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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 Relatério Final foi disponibilizado a ANAC e ao DECEA para que as analises
técnico-cientificas desta investigacdo sejam utilizadas como fonte de dados e informacdes,
objetivando a identificacdo de perigos e avaliacdo de riscos, conforme disposto no Programa
Brasileiro para a Seguranga Operacional da Aviacéo Civil (PSO-BR).

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 confianca. Por essa
razdo, a utilizacdo deste Relatdrio para fins punitivos, em relacdo aos seus colaboradores, além de
macular o principio da "ndo autoincriminacédo™ 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 interpretacdes e a conclusdes erroneas.
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SINOPSE

O presente Relatoério Final refere-se ao acidente com a aeronave PR-STO, modelo
A188B, ocorrido em O01FEV2021, classificado como “SCF-PP] Falha ou mau
funcionamento do motor | Falha do motor em voo”.

ApoOs a decolagem, a aeronave colidiu o trem de pouso contra uma cerca. Na
sequéncia, a asa esquerda colidiu contra o solo.

A aeronave teve danos substanciais.
O piloto saiu ileso.

Houve a designacéo de Representante Acreditado do National Transportation Safety
Board (NTSB) - Estados Unidos, Estado de fabricacdo da aeronave.
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

ANAC Agéncia Nacional de Aviacao Civil

CAVOK Ceiling And Visibility Ok - auséncia de nuvens abaixo de 5.000 ft ou
abaixo da altura minima do setor mais elevado (qualquer que seja o
maior) e visibilidade horizontal acima de 10 km; auséncia de cb ou de
condi¢céo de tempo significativo para a aviagao.

CENIPA Centro de Investigacao e Prevencao de Acidentes Aeronauticos

CG Centro de Gravidade

CMA Certificado Médico Aeronautico

CVA Certificado de Verificacdo de Aeronavegabilidade

DECEA Departamento de Controle do Espaco Aéreo

inHg Inch of mercury - polegada de mercurio

METAR Meteorological Aerodrome Report - reporte meteorolégico de
aerodromo

MNTE Habilitacdo de Classe Avido Monomotor Terrestre

MPH Miles Per Hour - milhas por hora

NM Nautical Miles - milhas nauticas

NSCA Norma de Sistema do Comando da Aerondutica

NTSB National Transportation Safety Board

PAGA Habilitacdo de Piloto Agricola - Avido

PCM Licenca de Piloto Comercial - avido

PIC Pilot In Command - piloto em comando

PPH Pound Per Hour - libra por hora

PPR Licenca de Piloto Privado - Avido

PSI Pound Force Per Square Inch - libras por polegada quadrada

PSO-BR Programa Brasileiro para a Seguranca Operacional da Aviacéo Civil

RBAC Regulamento Brasileiro da Aviagao Civil

RPM Rotac¢des Por Minuto

SAE-AG Categoria de Registro de Aeronave de Servico Aéreo Especializado
Publico - Aeroagricola

SBPA Designativo de localidade - Aerédromo Salgado Filho, Porto Alegre, RS

SERIPAV Quinto Servico Regional de Investigacao e Prevencédo de Acidentes
Aeronauticos

SIPAER Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos

SN Serial Number - numero de série

TBO Time Between Overhaul - tempo entre revisdes gerais

uTC Universal Time Coordinated - tempo universal coordenado
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1. INFORMACOES FACTUAIS.

Modelo: A188B Operador:
Aeronave Matricula: PR-STO Aero Agricola Sao Miguel Ltda. -

Fabricante: Cessna Aircraft ME

Data/hora: 01FEV2021 - 09:20 (UTC) Tipo(s):

Local: Area de pouso para uso [SCF-PP] Falha ou mau
Ocorréncia |aeroagricola Claudemir funcionamento do motor

Lat. 30°14'57”S  Long. 050°45’54"W Subtipo(s):

Municipio - UF: Viaméo - RS Falha do motor em voo

1.1. Hist6rico do voo.

A aeronave decolou da area de pouso para uso aeroagricola Claudemir, municipio
de Viaméo, RS, por volta das 09h20min (UTC), a fim de realizar um voo local de
pulverizagdo, com um piloto a bordo.

Durante a decolagem, a aeronave colidiu o trem de pouso contra uma cerca. Na
sequéncia, colidiu a asa esquerda contra o solo.

A aeronave teve danos substanciais e o tripulante saiu ileso.
1.2. LesBes as pessoas.

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

1.3. Danos a aeronave.

A aeronave teve danos substanciais no trem de pouso, na asa esquerda, no cone de
cauda e na hélice.

1.4. Outros danos.

N&o houve.
1.5. Informacdes acerca do pessoal envolvido.
1.5.1. Experiéncia de voo dos tripulantes.

Horas Voadas
Discriminagéo PIC
Totais 4.400:00
Totais, nos ultimos 30 dias 09:10
Totais, nas Ultimas 24 horas 00:00
Neste tipo de aeronave 2.850:00
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 09:10
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 00:00

Obs.: os dados relativos as horas voadas foram obtidos por meio das informacoes
prestadas pelo piloto.

1.5.2. Formacgéo.

O Piloto em Comando (PIC) realizou o curso de Piloto Privado - Avido (PPR) no
Aeroclube de Blumenau, SC, em 2011.
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1.5.3. Categorias das licencas e validade dos certificados e habilitacdes.

O PIC possuia a licenca de Piloto Comercial - Avido (PCM) e estava com as
habilitacbes de Avido Monomotor Terrestre (MNTE) e Piloto Agricola - Avido (PAGA)
vélidas.

1.5.4. Qualificacdo e experiéncia no tipo de voo.

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

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

A aeronave, de Numero de Série (SN) 18800859, foi fabricada pela Cessna Aircraft
em 1972, e estava inscrita na Categoria de Registro de Servico Aéreo Especializado
Publico - Aeroagricola (SAE-AG).

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

A Ultima inspecdo da aeronave, do tipo “100 horas/Certificado de Verificacdo de
Aeronavegabilidade (CVA)’, foi realizada em 28JUL2020 pela Aerovaley - Manutencéo e
Comércio de Aeronaves Ltda., em Novo Hamburgo, RS, estando com 45 horas e 55
minutos voados apos a inspecao.

A ultima inspecdo mais abrangente da aeronave, do tipo “200 horas”, foi realizada
em 26JUL2018 pela Aerovaley - Manutencdo e Comércio de Aeronaves Ltda., em Novo
Hamburgo, RS, estando com 143 horas e 35 minutos voados ap0s a inspecao.

O motor marca Teledyne Continental, modelo 10-52D26B, SN 1000477, foi instalado
na aeronave pela Aerovaley Manutencdo e Comércio de Aeronaves Ltda., em
19JUL2019, apds passar por um processo de inspecdo devido a um vazamento. Esse
motor voou um total de 71 horas e 35 minutos ap0s a instalacdo, tendo também 783 horas
totais desde novo, com um Time Between Overhaul (TBO - tempo entre revisdes gerais)
de 1.200 horas.

1.7.Informac6es meteoroldgicas.

Os Meteorological Aerodrome Reports (METAR - reporte meteorolégico de
aerodromo) do Aerédromo de Porto Alegre (SBPA), distante 26 NM do local do acidente
traziam as seguintes informagoes:

METAR SBPA 010900Z 29003KT 260V340 CAVOK 24/24 Q1009=
As condi¢des eram favoraveis ao voo visual.
1.8. Auxilios a navegacéao.
Nada a relatar.
1.9. Comunicacdes.
Nada a relatar.
1.10.Informagdes acerca do aerédromo.

A area de pouso para uso aeroagricola era privada, administrada pela empresa Aero
Agricola Sao Miguel Ltda.

A area era de saibro, com cabeceiras 09/27, dimensdes de 720 x 40 m, com
elevacéo de 65 ft.
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No prolongamento da cabeceira que foi utilizada nesta ocorréncia havia uma cerca
perimetral e uma vala para drenagem de agua.

1.11.Gravadores de voo.
N&o requeridos e nédo instalados.
1.12.Informagdes acerca do impacto e dos destrogos.

O impacto ocorreu contra uma cerca, ap0s a cabeceira oposta, durante a

decolagem. Na sequéncia, houve a colisédo da asa esquerda contra uma vala (Figuras 1, 2
e 3).

Parada da.aeronave

Ponto de impacto
contraa cerca e a vala

Y

Figura 2 - Pontos de impacto.
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Figura 3 - Posicéo final da aeronave apés a coliséo contra a cerca e a vala.

A aeronave foi encontrada na configuracdo de decolagem, fora da area de pouso
para uso aeroagricola e a maior parte dos destrogos estava concentrada em um mesmo
local. A colisdo contra o terreno ocorreu em uma lavoura que estava em preparacao, visto
gue o solo estava com formacgdes irregulares.

ApoOs o0 segundo impacto, a aeronave girou 90° no sentido anti-horario, em relacao
ao eixo da area de pouso para uso aeroagricola, arrastando-se por cerca de 115 m, até a
sua parada total.

1.13.Informacgdes médicas, ergondmicas e psicoldgicas.
1.13.1. Aspectos médicos.

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

1.13.2. Informagdes ergondémicas.
Nada a relatar.
1.13.3. Aspectos Psicologicos.

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

1.14.Informagdes 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.

O motor da aeronave, modelo 10-520-D (26), numero de série 1000477, fabricado
pela Teledyne Continental, foi desmontado e verificado pelos investigadores do SIPAER.

Inicialmente, observou-se que o motor ndo sofreu danos severos decorrentes do
acidente (Figura 4), inclusive, quando foi movimentado, verificou-se que ndo estava
emperrado. Contudo, devido a alguns amassamentos e as deformacfes que impediam
uma verificagdo em bancada de teste ou em outra aeronave similar, realizou-se a
desmontagem do motor para analise interna.
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O sistema de lubrificacdo ndo estava contaminado e nao foi verificada qualquer
evidéncia de falta ou deficiéncia de lubrificagéo.

Os cilindros e pistdées foram desmontados e analisados, ndo sendo encontradas
anormalidades como detonacéo, fraturas, emperramento de valvulas, superaguecimento,
etc.

Também nao foram encontrados desgastes causados por erosdo nos cames do
comando de valvulas ou nos tuchos hidraulicos.

O governador da hélice foi testado em bancada, de forma que, ao ajusta-lo com
2.700 RPM, o mandmetro do lado direito indicou vazamento interno normal, ou seja,
dentro dos limites de aceitacéo (Figura 5).

Figura 5 - Teste do governador de hélice com 2.700 RPM. O manémetro do lado direito
indicou o vazamento interno normal.

Contudo, ao ajustar o governador para 2.755 RPM, o manémetro do lado direito
indicou vazamento interno maximo, extrapolando os padrdes de aceitacdo, 0 que mostra
gue o equipamento estava liberando 6leo com pelo menos 100 RPM abaixo do previsto.
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Figura 6 - Teste do governador de hélice com 2.755 RPM. O man6metro do lado direito
indicou o0 vazamento interno méximo, com cerca de 100 RPM abaixo do previsto.

Contudo, de acordo com o que foi verificado, essa discrepancia ndo resultaria em
perda de poténcia durante ou apds a decolagem.

Segundo a plaqueta de identificacdo do motor, as luzes do timing light,
correspondentes a operacdo dos dois magnetos, deveriam se acender na marcacao de
22° antes do ponto morto superior. Essa angulacéo seria o angulo correto, previsto pelo
fabricante, para a centelha das velas iniciar a queima da mistura ar/combustivel.

Durante a analise com o equipamento, foi verificado que o avanco inicial de igni¢éao
(calagem dos magnetos) estava correto, contudo o centelhamento dos magnetos ocorria
cerca de 14° apd6s o ponto morto superior do pistdo, conforme Figuras 7 e 8.

Figura 7 - Marcacao na polia traseira com 22° de acordo com o avanco de igni¢ao
gravado na plaqueta do motor. Nessa marcacao, as luzes do timing light deveriam se
acender.
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Figura 8 - Instante em que as luzes do timing light se acenderam, com o avanco de
ignicdo marcando cerca de 14° apds 0 ponto morto superior.

Esse fato indicou que a queima da mistura ar/combustivel estava iniciando com o
pistdo se deslocando na direcdo do ponto morto inferior.

Via de regra, as consequéncias dessas discrepancias sao a perda de poténcia do
motor, o aumento da temperatura do escapamento e um possivel dano na valvula de
escape com o passar do tempo.

Com relacdo aos magnetos, verificou-se que estavam sincronizados e funcionando
normalmente.

As velas de ignicdo apresentaram folga excessiva nos eletrodos centrais,
comparando-se com o padrédo de folga apresentado por uma vela nova. Todavia, tal
estado nao significava que estivessem reprovadas para o uso, e sim que dificultaria a
centelha que iniciava a queima da mistura ar/combustivel. As porcelanas das velas
apresentaram aspecto e colora¢édo normais.

Nos pistbes e cilindros ndo foram encontradas discrepancias que evidenciassem
sobretemperatura e detonagéo.

A andlise da bomba de combustivel demonstrou que ela se encontrava integra e
sem avarias, de forma que foi submetida a testes em bancadas, conforme Figura 9.
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Figura 9 - (Acima) Vista da bomba de combustivel e assessarios integros. (Abaixo) Vista
da bomba de combustivel na bancada de teste.

Durante a analise da bomba em bancada, o rotdmetro indicou uma vazdo muito
acima do previsto para o0 modelo do motor, cerca de 270 PPH, enquanto o limite maximo
seria de 153 PPH (Figura 10).

Considerando os indices normais de vazéo para a operacgao, verificou-se que esse
excesso de combustivel poderia provocar a perda de poténcia ou até mesmo o
apagamento do motor.
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Figura 10 - (Esq) Teste da bomba de combustivel, (Central) Rotametro indicando a
vazao obtida no teste e (Dir) Tabela 3 do manual do motor apresentando os ajustes de
vazao do sistema de combustivel.

Também, foram recolhidas amostras de combustivel do tanque abastecedor e da
asa direita da aeronave. Os resultados dos testes indicaram que os fluidos estavam de
acordo com as suas respectivas especificacbes e ndo apresentaram indicios de
contaminagao.

1.17.InformacgBes organizacionais e de gerenciamento.

O operador, a empresa Aero Agricola Sdo Miguel Ltda. - ME, com sede no municipio
de Palmares do Sul, RS, apresentou o seu Certificado de Operador Aéreo aprovado em
21MAR2016, com base de certificagdo no Regulamento Brasileiro da Aviagcdo Civil
(RBAC) 137.

As especificacbes operativas da empresa permitiam realizar aplicacao de liquidos,
sélidos e povoamento de agua, com restricdo a operacao agricola noturna, de forma que
a aeronave acidentada, PR-STO, constava na relagdo de aeronaves autorizadas pela
ANAC para operacao.

1.18.Informagdes operacionais.

De acordo com as declaractes do piloto, ele manteve uma rotina leve nos dias que
precederam a ocorréncia, descansou suficientemente e ndo reportou fadiga para o inicio
do voo.

O PIC afirmou também que, ao chegar no hangar da base de operacdo, no
municipio de Viamao, RS, seguiu suas acfes de rotina e realizou uma inspecédo na
aeronave, incluindo a verificagdo do 6leo do motor, da hélice e do abastecimento, quando
fez a drenagem do combustivel. Ele informou que nédo foram encontradas anormalidades
durante as inspegoes.

O PIC afirmou ter acionado o motor e aguardado cerca de 12 minutos para o
aquecimento. Na sequéncia, houve o taxiamento até a cabeceira e o cheque do motor,
nao sendo observadas anormalidades até aguele momento.

Foi realizada uma decolagem da base de operacdes da empresa, com cerca de
2.500 RPM e 23 inHg. A aeronave voou até a area de pouso para uso aeroagricola
Claudemir.

ApoOs a chegada do proprietario da fazenda no local, foi novamente realizado o
acionamento da aeronave, momento em que o tripulante percebeu um funcionamento
inicial irregular do motor, mas que se normalizou 30 segundos apés a partida.
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A aeronave foi carregada e taxiou para o inicio das operac¢des do dia, dentro dos
limites de peso e com o Centro de Gravidade (CG) excedendo levemente o limite traseiro.
Foi relatado que o inicio da decolagem ocorreu normalmente, com poténcia em 28 inHg,
pressdo de combustivel acima de 25 PSI e rotacdo em 2.750 RPM.

O tripulante afirmou que, apds cerca de 450 m de corrida, ponto normalmente
utilizado pelos pilotos para a rotacdo, e com 75 MPH, percebeu uma desaceleracdo da
aeronave, com perda de poténcia.

Ele disse que, ao se deparar com a anormalidade, iniciou o alijjamento da carga do
hopper, tentou aplicar o flape de pouso (terceiro dente) e cabrou a aeronave. Contudo, o
aviao colidiu com o trem de pouso contra uma cerca e a asa esquerda contra uma vala,
vindo a parar a cerca de 115 m apds o primeiro impacto.

1.19.Informacgdes 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 para aplicacdo agricola, sendo o segundo do dia. O piloto
estava com suas habilitacdes e CMA validos, era qualificado, possuia experiéncia no tipo
de operacao e nao foram verificadas evidéncias de ordem fisiolégica, psicologica ou de
incapacitacéo que tenham afetado o desempenho do tripulante.

No inicio do dia, todos os cheques e procedimentos previstos no manual do Cessna
A188B foram realizados e a aeronave foi transladada da base do operador até a area de
pouso para uso aeroagricola Claudemir. Nessa ocasido, o piloto ndo percebeu qualquer
anormalidade. Contudo, conforme o relato do tripulante, durante a segunda decolagem do
dia, houve a perda de poténcia do motor.

Na tentativa de prosseguir com o voo, 0 piloto iniciou o alijamento do produto que
estava no hopper, aplicou o flape de pouso e cabrou a aeronave, mas nao obteve
sucesso. Houve a colisédo do trem contra uma cerca e da asa esquerda contra uma vala.

A meteorologia estava favoravel ao voo visual, a area de pouso para uso
aeroagricola era privada, de saibro e atendia aos requisitos para a operacao da aeronave.
Contudo, no prolongamento da cabeceira que estava sendo utilizada, existia uma cerca
perimetral e uma vala para drenagem de agua.

A aeronave estava registrada como SAE-AG, estava com o CVA valido e suas
cadernetas estavam atualizadas, tendo voado cerca de 45 horas apoés a Ultima inspecéo.
Verificou-se que a aeronave, antes da decolagem, estava dentro dos limites de peso e
com o CG excedendo levemente o limite traseiro. Contudo, concluiu-se que esse pequeno
excesso no limite traseiro do CG néo influenciou na ocorréncia.

Durante a analise do motor da aeronave, verificou-se que, no cheque dos magnetos,
as luzes do timing light, que deveriam acender na marcagéo de 22° antes do ponto morto
superior (conforme previsto pelo fabricante para o correto centelnamento das velas e
gueima da mistura ar/combustivel), estavam acendendo com cerca de 14° apGs o ponto
morto superior do pistao.

O centelhamento na posicado de 14°, apdés o ponto morto superior, indicava que a
gueima da mistura ocorria quando o pistéo ja estava se deslocando na direcdo do ponto
morto inferior. Tal fato poderia causar perda de poténcia, aumento da temperatura do
escapamento e, com o passar do tempo, danos a valvula de escape.
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Na andlise das velas, verificou-se que havia uma folga excessiva nos eletrodos
centrais, e que tal anormalidade poderia dificultar o centelhamento que iniciava a queima
da mistura.

Durante a analise em bancada da bomba de combustivel, o rotametro indicou uma
vaz&do muito acima do previsto para o modelo do motor: cerca de 270 PPH, enquanto o
limite maximo seria de 153 PPH. Sobre esses valores, € sabido que o excesso de
gasolina impulsionada pela bomba de combustivel pode provocar perda de poténcia ou
até mesmo o apagamento do motor.

Portanto, a hipotese mais provavel para a perda de poténcia relatada na decolagem
realizada pelo PR-STO na area de pouso para uso aeroagricola Claudemir foi o somatério
das discrepéancias observadas: avanco de ignicdo, excesso de pressdao da bomba de
combustivel e folga excessiva nos eletrodos centrais das velas, possivelmente,
decorrentes de deficiéncias nos procedimentos de manutencédo, seja em inspecoes
programadas ou néo.

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
Piloto Agricola - Avido (PAGA) validas;

c) o piloto estava qualificado e possuia experiéncia no tipo de voo;

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

e) a aeronave estava dentro do limite de peso e fora do limite de balanceamento;
f) as escrituragcdes das cadernetas de célula, motor e hélice estavam atualizadas;
g) as condi¢cdes meteorologicas eram propicias a realizacédo do voo;

h) durante a decolagem, houve a colisdo da aeronave contra uma cerca e contra
uma vala;

i) 0 motor havia sido instalado na aeronave em 19JUL2019, apds passar por uma
inspecdo que visava sanar um vazamento;

J) o centelhamento dos magnetos estava ocorrendo com cerca de 14° apds o ponto
morto superior do pistao;

k) as velas de ignicdo apresentaram folga excessiva no eletrodo central;

) a bomba de combustivel apresentou vazdo de 270 PPH, acima do previsto de
153 PPH;

m) a aeronave teve danos substanciais; e
n) o piloto saiu ileso.
3.2. Fatores contribuintes.
- Manutencao da aeronave - indeterminado.

O incorreto ajuste de centelhamento dos magnetos, somado a folga excessiva nas
velas e a vazao acima do previsto na bomba de combustivel podem ter contribuido para a
perda de poténcia durante a decolagem. Essas discrepancias podem ter sido decorrentes
de deficiéncias nos procedimentos de manutencéo, seja em inspecdes programadas ou
nao.
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4. RECOMENDAGCOES DE SEGURANCA

Proposta de uma autoridade de investigacdo de acidentes com base em informac6es
derivadas de uma investigacdo, 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 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 Aviacdo Civil conduzidas pelo
Estado Brasileiro”’.

A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomenda-se:
A-015/CENIPA/2021 - 01 Emitida em: 29/12/2023

Atuar junto a Aerovaley Manutencdo e Comércio de Aeronaves Ltda., a fim de que aquela
organizacdo demonstre que possui e aplica todos os recursos necessarios a adequada
prestacdo de servicos de manutencdo nas aeronaves Cessna, modelo A188B, e nos
motores Continental, modelo 10-520-D, conforme preconiza a legislagdo em vigor, 0s
respectivos manuais técnicos e a Lista de Capacidades da empresa.

A-015/CENIPA/2021 - 02 Emitida em: 29/12/2023

Divulgar os ensinamentos colhidos nesta investigacdo a Aero Agricola Sao Miguel Ltda.-
ME, no sentido de que aquele operador aperfeicoe seus mecanismos administrativos e
operacionais de recebimento, escrituracdo e verificacdo dos servicos de manutencao
executados nas aeronaves sob sua responsabilidade, como forma de prevenir acidentes
aeronauticos.

5. AQOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS.
Nada a relatar.

Em 29 de dezembro de 2023.
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ANEXO A — COMENTARIOS DOS ESTADOS PARTICIPANTES DA
INVESTIGACAO

Em cumprimento ao disposto no Capitulo 6, item 6.3, do Anexo 13 a Convencao de
Aviacao Civil Internacional, foi dada a oportunidade aos Estados que tomaram parte nesta
investigacdo de oferecerem seus comentarios prévios acerca do conteudo deste Relatorio
Final.

Por meio do National Transportation Safety Board (NTSB), os Estados Unidos da
América encaminharam um comentario da Continental Aerospace Technologies,
fabricante do motor da aeronave.

O comentario nao foi incorporado ao corpo deste relatorio.

COMENTARIO
Comentério da Continental

A placa de timing na parte traseira do motor mostrada nas fotos. A Continental
possui um boletim de servico tornando-a obsoleta (M84-8) e recomendando a sua
remocdo visto que o adaptador de partida deve ser cronometrado durante a sua
instalacdo. Caso contrario, as informac¢es poderdo ser imprecisas. Foi percebido que o
timing estava muito fora das especificagdes. A foto mostrou a utilizacao da placa.

Parecer do CENIPA
N&o incorporado
Argumentacdo do CENIPA

Do ponto de vista do CENIPA, conforme especificado no boletim de servico M84-8,
este s6 deve ser aplicado quando no proximo retrabalho de adaptacdo do starter ou no
overhaul do motor, situacdes pelas quais o motor da presente investigacdo ainda nao
havia sido submetido.
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