COMANDO DA AERONAUTICA

CENTRO DE INVESTIGACAO E PREVENCAO DE
ACIDENTES AERONAUTICOS

ADVERTENCIA

O unico objetivo das investigacdes realizadas pelo Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos (SIPAER) ¢é a prevencdo de futuros acidentes aeronauticos. De acordo com o Anexo 13 a
Convengdo sobre Aviagdo Civil Internacional (Convengdo de Chicago) de 1944, da qual o Brasil ¢ pais
signatario, ndo ¢ proposito desta atividade determinar culpa ou responsabilidade. Este Relatorio Final
Simplificado, cuja conclusdo baseia-se em fatos, hipdteses ou na combinagdo de ambos, objetiva
exclusivamente a preven¢ao de acidentes aeronauticos. O uso deste Relatorio Final Simplificado para qualquer
outro proposito podera induzir a interpretagdes erroneas e trazer efeitos adversos a Prevencao de Acidentes
Aeronauticos. Este Relatorio Final Simplificado ¢ elaborado com base na coleta de dados, conforme previsto
na NSCA 3-13 (Protocolos de Investigacdo de Ocorréncias Aeronauticas da Avia¢do Civil conduzidas pelo
Estado Brasileiro).

RELATORIO FINAL SIMPLIFICADO

1. INFORMAGOES FACTUAIS

DADOS DA OCORRENCIA
DATA - HORA INVESTIGAGAO SUMA N°
05FEV2016 - 14:30 (UTC) SERIPA IV A-029/CENIPA/2016
CLASSIFICACAO TIPO(S) SUBTIPO(S)
[BIRD] COLISAO COM AVE/
ACIDENTE [LOC-1] PERDA DE CONTROLE EM NIL
VOO
LOCALIDADE MUNICiPIO UF COORDENADAS
FORA DE AERODROMO MESOPOLIS SP 19°58’39”S | 050°34’47”"W
DADOS DA AERONAVE
MATRICULA FABRICANTE MODELO
PT-VY) EMBRAER EMB-202A
OPERADOR REGISTRO OPERACAO
APLITEC AERO AGRICOLA LTDA. SAE-AG AGRICOLA
PESSOAS A BORDO / LESOES / DANOS A AERONAVE
A BORDO LESOES DANOS A AERONAVE
lleso Leve Grave Fatal Desconhecido
Tripulantes 1 1 - - - - Nenhum
Passageiros - - - - - - Leve
Total 1 1 - - - - X | Substancial
Destruida
Terceiros ‘ - - - - - - Desconhecido
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1.1. Historico do voo

A aeronave decolou de uma éarea de pouso para uso aeroagricola, localizada no
municipio de Indiapora, SP, por volta das 13h50min (UTC), a fim de pulverizar defensivos
agricolas em lavoura de cana-de-agucar na area do Sitio Alto Alegre, com um piloto a bordo.

Na quarta passagem, houve uma colisdo com ave (urubu) contra o bordo de ataque
da asa direita. Apds o impacto, o piloto optou por prosseguir para outra area de pouso para
uso aeroagricola, distante cerca de 22nm do local da coliséo.

Na final para o pouso, a baixa altura, houve perda de sustentacdo da asa direita. O
piloto ndo conseguiu recuperar o controle da aeronave antes do toque no solo, que ocorreu
de maneira brusca, ocasionando a saida pela lateral direita da area de pouso.

Figura 1 - Posicéo final do PT-VYJ apos o togue no solo.

A aeronave teve danos substanciais.
O piloto saiu ileso.

2. ANALISE (Comentarios / Pesquisas)

Tratava-se de um voo para aplicacdo de defensivos agricolas em lavoura de cana-de-
acucar, com um piloto a bordo.

Foram realizadas 3 passagens sobre a lavoura sem qualquer anormalidade. Porém,
na quarta passagem, houve uma colisdo com ave (urubu) contra o bordo de ataque da asa
direita.

Apos o impacto, o piloto optou por prosseguir para outra area de pouso para uso
aeroagricola, localizada na Fazenda Nossa Senhora de Fatima, municipio de Mesoépolis,
SP, distante cerca de 22nm do local da colisdo. De acordo com o piloto, a aeronave estava
respondendo normalmente aos comandos de voo.

Antes do pouso, na final, a baixa altura, houve perda de sustentagédo da asa direita.
N&o foi possivel recuperar o controle antes do toque no solo, que ocorreu de maneira
brusca, ocasionando a saida pela lateral direita da &rea de pouso. A excursao ocorreu com
baixa velocidade, de forma que a aeronave entrou por poucos metros na area de plantio.
Houve toque da hélice contra o solo e parada brusca do motor.

Apos a parada total, o piloto saiu ileso da aeronave e ndo constatou outros danos além
dos que foram causados pela colisdo com a ave (amassamento do bordo de ataque da asa
direita) e do toque da hélice contra o solo (Figuras 2 e 3).
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Figura 2 - Danos ao bordo de ataque da asa direita, com destaque para o detector de
estol.

Figura 3 - Danos a hélice.
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Conforme relato do piloto, as condi¢des meteoroldgicas eram favoraveis ao voo visual,
bem como néo havia vento ou tempo significativo no momento do pouso.

O operador tinha a sede administrativa em Ribeirdo Preto, SP, e uma base
operacional, localizada no aerédromo de Orlandia (SDOR), SP.

Era certificado conforme o Regulamento Brasileiro da Aviacao Civil (RBAC) n°® 137 e,
de acordo com sua Especificacdo Operativa (EO), operava sete aeronaves da familia
Ipanema (Embraer 201, 201A e 202A), fornecendo servico aéreo especializado de
aplicacao de defensivos, fertilizantes, sementes e combate a incéndio.

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

O piloto possuia a licenga de Piloto Comercial - Avido (PCM) e estava com as
habilitacbes de Avido Monomotor Terrestre (MNTE) e de Piloto Agricola - Avidao (PAGA)
validas.

O piloto estava qualificado e possuia experiéncia no tipo de voo, tendo voado cerca
de 7.000 horas no tipo da aeronave acidentada.

O piloto possuia vinculo empregaticio com o operador e também exercia a funcao de
piloto-chefe.

A aeronave, de numero de série (NS) 20001254, modelo EMB-202A, tipo IPAN, foi
fabricada pela EMBRAER, em 2013, e estava registrada na Categoria de Servico Aéreo
Especializado - Aero Agricola (SAE-AG).

A aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido.
A aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento.

A ultima inspec¢ao da aeronave, do tipo “100 horas”, foi realizada pela Organizagéo de
Manutencéo (OM) Tangara Aero Center, em 25JAN2016, tendo a aeronave voado 22 horas
e 30 minutos ap0s a inspecéao.

Com relacdo ao impacto contra a ave, houve amassamento do bordo de ataque e, por
consequéncia, alteracdo no perfil aerodindmico, 0 que ocasionou a perturbacdo no
escoamento de ar e afetou a capacidade de gerar sustentacdo da asa direita (Figura 2).

Além do dano ao bordo de ataque, possivelmente, houve dano ao detector de estol,
instalado no mesmo local do impacto (Figura 2). Esse equipamento fornecia um alarme
sonoro-luminoso entre 6 e 12mph acima da velocidade de estol. Porém, uma vez que ele
foi atingido, as informacfes fornecidas, caso ainda estivessem disponiveis, estariam
comprometidas, pois ndo se sabia, no momento da colisdo, a extensdo dos danos e a
condicdo de operacionalidade do sensor.

Sem saber como a aeronave iria se comportar apos alterar a configuracéo para pouso
(reducao de velocidade e baixamento do flape), o piloto poderia ter optado por subir para
uma altitude de seguranca e realizar um voo com velocidade reduzida. Dessa forma, seria
possivel avaliar se os danos ocasionados pela colisdo iriam afetar ou ndo o controle do
aviao nas fases de aproximacao e pouso.

Com relacéo ao treinamento do piloto, este era fornecido pelo operador conforme seu
Programa de Treinamento Operacional (PTrnOp) revisdo 00, de 06SET2013, que
estabelecia diretrizes de treinamento para os pilotos e pessoal de solo, que ocorria,
inicialmente, por ocasido da admissdo, com um treinamento inicial completo e
posteriormente, com treinamentos periédicos realizados anualmente.

O PTrnOp fundamentava-se nos requisitos estabelecidos em outras legislacbes
pertinentes. Um desses documentos era a Instrucdo Suplementar (IS) n°® 00-002B da
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Agéncia Nacional da Aviacao Civil (ANAC) que tinha como objetivo estabelecer orientacdes
gerais e procedimentos referentes a avaliacdo dos conhecimentos tedricos e praticos de
pilotos, bem como os critérios para aprovacao nos exames acima mencionados e o modelo
das Fichas de Avaliacdo de Pilotos (FAP).

Conforme IS 00-002B, item 6.14 — Aproximacao de estol, pagina 29:

“6.14.1 Para os propoésitos desta manobra, a mesma é conseguida quando se
percebe o buffet ou outro aviso de perda caracteristico do avido. Pelo menos trés
aproximacfes de estol devem ser realizadas, sendo uma em configuracdo de
decolagem (exceto quando o avido usa flap zero para decolagem normal), outra em
configuracao limpa, e, finalmente, uma em configuracdo normal de pouso. De acordo
com o Inspetor e/ou examinador credenciado, pelo menos uma das aproximac@es de
estol deve ser feita em curva, com &ngulo de inclina¢&o entre 15 graus e 30 graus. As
outras duas podem ser feitas com as asas niveladas.

6.14.2 ltens a serem avaliados: percepcao de entrada em condicdes de estol; e
suavidade e coordenagao durante recuperagcdo da manobra.”

Nesse contexto, o examinado deveria demonstrar técnica apropriada para a
recuperagéao do estol, bem como reconhecer antecipadamente a proximidade da velocidade
de estol (ocorréncia de “buffet’) em configuragcdo de pouso, similar ao que ocorreu no dia
do acidente.

Considerando gue o treinamento e cheque foram realizados conforme o previsto nas
legislagdes vigentes, o piloto deveria ser capaz de perceber a aproximagéo do estol, mesmo
com o aviso sonoro-luminoso de estol inoperante.

Devido a dinamica da operacao a baixa altura e alta carga de trabalho ao qual estava
submetido naquele momento, € possivel que o piloto ndo tenha percebido que o dano
causado pelo impacto alterou a superficie aerodindmica da asa direita e que isso
ocasionaria um aumento da velocidade de estol.

O pouco deslocamento da aeronave no solo apds sair da pista indicou a baixa
velocidade no momento do toque, situagdo compativel com a realizacdo de um pouso, na
condicdo de pré-estol, técnica utilizada para operacdo em pistas curtas.

A perda de controle direcional no pouso, normalmente, se da quando o piloto tenta
encurtar a distancia de parada.

Considerando o peso da aeronave (1.250 kg), a condicdo da pista (terra), a
configuracdo da aeronave e empregando-se as condi¢cdes de temperatura (30°C), direcao
e intensidade do vento (noroeste com 05kt) e altitude (1.500ft), reinantes na regiao por
ocasido do acidente, e aplicando os resultados a tabela de distancia de aterragem
disponivel na Secao 5, Desempenho, do Manual de Operacao do EMB 202A, infere-se que
a distancia requerida seria de aproximadamente 450m (Figura 4). A area de pouso para
uso aeroagricola dispunha de um comprimento aproximado de 700m.

DISTANCIAS DE ATERRAGEM
FLAPES 302 — CONFIGURACAO AGRICOLA

VENTO ZERO - PISTA DE TERRA, CASCALHO OU ASFALTO MOLHADO

ALTITUDE PRESSAO PESO DE TEMPERATURA DO AR EXTERNO — (TAE) - 2C
(ft) DECOLAGEM
(kg)
1800 487 493 499 506 512 519
1550 422 427 432 438 443 448
1800 493 499 506 513 519 526
1550 427 432 438 443 449 454
1800 499 506 513 520 527 534
1550 432 438 444 449 455 461

-10 0 +10 +20 +30 +40

0

1000

2000

Figura 4 — Tabela de Distancias de Aterragem do EMB 202A.
Fonte: Manual de Operacdo do EMB 202A.
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Para as mesmas condicoes,
aproximadamente, 170m (Figura 5).

‘ PT-VYJ 05FEV2016 ‘

a corrida no solo na aterragem seria de,

CORRIDA

FLAPES 302 — CONFIGURACAO AGRICOLA

PISTA DE TERRA, CASCALHO OU ASFALTO MOLHADO

NO SOLO NA ATERRAGEM - (m)

VENTO ZERO

ALTITUDE PRESSAO

(ft) (kg)

PESO DE DECOLAGEM

TEMPERATURA DO AR EXTERNO — (TAE) - 2C
-10 ] +10 +20 +30 +40

1800
1550

0

168 174 181 187 193 200
138 144 149 154 160 165

1800

1000 1550

174 181 187 154 201 207
144 145 155 160 165 171

1800

2000 1550

181 188 194 201 208 215
149 155 160 166 172 177

Figura 5 - Tabela de Corrida no Solo na Aterragem do EMB 202/A.
Fonte: Manual de Operagédo do EMB 202A.

Nesse sentido, a técnica de pouso empregada revelou-se inadequada para a situacao
vivenciada pela aeronave, pois além da alteragcdo no perfil aerodindmico da asa direita, 0
detector de estol, possivelmente, ndo estava funcionando. Isso pode ter permitido que, na
curta final, com a reducéo da velocidade, tenha havido o estol da asa direita sem que 0
piloto tenha sido alertado da proximidade daquela condicao.

Nesse sentido, a opg¢ao por uma postura mais conservadora, empregando a
velocidade recomendada de aproximacao prevista na Secado 4, Procedimentos Normais do
Manual de Operacédo do EMB 202A, seria a opcao mais adequada (Figura 6).

4-2.

VELOCIDADE DE SEGURANCA OPERACIONAL
Velocidade do vento cruzado demonstrada.........ccceeueee.

NOTA: O valor acima n3o é uma limitagdo

Velocidade mdxima para operagdo em atmosfera turbulenta 134 mph
Velocidade recomendada de subida 80 mph
Velocidade de melhor dngulo de subida (V,) 70 mph
|Velocidade recomendada de aproximacdo 80 mph (85 mph com 1800 kg) |
Velocidade de arremetida 80 mph

Figura 6 - Velocidade recomendada de aproximagao.
Fonte: Manual de Operagédo do EMB 202A.

O emprego da velocidade recomendada contribuiria para reduzir a possibilidade de

ocorréncia do estol (Figura 7).

VELOCIDADES DE ESTOL
SEM POTENCIA — CONFIGURAGAO LIMPA

Viemmph  [pEso=1550 kg PESO = 1800 kg
ANGULODE | __ ol cro | mo R R
INCLINACAO 02 | 302 | 602 | 02 | 309 602

- Recolhidos | 56 | 62 | 86 | 62 | 68 94
! 8¢ 54 | 61 | 84 | 61 | 66 92
5 202 52 | 58 | 80 | 58 | 63 88
302 50 | 55|77 | 55 | 60 84

Figura 7 - Velocidades de Estol.
Fonte: Secéo 5, Desempenho, Manual de Operacdo do EMB 202A.
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Em funcdo do estol da asa direita, sucedido a poucos metros do solo, ndo houve
tempo suficiente para que o controle da aeronave pudesse ser recuperado antes do toque
no terreno, que ocorreu de forma brusca e desalinhada. Isso possibilitou que a aeronave
perdesse a reta e saisse pela lateral direita, entrando na area da plantagéo.

E importante destacar que o Manual ressaltava que a perda de altitude num estol
dependeria da técnica de pilotagem usada e, que em nenhum caso, excederia 150 ft. Da
mesma forma, o Manual esclarecia que as caracteristicas de estol do IPANEMA eram
convencionais e que todos os comandos permaneceriam efetivos durante as condi¢oes de
estol.

Isso posto, pode-se inferir que o possivel estol ocorreu a baixa altura e com velocidade
abaixo daquela recomendada para a aproximacao.

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

b) o piloto estava com as habilitagbes de Avido Monomotor Terrestre (MNTE) e de
Piloto Agricola - Avido (PAGA) validas;

c) o piloto 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) as escrituracdes das cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas;
g) as condi¢cdes meteorologicas eram propicias a realizagdo do voo;

h) na quarta passagem, houve uma colisdo com ave (urubu) contra o bordo de ataque
da asa direita;

i) houve amassamento do bordo de ataque e, por consequéncia, alteracdo no perfil
aerodinamico;

j) apos a colisdo, o piloto optou por prosseguir para outra area de pouso para uso
aeroagricola, distante cerca de 22nm;

k) segundo o piloto, a aeronave estava respondendo normalmente aos comandos de
VOO;

[) antes do pouso, na final, a baixa altura, houve perda de sustentacéo da asa direita;

m) houve perda do controle da aeronave, ocasionando a saida pela lateral direita da
area de pouso, apds o toque no solo;

n) a aeronave teve danos substanciais; e
0) o piloto saiu ileso.

3.2 Fatores Contribuintes

- Aplicagéo dos comandos - contribuiu;
- Capacitagao e treinamento - indeterminado; e
- Julgamento de pilotagem - indeterminado.
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4. RECOMENDAGCOES DE SEGURANGA

Recomendacgfes emitidas no ato da publicacdo deste relatorio.
A Agéncia Nacional de Aviac&o Civil (ANAC), recomenda-se:

A-029/CENIPA/2016 - 01 Emitida em: 29/10/2020

Divulgar os ensinamentos colhidos na presente investigacao, a fim de alertar pilotos e
operadores da aviagdo agricola sobre as implicacbes decorrentes de uma colisdo com
fauna em superficies de sustentacdo, notadamente as consequéncias desses danos
guando da reducao de velocidade durante as fases de aproximag&o e pouso.

5. AGOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS

N&o houve.

Em, 29 de outubro de 2020.
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