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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 relatério ndo recorre a quaisquer procedimentos de prova para apuracao 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 relacéo aos seus colaboradores, além de
macular o principio da "néo 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 proposito, que ndo o de prevencao de
futuros acidentes, podera induzir a interpretacdes e a conclusdes erroneas.
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SINOPSE
O presente Relatério Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-JIH, modelo
182P, ocorrido em 10SET2021, classificado como “[UNK] Indeterminado”.

Alguns minutos apds a decolagem do Garimpo Carolina, Itaituba, PA, a aeronave
caiu na floresta e incendiou-se.

A aeronave ficou destruida.
O tripulante sofreu lesdes fatais.

Houve a designacédo de Representante Acreditado do National Transportation Safety
Board (NTSB) - Estados Unidos, Estado de projeto da aeronave.
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AD
ANAC
CA
CENIPA
CMA
CT™M
CVA
DA
FCDA
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IAM
METAR
MLTE
MNTE
NTSB
OM

PN
PPR
RBAC
SACI
SAR
SB
SBIH
SERIPA

SIGWX
TPP
Siye

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

Airworthiness Directive - diretriz de aeronavegabilidade
Agéncia Nacional de Aviacao Civil

Certificado de Aeronavegabilidade

Centro de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
Certificado Médico Aeronautico

Centro Técnico de Manutencgéo

Certificado de Verificacdo de Aeronavegabilidade

Diretriz de Aeronavegabilidade

Ficha de Cumprimento de Diretriz de Aeronavegabilidade
Instrugéo Suplementar

Inspecao Anual de Manutencéo

Meteorological Aerodrome Report - reporte meteorolégico de aerédromo
Habilitacdo de Classe Avido Multimotor Terrestre
Habilitacdo de Classe Avido Monomotor Terrestre
National Transportation Safety Board

Organizacéao de Manutencao

Part Number - numero de peca

Licencga de Piloto Privado - Avido

Regulamento Brasileiro da Aviacao Civil

Sistema Integrado de Informagdes da Aviagéo Civil
Superintendéncia de Aeronavegabilidade - ANAC
Service Bulletin - boletim de servigo

Designativo de Localidade - Aerédromo de Itaituba, PA

Primeiro Servico Regional de Investigacdo e Prevencéo de Acidentes
Aeronauticos
Significant Weather - tempo significativo

Categoria de Registro de Aeronave de Servico Aéreo Privado
Universal Time Coordinated - tempo universal coordenado
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1. INFORMACOES FACTUAIS.

Modelo: 182P Operador:
Aeronave Matricula: PT-JIH Particular
Fabricante: Cessna Aircraft

Data/hora: 10SET2021 - 13:43 (UTC) Tipo(s):

. Local: Préximo ao Garimpo Carolina [UNK] Indeterminado
Ocorréncia " o _
Lat. 05°23'38”S Long. 057°10'14"W Subtipo(s):
Municipio - UF: Itaituba - PA NIL

1.1. Hist6rico do voo.

A aeronave decolou da pista néo registrada do Garimpo Carolina, Itaituba, PA, com
destino a pista ndo registrada do Garimpo Mutum, ltaituba, PA, por volta das 13h40min
(UTC), a fim de realizar transporte de carga, com um piloto a bordo.

ApoOs a decolagem, a aeronave curvou a esquerda e, alguns minutos depois, caiu na
floresta, vindo a incendiar-se.

A aeronave foi destruida pelo fogo e o tripulante sofreu lesdes fatais.

V >/ & 5 N‘Mv & R %. PR o \
Figura 1 - Destrocos da aeronave apds o impacto contra uma arvore.

1.2. LesBes as pessoas.

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

1.3. Danos a aeronave.

A aeronave ficou destruida.
1.4. Outros danos.

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

Horas Voadas
Discriminacéo PIC
Totais 82:40
Totais, nos ultimos 30 dias 00:00
Totais, nas ultimas 24 horas 00:00
Neste tipo de aeronave 31:20
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 00:00
Neste tipo, nas Ultimas 24 horas 00:00

Obs.: os dados relativos as horas voadas pelo piloto foram extraidos da Caderneta
Individual de Voo digital, no Sistema Integrado de Informacdes da Aviacao Civil (SACI) da
Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC).

N&o foi possivel estimar outros dados de horas voadas até o momento do acidente,
tampouco se o piloto havia operado outros tipos de aeronaves.

1.5.2. Formacao.

O Piloto em Comando (PIC) realizou o curso de Piloto Privado - Avido (PPR) no
Aeroclube de Para de Minas, MG, em 2014.

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

O PIC possuia a licenca de Piloto Privado - Avidao (PPR) e estava com as
habilitac6es de Aviao Monomotor Terrestre (MNTE) e Avido Multimotor Terrestre (MLTE)
validas.

1.5.4. Qualificacao e experiéncia no tipo de voo.

N&do foi possivel obter dados relativos a experiéncia recente do piloto para
determinar se estava qualificado, porém, de acordo com relatos, ele possuia experiéncia
no tipo de voo.

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

A aeronave, de numero de série 18262688, foi fabricada pela Cessna Aircraft, em
1974, e estava inscrita na Categoria de Registro de Servigco Aéreo Privado (TPP).

O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido.

As cadernetas de célula, motor e hélice estavam com as escrituracdes
desatualizadas.

O Diério de Bordo da aeronave nao foi entregue a Comissao de Investigacao, sendo
gue o operador reportou ndo possuir cépias dos registros de voo.

As Ultimas inspecdes da aeronave, dos tipos “50H/100H/CVA e Lubrificacdo de
50H/100H/500H/1.000H”, foram realizadas em O09FEV2021 pela Organizagdo de
Manutencéao (OM) Tiarte Comércio e Manutencdo de Aeronaves Ltda., em Manaus, AM.

A Ultima revisdo geral (Overhaul) do motor Teledyne Continental Motors (TCM) O-
470-R, numero de série 451946, ocorreu em 18MAR2008, sendo realizada pela OM Vava
Manutencéo de Aeronaves Ltda., em Séao José do Rio Preto, SP.

Os magnetos foram substituidos em O05ABR2017 pela OM Sol Servigos e
Manutencédo de Aeronaves Eireli, em Varzea Grande, MT, bem como as cablagens e os
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ignitores, sendo estes os componentes que constavam do Mapa Informativo de Controle
de Componentes e Manutencdo do motor acidentado.

Em virtude da falta de acesso aos dados do Diario de Bordo da aeronave, néo foi
possivel verificar as horas voadas apos a inspecao, revisdo geral do motor e substituicdo
de componentes.

Durante a investigacdo, foram constatadas ndo conformidades nos Registros
Secundérios de Cumprimento de Diretrizes de Aeronavegabilidade da OM, que estavam
relacionadas a ocorréncia, posto que alguns dos itens eram aplicaveis ao modelo de
aeronave em questao, conforme descricao abaixo.

Nos apontamentos do Mapa Informativo de Controle de Diretrizes de
Aeronavegabilidade - Célula (Figuras 2 e 3), foram verificadas as seguintes nao
conformidades:

- na Airworthiness Directive (AD) 79-08-03, que tratava do Sistema Elétrico, o
servigo constava como ndo aplicavel ao niumero de série da aeronave; contudo,
na Regulatory Information da diretiva, essa AD se aplicava ao modelo de
aeronave da ocorréncia;

- a OM apresentou uma Ficha de Cumprimento de Diretriz de Aeronavegabilidade
(FCDA) da AD 83-13-01, que tratava do Adesivo (placard) - Vedacao Inadequada
da Tampa de Combustivel, classificando-a como aplicavel e cumprida, em
oposicdo ao lancado pela mesma Organizacdo no seu Mapa Informativo de
Controle de Diretrizes de Aeronavegabilidade - Célula, a qual constava como néo
aplicavel ao numero de série da aeronave;

- na AD 96-12-22, que tratava do Adaptador do Filtro de Oleo do Motor, a inspecéo
constava como ndo aplicavel ao niumero de série da aeronave; contudo, na
Regulatory Information da diretiva, a aplicabilidade se dava pelos Numeros de
Peca do Conjunto Adaptador do Filtro de Oleo do Motor instalado, mas n&o
limitado as aeronaves das séries Cessna Aircraft Company modelos 100, 200,
300 e 400 (todos os numeros de série) certificados em qualquer categoria,
equipados com pelo menos um motor Teledyne Continental Motors (TCM). Como
nao foi possivel verificar o nimero de peca do Conjunto Adaptador do Filtro de
Oleo do Motor instalado na aeronave, também n&o foi possivel saber se o
requisito era aplicavel;

- constava o cumprimento da AD 97-01-03 pela OM Joao Martins Manutencao de
Aeronaves Ltda. (JOMMA); todavia, o correto seria a AD 97-01-13, que tratava
das Mangueiras de Combustivel, Oleo e Hidraulica;

- da mesma forma, o Service Bulletin (SB) a qual a AD 97-01-03 fazia referéncia,
constava como CAB96-15 (aplicavel a aeronave Cessna 208), mas o apropriado
para o numero de série desta aeronave era o0 SEB96-15;

- na AD 98-14-03, que tratava de Transponders, constava como ndo aplicavel em
virtude de o equipamento instalado na aeronave ser o TDR950 da Collins
Aerospace. Segundo o Mapa Informativo de Controle de Componentes e
Manutengcdo da Organizacdo de Manutencdo Tiarte Comércio e Manutencéo de
Aeronaves Ltda., a aeronave possuia o Transponder KT 76A e, por essa razao, a
referida AD deveria ser aplicada, demonstrando inconsisténcia nos Registros
Secundarios de Cumprimento de Diretrizes de Aeronavegabilidade em
comparac¢ao com o Mapa Informativo de Controle de Componentes; e

- nao constava o cumprimento da AD 2008-10-02, que tratava da inspecdo da
Valvula Seletora de Fonte de Ar Estatica Alternativa, Part Number (PN) 2013142-
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18, a fim de garantir que a placa de identificacao (placard) do niamero da peca
nao obstruisse a entrada da referida valvula, prevista para as aeronaves da série
Cessna Aircraft Company 172, 175, 180, 182, 185, 206, 207, 208, 210 e 303.
Além disso, ndo foi possivel verificar o PN da Valvula Seletora de Fonte de Ar
Estética Alternativa instalada na aeronave.

MAPA DA SITUACAO DE CUMPRIMENTO DE “DA™

1. AERONAVE MARCAS: PT-JIH

2 DADOS TECNICOS DA AQONAV!!
1 FAB. CESSNA | & MODERLO: 1529 S, N° DE SERIE: | £2-626X8
6 TSN.: S362.3% 1 7.750: 35 % 3. AND DE FABRICACAO: 1974
CUMPRIMENTO
. [ n. l 1. [IN [ 1S ", 17,
AD N* m(’.‘_‘- Cat M Dot FlaClicOn Ram Peasdoo Ves iamato PO
ADN 7 : :
» 90803 43031A NA NA 195ul34 | 458856 FCDA NA N/A. 20 Niimero de Série da Asronuve
29-10-14R1 SET76 NA N/A 194ul-14 | 435858 FCDA NA N/A, 20 Nbmero de Série ds Actomive
25407 SE.59 NA NA 194ul-14 | 45385h FCDA NA Venficada pels Ofices HAR? LTDA ¢ considerada OK.
811500 NA NA NA 194ul-14 | 458858 FCDA NA NVA, ot o possuie lestalado STC SASFICE e SATIGL
‘ £3.13.01 SE 0.9 NA NA 1200-17 | 330538 FCDA NA N/A., 80 SN s Acroseve

Figura 2 - Mapa Informativo de Controle de Diretrizes de Aeronavegabilidade - Célula.

MAPA DA SITUACAO DE CUMPRIMENTO DE “DA”

1. AERONAVE MARCAS: PT-JIH

13

Z. DADOS TECNICOS DA AERONAVE
1. FAB.: CESSNA | & MODER O 150P 5. N' DE SERIF: | 8242682
6 TSN S362.3) | 7.7850: 155 3. AND DE FABRICACAO: 1978
CUMPRIMENTO
- 1w, . l . 1N " ] (LY 'S 7.

AD N* BS O Ot Vg Savvs Duta MCioiOn | Rem Peimiess Vyos imweim [t

ADN
961222 NA NIA NA 19ub-14 | 48ERS K FCDA N‘A N/A, 50 SN da Acronsve,
910103 CABY6-15 NA NA 19jul-14 | 488854 FCDA NA Camprida pelo JOMMA
9%-14.03 SBKT 76A.7 | NA NA 19jul-14 | 48885h FCDA N/A NA, 90 Trnspoader TDR950 Instslndo

Figura 3 - Mapa Informativo de Controle de Diretrizes de Aeronavegabilidade - Célula.

Também foram encontradas discrepancias nos apontamentos do Mapa Informativo

de Controle de Diretrizes de Aeronavegabilidade do Motor (Figura 4), conforme descricdo
abaixo:

- ndo constava o cumprimento da AD 2012-03-06, que tratava da verificacdo

quanto a instalacdo de Servo Injetor de Combustivel com o diafragma AVStar
Fuel Systems, Inc. (AFS), PN AV2541801 ou AV2541803, demonstrando
inconsisténcias nos registros; e

constava o cumprimento da Diretriz de Aeronavegabilidade (DA) 76-12-04;
contudo, tal diretriz né&o foi encontrada na lista de Diretrizes de
Aeronavegabilidade da Superintendéncia de Aeronavegabilidade (SAR) da
Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), aplicaveis ao modelo de motor
Teledyne Continental Motors O-470-R.
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MAPA DA SITUACAO DE CUMPRIMENTO DE “DA”
1. MOTOR N/S: 951.946
2. DADOS TECNICOS DA AERONAVE
3. FAB.: CESSNA 4. MODELO: 18P 5. N* DE SERIE: 18262684
6. TSN.: 5.362.3 & 1.IS0: 38 h 8. ANO DE FABRICACAQ: 1974
9. DADOS TECNICOS DO MOTOR
10. FAB.: CONTINENTAL 11. MODELO: O-470-1t 12 NJS: 951,546
13, TSN: 3.362.3 by 14.TSO: 1.1759 & 1S. TSLE N/A
CUMPRIMENTO
16 17. ] 18, 19. 0 21 I n 2 4
AD N BS'Outros Cat. Frogobncas. Data He'Cic’'Os | Reg. Prisadrio Vescimenio ] PMObs.
ADN :
DA N’
‘ 76.12.04 Sll\*’ AT NA 06jul1? | 504698 FeDA NA N/A. 30 modelo do Motor.
NA NA VA NA NA N/A N/A NA NA
NA NA NA NA NA NA NA NA NA

Figura 4 - Mapa Informativo de Controle de Diretrizes de Aeronavegabilidade do Motor.

O item 5.6.2 da Instrugcdo Suplementar (IS) n° 43.9-003, Revisdo B, da ANAC,
discorria que:

A atualizacdo da Parte | das cadernetas de célula, de motor e de hélice,

obrigatoriamente, devera ser feita até o quinto dia do més subsequente, sempre

gue houver alteracdo dos tempos de funcionamento citados nos paragrafos 4.4 e

4.5 desta IS. Desta forma, caso uma aeronave, motor ou hélice opere, apdés um

periodo inativo maior que um més, devera ser citada essa inatividade numa Unica

linha no campo Controle Mensal das Partes | das respectivas cadernetas. Ex: Nao
totalizadas horas de 30/04/02 a 30/09/02 - motivo IAM.

1.7.Informac6es meteoroldgicas.

A Imagem de Satélite Realcada das 13h40min (UTC), do dia 10SET2021, nédo
apresentava formacdes significativas que pudessem restringir a visibilidade horizontal ou
obliqua no momento do acidente.

Os Reportes Meteorologicos de Aerédromo (METAR) do local mais préximo
disponivel, o Aer6dromo de ltaituba (SBIH), PA, distante 98 NM do sitio do acidente,
traziam as seguintes informagodes:

METAR SBIH 101300Z 00000KT 9999 FEW018 30/26 Q1014=
METAR SBIH 101400Z 07007KT 9999 FEW020 32/26 Q1014=

A Carta de Tempo Significativo (SIGWX) gerada as 09h52min (UTC) do dia
10SET2021, com validade até as 00hOOmin (UTC) do dia 11SET2021, ilustrava tempo
nublado (5 a 7 oitavos), apresentando Cumulus e Stratocumulus com base no nivel 020 e
topo no nivel 060; Altostratus e Altocumulus com base no nivel 080, topo no nivel 120 e
poucas nuvens (1 a 2 oitavos), apresentando Cumulus em forma de torres com base no
FL 025 e topo no FL 220.

Além disso, observadores no solo relataram que o tempo era propicio ao voo visual.
1.8. Auxilios a navegagéao.

Nada a relatar.
1.9. Comunicagdes.

Nada a relatar.
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1.10.Informacgdes acerca do aerédromo.

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

N&o requeridos e ndo instalados.
1.12.Informagbes acerca do impacto e dos destrogos.

O impacto ocorreu a Noroeste da pista ndo registrada do Garimpo Carolina, a,
aproximadamente, 0,68 NM, em regidao de floresta (Figura 5).

Rota
pretendida Destrogos PT-JIH g

5000 ft

Figura 5 - Croqui da curva ap6s a decolagem, da rota pretendida e do local dos
destrocos.

Os destrocos estavam concentrados e ndo havia desmatamento provocado pela
gueda nos arredores do local.

No centro da area havia uma arvore tombada com indicios de ter sido atingida no
momento da queda. Na parte inferior do tronco dessa éarvore, havia uma parte do
montante da asa direita do avido “encaixada” em uma fenda aberta no sentido vertical.

Ainda, o restante dessa asa encontrava-se no solo, com o seu bordo de ataque para
baixo (Figura 6).

ORI L i TR~
Figura 6 - Destrocos da aeronave junto a arvore atingida.

N&o foi possivel mensurar a proa da aeronave antes do impacto, tampouco a
dindmica do choque contra o terreno.
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Apoés o impacto, a aeronave incendiou-se, inclusive 0 seu conjunto motopropulsor, o
gual ficou severamente danificado. A pa da hélice, visivel na Figura 7, apresentava
dobramento para tras, compativel com uma colisédo desse componente contra obstaculos.

\"4. 22 L -

Figura 7 - Conjunto motopropulsor e uma das pés da hélice.

O elevado grau de danos da aeronave impediu a verificagcdo de equipamentos,
instrumentos e seletoras na cabine.

Todos os componentes estruturais e superficies de comando (fuselagem, trem de
pouso, estabilizador horizontal, profundor, estabilizador vertical, leme de direcdo, asas,
flapes e ailerons) ficaram destruidos.

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

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

1.13.2. Informacdes ergondmicas.
Nada a relatar.
1.13.3. Aspectos Psicologicos.

O piloto envolvido nesta ocorréncia era natural de S&o Siméo, GO, tinha 37 anos na
data do acidente e iniciou sua formagéo na aviacdo em 2014, como piloto privado.

Chegou a regido de ltaituba, PA, em busca de opc¢des de trabalho, pela primeira vez
em junho de 2018 e pela segunda vez em marco de 2020, onde permaneceu operando
como freelancer sem vinculo empregaticio.

De acordo com as informacgdes obtidas, o piloto frequentemente era contratado por
varios operadores da regidao, dentre eles o proprietario do PT-JIH, na base de apoio ao
garimpo. Ele priorizava o0s voos para o operador da aeronave acidentada a,
aproximadamente, um ano e meio, havendo vinculo de amizade entre eles. Além disso,
orientava informalmente outros pilotos que voavam esse avido na localidade.

Segundo relatos, seu objetivo profissional era permanecer cerca de um ano fazendo
VOO0S em garimpos e, posteriormente, abrir uma oficina na localidade para manutencao de
aeronaves.
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Seu perfil pessoal foi descrito como sociavel, prestativo, otimista e sonhador.
Também foi reportado que mantinha relacéo familiar estavel, estava em um bom periodo
de sua vida pessoal e financeira, vivendo um momento feliz e satisfeito, com o almejo de
construir sua residéncia na cidade de Itaituba, PA.

Conforme relatos, na noite anterior ao acidente, o piloto teve um boa noite de sono,
com uma meédia de oito horas de descanso.

No dia do acidente, o piloto acordou por volta de 07h45min (local) para iniciar suas
atividades.

De acordo com dados obtidos, o piloto mantinha boa rotina, alimentacdo saudavel
guando estava em casa, hdo realizava uso de medicamentos e nao foi reportada qualquer
alteracdo que pudesse ter afetado seu desempenho.

Foi relatado que a jornada, para apoio ao garimpo, se iniciava a partir das 12h00min
(UTC) e se encerrava ao por do sol. Ainda, as condi¢cdes de hospedagem e alimentacéo
oferecidas na base de operacédo eram boas e adequadas.

Dessa forma, ndo se obteve dados concretos que pudessem evidenciar que
guestdes de ordem psicolégica pudessem ter afetado o desempenho do tripulante.

O seu perfil operacional foi caracterizado como sendo de postura confiante, por
vezes excessiva, de temperamento extrovertido, de atuagcdo segura, com dominio da
aeronave e focado no cumprimento da missao.

1.14.Informagdes acerca de fogo.
A aeronave incendiou-se apds o impacto e ficou destruida.
1.15.Informagdes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave.
N&o houve sobrevivente.
1.16.Exames, testes e pesquisas.
Nada a relatar.
1.17.Informagdes organizacionais e de gerenciamento.

O gerenciamento da aeronave era realizado e controlado pelo operador, tendo a sua
Gltima inspecdo sido realizada em 09FEV2021 em OM homologada, no municipio de
Manaus, AM.

Foram observadas ndo conformidades nos controles dos registros secundarios da
aeronave e que estes eram insatisfatorios, haja vista a Parte | - Controle Mensal de
Utilizacdo das Cadernetas de Célula, Motor e Hélice estarem com as escrituracdes
desatualizadas; falta de registros na Parte Ill - Registros Secundarios de Diretrizes de
Aeronavegabilidade, Grandes Modificacbes e Grandes Reparos das Cadernetas de
Célula e Motor, bem como diversas discrepancias nos Mapas de Cumprimento de
Diretrizes de Aeronavegabilidade de Célula e Motor.

Nado foram apresentados alguns dos registros primarios de cumprimento de DA
aplicaveis ao modelo de aeronave/motor e que constavam, equivocadamente, como nao
aplicaveis no Mapa de Informativo de Controle de Diretrizes de Aeronavegabilidade -
Célula e Motor.

N&o foi possivel rastrear o cumprimento correto de algumas das DAs através das
Fichas de Cumprimento de Diretriz de Aeronavegabilidade (FCDA), sendo estas o registro
primario de cumprimento de uma DA, em virtude de a empresa néo as disponibilizar.

A secédo 91.417(a)(2)(v) do Regulamento Brasileiro da Aviagao Civil (RBAC) n° 91,
Emenda n° 3, discorria que:
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Exceto para trabalho executado segundo as secbes 91.411 e 91.413 deste
Regulamento, cada proprietario ou operador deve conservar, pelos periodos
estabelecidos no paragrafo (b) desta se¢éo, os seguintes registros:

(2) registros contendo as seguintes informagoes:

(v) a situacdo atualizada das diretrizes de aeronavegabilidade e diretrizes de
seguranca aplicaveis, incluindo, para cada uma, o método para cumpri-la, o
namero da diretriz de aeronavegabilidade ou da diretriz de seguranca e a data de
revisdo. Se a diretriz de aeronavegabilidade ou diretriz de seguranca requerer
acles periddicas, o tempo e a data da proxima agéo serao requeridos;

(.)

Com relagéo a supervisdo do proprietario/operador da aeronave, a secédo 91.405(b)
do RBAC n° 91, Emenda n° 3, discorria que:

deve assegurar-se de que o pessoal de manutencdo tenha feito as anotacdes
apropriadas nos registros de manutencao de aeronave, indicando que esta tenha
sido aprovada para retorno ao servico.

1.18.InformacgBes operacionais.

Foi obtida a informacao de que a aeronave operava em pistas nao registradas, posto
gue ela ficava sediada no Garimpo Carolina (05°24'12"S 057°09'54"W), ltaituba, PA,
municipio de residéncia do operador, além de executar voos constantes para o Garimpo
de Mutum, também em Itaituba, PA, a fim de apoiar atividade de mineracdo exercida
nessa localidade.

No dia do acidente, a aeronave decolou para realizar um voo entre as duas pistas
nao registradas.

Com relacdo a utilizacdo de pistas nao registradas, a secao 91.102(d) do RBAC n°
91, Emenda n° 3, discorria que:

Somente é permitido utilizar um aerédromo brasileiro se o aerédromo for
cadastrado e o operador determinar que esse aerédromo é adequado para o tipo
de aeronave envolvida e para a operagao proposta.

Os dados obtidos durante a investigacdo apontaram que aquele era o primeiro voo
do dia e tinha a finalidade de realizar transporte de carga para garimpo.

No que se refere as prerrogativas do detentor da licenca de Piloto Privado, o RBAC
n° 61 trazia as seguintes restricoes:

61.85 Prerrogativas do titular da licenca de piloto privado e condi¢cdes que devem
ser observadas para exercé-las

(a) As prerrogativas do titular de uma licenca de piloto privado limitam-se a atuar,
sem remuneragcdo, como piloto em comando ou segundo em comando de
aeronave da categoria apropriada a sua licenca e que realize voos nao
remunerados e sem qualquer tipo de aproveitamento comercial.

(b) O exercicio das prerrogativas da licenca de piloto privado a noite é
condicionado ao atendimento, pelo seu titular, a realizacdo de instrugdo duplo
comando em voo noturno, incluindo decolagens, aterrissagens e navegagao.

(c) O exercicio das prerrogativas da licenca de piloto privado em voos
internacionais é condicionado ao atendimento, pelo seu titular, aos requisitos
estabelecidos na se¢&o 61.10 deste Regulamento.

O abastecimento da aeronave era realizado por gravidade, sendo relatado pelo
auxiliar de pista que ela foi abastecida com, aproximadamente, 120 litros de gasolina de
aviacao antes da decolagem que precedeu o acidente.

Foi obtida a informacdo de que a carga era composta por alimentos, a qual foi
organizada na cabine, e que ndo havia liquidos inflaméaveis a bordo. Contudo, néo foi
possivel determinar o peso e balanceamento da aeronave no momento da ocorréncia.
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O avido decolou por volta de 13h40min (UTC), com proa do setor nordeste da pista.
Segundo observadores, a aeronave realizou curva a esquerda logo apés a decolagem,
nao sendo mais avistada.

De acordo com outros pilotos que operavam no Garimpo Carolina, esse perfil de
decolagem sempre foi realizado naquele garimpo, para livrar o trafego de outra pista nao
registrada em sua reta de decolagem.

No setor norte da pista néo registrada do Garimpo Carolina, mais precisamente na
Perna do Vento, havia arvores e colinas um pouco mais elevadas, as quais obrigavam 0s
pilotos a continuarem com razdo de subida positiva para livrar os obstaculos,
estabilizando-se a, aproximadamente, 1.500 ft de altitude.

Foi obtida a informacgéao de que a decolagem do PT-JIH foi realizada de forma mais
cabrada do que normalmente era observada e a curva também foi iniciada precocemente
em relacdo ao ponto que outros pilotos costumavam proceder. Além disso, foi observado
gue a aeronave demonstrou dificuldade em manter a subida, todavia ninguém presenciou
0 momento da queda e impacto.

Segundo informacdes relatadas por outros pilotos da regido e observadores de solo,
era comum, por parte do piloto que se acidentou, a realizacdo de decolagens mais
arrojadas, compostas por atitudes excessivamente cabradas, chegando a acionar, por
vezes, a buzina de pré-estol.

1.19.Informagdes adicionais.
Nada a relatar.

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

2. ANALISE.
Tratava-se de um voo privado para transporte de carga, com um piloto a bordo.

Por volta das 13h40min (UTC), a aeronave decolou de uma pista nao registrada no
Garimpo Carolina com destino a outra pista nao registrada localizada no Garimpo Mutum.

Segundo observadores, a decolagem foi realizada com uma atitude mais cabrada
gue o normal e a curva a esquerda iniciada em ponto precoce em relacdo ao costume dos
outros pilotos que operavam naquele local. Além disso, relatou-se que a aeronave
demonstrou dificuldade em ganhar altura e manter a subida.

Sendo assim, existe a possibilidade de que o perfil de decolagem, com cabrada
excessiva, possa ter contribuido para uma possivel perda de sustentacdo e consequente
perda de controle em voo, desdobrando-se na ocorréncia.

Em funcdo da combinacdo de algumas caracteristicas individuais que foram
relatadas acerca do piloto como: temperamento extrovertido, foco no cumprimento da
missédo e excesso de autoconfianga no desempenho de pilotagem, junto com o tipo e
caracteristicas da operagcdo, com o costume de realizar decolagens mais arrojadas,
composta por atitude excessivamente elevada, chegando a acionar o pré-estol,
considerou-se que essas questdes possivelmente contribuiram para a ocorréncia.

Tais dados apontados acima podem ter provocado no piloto um excesso de
autoconfianca na sua capacidade operacional, extrapolando caracteristicas de voo da
aeronave, em detrimento da seguranca da operacao.
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Foi verificado que os destrogcos estavam concentrados, e ndo havia desmatamento
nos arredores do local do acidente provocados pela queda. No centro do crash site havia
uma arvore tombada, que foi atingida no momento da queda.

Na parte inferior do tronco da arvore citada, verificou-se uma parte do montante da
asa direita encaixado em uma fenda, aberta no sentido vertical. Ainda, o restante de tal
asa encontrava-se no solo, com o bordo de ataque para baixo.

Dessa forma, analisando-se a disposicdo dos destrogos, observou-se indicios de
gue a aeronave tenha colidido contra o solo com energia significativa e atitude anormal,
tendo o impacto possivelmente ocorrido com grande angulo de picada e alta velocidade.

Verificou-se que as cadernetas de célula, motor e hélice da aeronave estavam com
as escrituragfes das Partes | - Controle Mensal de Utilizacdo das Cadernetas de Célula,
Motor e Hélice desatualizadas.

Tal condicdo das escrituragcbes se contrapunha ao item 5.6.2 da Instrucéo
Suplementar (IS) n°® 43.9-003, Revisao B, da ANAC.

Ainda no contexto documental, foram constatadas ndo conformidades no Controle
Técnico de Manutencdo (CTM) da Organizacdo de Manutencdo, haja vista a falta de
registros na Parte Il - Registros Secundarios de Diretrizes de Aeronavegabilidade,
Grandes Modificagdes e Grandes Reparos das Cadernetas de Célula e Motor, bem como
inconsisténcias nos apontamentos dos Mapas de Cumprimento de Diretrizes de
Aeronavegabilidade de Célula e Motor.

N&o foram apresentados, pela OM, alguns dos registros primarios de cumprimento
de Diretrizes de Aeronavegabilidade aplicaveis ao modelo de aeronave/motor e que
constavam como nado aplicaveis no Mapa de Informativo de Controle de Diretrizes de
Aeronavegabilidade - Célula e Motor.

Tal condicdo apontou para ndo conformidades latentes no processo de registro da
Organizacdo de Manutencéo que, apesar de algumas AD serem aplicaveis ao modelo de
aeronave/motor, estas nao foram aplicadas e/ou registradas, possuindo potencial para
elevar os riscos nas operacfes aéreas em geral.

As Ultimas inspe¢des mais abrangentes da aeronave, dos tipos “50H/100H/CVA e
Lubrificacdo de 50H/100H/500H/1.000H”, foram realizadas em 09FEV2021 e, nessa
oportunidade, o CTM confeccionou planilhas com informacdes erréneas, que deixaram de
ser confidveis quanto a situacdo do cumprimento das AD/DA.

N&o foi possivel rastrear o cumprimento correto de algumas das DA através das
FCDA, sendo estas o0 registro primario de cumprimento de uma Diretriz de
Aeronavegabilidade, em virtude de a empresa nao as disponibilizar, o que contrariava a
secao 91.417(a)(2)(v) do RBAC n° 91.

Dessa forma, a empresa deixou de cumprir requisito regulamentar de forma
adequada e confidvel quanto ao cumprimento das DA de célula e motor, 0 que poderia
comprometer a situacao de aeronavegabilidade da aeronave.

Nesse ponto, verificou-se também falha na supervisdo, prevista na secédo 91.405(b)
do RBAC n° 91.

Nao foi possivel determinar se houve falha do motor Teledyne Continental Motors
(TCM) 0-470-R, numero de série 451946, bem como dos magnetos, cablagens e
ignitores, em virtude de o conjunto motopropulsor ter ficado severamente danificado
devido ao fogo que sucedeu ao impacto da aeronave contra o solo.

16 de 18




| A-102/ceniPA/2021 | | PT-H 10sET2021 |

Embora o CA estivesse valido, ndo foi possivel determinar se a aeronave, de fato,
estava aeronavegavel ou se possuia alguma discrepancia anterior ao acidente, haja vista
a nao apresentacao do Diério de Bordo.

Ao avaliar as condi¢cdes de uma das pas da hélice da aeronave, foram observados
indicios compativeis com o deslocamento vertical da aeronave até o impacto contra o
solo; contudo, néo foi possivel determinar se 0 motor desenvolvia forca propulsiva.

Considerando as falhas nos processos de registro de manutencdo e de
aeronavegabilidade supracitados, torna-se possivel também a hipétese de que a perda de
sustentacdo da aeronave e uma possivel perda de controle em voo tenham ocorrido em
razao da falha de algum componente.

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

b) o piloto estava com as habilitacbes de Avido Monomotor Terrestre (MNTE) e
Aviao Multimotor Terrestre (MLTE) validas;

c) ndo foi possivel obter dados relativos a experiéncia recente do piloto para
determinar se estava qualificado, porém, foi relatado que ele possuia experiéncia
no tipo de voo;

d) a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido;
e) nao foi possivel verificar os limites de peso e balanceamento da aeronave;

f) as escrituracbes das cadernetas de célula, motor e hélice ndo estavam
atualizadas;

g) havia discrepancias nos Registros Secundarios de Cumprimento de AD/DA;
h) as condi¢cdes meteorologicas eram propicias a realizagdo do voo;
i) nao foi possivel obter os registros do Diario de Bordo da aeronave;

j) apoés a decolagem, a aeronave curvou a esquerda e, alguns minutos depois, caiu
na floresta;

k) ndo foi possivel determinar se o grupo motopropulsor desenvolvia poténcia no
momento da ocorréncia;

[) a aeronave se incendiou apés o impacto;
m) a aeronave ficou destruida; e
n) o piloto sofreu lesdes fatais.
3.2. Fatores contribuintes.
- Aplicagdo dos comandos - indeterminado.

Considerando os fatores relatados quanto ao perfil de decolagem que antecedeu ao
acidente, existe a possibilidade de que houve comprometimento no controle da aeronave
de acordo com a dosagem de aplicacdo dos comandos.

- Atitude - indeterminado.

A utilizacdo de pista de garimpo ndo registrada, associada a caracteristica de
excesso de autoconfiangca do piloto quanto a sua capacidade operacional, pode té-lo
submetido a uma condic¢éo de risco.
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- Julgamento de pilotagem - indeterminado.

E possivel que o piloto tenha realizado uma inadequada avaliagdo dos parametros
de voo durante e ap0s a decolagem, que tenha levado a perda de controle da aeronave e
consequente coliséo.

- Supervisao gerencial - indeterminado.

Foram verificadas diversas ndo conformidades nos registros secundarios realizados
pela Organizacdo de Manutencdo, as quais possuiam potencial para afetar a
confiabilidade de sistemas da aeronave.

4. RECOMENDACOES DE SEGURANCA

Proposta de uma autoridade de investigacdo de acidentes com base em informacoes
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 Investigacdo de Ocorréncias Aeronduticas da Aviacdo Civil conduzidas pelo
Estado Brasileiro”’.

A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomenda-se:
A-102/CENIPA/2021 - 01 Emitida em: 22/09/2023

Atuar, junto a Tiarte Comércio e Manutencédo de Aeronaves Ltda., no sentido de verificar
se 0s procedimentos relativos a supervisdo gerencial da OM atendem a legislacéo
aplicavel, a fim de mitigar recorréncias de ndo conformidades similares as identificadas
nesta investigacao.

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

Em, 22 de setembro de 2023.
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