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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.

Néo é foco do mesmo quantificar o grau de contribuicao dos fatores contribuintes, incluindo
as variaveis que condicionam o desempenho humano, sejam elas individuais, psicossociais ou
organizacionais, e que possam ter interagido, propiciando o cenario favoravel ao acidente.

O objetivo Unico 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 sdo dirigidos.

Este relatdrio 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 Convengdo
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 & ocorréncia de um acidente aeronautico, tendo em vista que
toda colaboracéo decorre da voluntariedade e é baseada no principio da confianca. Por essa razéo,
a utilizacdo deste Relatorio para fins punitivos, em relacéo aos seus colaboradores, além de macular
0 principio da "ndo autoincriminacdo” deduzido do "direito ao siléncio”, albergado pela
Constituicdo Federal, pode desencadear o esvaziamento das contribui¢fes voluntarias, fonte de
informac&o imprescindivel para o SIPAER.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer outro propoésito, que ndo o de prevencao de
futuros acidentes, podera induzir a interpretacoes e a conclusées erroneas.
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SINOPSE

O presente Relatério Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-DDB, modelo
E33A, ocorrido em 090UT2017, classificado como “[FUEL] Combustivel | Pane Seca” e
“[LOC- 1] Perda de controle em voo”.

A aeronave decolou do Aerddromo de Tangara da Serra (SWTS), MT, com destino ao
Aerddromo de S&o José do Rio Preto (SBSR), SP, por volta das 12h00min (UTC), a fim de
realizar um voo privado, com um piloto e dois passageiros a bordo.

Na reta final para o pouso em SBSR, e ja sobre a pista 07, foi realizada uma arremetida
no ar com curva a direita. Durante o procedimento, a aeronave caiu em uma area
residencial, afastada cerca de 400 m a direita do eixo da pista.

A aeronave teve danos substanciais e 0s ocupantes sofreram lesdes fatais.

Houve a designacédo de Representante Acreditado do National Transportation Safety
Board (NTSB) - Estados Unidos, Estado de projeto da aeronave e motor.
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ANAC
ANP
AvGas
CA
CAVOK

CENIPA
Clv
CMA
DCTA
FAA
GPH
FL

IAE

IAM
IFRA
ISA
MCP
METAR

MLTE
MNTE
NM
NTSB
PCM
PIC
PPR
POH
RBAC
SACI
SBSR
SERIPA IV

SIPAER
SN
SWTS
TCDS
TPP
uTC

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

Agéncia Nacional de Aviacao Civil

Agéncia Nacional do Petrdleo, Gas Natural e Biocombustiveis
Aviation Gasoline - Gasolina de Aviacao

Certificado de Aeronavegabilidade

Ceiling and Visibility OK - Condicfes de base das nuvens acima de
5.000ft e de visibilidade horizontal acima de 10km
Centro de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos

Caderneta Individual de Voo

Certificado Médico Aeronautico

Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial
Federal Aviation Administration

Gallon per Hour - Galéao por Hora

Flight Level - Nivel de Voo

Instituto de Aeronautica e Espaco

Inspecao Anual de Manutencéo

Habilitac&o de Voo por Instrumentos - Avidao

International Standard Atmosphere - Atmosfera Internacional Padrao
Maximum Continuous Power - Poténcia Maxima Continua

Meteorological Aerodrome Report - Reporte Meteoroldgico de
Aerédromo
Habilitacdo de Classe Avido Multimotor Terrestre

Habilitacdo de Classe Avido Monomotor Terrestre

Nautical Miles - Milhas Nauticas

National Transportation Safety Board

Licenca de Piloto Comercial - Avido

Pilot in Command - Piloto em Comando

Licencga de Piloto Privado - Avido

Pilot’s Operating Handbook - Manual de Operacéo da Aeronave
Regulamento Brasileiro da Aviacao Civil

Sistema Integrado de Informacdes da Aviacédo Civil

Designativo de localidade - Aerddromo de Sao José do Rio Preto, SP

Quarto Servigo Regional de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos
Sistema de Investigagcéo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos

Serial Number - Numero de Série

Designativo de localidade - Aerddromo de Tangara da Serra, MT
Type Certificate Data Sheet - Certificado e Especificacéo de Tipo
Categoria de Registro de Aeronave de Servicos Aéreos Privados
Universal Time Coordinated - Tempo Universal Coordenado
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Lat. 20°48'58"S  Long. 049°24'17"W

Municipio - UF: Sdo José do Rio Preto - SP

Modelo: E33A Operador:
Aeronave Matricula: PT-DDB Particular
Fabricante: Beech Aircraft
Data/hora: 090UT2017 - 15:25 (UTC) Tipo(s):
. A . [FUEL] Combustivel
Ocorréncia Local: Area urbana proxima a SBSR [LOC- 1] Perda de controle em voo

Subtipo(s):
Pane Seca

1.1. Hist6rico do voo.

A aeronave decolou do Aerédromo de Tangara da Serra (SWTS), MT, com destino ao
Aerédromo de Sao José do Rio Preto (SBSR), SP, por volta das 12h00min (UTC), a fim de
realizar um voo privado, com um piloto e dois passageiros a bordo.

Na reta final para o pouso em SBSR, e ja sobre a pista 07, foi realizada uma arremetida
no ar, com curva a direita. Durante o procedimento, a aeronave colidiu contra o solo em
uma area residencial, afastada cerca de 400 m a direita do eixo da pista.

Figura 1 - Vista geral dos destro¢cos do PT-DDB.

.

A aeronave teve danos substanciais e 0s ocupantes sofreram lesdes fatais.

1.2. Lesdes as pessoas.

1.3. Danos a

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 1 2 -
Graves - - -
Leves - - -
llesos - - -
aeronave.

A aeronave teve danos substanciais.

1.4. Outros d

anos.

A aeronave caiu em area residencial, danificando uma casa.
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1.5. Informagdes acerca do pessoal envolvido.
1.5.1. Experiéncia de voo dos tripulantes.

Horas Voadas
Discriminacéo Piloto
Totais Desconhecido
Totais, nos ultimos 30 dias Desconhecido
Totais, nas ultimas 24 horas Desconhecido
Neste tipo de aeronave Desconhecido
Neste tipo, nos ultimos 30 dias Desconhecido
Neste tipo, nas Ultimas 24 horas Desconhecido

Obs.: a Comissao de Investigacdo ndo teve acesso a Caderneta Individual de Voo
(CIV) do piloto.

Na CIV Digital do piloto estavam registradas 28 horas e 53 minutos de voo, sendo 17
horas e 11 minutos na classe de Avido Monomotor Terrestre (MNTE).

N&o foi possivel determinar a experiéncia de voo do tripulante, uma vez que ndo foram
encontrados dados suficientes para a analise dessa informacao.

1.5.2. Formacgéo.

O Piloto em Comando (PIC) realizou o curso de Piloto Privado - Avido (PPR), no
Aeroclube de Marilia, SP, em 1977.

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

O piloto possuia a licenga de Piloto Comercial - Avido (PCM) e estava com as
habilitacbes MNTE, Avido Multimotor Terrestre (MLTE) e Voo por Instrumentos - Avido
(IFRA) vélidas.

1.5.4. Qualificacdo e experiéncia no tipo de voo.

A despeito do fato de o piloto estar com a habilitacdo MNTE valida, conforme dados
verificados no Sistema Integrado de Informacdes da Aviacdo Civil (SACI) da Agéncia
Nacional de Aviacéo Civil (ANAC), néo foi possivel constatar se ele realizou voos, na classe
da aeronave envolvida no acidente, nos ultimos 90 dias que antecederam a ocorréncia,
conforme previa a se¢éo 61.21 do Regulamento Brasileiro da Aviagéo Civil (RBAC) n° 61,
gue tratava das Licencas, Habilitacdes e Certificados para Pilotos a seguir:

(a) Ressalvados os prazos estabelecidos na secédo 61.19 deste Regulamento, um

piloto somente pode atuar como piloto em comando de uma aeronave se dentro dos
90 (noventa) dias precedentes ele tiver realizado:

(1) para operacdes em voo diurno:

[.]

(i) no caso das demais aeronaves, no minimo 3 (trés) decolagens e 3 (trés)
aterrissagens no periodo diurno ou noturno, durante as quais tenha efetivamente
operado os comandos da aeronave da mesma categoria e classe/tipo;

O ultimo dado registrado no sistema CIV Digital de um voo em que o piloto operava
0s comandos de aeronave da mesma classe ocorreu em 13MAR2016.

Apesar de ser reportado por terceiros que o piloto voava, regularmente, o modelo da
aeronave acidentada, nao foram encontrados registros que comprovassem essa
experiéncia.

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, modelo E-33A, de numero de série (SN) CE-189, monomotor
convencional, monoplano, asa baixa, foi fabricada pela Beech Aircraft, em 1960, e estava
inscrita na Categoria de Registro de Servicos Aéreos Privados (TPP).

O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido.

De acordo com os dados analisados, ela estava dentro dos limites de peso e
balanceamento estipulados pelo fabricante.

Nas cadernetas de célula, motor e hélice, constavam apenas os dados até a ultima
Inspecdo Anual de Manutengao (IAM), feita em 210UT2016, de maneira que as
escriturac6es ndo foram consideradas atualizadas, uma vez que o avido efetuou voos que
nao foram registrados.

A Ultima inspecdo da aeronave, do tipo IAM, foi realizada em 210UT2016 pela
organizacdo de manutencdo MANAV Manutencédo de Aeronaves LTDA., em Penépolis, SP.

N&do havia informacdo disponivel quanto a outra inspecdo mais abrangente da
aeronave ou revisao.

1.7.Informacdes meteoroldgicas.

Os Informes Meteorologicos Aeronauticos Regulares (METAR) de SBSR indicavam
vento com velocidade entre 09 e 10 kt, com direcdo de 030°, base das nuvens acima de
5.000 ft e visibilidade horizontal acima de 10 km:

METAR SBSR 091500Z 03010KT CAVOK 34/10 Q1015=
METAR SBSR 091600Z 03009KT CAVOK 36/10 Q1014=

Com base nesses dados, verificou-se que as condi¢cdes eram favoraveis ao voo visual.
1.8. Auxilios a navegacéao.
Nada a relatar.
1.9. Comunicacdes.
Nada a relatar.
1.10.Informacgbes acerca do aerédromo.
A ocorréncia se deu fora de aerdédromo.
1.11.Gravadores de voo.
N&o requeridos e ndo instalados.
1.12.Informacg8es acerca do impacto e dos destrocos.

O impacto ocorreu a, aproximadamente, 400 m a direita do eixo da pista de SBSR,
em atitude “picada” (cerca de 80°), em meio a uma area residencial.
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. POSIGAO FINAL

DA AERONAVE »-
» e 2%

Figura 2 - Croqui do acidente. Fonte: adaptado Google Maps.

A distribuicao dos destrocos foi do tipo concentrada.
O trem de pouso, do tipo retratil, encontrava-se baixado e os flapes recolhidos.
1.13.InformagBes médicas, ergonémicas e psicoldgicas.
1.13.1. Aspectos médicos.
Nada a relatar.
1.13.2. Informagdes ergondémicas.
Nada a relatar.
1.13.3. Aspectos Psicoldgicos.

N&o houve evidéncia de que questdes de ordem psicolégica ou de incapacitacédo
tenham afetado o desempenho do tripulante.

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

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

1.16.Exames, testes e pesquisas.

Durante a acao inicial, a equipe de investigacdo constatou que havia pouco
combustivel espalhado pelo local da ocorréncia e apenas 20 litros (5,28 US Gal), foi
recolhida dos tanques.

A equipe de investigagdo realizou a desconexdo da mangueira de alimentacdo de
combustivel (Figura 3A) e da tampa da valvula distribuidora de combustivel (Figura 3B).
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Figura 3 - (A) - Mangueira de alimentac&o da distribuidora sem combustivel; e
(B) - Distribuidora de combustivel com a tampa removida e totalmente seca.

Essa pesquisa teve a finalidade de verificar se havia combustivel nesses
componentes. Nas andlises realizadas, foi possivel constatar que ndo havia fluxo de
combustivel para o motor no momento do impacto.

Além desse fato, foi observado, no sitio dos destrocos, que o nipple da conexao de
entrada de combustivel para a distribuidora possuia uma derivacéo, que permitia que duas
mangueiras fossem conectadas naquele ponto (Figura 4).

Figura 4 - Distribuidora com nipple de derivacdo na entrada de combustivel.

Conforme levantado pela comissao de investigacdo, essa conexao nao fazia parte do
grupo motopropulsor, uma vez que apenas uma tubulacdo deveria levar o combustivel
proveniente do sistema de combustivel para a distribuidora. Constatou-se, entdo, que a
segunda linha conectada ao nipple era proveniente de um reservatério, que estava
instalado por tras do painel de instrumentos.

Esse reservatorio ndo fazia parte do projeto original da aeronave, nem mesmo era um
item aeronautico, pois tratava-se de um tanque de combustivel para “partida a frio”, utilizado
no mercado automotivo para a inje¢do de gasolina, durante a partida de motores movidos
a etanol (Figura 5).
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= e i/
Figura 5 - Reservatério do sistema de “partida a frio”.

A amostra de combustivel coletada nos destro¢cos do PT-DDB foi submetida a ensaios
fisico-quimicos no Laboratério de Combustiveis e Lubrificantes da Subdivisdo de
Engenharia do Instituto de Aeronautica e Espaco (IAE) do Departamento de Ciéncia e
Tecnologia Aeroespacial (DCTA). Os resultados obtidos indicaram que a Gasolina de
Aviacao (AvGas) estava de acordo com a especificacédo estabelecida pela Agéncia Nacional
do Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis (ANP) e ndo apresentava indicios de
contaminagao.

O motor que equipava o PT-DDB, um Continental 10-520-BB, SN 578195, foi
submetido a andlise pela Divisdo de Propulsao Aeronautica do IAE do DCTA.

Inicialmente, constatou-se que o motor ndo teve danos severos decorrentes da queda
da aeronave.

No sistema de lubrificacdo do motor ndo foi observada qualguer anomalia que
pudesse comprometer o seu funcionamento.

No sistema de alimentacédo de combustivel foram observados todos os bicos injetores,
bem como a vélvula dosadora de combustivel. Eles estavam aparentemente normais, ndo
sendo encontrado algo que pudesse obstruir a passagem de combustivel para alimentar os
cilindros. O distribuidor de combustivel estava com o filtro limpo. No entanto, ap6s a
remocao do filtro, foi observada oxidacdo no corpo do distribuidor (Figura 6).

.
2 b
. ; oy
b . "
. . RN .-
' ( 4 -

Figura 6 - Corrosdo observada na valvula distribuidora.

Essa oxidagcdo pode ser indicio de utilizacdo de combustivel diferente da AvGas,
como, por exemplo, o etanol.
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Na andlise do conjunto de cilindros do motor, foi observado que o depdsito sobre a
cabeca dos pistdes e no interior da camara de combustéo estava delgado para um motor
gue utilizava gasolina de aviagdo. No entanto, ndo foram encontradas discrepancias que
pudessem contribuir para o seu mau funcionamento.

A hélice apresentava evidéncia de que o motor ndo desenvolvia poténcia elevada no
instante do impacto.

O Type Certificate Data Sheet (TCDS), 3Al15 emitido pela Federal Aviation
Administration (FAA), referente a aeronave E33A Bonanza, especificava que o combustivel
a ser utilizado para aquela aeronave era AvGas. Além disso, o TCDS E5CE, emitido pela
Teledyne Continental Motors, empresa fabricante do motor da aeronave, especificava que
o combustivel aprovado era AvGas 100/100LL.

N&o foi encontrada publicacdo técnica que orientasse o uso de outro tipo de
combustivel para a aeronave ou para o motor acidentado.

1.17.Informacgfes organizacionais e de gerenciamento.
Nada a relatar.
1.18.Informacdes operacionais.

Conforme informacgfes coletadas com a empresa que realizou 0 abastecimento em
SWTS, a aeronave havia sido abastecida em sua méaxima capacidade com AvGas.

O Pilot’s Operating Handbook (POH) informava na pagina 5-22, Secdo V -
Performance que, considerando-se uma atmosfera padrao (ISA) para um voo realizado no
FLO95, com um regime de 65% Maximum Continuous Power (MCP) e peso de 3.100 Ib, a
aeronave voaria com velocidade de cruzeiro de 164 KT e consumo de 13.2 US Gal/Hour
(GPH).

Durante a acao inicial, foi identificada, no sitio de destrocos, uma lista de verificacfes
traduzida, de origem desconhecida. Essa lista chamou a atencdo da comissdo de
investigagdo, pois, além de trazer diversos erros, estava previsto, no cheque “nivelar voo”,
o item 03 - Mistura - 16 Galbes (Figura 7).

E. NIVELAR
01. PASSE DE HELICE - 24 RPM
02. POTENCIA - 24"

03. MISTURA - 16 GALOES .

04 . SELETORA DE COMBUSTIVEL - 30'/TANQUE

Figura 7 - Checklist encontrado no sitio de destro¢os. Destaque para o ajuste do manete
de combustivel para o fluxo de 16 GPH.

A distancia entre SWTS e SBSR era de 590 NM. Com base nos valores definidos em
manual, o voo duraria 3 horas e 40 minutos, com velocidade de cruzeiro de 160 KT e
consumo de 13.2 GPH; de forma que, ao chegar em SBSR, deveriam restar 25 US Gal de
combustivel.
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Para esse mesmo trecho, alterando-se o consumo para 16 GPH, consoante o
checklist da Figura 7, a aeronave chegaria no destino com 15 US Gal de combustivel
remanescentes.

Conforme o POH, Secdo VII - Systems Description, Pagina 7-24, constava a
informacdo de que a decolagem era proibida caso os indicadores de quantidade de
combustivel ndo estivessem acima da faixa amarela, isto €, com mais de 13 US Gal em
cada tanque, ou seja, um total minimo de 26 US Gal, conforme Figura 8.

FUEL REQUIRED FOR FLIGHT

It is the pilot's responsibility to ascertain that the fuel:
quantity indicators are functioning and maintaining a:
reasonable degree of accuracy, and be certain of ample
fuel for a flight. Takeoff is prohibited if the fuel quanuty+
indicators do not indicate above the yellow arc. An
inaccurate indicator could give an erroneous indicationof
fuel quantity. A minimum of 13 gallons of fuel is required
in each tank before takeoff.

Figura 8 - Extrato do POH, combustivel requerido para o voo.

1.19.Informacg8es adicionais.
Nada a relatar.

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

2. ANALISE.

Tratava-se de um voo privado cuja finalidade era transportar pessoal de Tangara da
Serra, MT, para Sao José do Rio Preto, SP.

A investigacdo do motor, levada a termo pela Divisdo de Propulsdo Aeronautica do
IAE, indicou que o mesmo nao desenvolvia poténcia elevada no momento do impacto.

N&o foram encontrados problemas mecanicos no motor que pudessem ter causado a
perda de poténcia observada. No entanto, uma vez que a AvGas nao causaria a cCorrosao
observada na distribuidora e que esse componente nao ficou exposto a acao de agua apés
o acidente, formulou-se a hipotese de que o motor da aeronave poderia ter sido adaptado
para operar com outro combustivel, diferente da AvGas.

Desta forma, considerou-se que, possivelmente, o motor da aeronave poderia ter sido
modificado para operar com etanol; transformacédo, esta, que explicaria a corrosao
detectada no corpo da distribuidora, bem como a necessidade do reservatoério de “partida
a frio”, que foi encontrado no local do acidente.

Além da presenca da oxidacao, o incremento do consumo de combustivel resultante
do processo de conversdo do motor para o uso do etanol também & um fator a ser
considerado, visto que o motor movido a etanol demandaria um acréscimo na vazao dos

bicos injetores.

E possivel que o consumo de 16 GPH, conforme descrito no checklist encontrado no
sitio de destrogos, tenha sido definido para ajustar tal modificacéo.

Apesar de ser reportado por terceiros que o piloto voava regularmente o modelo de
aeronave acidentada, ndo foram encontrados registros que comprovassem essa
experiéncia, sendo possivel que ele ndo tivesse plena consciéncia de determinadas
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limitagcbes, como, por exemplo, a restricdo minima de 13 US Gal em cada tanque, registrada
na Secao VIl - Systems Description, Pagina 7-24, do POH da aeronave, que restringia a
decolagem da aeronave, ou no caso em tela, a arremetida no ar.

A hipétese da modificacdo para operacdo com etanol, embora ndo comprovada,
explicaria a corrosdo observada na valvula distribuidora e o aumento do consumo de
combustivel em rota. Ainda que, naquele voo, se estivesse utilizando AvGas, 0 ajuste de
16 GPH diminuiria, significativamente, a autonomia da aeronave.

Dessa maneira, tendo em vista as alteragcdes no projeto original, a aeronave nao
estava aeronavegavel, em que pese ela estar com o Certificado de Aeronavegabilidade
(CA) valido.

As evidéncias que indicam que a aeronave se encontrava em situacao critica de
abastecimento, com quantidade de combustivel nos tanques abaixo da minima, sao
suportadas pelo fato de que a valvula distribuidora e a linha de alimentacdo estavam sem
combustivel.

Dessa forma, chegou-se a hip6tese de que a arremetida foi realizada com baixo nivel
de combustivel e, durante esse periodo de alta demanda, houve falha na alimentacéo,
possivelmente por exaustéo, o que levou a perda de poténcia do motor.

N&o foi possivel determinar o que teria motivado a arremetida, uma vez que as
condicBes meteorologicas e do aerddromo ndo apresentavam impedimento para o pouso.
No entanto, dadas as caracteristicas do impacto, concluiu-se que houve um mau
gerenciamento da falha do motor e a consequente perda de controle da aeronave.

3. CONCLUSOES.
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), Avido
Multimotor Terrestre (MLTE) e Voo por Instrumentos - Avido (IFRA) validas;

c¢) nao foi possivel verificar a experiéncia do piloto;

d) a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido, porém
nao estava aeronavegavel;

e) as escrituracdes das cadernetas de célula, motor e hélice ndo estavam atualizadas;
f) as condicBes meteoroldgicas eram propicias a realizacdo do voo;
g) foram coletados 20 litros (5,28 US Gal) de AvGas no local do acidente;

h) o combustivel estava de acordo com a especificacdo estabelecida pela ANP e ndo
apresentava indicios de contaminacao;

i) houve alteracdo no projeto original da aeronave com a instalacdo de um sistema
de “partida a frio”;

j) havia corrosdo na parte interna da valvula distribuidora;

k) ndo havia combustivel na distribuidora do motor;

I) nao foram encontrados indicios de falha mecéanica no motor;
m) o motor ndo desenvolvia poténcia no momento do acidente;
n) a aeronave teve danos substanciais; e

0) 0s ocupantes sofreram lesdes fatais.
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3.2. Fatores contribuintes.
- Aplicacdo dos comandos - indeterminado.

As caracteristicas observadas no sitio de destro¢os evidenciaram uma possivel perda
de controle em voo, o que pode ter ocorrido em funcdo de uma inadequada aplicacao de
comandos.

- Manutencao da aeronave - indeterminado.

A instalacdo do reservatorio de “partida a frio”, bem como as conexdes instaladas na
distribuidora, modificacbes que nao estavam previstas no manual da aeronave,
evidenciaram gque aquele motor foi alterado em desacordo com as normas vigentes.

- Pouca experiéncia do piloto - indeterminado.

Apesar de ser reportado por terceiros que o piloto voava regularmente o modelo de
aeronave acidentada, ndo foram encontrados registros que comprovassem essa
experiéncia, de modo que ele poderia ndo ter conhecimento de limitagdes, tais como a
guantidade minima de combustivel nos tanques.

- Planejamento do voo - contribuiu.

O calculo incorreto de consumo da aeronave resultou em uma aproximacao para
pouso com uma quantidade de combustivel abaixo da minima estabelecida pelo fabricante
da aeronave.

4. RECOMENDACOES DE SEGURANCA

Recomendacéo de uma autoridade de investigacédo de acidentes com base em informacgdes
derivadas de uma investigacao, feita com a intencdo de prevenir ocorréncias aeronauticas e que
em nenhum caso tem como objetivo criar uma presuncéo de culpa ou responsabilidade.

Em consonancia com a Lei n° 7.565/1986, as recomendacdes sdo emitidas unicamente em
proveito da seguranca de voo. Estas devem ser tratadas conforme estabelecido na NSCA 3-13
“Protocolos de Investigagio de Ocorréncias Aeronduticas da Aviacio Civil conduzidas pelo Estado
Brasileiro”.

N&ao ha.
5. AQOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS.
Nada a relatar.

Em, 09 de fevereiro de 2022.

15 de 15




