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) ¢ a prevengao de futuros acidentes aeronauticos. De acordo com o Anexo 13 a
Convengado sobre Aviacdo 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, hipoteses ou na combinacdo de ambos, objetiva
exclusivamente a prevencdo de acidentes aeronduticos. O uso deste Relatério Final Simplificado para
qualquer outro propdsito podera induzir a interpretagoes erroneas e trazer efeitos adversos a Prevengdo 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 Aviagao Civil
conduzidas pelo Estado Brasileiro).

RELATORIO FINAL SIMPLIFICADO

1. INFORMAGOES FACTUAIS

DADOS DA OCORRENCIA
DATA - HORA INVESTIGACAO SUMA N°
18 FEV 2018 - 19:15 (UTC) SERIPAII A-028/CENIPA/2018
CLASSIFICACAO TIPO(S) SUBTIPO(S)
ACIDENTE [LOC-1] PERDA DE CONTROLE EM NIL
VOO
LOCALIDADE MUNICIiPIO UF COORDENADAS
FAZENDA YOWA | SAO DESIDERIO BA 13°07°01”S | 046°15’07"W
DADOS DA AERONAVE
MATRICULA FABRICANTE MODELO
PR-SER AIR TRACTOR AT-502B
OPERADOR REGISTRO OPERACAO
AMERICASUL AEROAGRICOLA 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 area de pouso eventual na Fazenda Yowa |, localizada,
no distrito de Roda Velha, municipio de Séao Desidério, BA, por volta das 19h15min (UTC),
a fim de realizar um voo de aplicacdo de defensivo agricola, com um piloto a bordo.

ApoOs a decolagem, ao cruzar a cabeceira oposta, a aeronave perdeu altura, vindo a
colidir contra o solo, batendo inicialmente sua asa esquerda contra uma plantagédo de
milho.

A aeronave parou a, aproximadamente, 75 metros da cabeceira oposta, no eixo de
decolagem e com proa defasada em torno de 150° para a direita.

ApGs a saida do tripulante, a aeronave incendiou-se.
A aeronave teve danos substanciais. O piloto saiu ileso.
Houve danos a terceiros (plantacdo de milho).

2. ANALISE (Comentarios / Pesquisas)

Tratava—se de um voo para pulverizacdo de defensivo agricola em uma lavoura de
milho.

Segundo o piloto, a decolagem que resultou no acidente foi a quarta operagdo com o
mesmo perfil de voo, naquela data. As trés primeiras ocorreram sem quaisquer
problemas.

Né&o foram informadas anormalidades da aeronave que pudessem ter contribuido
para o acidente.

Os registros de horas de voo, licenca e habilitagbes do piloto evidenciaram
qualificacdo e experiéncia compativeis para o tipo de voo realizado.

Os servigos de manutencao foram considerados periédicos e adequados.

Conforme relato do piloto, o peso da aeronave no momento da decolagem era de
3.444kg, abaixo do Peso Maximo de Decolagem (PMD) registrado para este tipo de
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equipamento, que era 3.629kg. O tripulante informou que decolou com 400 litros de carga
no hooper, sendo a capacidade maxima de 1.893 litros.

A pista utilizada para as operacdes era de terra batida, possuia 900 metros de
comprimento por 25 metros de largura, estava situada entre as cidades de Barreira, BA
(87km de distancia) e Taguatinga, TO (78km de distancia), a cerca de 2.500 pés de
altitude e néo dispunha de qualquer equipamento para medir a direcao e intensidade do
vento.

Embora ndo tenha sido obtida a temperatura no local, as temperaturas maximas de
Barreira, BA e de Taguatinga,TO foram, respectivamente, 29°C e 30°C, na data do
acidente.

O gréfico de distancia de decolagem existente no manual da aeronave, Section 4 -
Manufacturer’s Section - Performance, revisdo de 150UT1996, € demonstrado a seguir:
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Figura 2 - Grafico de distancia de decolagem

O comprimento total de pista para a decolagem depende de diversos fatores, tais
como: peso da aeronave, coeficiente de atrito da pista, temperatura, altitude do campo,
além da tracdo da aeronave e de caracteristicas aerodinAmicas como a utilizagdo ou nédo
dos flaps.

Nos destrocos da aeronave verificou-se que os flaps estavam baixados, na posicao
de 10° compativel com a configuragdo de decolagem.

De acordo com o grafico, para uma decolagem em pista asfaltada, 10° de flaps, com
peso de decolagem igual ao maximo permitido (3.629 Kg), considerando a temperatura de
29°C no momento da ocorréncia e sendo a altitude do campo de 2.500 pés, seriam
necessarios, aproximadamente, 1.083 metros de comprimento de pista, portanto acima do
comprimento disponivel.

O Manual de Voo da Aeronave permitia calcular o comprimento de pista
considerando somente o peso maximo de decolagem para uma pista de superficie dura,
variando a temperatura e a altitude do campo.
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Embora a aeronave estivesse 185 kg abaixo do peso maximo, o que levaria a um
comprimento de pista menor, ha que se considerar que uma pista de terra possui
coeficiente de atrito maior, impactando na aceleracdo e resultando na necessidade de
maior distancia para a decolagem.

Uma vez que esses aspectos ndo sdo passiveis de avaliagdo, o calculo do
comprimento de pista para a decolagem deveria considerar, de modo conservativo, a
aeronave no seu peso Maximo.

Assim, o célculo do comprimento total de decolagem, nas condi¢Bes de temperatura
e altitude do campo, néo foi realizado de maneira adequada, levando o piloto a tentar
realizar a decolagem numa pista de comprimento inferior ao necessario.

O Regulamento Brasileiro de Aviacdo Civil (RBAC) namero 137 - Certificacdo e
Requisitos Operacionais: OperacGes Aeroagricolas de 31MAIO2012, trazia o seguinte
requisito relativo a Area de pouso para uso aeroagricola:

“137.301 Area de pouso para uso aeroagricola

(&) A construcdo e/ou disponibilizacdo de uma &rea de pouso para uso
aeroagricola sdo de inteira responsabilidade do proprietario da area.

(b) O detentor de COA deve realizar um GRSO antes do inicio da operagdo em
cada localidade.

(c) O detentor de COA deve elaborar e manter na sede operacional a anélise do
GRSO.

(d) A &rea de pouso para uso aeroagricola ndo necessita ser cadastrada na
ANAC.

(e) Ninguém pode operar uma aeronave em area de pouso para uso aeroagricola,
a menos que:

(..

(4) a area a ser utilizada atenda as exigéncias para operagdo, com seguranca, da
aeronave agricola em seu maximo desempenho, de acordo com o respectivo
manual de voo; e

(5) nado seja proibido, por qualquer dispositivo legal ou regulamentar, o uso da
area escolhida.

(f) A utilizacdo de uma é&rea de pouso para uso aeroagricola €& de inteira
responsabilidade do operador aeroagricola.”

Em consulta ao site do Instituto Nacional de Meteorologia (INMET), verificou-se que
a temperatura média da regido no més de fevereiro era de 24,7°C e a média das
temperaturas maximas do més de fevereiro era de 31,3°C.

Portanto, uma pista de 900m ndo atenderia as exigéncias para operagdo, com
seguranca, da aeronave agricola em seu maximo desempenho, de acordo com o manual
de voo, considerando a altitude do campo e a média das temperaturas maximas no més
de fevereiro.

Tal aspecto evidenciou que o Gerenciamento dos Riscos & Segurancga Operacional
(GRSO) nao foi realizado de maneira adequada pelo operador aeroagricola, uma vez que
a operacao da aeronave era incompativel com a pista utilizada.

Conforme relato do piloto, o compensador estava em posi¢cdo correspondente a
fornecer momento no sentido de baixar o nariz da aeronave (sentido de “picar’ a
aeronave).

De acordo com o Manual da Aeronave, constava a seguinte informacao sobre o
posicionamento do compensador:
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‘BEFORE TAKE-OFF:

3. Check trim lever for proper position. With empty aircraft trim lever should be in
green band. With a full hopper load the trim lever should be slightly aft of the green
band.”

Tal aspecto revela uma inadequada avaliacdo por parte do piloto quanto ao uso do
compensador, estando em desacordo com o estabelecido pelo manual da aeronave, 0
gue, provavelmente, levou-o a utilizar um pouco mais de forca para cabrar a aeronave na
decolagem.

O piloto declarou que o vento soprava proveniente da esquerda, com forte
intensidade, e que, durante a corrida de decolagem, a aeronave demorou para atingir a
velocidade de rotacdo e, além disso, houve uma rajada de vento de cauda.

Logo, € possivel que a rotacdo da aeronave no solo tenha ocorrido abaixo da
velocidade de seguranca recomendada, devido ao comprimento da pista e as condi¢cdes
de meteoroldgicas reportadas.

Dessa forma, é possivel que a aeronave ndo tenha conseguido manter um gradiente
positivo de subida apés a decolagem.

Nao foi possivel identificar a dindmica do incéndio ocorrido na aeronave apos o
acidente.

O piloto ndo soube precisar se existia procedimento padronizado pela empresa, a
respeito de abortiva de decolagem. Nao foi identificado, durante a investigacdo, um
acompanhamento pela empresa da atividade aérea desenvolvida pelos pilotos.

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

b) o tripulante estava com as habilitacdes de Avido Monomotor Terrestre (MNTE) e
Piloto Agricola (PAGA) vélidas;

c) o piloto possuia experiéncia no tipo de voo;

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

e) as escrituracdes das cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas;
f) as condicbes meteoroldgicas eram propicias a realizacéo do voo;

g) a pista utilizada para as operacdes de pouso e decolagem tinha 900 metros de
comprimento;

h) apds a decolagem, a aeronave perdeu o controle e colidiu a asa esquerda contra
uma plantacao de milho, ap0s a cabeceira oposta;

i) depois da queda da aeronave e da saida do piloto, ocorreu o incéndio no aviao;
j) aaeronave teve danos substanciais; e
k) o piloto saiu ileso.

3.2 Fatores Contribuintes

- Aplicagéo dos comandos - indeterminado.
- Planejamento de Voo - contribuiu.
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- Julgamento de pilotagem - indeterminado.
- Superviséo gerencial - contribuiu.

4. RECOMENDAGCOES DE SEGURANGA

Recomendacgfes emitidas no ato da publicacdo deste relatorio.
A Agéncia Nacional de Aviac&o Civil (ANAC), recomenda-se:
A-028/CENIPA/2018 - 01 Emitida em: 27/07/2018

Divulgar os ensinamentos colhidos na presente investigacao, a fim de alertar pilotos
e operadores da aviacao agricola sobre os riscos decorrentes da inadequada utilizacao do
compensador, sobretudo durante a decolagem, e sobre a importancia da utilizacdo do
manual de voo durante os processos de planejamento dos voos.

A-028/CENIPA/2018 - 02 Emitida em: 27/07/2018

Atuar junto a Americasul Aeroagricola Ltda., a fim de reavaliar a adequabilidade do
Manual do Gerenciamento da Seguranca Operacional (MGSO) daquele operador,
sobretudo no que diz respeito aos mecanismos de gerenciamento do risco e ao processo
de planejamento de voo adotado pela empresa quando operando em pistas de pouso
eventual.

5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS

O piloto foi orientado a consultar o manual da aeronave para realizar o calculo do
peso da aeronave para a realizacdo da decolagem com seguranca.

O piloto foi orientado a utilizar o compensador da aeronave conforme preconizado
pelo manual do fabricante.

Em, 27 de julho de 2018.
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