS.

" PT-LOA

07FEV2015 |

Modelo: A188 Operador:
Aeronave Matricula: PT-LOA Centeno Aviagao Agricola Ltda.
Fabricante: Cessna Aircraft
Data/hora: 07FEV2015-11:00 (UTC) |Tipo(s):
. Local: Area Rural [LALT] Operacéo a baixa altitude
Ocorréncia )
Lat. 30°33'05"S Long. 051°33'37"W Subtipo(s):
Municipio - UF: Sentinela do Sul - RS NIL

1.1.Hist6rico do voo.

A aeronave decolou do Aerédromo de Centeno (SSAU), localizado no municipio de
Tapes, RS, por volta das 10h50min (UTC), a fim de realizar aplicacdo de defensivo
agricola em lavoura de soja, com um piloto a bordo.

Com cerca de dez minutos de voo, durante a segunda aplicacédo, a aeronave colidiu
contra um fio da rede elétrica de alta tenséo, perdendo o controle e impactando contra o
solo.

A aeronave ficou destruida.

O piloto faleceu no local.

1.2.Lesdes as pessoas.

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

1.3.Danos a aeronave.

A aeronave ficou destruida.

1.4.Outros danos.

Ruptura do cabo de aco (para-raios) da rede elétrica de alta tenséo (Figura 2).
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Figura 2 - Ruptura do cabo de aco (para-raios) da rede elétrica.

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

Horas Voadas
Discriminagéo Piloto
Totais 976:15
Totais, nos ultimos 30 dias 54:20
Totais, nas Ultimas 24 horas 00:35
Neste tipo de aeronave 54:20
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 54:20
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 00:35

Obs.: os dados relativos as horas voadas foram obtidos através dos registros no
Diario de Bordo da aeronave, pois os registros da Caderneta Individual de Voo (CIV) do
piloto estavam desatualizados.

1.5.2. Formagao.

A O piloto realizou o curso de Piloto Privado - Avido (PPR) no Aeroclube de Santo
Angelo, RS, em 2012.

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

O piloto possuia a licenca de Piloto Comercial - Avido (PCM) e estava com as
habilitacbes de Avido Monomotor Terrestre (MNTE), Instrutor de Voo - Avido (INVA) e
Piloto Agricola - Avido (PAGA) validas.

1.5.4. Qualificacdo e experiéncia no tipo de voo.
O piloto estava qualificado e possuia 54 horas e 20 minutos como piloto agricola.
Tratava-se de sua primeira safra.

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

A aeronave, de niumero de série 1880114, foi fabricada pela Cessna Aircraft, em
1968, e estava registrada na categoria de Servico Aéreo Especializado Agricola (SAE-
AG).

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

A ultima inspecéo da aeronave, do tipo “50 horas”, foi realizada em 30JAN2015 pela
oficina Centeno Aviacdo Ltda., em Tapes, RS, estando com 35 minutos voados apos a
inspecao.

A Ultima revisdo da aeronave, do tipo “Inspeg¢dao Anual de Manutencao (IAM)”, foi
realizada em 14SET2014 pela oficina Centeno Aviacdo Ltda., em Tapes, RS, estando
com 52 horas e 05 minutos voados apds a revisao.

1.7.Informagdes meteoroldgicas.

As condi¢des eram favoraveis ao voo visual.
1.8.Auxilios a navegacao.

Nada a relatar.
1.9.Comunicacdes.

Nada a relatar.
1.10.Informacdes acerca do aerédromo.

A ocorréncia se deu fora de aer6dromo.
1.11.Gravadores de voo.

N&o requeridos e nao instalados.
1.12.Informagdes acerca do impacto e dos destrogos.

O acidente ocorreu em uma area rural do municipio de Sentinela do Sul, RS.

Havia duas redes paralelas de transmissao de energia elétrica de alta tenséo, sendo
gue a rede onde a aeronave colidiu era 8m mais alta do que outra (Figura 3).

Figura 3 - Diferenca de altura entre as redes de distribuicdo de energia elétrica
(paralelas).
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Conforme declaracdo de observadores e analise dos destrocos, a aeronave estava
realizando curva pela direita e impactou inicialmente a hélice contra o cabo para-raios da
linha de transmissao (Figura 4).

Figura 4 - Ponto de impacto da hélice contra o cabo da rede elétrica (para-raios).

Este cabo ficava cerca de 3m acima dos demais cabos de distribuicdo de energia.
Possuia cor cinza e divergia dos demais cabos, que eram mais escuros.

Logo apos a colisdo, o fio deslocou-se para baixo da aeronave, arrancou sua bomba
de pulverizacdo e a perna direita do trem de pouso principal. Houve o rompimento do fio
apos ter se enroscado no trem de pouso direito da aeronave.

Por fim, a aeronave colidiu com angulo aproximado de 60° em relacdo ao solo e
capotou. A colisdo deu-se a 62m de distancia da linha de transmisséao.

A distribuicdo dos destrocos foi dispersa. A hélice da aeronave estava enterrada
cerca de 30cm.

A visualizacdo dos destrocos denotou que a aeronave desenvolvia elevada
velocidade no momento do impacto contra o solo (Figura 5).

Figura 5 - Distribuicao dos destrocos.

1.13.Informagbes meédicas, ergondmicas e psicologicas.
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1.13.1. Aspectos meédicos.

N&o houve evidéncia de que ponderacdes de ordem fisiolégica ou de incapacitacéo
tenham afetado o desempenho do tripulante.

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

O piloto tinha aproximadamente seis meses de formagdo como piloto agricola e
estava iniciando a sua primeira safra.

Relatos de pessoas proximas apontaram para um profissional muito educado,
humilde, prestativo e confiante.

Era um piloto que se empenhava em realizar uma aplicacdo perfeita, tendo, por
exemplo, efetuado arremates em areas ja terminadas e aprovadas pelo patréo, apenas
para garantir a qualidade do trabalho.

Raramente ele se negava a realizar algum servico, mesmo quando as condicdes
climéticas ndo eram as mais favoraveis para o voo.

Certa vez, o piloto chegou a insistir em realizar uma decolagem com a pista Umida,
que era considerada impropria pelo seu patrao, alegando que “estava tranquilo”.

Descartava a hipotese de se envolver em um acidente e dizia que a sua maior
preocupacao era de ndo quebrar a aeronave.

Antes de realizar o voo que resultou no acidente, o piloto havia feito o
reconhecimento da area e havia sido alertado pela empresa quanto a existéncia de rede
elétrica.

O piloto tinha um bom relacionamento com o proprietario da empresa, com quem
costumava trocar informagdes sobre o trabalho constantemente.

Segundo entrevistados, o piloto estava satisfeito com a sua vida pessoal e
profissional.

1.14.Informacbes acerca de fogo.
N&o houve fogo.

1.15.Informacdes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave.
N&o houve sobreviventes.

1.16. Exames, testes e pesquisas.

O motor da aeronave, marca Continental, modelo 10-520-D, e numero de série
159346-9-D foi inspecionado e desmontado em oficina certificada para manutencdo de
aeronaves.

Esse trabalho foi realizado pelos profissionais dessa oficina e acompanhado por
representantes do Instituto de Aeronautica e Espaco (IAE) do Departamento de Ciéncia e
Tecnologia Aeroespacial (DCTA) e do Quinto Servico Regional de Investigacdo e
Prevencao de Acidentes Aeronauticos (SERIPA V).

Durante o trabalho de investigacdo, realizado no motor da aeronave, ficou
evidenciado que ele estava operacional e ndo apresentava problemas mecanicos quando
a aeronave colidiu contra o fio e resultou no acidente.

1.17.Informagbes organizacionais e de gerenciamento.
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A empresa exploradora da aeronave iniciou suas atividades em dezembro de 1998.
O seu ultimo Certificado de Homologacdo de Empresa (CHE) datava de 30AG0O2011. A
empresa possuia também autorizacdo da Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC) para
exploracdo de servico aéreo publico especializado, na modalidade aeroagricola, desde
05JAN2013, valida por cinco anos.

A sede da empresa ficava no municipio de Tapes, RS. Era especializada na
aplicacdo aeroagricola e oficina de manutencéo.

A frota era composta de uma aeronave Cessna Al88, que estava operando
normalmente até a ocasido do acidente. A manutencdo da aeronave era realizada na
prépria oficina da empresa.

A empresa possuia apenas um piloto com contrato para a safra atual. A
remuneracao era por area aplicada.

A estrutura organizacional da empresa era bastante simples (Figura 6).

ORGANOGRAMA

PROPRIETARIO
GERENTE GERAL
INSPETOR/RPQS

e [

OFICINA AERO
AGRICOLA
l EXECUTOR | PILOTO I

Figura 6 - Organograma da empresa.

O proprietario, além de suas func¢des gerenciais, atuava em quase todos 0S seus
setores, sendo o inspetor responsavel pelos servicos de manutencdo e também
acumulava a funcédo de Responsavel pela Qualidade do Servico (RPQS).

O Gestor de Seguranca Operacional (GSO) néo ficava na sede da empresa em
Tapes, e sim na cidade de Camaquéa, RS.

Em relacdo ao Manual de Gerenciamento da Seguranca Operacional (MGSO),
verificou-se que foi elaborado tendo como base as atividades operacionais desenvolvidas
pela empresa, abordando os procedimentos que definiam as diretrizes operacionais,
analise do faltante, implantacdo do SGSO, politicas e objetivos da seguranca operacional,
gerenciamento de riscos e promocao da segurancga operacional.

Durante as entrevistas, observou-se preocupacdo da empresa para com a
seguranca do piloto e foram citadas algumas ocasifes em que o proprietario fez alertas
guanto aos riscos envolvidos em determinadas operacdes, referentes as condi¢cdes
climaticas e geograficas.

1.18.Informacgdes operacionais.
O piloto havia iniciado a operacéo as 09h00min (UTC), no dia do acidente.

Aplicou uma carga de defensivo na lavoura, pousou, abasteceu a aeronave com
produto quimico e decolou para nova aplicacao.
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Na ocasido do acidente, a aeronave estava com 70 litros (47kg) de gasolina de
aviacdo (AVGAS) e 30 litros de produto (21kg). Somados ao peso basico da aeronave
(922kg) e ao do piloto (90kg), foi obtido o valor de 1.080kg como peso total.

O peso maximo de decolagem da aeronave era de 1.497kg.

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

Conforme relatado, havia duas redes paralelas de transmissdo de energia elétrica,
que separavam as lavouras.

Segundo observadores, a aeronave colidiu contra o cabo (para-raios) de uma das
redes quando em curva pela direita e, a seguir, impactou contra o solo e capotou.

A primeira rede havia sido superada, porém a colisdo ocorreu na segunda, que era
8m mais alta.

O piloto estava realizando sua primeira safra como piloto agricola.

Foi observado que a posi¢do do sol ndo prejudicou a visdo do piloto no horario do
acidente (Figura 7).

SENTINELA DO SUL - RS

Impacto com
o solo

Coordenadas
30°33'05" S Trajetoria
51°33'37" W da aeronave

Figura 7 - Croqui do acidente.

1.19.Informagdes adicionais.

O trecho da linha de transmissao de energia elétrica onde ocorreu o acidente nao
possuia nenhum tipo de sinalizacéo.

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

A norma nao identificava o risco de colisdo das aeronaves agricolas com linhas de
transmissdo, ndo prevendo, portando, a sinalizagdo destas linhas em areas cultivaveis,
sujeitas a operacado aeroagricola.

Constava, no item 4.7.5 da NBR 7276:2005, relativo aos casos especiais, 0 seguinte
texto:
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“Além dos casos previstos nesta Norma, a linha de transmissao € 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 transmissé&o, ainda que estejam atendidas as exigéncias de outras normas.”

N&o foi possivel identificar os mecanismos que permitiam as partes interessadas
demonstrar a existéncia de risco para a seguranca de terceiros ou da propria linha de
transmissdo. Da mesma forma, ndo foi possivel identificar a que 6érgdo ou instituicao
deveria ser demonstrada a existéncia deste risco.

Pesquisa realizada com os Relatérios Finais divulgados pelo CENIPA na internet,
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 com linhas de transmisséo de energia elétrica (alta tenséo), e cinco relatavam a
colisdo deste tipo de aeronave com redes de distribuicAo 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 de distribuicdo
de energia elétrica, quatro produziram lesfes leves e um nédo gerou lesdes.

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

2. ANALISE.
No dia do acidente, o piloto havia iniciado a operacéo as 9h00min (UTC).

No primeiro voo, havia aplicado uma carga de defensivo na lavoura. Apoés ter
abastecido a aeronave com defensivos agricolas, decolou para nova aplicacdo. Durante
esta aplicacdo, ocorreu o acidente.

As condi¢cdes meteoroldgicas eram favoraveis ao voo visual na ocasido do acidente.

A aeronave operava dentro dos limites de peso e balanceamento estipulados pelo
fabricante.

Durante o trabalho de investigacdo realizado no motor da aeronave, ficou
evidenciado que estava operacional e ndo apresentava problemas mecanicos quando a
aeronave colidiu contra o fio e resultou no acidente.

Foi observado que o piloto tinha aproximadamente seis meses de formacdo na
aviagdo agricola e estava iniciando a sua primeira safra. Atitudes adotadas durante esse
periodo em gue operou na aviacdo agricola, como decolagem em pista com condi¢cdes
inapropriadas e a descrenca quanto a possibilidade de se envolver em um acidente,
apontaram para um elevado nivel de autoconfianca.

O excesso de autoconfianga pode, neste caso, ter contribuido para o rebaixamento
da capacidade critica em avaliar os riscos envolvidos na aviacdo agricola, levando-o a
optar por escolhas mais arriscadas sob a otica da seguranca de voo.

Referente as informacdes acerca do impacto e dos destrocos e ao aspecto
operacional, foi verificado que havia duas redes paralelas de transmissao de energia
elétrica de alta tensdo, sendo que a rede onde a aeronave colidiu era 8m mais alta do que
a outra.

Pbdde-se verificar, também, que a aeronave estava realizando curva pela direita e
impactou inicialmente a hélice contra o cabo para-raios da linha de transmissé&o. Tal cabo
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ficava cerca de 3m acima dos demais cabos de distribuicdo de energia. Possuia cor cinza
e divergia dos demais cabos, que eram mais escuros.

Logo apos a colisdo, o fio deslocou-se para baixo da aeronave, arrancou sua bomba
de pulverizacdo e a perna direita do trem de pouso principal. Houve o rompimento do fio
apos ter se enroscado no trem de pouso direito da aeronave.

Por fim, a aeronave colidiu com angulo aproximado de 60° em relacdo ao solo e
capotou. A colisdo contra o solo deu-se a 62m de distancia da linha de transmisséo.

Diante das informacdes colhidas pela investigacdo e descritas neste relatério, a
principal hipotese para a ocorréncia € que o piloto ndo tenha avistado o cabo para-raios
da linha de transmissao de energia elétrica, provavelmente por haver uma diferenca entre
a altura das duas linhas de transmissao, que eram paralelas.

Outro fator importante a ser considerado diz respeito a diferenca de coloracéo entre
os fios. Apesar de néo ter havido influéncia direta da posicéo do sol na visada do piloto, a
claridade oriunda do sol, as 11h00min (UTC), pode ter prejudicado a visualizacdo do
cabo.

Referente a NBR 7276:2005 da ABNT, foi verificado que ndo contemplava
procedimentos de sinalizacdo em rede elétrica em areas sujeitas as operacoes
aeroagricolas.

Ainda sobre a norma, foi verificado que, ao ser manifestado risco para a seguranca
de terceiros ou da prépria linha de transmissdo pelas partes interessadas, poderia ser
feito solicitacdo de sinalizacdo especifica. O procedimento para tal solicitacdo ndo era
descrito pela norma.

Para enfatizar a necessidade de uma normatizacdo especifica sobre o assunto,
encontravam-se disponiveis para consulta, no site do CENIPA, mais de 70 relatorios de
ocorréncias do tipo colisdo em voo com obstaculo. Desses, onze envolviam a colisdo de
aeronaves agricolas com linhas de transmissé@o de energia elétrica (alta tensao), e cinco
relatavam a colisdo deste tipo de aeronave com redes de distribuicdo de energia elétrica
(baixa tenséo).

Além dessa questao da falta de sinalizacao, ressalta-se a pratica comum dos pilotos
da aviacdo agricola de voarem préximos a rede de energia elétrica, a fim de otimizar a
aplicacao.

Diante disso, é possivel também considerar que essa cultura do grupo de trabalho
tenha se refletido nessa ocorréncia, favorecendo a colisdo com o fio. Como o piloto estava
iniciando a sua carreira na aviagdo agricola e era recém-contratado pela empresa, ele, no
intuito de valorizar sua imagem profissional, pode ter optado por otimizar a sua aplicacéo,
voando proximo aos fios, a exemplo do que outros pilotos da aviagdo agricola
executavam.

De acordo com os dados levantados pela investigacdo, o piloto era altamente
motivado para o trabalho, a ponto de realizar operacdo em condicbes consideradas
improprias pelo seu patrao.

Apesar de o proprietario da empresa ter manifestado preocupagdo com a seguranga
do piloto e o ter alertado quanto aos riscos envolvidos na operacdo, essas agdes nao
foram suficientes para conter atitudes inseguras.

Isso poderia indicar uma gestao ineficiente de pessoas e processos por falta ou falha
no acompanhamento, supervisdo, avaliacdo de desempenho ou mesmo no delineamento
de procedimentos organizacionais importantes a manutencéo da seguranca operacional.

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

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

c) o piloto estava qualificado e realizava sua primeira safra aeroagricola;

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

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

f) as escrituracdes das cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas;
g) as condi¢des meteorologicas eram propicias a realiza¢éo do voo;

h) a aeronave decolou a fim de realizar aplicacdo de defensivo agricola;

i) durante a segunda aplicacdo, a aeronave colidiu contra um fio da rede de alta
tenséo;

j) arede de alta tenséo ndo possuia sinalizagéo;

k) a NBR 7276:2005 da ABNT nao contemplava procedimentos de sinalizacdo em
rede elétrica em areas sujeitas as operacdes aeroagricolas;

) a NBR 7276:2005 da ABNT ndo estabelecia procedimento para solicitacdo de
sinalizacdo em areas sujeitas as operacfes aeroagricolas;

m) apos a colisdo contra o fio a aeronave perdeu o controle e impactou contra o
solo;

n) a aeronave ficou destruida; e

0) o piloto faleceu no local.
3.2.Fatores contribuintes.

- Atitude - indeterminado

O excesso de confianga, demonstrado por meio das a¢des do piloto, pode ter
rebaixado a sua capacidade de avaliar os riscos envolvidos na aviac¢ao agricola, levando-
0 a escolhas menos conservadoras durante a operacéao.

- Cultura do grupo de trabalho - indeterminado.

A cultura compartilhada pelos pilotos da aviacao agricola de voarem muito préximos
a rede de energia elétrica, para garantir a qualidade na aplicacdo, pode ter influenciado o
comportamento do piloto, que, na tentativa de otimizar a aplicagéo, possivelmente optou
por voar préximo aos fios, apesar dos riscos.

- Motivagéao - indeterminado.

A motivacdo elevada apresentada pelo piloto para desempenhar a atividade aérea,
aliada a confianca que possuia em si e a pouca experiéncia operacional, provavelmente
comprometeu a analise dos riscos inerentes a operacdo em areas com presenca de linhas
de transmissao.

- Pouca experiéncia do piloto - indeterminado.

E possivel que a pouca experiéncia do piloto (primeira safra) tenha contribuido, no
tocante as circunstancias especificas da operagéo aeroagricola.

- Processos organizacionais - indeterminado.

A adocao de condutas que comprometiam a seguranca da operacao e que eram de
conhecimento da empresa poderia refletir a auséncia de uma efetiva sistematica de

15 de 16




| A-021/CENIPA/2015 | | PT-LOA  O7FEV2015 |

orientacdo e acompanhamento do piloto, a fim de conter a recorréncia de tais
comportamentos.

4. RECOMENDAGCOES DE SEGURANCA

Proposta de uma autoridade de investigacdo de acidentes com base em informacoes
derivadas de uma investigacdo, feita com a intengdo de prevenir ocorréncias aeronauticas e que
em nenhum caso tem como objetivo criar uma presuncéo de culpa ou responsabilidade. Além das
recomendacgdes de seguranca decorrentes de investigacdes de ocorréncias aeronauticas,
recomendacdes de seguranca podem resultar de diversas fontes, incluindo atividades de
prevencao.

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 Investigacio de Ocorréncias Aeronduticas da Aviagdo Civil conduzidas pelo
Estado Brasileiro”.

Recomendacdes emitidas no ato da publicacdo deste relatoério.
A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomenda-se:

A-021/CENIPA/2015 - 01 Emitida em: 29/01/2019

Atuar junto a Associacdo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT), a fim de que a NBR
7276:2005 seja atualizada, visando tornar claro o processo pelo qual as partes
interessadas deverdo demonstrar a existéncia de risco para a seguranca de terceiros ou
da propria linha de transmissdo e a qual entidade essa demonstracdo devera ser
apresentada.

A-021/CENIPA/2015 - 02 Emitida em: 29/01/2019

Divulgar os ensinamentos colhidos na presente investigacdo, a fim de alertar pilotos e
operadores da aviacdo agricola brasileira sobre os riscos de colisdo com linhas de
transmissao.

5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS.

O Comité Nacional de Prevencéo de Acidentes Aeronauticos (CNPAA) instituiu um
Grupo de Trabalho sob a coordenacéo do Sindicato Nacional das Empresas de Aviagao
Agricola (SINDAG), com o objetivo de buscar solucbes para evitar a reincidéncia de
eventos relacionados a colisdo de aeronaves aeroagricolas contra redes de transmissao e
distribuicdo de energia elétrica.

Em, 29 de janeiro de 20109.
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