COMANDO DA AERONAUTICA

CENTRO DE INVESTIGACAO E PREVENCAO DE
ACIDENTES AERONAUTICOS

ADVERTENCIA

O unico objetivo das investigagdes realizadas pelo Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos (SIPAER) ¢é a prevencgdo de futuros acidentes aeronauticos. De acordo com o Anexo 13 a
Convengdo sobre Aviacdo Civil Internacional (Convengdo de Chicago) de 1944, da qual o Brasil é pais
signatario, ndo ¢ proposito desta atividade determinar culpa ou responsabilidade. Este Relatério Final
Simplificado, cuja conclusdo baseia-se em fatos, hipdteses ou na combinagdo de ambos, objetiva
exclusivamente a prevencao de acidentes aeronauticos. O uso deste Relatorio Final Simplificado para qualquer
outro proposito podera induzir a interpretagdes erroneas e trazer efeitos adversos a Prevencao de Acidentes
Aeronauticos. Este Relatorio Final Simplificado é elaborado com base na coleta de dados, conforme previsto
na NSCA 3-13 (Protocolos de Investigacdo de Ocorréncias Aeronauticas da Aviacdo Civil conduzidas pelo
Estado Brasileiro) e foi disponibilizado 8 ANAC e ao DECEA para que as analises técnico-cientificas desta
investigacdo sejam utilizadas como fonte de dados e informagdes, objetivando a identificagdo de perigos e
avaliag@o de riscos, conforme disposto no Programa Brasileiro para a Seguranga Operacional da Aviagao Civil
(PSO-BR).

RELATORIO FINAL SIMPLIFICADO

1. INFORMAGOES FACTUAIS

DADOS DA OCORRENCIA
DATA - HORA INVESTIGACAO SUMA N°
15MAI02021 - 15:20(UTC) SERIPA VI A-073/CENIPA/2021
CLASSIFICACAO TIPO(S) SUBTIPO(S)
ACIDENTE [FUEL] COMBUSTIVEL NIL
LOCALIDADE MUNICIPIO UF COORDENADAS
AREA DE PANTANAL POCONE MT 16°35’36”S | 056°45’08”W
DADOS DA AERONAVE
MATRICULA FABRICANTE MODELO
PT-JJH CESSNA AIRCRAFT 182p
OPERADOR REGISTRO OPERACAO
PARTICULAR TPP PRIVADA
PESSOAS A BORDO / LESOES / DANOS A AERONAVE
LESOES R
A BORDO DANOS A AERONAVE
lleso Leve Grave Fatal Desconhecido
Tripulantes 1 - - 1 - - Nenhum
Passageiros 1 - 1 - - - Leve
Total 2 - 1 1 - - X | Substancial
Destruida
Terceiros ‘ - - - - - - Desconhecido

FORM RFS 0421



H A-073/CENIPA/2021 H H PT-JJH 15MAI02021 H

1.1. Histoérico do voo

A aeronave decolou do Aerédromo Arara Azul (SJHZ), Bardo de Melgaco, MT,
com destino ao Aerédromo de Poconé (SWPK), MT, as 15h00min (UTC), a fim de
realizar um voo de translado, com um piloto e um passageiro a bordo.

Aproximadamente 20 minutos ap0s a decolagem, o motor da aeronave
apresentou falhas em seu funcionamento. Foi efetuado um pouso forgcado em area de
pantanal, préximo as margens da Rodovia Transpantaneira, em Poconé, MT.

A aeronave teve danos substanciais. O piloto sofreu lesbes graves e o
passageiro sofreu lesbes leves.

Figura 1 - Aeronave no local da ocorréncia.

2. ANALISE (Comentérios / Pesquisas)

De acordo com os dados obtidos, o Piloto em Comando (PIC) possuia a licenca
de Piloto Privado - Avido (PPR) e estava com a habilitacdo de Avido Monomotor
Terrestre (MNTE) valida.

Segundo os registros da Caderneta Individual de Voo (CIV) digital, constantes
no Sistema Integrado de Informacfes da Aviacdo (SACI) da Agéncia Nacional de
Aviacao Civil (ANAC), na data do acidente, o PIC possuia um total aproximado de 6
horas e 24 minutos de voo, sendo que o ultimo voo registrado em um avido da classe
MNTE datava de 19FEV2021, ocasidao na qual realizou o seu Ultimo cheque
operacional (voo de cheque de revalidacdo de habilitacdo MNTE).

O piloto declarou possuir 12.000 horas totais de voo, sendo 9.000 horas no
modelo de aeronave 182P. Como experiéncia recente, relatou ter voado 46 horas em
um avido da classe MNTE, nos ultimos 90 dias, portanto, ele foi considerado
qualificado e com experiéncia para a realizagédo do voo.

Seu Certificado Médico Aeronautico (CMA) estava suspenso desde
07MAIO2021, devido ao envolvimento em uma outra ocorréncia aeronautica no dia
02MAIO2021, com a mesma aeronave.

A aeronave, de Serial Number (SN) 18262753, foi fabricada em 1974, estava
com o Certificado de Verificacdo de Aeronavegabilidade (CVA) valido; operava dentro
dos limites de peso e balanceamento; e as escrituragdes das cadernetas de célula,
motor e hélice estavam atualizadas.

As Ultimas inspe¢Bes da aeronave, dos tipos “50 horas e Renovacdo de
Certificado de Verificagcdo de Aeronavegabilidade (CVA)”, foram realizadas em
04NOV2020 pela Organizacdo de Manutencdo (OM) Fénix Manutengdo em
Aeronaves Ltda. (COM n° 1711-62/ANAC), conforme o previsto por seu fabricante,
tendo voado 7 horas e 42 minutos ap0s as inspecoes.
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Tratava-se de um voo de translado, no qual houve a realizagdo de um pouso
forcado em uma éarea de pantanal, apds o piloto ter enfrentado dificuldades para
manter a proa da aeronave até o destino e o seu motor ter parado de desenvolver
tracao.

ROTA DA-AERONAVE PT-JJH

LSWPK

POUSO FORCADO

)

Figura 2 - Trajetoria da aeronave. Fonte: Adaptado do Google Earth, 2022.

O local mais proximo provido com estacdo meteorologica era o Aerédromo
Marechal Rondon (SBCY), Cuiaba, MT, distante 125 km do local do acidente, e as
informacdes dos Meteorological Aerodrome Report (METAR - reporte meteoroldgico
de aerd6dromo) das 15h00min (UTC) e 16h00min (UTC) eram as seguintes:

METAR SBCY 151500Z 03006KT CAVOK 31/20 Q1016=
METAR SBCY 151600Z 08003KT CAVOK 31/17 Q1015=

A imagem do espectro infravermelho para o dia 15MAIO2021, as 15h20min
(UTC), evidenciou a auséncia de formacdes meteoroldgicas significativas.

Figura 3 - Imagem do espectro mfravermelho para o dia 15MAIO2021, as
15h20min (UTC). Fonte: Adaptado de REDEMET
(https://www.redemet.aer.mil.br/).

Segundo os dados acima, as condicbes meteoroldgicas eram favoraveis ao voo
visual, com visibilidade superior a 10 km e auséncia de nuvens significativas.

No dia da ocorréncia, a aeronave havia sido abastecida com 60 litros de
Gasolina de Aviagdo (AvGas) para a realizacdo do translado, exclusivamente no
tanque de combustivel localizado na asa direita. O tanque da asa esquerda nao tinha
combustivel.
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A distancia entre a origem e o destino era de 45 NM, e a duragao prevista para
0 Voo era de 25 minutos.

Acrescidos ao peso basico da aeronave, os pesos do combustivel e dos
ocupantes, obteve-se o valor de 1.009,2 kg como peso de decolagem e, no momento
do acidente, ela estava com o peso estimado de 994,8 kg.

O peso maximo de decolagem estipulado pelo fabricante era de 1.338 kg,
portanto, considerou-se que a aeronave estava dentro dos limites de peso e
balanceamento estipulados pelo fabricante.

De acordo com o relato do PIC, apds a decolagem, a aeronave apresentou
tendéncia de guinada para o lado esquerdo, mas, mesmo assim, ele decidiu
prosseguir o voo até o destino (SWPK).

Entre 15 e 20 minutos de voo, aproximadamente, o PIC percebeu que a
aeronave estava defasada a esquerda da rota. A seguir, com o intuito de ajustar o
rumo, o PIC empregou uma curva de grande inclinacdo a direita. Logo apds ter
realizado a curva, 0 motor apresentou perda de poténcia, vindo a aeronave a perder
altitude.

Assim que percebeu o ocorrido, o PIC nivelou as asas da aeronave.

Uma vez que o voo estava sendo realizado a 1.000 ft e ela havia perdido altura
apos a perda de poténcia, ndo houve tempo habil para a realizacdo de tentativas para
restabelecer o funcionamento do motor. Dessa forma, foi realizado o pouso forcado
na vegetacao, as margens da rodovia Transpantaneira (MT-060), quando a aeronave
impactou bruscamente contra galhos de arvores e o solo.

Figura 4 - Vista da aeronave apés a parada total.

Quanto a dificuldade encontrada pelo PIC em manter a proa ideal para o destino,
verificou-se que a aeronave possuia o histérico de envolvimento em um incidente
aeronautico grave no Aerodromo Arara Azul (SJHZ), no dia 02MAIO2021, ou seja, 13
dias antes do acidente em tela.

Naquela ocasido, durante a corrida de decolagem, ela passou sobre uma
pequena ondulacao (lombada) que a fez decolar prematuramente e, sem condi¢cdes
de alcar voo, retornou ao solo. Apos o toque, houve a perda de controle direcional,
acarretando a saida da pista pela lateral esquerda.

A aeronave teve danos leves e foi necessaria a realizagdo de reparos em sua
fuselagem para o retorno ao servico. Segundo relatos, os procedimentos de
manutencao foram executados por um profissional ndo credenciado pela ANAC, com
o intuito de propiciar condi¢des de translado até uma OM, para intervencdes mais
adequadas.
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Sobre o tema, verificou-se, junto a ANAC, que devido a classificagdo daquela
ocorréncia como incidente aeronautico grave e os danos terem sido considerados de
pequena monta (danos leves), ndo foi necessario realizar a suspenséo do Certificado
de Aeronavegabilidade (CA). O fato de o CA nao ter sido suspenso ndo eximia o
operador da responsabilidade de recuperar a aeronavegabilidade da aeronave as
condi¢cBes de projeto antes de realizar o proximo voo.

A ANAC também informou que, quando necessario, por uma dificuldade ou
limitacdo de restabelecer a aeronave as condi¢cdes de projeto no local onde se
encontrava, o operador poderia remové-la por meio de transporte terrestre ou,
estando a aeronave em condicdo segura de voo (devidamente atestado por uma
Organizacdo de Manutencao certificada) poderia solicitar & ANAC uma Autorizagao
Especial de Voo (AEV) para realizar o traslado para uma base de manutencao.

No caso em questao, ndo houve solicitagdo de AEV pelo operador, ou seja, 0
operador considerou a premissa que a aeronave foi reparada e havia retornado a
condicao segura de voo, conforme 0os manuais de manutencéo e especificacdes de
projeto e, por ndo estar com o CA suspenso perante a ANAC, tal autorizacao especial
de voo ndo seria necesséria. Entretanto, constatou-se que ela nédo foi reparada por
profissional credenciado e nao foi apresentada documentacao atinente aos servi¢cos
realizados que assegurassem o retorno ao servico.

Segundo a Instrucdo Suplementar (I1S) 43.13-004, Reviséao C, da ANAC, vigente
a época da ocorréncia, a se¢ao 5.2 Aeronavegabilidade preconizava que:

5.2.1 Toda aeronave que tenha sofrido avarias em consequéncia de
acidente, incidente aeronautico ou ocorréncia de solo deve ser submetida a
uma avaliacdo da sua condi¢cdo de aeronavegabilidade de acordo com os
RBHA/RBAC.

[.]

5.2.4 O retorno ao voo de uma aeronave reparada apés acidente / incidente
/ ocorréncia em desacordo com os dispositivos desta IS implicara, conforme
estabelece o Cdodigo Brasileiro de Aeronautica, em suspensao ou cassacgao
do certificado para a empresa certificada, e em multa, suspensdo ou
cassacdo de certificados (o que for aplicavel) para operadores, proprietarios
de aeronaves, pilotos e mecénicos.

Referente ao inicio dos servigos, a secdo 5.4 da IS supracitada preconizava que:
[..]

5.4.3 As empresas certificadas deverdo, antes de iniciar 0s reparos,
preencher um laudo de avarias padronizado (Apéndice C desta IS) que
discriminard4 detalhadamente os danos sofridos pela aeronave, incluindo
fotografias.

Quanto a execucdo dos servicos, a secao 5.5 da IS 43.13-004 C, previa que:
[.]

5.5.2 Havendo necessidade de servicos em motores, em hélices ou em
quaisquer outros componentes, eles deverdo ser executados em empresas
devidamente certificadas para tal.

No que diz respeito & competéncia para liberacdo da aeronave para retorno ao
V0O, a sec¢édo 5.6.1 da IS citada anteriormente estipulava que:

5de11




H A-073/CENIPA/2021 “ H PT-JJH 15MAI02021 H

5.6.1 Se o nivel das avarias sofridas pela aeronave for tal que todos os
trabalhos a serem executados sejam pequenos reparos previstos em
publicacdes técnicas do fabricante da aeronave ou em documentos
aprovados pelas autoridades aeronauticas brasileiras ou do pais de origem
da aeronave, a empresa certificada podera executar os servigos e tera
competéncia para liberar a aeronave para retorno ao voo.

No caso da aeronave PT-JJH, os servi¢os nao foram executados por profissional
credenciado, o que inviabilizou o cumprimento dos normativos vigentes. Nesse
contexto, € possivel afirmar que a aeronave nao estava aeronavegavel e ndo poderia
ter decolado naquelas condigdes.

Os fatos em comento contribuiram para o desencadeamento dos
acontecimentos que culminaram na presente ocorréncia, uma vez que a andlise dos
destrocos permitiu evidenciar que o estabilizador vertical da aeronave possuia avarias
decorrentes do incidente grave ocorrido no dia 02MAIO2021, que n&o foram
devidamente reparadas.

Alguns rebites que fixavam o estabilizador vertical a estrutura da fuselagem
estavam soltos. Apés a decolagem, devido ao aumento da incidéncia do vento sobre
0 componente, os rebites se romperam, fazendo com que o estabilizador se inclinasse
para trds e travasse o leme direcional a esquerda, resultando no movimento de
guinada apresentado em voo, que impossibilitou a manutencao da trajetéria retilinea
durante o voo.

Figura 5 - Vista dos danos ao estabilizador vertical da aeronave, apos o
rompimento dos rebites de fixagéo.

Apbs o incidente grave ocorrido no dia 02MAIO2021, o CMA do PIC havia sido
suspenso pela ANAC, em 07MAIO2021.
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A suspensao do CMA estava prevista ha secdo 67.17 do Regulamento Brasileiro
da Aviacao Civil (RBAC) n° 67:

67.17 Suspensao, revogacdo ou cassacao de um CMA
(a) Um CMA vigente sera suspenso por qualquer uma das seguintes razdes:

(1) quando o seu detentor tomar parte em acidente ou incidente aeronautico
grave, exceto mediante laudo médico que justifique a ndo aplicagdo da
suspensao nos termos do paragrafo 67.105(d) ou 67.145(d);

[..]
Sobre o tema, 0 RBAC n° 61, emenda n° 13, da ANAC, em vigor a época da
ocorréncia, estabelecia 0s seguintes requisitos:
61.17 Vigéncia das licencas de piloto e CPA(a)

A licenca de piloto e o CPA s&o permanentes, com excecado da licenca de
aluno piloto, que perde sua validade quando o aluno piloto se desvincula da
instituicdo de ensino de aviacdo civil na qual estava matriculado ou depois
de decorridos 24 (vinte e quatro) meses da data de sua concessdo. As
prerrogativas que sao conferidas a seu titular somente poderéo ser exercidas
quando atendidos o0s seguintes requisitos:

(1) estar com o CMA vélido e adequado a licenga/certificado de que é titular;
[-]

(b) As prerrogativas da licenca ndo poderao ser exercidas se:

[...]

(3) o CMA correspondente estiver vencido.

Quanto a falha no funcionamento do motor, verificou-se que ocorreu durante a
tentativa do PIC em realizar a corregcdo do rumo da aeronave, que estava defasada
da rota, a esquerda de seu destino (SWPK).

A secdo VI, pag. 23, traz a seguinte informacao sobre a utilizagédo do seletor de
combustivel:

The fuel selector valve should be in the BOTH position for takeoff,
climb, landing, and maneuvers that involve prolonged slips or skids. Op-
eration from either LEFT or RIGHT tank is reserved for cruising flight.

Figura 6 - Informacéo sobre a utilizacdo do seletor de combustivel em BOTH.
Fonte: Adaptado de Pilot’'s Operating Handbook, Cessna, Sec. 7, Pag. 23.

Em traducdo livre, 0 manual orientava que a seletora de combustivel deveria
estar na posi¢cao Both para decolagem, subida, pouso, e manobras que envolvam
derrapagens e glissadas prolongadas. A operacao com o tanque esquerdo ou direito
selecionado era reservado para 0 voo em cruzeiro.

Durante a execucdo da curva com grande inclinacdo a direita, o combustivel
remanescente da respectiva asa foi deslocado para a sua extremidade. Uma vez que
o leme da aeronave estava travado a esquerda, a curva foi realizada sem a correta
coordenacao, o que acentuou o efeito de deslocamento do combustivel.

Consequentemente, o fornecimento de combustivel ao motor foi interrompido,
devido ao fato de o sistema de alimentacéo ser provido por meio da for¢a de gravidade
e a asa direita estar abaixada durante a execucdo da curva. Como nao havia
combustivel na asa esquerda para dar continuidade a alimentacdo do motor, este
comecou a apresentar falhas em seu funcionamento, que deram inicio aos eventos
gue culminaram no acidente.
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A fim de propiciar um melhor entendimento, foi extraido do manual de operacéo,
fornecido pelo fabricante da aeronave (Cessna), Secao 7, Pag. 22, um esquema afeto
ao sistema de combustivel e 0 método de captacdo deste. O retangulo em vermelho

sinaliza a area onde o quantitativo remanescente foi deslocado durante a realizagcéo
da curva para a direita.

SECTION 7

CESSNA
AIRPLANE & SYSTEMS DESCRIPTIONS MODEL 182P

VENTED FILLER CAPS
e R Pb\

VENT |

LEFT FUEL TANK RIGHT FUEL TANK

,,,,, - TO INTAKE
FUEL = MANIFOLD

STRAINER

ENGINE
PRIMER

Figura 7 - Sistema de combustivel da aeronave 182 P.
Fonte: Adaptado de Pilot’s Operating Handbook, Cessna, Sec. 7, Pag. 22.

Por meio de consulta ao manual de operacao, verificou-se, também, que a
operacao da aeronave com um dos tanques de combustivel vazio ndo estava prevista.
Na Secdo 2, pag. 8, havia uma nota referente ao posicionamento da seletora de
combustivel para os procedimentos de decolagem e pouso (tradu¢éo nossa):

Decole e aterre com a alavanca da véalvula seletora de combustivel na
posicdo AMBOS.

Na Secédo 4, Procedimentos Normais, pag. 7, verificou-se que a seletora de
combustivel deveria estar selecionada na posi¢ao “ambos” para a decolagem.

BEFORE TAKEOFF

(1) Cabin Doors and Windows -- CLOSED and LOCKED.
(2) Flight Controls -- FREE and CORRECT.
(3) Elevator and Rudder Trim -- TAKEOFF.
(4) Flight Instruments -- SET.
(5) Radios -- SET.
jlot (if installed) -- OFF.
[(7) Fuel Selector Valve -- BOTH. |
(8) Parking Bra.keo(-)- RSPEB'/I[‘
Throttle -- 17 s
w a. Magnetos -- CHECK (RPM drop should not exceed 150 RPM
on either magneto or 50 RPM differential between magnetos)'.
b. Propeller -- CYCLE from high to low RPM; return to high
RPM (full in).
c. Carburetor Heat -- CHECK for RPM drop.
d. Engine Instruments and Ammeter -- CHECK.
e. Suction Gage -- CHECK. )
(10) Flashing Beacon, Navigation Lights and/or Strobe Lights -- ON
as required.

Figura 8 - Procedimentos Normais, Cheque Antes da Decolagem.
Fonte: Adaptado de Pilot’s Operating Handbook, Cessna, Sec.4, Pag. 7.

Embora o acidente tenha ocorrido durante a fase de cruzeiro, os procedimentos

supramencionados ressaltam a necessidade de abastecimento de combustivel em
ambos os tanques.

Destarte, concluiu-se que a nao realizacéo de intervencdes de manutencao por
profissional credenciado pela ANAC impossibilitou a identificagdo de danos
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acarretados aos rebites de fixacao do estabilizador vertical, provenientes do incidente
grave ocorrido em 02MAIO2021.

O planejamento do deslocamento, a 1.000 ft de altura, em uma aeronave que
estava realizando um translado apds um incidente, denotou falhas também quanto a
preparacado do voo, que nao contemplou a possibilidade de que ocorresse alguma
pane que exigisse seguir para um aerédromo de alternativa.

Além disso, o deslocamento a baixa altura diminuiu as chances de o piloto religar
0 motor em Voo, restringiu seu alcance visual e seu tempo de planeio, contribuindo
para que o ele ndo conseguisse chegar a uma das varias pistas que existiam ao longo
da rota.

Conforme demonstrado na Figura 9, tanto ao longo da rota original quanto ao
longo da rota seguida pela aeronave, havia pistas que poderiam ser utilizadas para
um pouso de emergéncia.
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Figura 9 - Rota prevista (vermelho), rota seguida até o local do acidente (preto) e
aerddromos ao longo dessas rotas (setas).

Outrossim, a decisdo de abastecer somente uma asa da aeronave e a realizacao
de uma curva de grande inclinagcdo nessas condi¢cdes também denotaram a
contribuicdo de uma inadequada avaliacao dos parametros relacionados a operacao
da aeronave, o0 que também contribuiu para o desfecho da ocorréncia.

Sendo assim, os fatos acima aventados suscitaram o travamento do leme
direcional da aeronave, contribuindo para a defasagem a esquerda da rota. O tanque
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de combustivel do lado esquerdo ndo foi abastecido e, durante a tentativa de
interceptar o rumo ideal para o destino, houve a falha do motor, que obrigou o PIC a
executar um pouso forcado em area nao preparada.

Na ocorréncia em tela, a atitude de ter realizado o abastecimento em néo
conformidade com os manuais da aeronave revelou improvisagdo e inobservancia
com os procedimentos operacionais e contribuiu para o comportamento anormal que
acarretou a necessidade do pouso de emergéncia.

Ademais, a realizacéo do voo, nas condi¢cées nao apropriadas do equipamento;
a realizacdo do voo a baixa altura; a ndo utilizacdo de areas de pouso de melhores
condicles; e o abastecimento fora dos padrdes previstos no manual, configuraram
falha no processo decisorio durante a operacéo e foi contribuinte para a ocorréncia.

A operacdo em desacordo com as regulamentacdes aeronauticas em vigor pode
implicar niveis de seguranca abaixo dos minimos aceitaveis estabelecidos pelo
Estado Brasileiro.

Ao se deixar de atender aos niveis minimos de seguranca definidos pelo Estado
Brasileiro, garantidos por meio do cumprimento dos Regulamentos Brasileiros de
Homologacdo Aeronautica (RBHA) ou Regulamentos Brasileiros da Aviacdo Civil
(RBAC), podem-se criar condicdes inseguras latentes as quais deverdo ser
eliminadas ou mitigadas por meio do cumprimento da propria regulamentacgao.

3. CONCLUSOES
3.1. Fatos

a) o piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) suspenso desde
07MAIO2021;

b) o piloto estava com a habilitagcdo de Avido Monomotor Terrestre (MNTE)
valida;

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

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

e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;

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

g) as condi¢cdes meteoroldgicas eram propicias a realizacdo do voo;

h) a aeronave havia se envolvido em um incidente grave, no dia 02MAIO2021,
e teve danos leves em sua fuselagem;

i) aaeronave havia sido reparada por profissional ndo credenciado pela ANAC;
j) o tanque de combustivel do lado esquerdo nao foi abastecido;
k) aaeronave decolou de SJHZ, em 156MAIO2021, a fim de realizar voo privado;

[) apos a decolagem, a aeronave apresentou tendéncia de guinada e ficou a
esquerda da rota;

m) os rebites do estabilizador vertical da aeronave foram rompidos;

n) o movimento do leme direcional foi bloqueado pelo estabilizador vertical;

0) a fim de ajustar a rota, o PIC efetuou curva com grande inclinacéao a direita;
p) o motor da aeronave apresentou falhas em seu funcionamento;
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g) o piloto executou o pouso forcado em uma area de pantanal;
r) aaeronave tocou bruscamente o solo;
S) a aeronave teve danos substanciais; e

t) o piloto sofreu lesGes graves e o0 passageiro sofreu lesdes leves.

3.2 Fatores Contribuintes

- Aplicagéo dos comandos - contribuiu;
- Atitude - contribuiu;
- Julgamento de pilotagem - contribuiu;
- Manutencao da aeronave - contribuiu;
- Planejamento de voo - contribuiu; e
- Processo decisorio - contribuiu.
4. RECOMENDAGOES DE SEGURANCA
N&o ha.
5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS

Nada a relatar.

Em, 15 de agosto de 2023.
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