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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 Relatorio Final foi disponibilizado @ 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
Seguranca Operacional da Aviacéo Civil (PSO-BR).

Este relatério 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 relacao 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¢cdes voluntarias, fonte de
informacdo imprescindivel para o SIPAER.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer outro propdsito, que ndo o de prevengdo de
futuros acidentes, podera induzir a interpretacGes e a conclusdes erréneas.
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SINOPSE

O presente Relatoério Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-KCK, modelo

177B, ocorrido em 29DEZ2020, classificado como “[UIMC] IMC néo intencional e [LOC-I]
Perda de controle em voo”.

Durante o voo em rota, o tripulante, possivelmente, perdeu as referéncias visuais e

entrou inadvertidamente em Condigcbes de Voo por Instrumentos (IMC), o que,
provavelmente, causou a perda de controle da aeronave.

O avido teve sobrecarga em sua estrutura. Houve a perda da asa direita em voo e

posterior queda em um rio localizado no municipio de Mato Rico, PR.

A aeronave ficou destruida.
O piloto e os trés passageiros sofreram lesdes fatais.
Houve a designacédo 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
ACC-CW Centro de Controle de Area de Curitiba

ANAC Agéncia Nacional de Aviacao Civil

CA Certificado de Aeronavegabilidade

CAVOK Ceiling and Visibility OK - Condi¢des de base das nuvens acima de
5.000 ft e de visibilidade horizontal acima de 10 km

CENIPA Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronduticos

CIMAer Centro Integrado de Meteorologia Aeronautica

CINDACTA Centro Integrado de Defesa Aérea e Controle de Trafego Aéreo

Clv Caderneta Individual de Voo

CM Certificado de Matricula

CMA Certificado Médico Aeronautico

COM Certificado de Organizacao de Manutencao

COVID-19 Coronavirus Disease - Doenca do Coronavirus 2019

CVA Certificado de Verificacdo de Aeronavegabilidade

DCTA Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial

DECEA Departamento de Controle do Espaco Aéreo

FIR Flight Information Region - regido de informagé&o de voo

GAMET General Aviation Meteorological Information - Previsdo de Area (FIR) ou
Subérea

GOES Geostationary Operational Environmental Satellite - satélite
geoestacionario operacional de meio ambiente

GPS Global Positioning System - sistema de posicionamento global

IAM Inspecao Anual de Manutencéo

IFR Instrument Flight Rules - regras de voo por instrumentos

IFRA Habilitacdo de Voo por Instrumentos - Avido

IMC Instrument Meteorological Conditions - condi¢cdes de voo por
instrumentos

METAR Meteorological Aerodrome Report - reporte meteorologico de
aerédromo

MNTE Habilitagéo de Classe Avido Monomotor Terrestre

NTSB National Transportation Safety Board

OAPA Aircraft Owners and Pilots Association

OM Organizacédo de Manutencao

0S Ordem de Servico

PCM Licenca de Piloto Comercial - Aviao

PIC Pilot in Command - piloto em comando

PN Part Number - Niumero de Peca

PPR Licencga de Piloto Privado - Avido
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PRI Categoria de Registro de Aeronave Privada - Instrugéo
RADAR Radio Detection And Ranging - deteccao e telemetria por radio
REDEMET Rede de Meteorologia do Comando da Aerondutica

RETA Responsabilidade do Explorador e Transportador Aéreo

SBNF Designativo de localidade - Aerédromo Ministro Victor Konder,

Navegantes, SC
SERIPA V Quinto Servico Regional de Investigacédo e Prevencao de Acidentes

Aeronauticos

SGSO Sistema de Gerenciamento da Seguranca Operacional

SIGMET Significant Meteorological Information - informaces meteoroldgicas
significativas

SIGWX Significant Weather - tempo significativo

SIPAER Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos

SN Serial Number - Namero de Série

SSGB Designativo de localidade - Aerédromo Municipal de Guaratuba, PR

SSGW Designativo de localidade - Aerddromo Manoel Ribas, Goioeré, PR

SSKM Designativo de localidade - Aer6dromo Campo Mouréo, PR

SSUM Designativo de localidade - Aerédromo Orlando de Carvalho,
Umuarama, PR

SPECI Informe Meteorologico Aeronautico Especial Selecionado

TPP Categoria de Registro de Aeronave de Servico Aéreo Privado

uTC Universal Time Coordinated - tempo universal coordenado

VFR Visual Flight Rules - regras de voo visual

VMC Visual Meteorological Conditions - condi¢des de voo visual
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1. INFORMACOES FACTUAIS.

Modelo: 177B Operador:
Aeronave Matricula: PT-KCK Particular
Fabricante: Cessna Aircraft

Data/hora: 29DEZ2020 - 10:30 (UTC) Tipo(s):
[[UIMC] IMC néo intencional e

Local: Area rural

Ocorréncia [LOC-1] Perda de controle em voo
Lat. 24°39'33’"S Long. 052°17°18"W Subtipo(s):
Municipio - UF: Mato Rico - PR Nil

1.1. Hist6rico do voo.

A aeronave decolou do Aerodromo Manoel Ribas (SSGW), Goioeré, PR, com destino
ao Aerodromo Municipal de Guaratuba (SSGB), PR, por volta das 09h30min (UTC), a fim
de realizar um voo privado, com um piloto e trés passageiros a bordo.

Durante o voo em rota, proximo a cidade de Roncador, PR, distante cerca de 49 NM
de SSGW, a aeronave, provavelmente, entrou em Instrument Meteorological Conditions
(IMC - condic¢des de voo por instrumentos), o que pode ter levado a perda de controle em
VOO € a sobrecarga na sua estrutura.

Em seguida, houve o rompimento da asa direita em voo e a queda do avido dentro de
um rio da regido, j& no municipio de Mato Rico, PR.

A aeronave ficou destruida. O piloto e os trés passageiros sofreram lesdes fatais.
1.2. LesBes as pessoas.

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 1 3 -
Graves - - -
Leves = 5 -
llesos - - -

1.3. Danos a aeronave.
A aeronave ficou destruida (Figura 1).

§2 T, e
e

/| Parte de baixo do
naﬂz’da aeronave.

A- P ...

Figura 1 - Visao da aeronave de dorso e visdo da aeronave submersa no rio.
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1.4. Outros danos.

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

Horas Voadas
Discriminacéo PIC
Totais 523:30
Totais, nos ultimos 30 dias 01:10
Totais, nas ultimas 24 horas 00:00
Neste tipo de aeronave 06:15
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 01:10
Neste tipo, nas Ultimas 24 horas 00:00

Obs.: de acordo com a Caderneta Individual de Voo (CIV) digital do Pilot in Command
(PIC - piloto em comando), o ultimo registro de voo foi datado em 08AG02020 na aeronave
PR-ORP, sendo esse voo cadastrado no sistema em 14SET2020. Contudo, no Diario de
Bordo dessa aeronave, foi possivel verificar que o PIC também realizou voos nos dias
29AG02020, 15SET2020 e 24SET2020, totalizando 4 horas e 40 minutos nesses trés dias.

Segundo as anotacdes do Diario de Bordo da aeronave, o PIC realizou onze voos no
PT-KCK, sendo o primeiro registrado entre os Aerédromos de Campo Mourdo (SSKM) e
Manuel Ribas (SSGW), com duracéo aproximada de 30 minutos, em 090UT2020. No total,
foram registradas 5 horas e 5 minutos de voo no PT-KCK até a data do acidente.

A CIV fisica do PIC nao foi encontrada. Porém, pela CIV digital e pelo Diario de Bordo
das aeronaves PR-ORP e PT-KCK, foi possivel verificar que o PIC voou, aproximadamente,
7 horas em 2016, 13 horas em 2017, 4 horas em 2019 e 29 horas em 2020. Ndo houve
registro de voos em 2018.

1.5.2. Formacao.

O Piloto em Comando (PIC) realizou o curso de Piloto Privado - Avido (PPR) no
Aeroclube de Londrina, PR, em 1997. Ele realizou o seu ultimo cheque operacional no
Aeroeste Aeroclube do Oeste do Parana, PR, em 12DEZ2019.

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 a habilitacédo
de Avido Monomotor Terrestre (MNTE) valida. Ele ndo possuia a habilitacdo de Voo por
Instrumentos - Aviao (IFRA).

1.5.4. Qualificacao e experiéncia no tipo de voo.

O PIC estava qualificado para realizar voos sob Visual Flight Rules (VFR - regras de
VOO visual) e possuia experiéncia nesse tipo de voo.

1.5.5. Validade da inspecao de saude.
O PIC estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido.
1.6.Informacgdes acerca da aeronave.

A aeronave, de Numero de Série (SN) 17702102, foi fabricada pela Cessna Aircratft,
em 1974, e estava inscrita na Categoria de Registro de Servicos Aéreos Privados (TPP).

A aeronave foi comprada através de contrato particular de venda, na data de
03SET2020, e a comunicacéo da venda da aeronave foi registrada no Tabelionato de Notas
e Protesto de Goioeré, PR, na mesma data.

8 de 32




| A-160/ceniPa/2020 | | PTKCK  29DEZ2020 |

No dia 22SET2020, a mudanca de proprietario foi averbada junto ao Registro
Aeronautico Brasileiro (RAB). O seguro de Responsabilidade do Explorador e
Transportador Aéreo (RETA) da aeronave teve sua vigéncia renovada a partir de
09SET2020.

O Certificado de Verificagdo de Aeronavegabilidade (CVA) foi emitido em 080UT2020.
O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) e o Certificado de Matricula (CM) estavam
véalidos e foram emitidos em 18NOV2020 em nome das pessoas que eram 0S proprietarios
do PT-KCK na data da ocorréncia.

De acordo com o Diario de Bordo, a aeronave realizou um voo em 30MAR2019,
guando ainda pertencia ao antigo proprietario e permaneceu sem registros de voo até a
data de 090UT2020, quando houve o langamento de um voo executado pelo operador que
faleceu no acidente.

Foi observado que, ap0s a aquisicdo, a aeronave passou por Vverificacdes de
manutencao, objetivando comprovar suas condicdes de aeronavegabilidade e regularizar a
documentacédo necessaria, pois o0 PT-KCK permaneceu alguns meses sem voar. Observou-
se também que, apés as acdes de manutencao pertinentes, o PIC realizou onze voos nessa
aeronave, totalizando 5 horas e 5 minutos de voo até o acidente.

As cadernetas de célula, motor e hélice estavam com as escritura¢des desatualizadas
devido a auséncia de lancamentos em suas Partes I.

A Ultima inspecdo da aeronave, do tipo “100 horas+CVA”, foi realizada em
080UT2020 pela Organizacdo de Manutencdo (OM) Aerocampo Manutencdo de
Aeronaves Ltda., em Campo Mouréo, PR, estando com 6 horas e 10 minutos voados apoés
a inspecao.

A ultima inspec¢éo mais abrangente da aeronave, do tipo “200 horas”, foi realizada em
31JAN2018 pela OM Aerocampo Manutencao de Aeronaves Ltda., em Campo Mouréo, PR,
estando com 30 horas e 25 minutos voados apds a inspecao.

A aeronave PT-KCK néo era certificada para operacéo IMC.
1.7. Informagdes meteoroldgicas.

O Centro Integrado de Meteorologia Aeronautica (CIMAer) elaborou um parecer
meteoroldgico, sendo verificado que as condicbes meteoroldgicas em rota e as mensagens
de previsdo, entre os municipios de Goioeré e Mato Rico, PR, no dia 29DEZ2020, entre
09h00min (UTC) e 12h00min (UTC), estavam disponiveis na pégina da Rede de
Meteorologia do Comando da Aeronautica (REDEMET). Essas informacdes indicavam que
as condicbes meteoroldgicas eram desfavoraveis ao voo sob VFR.

Na carta Significant Weather (SIGWX - tempo significativo) estava previsto, sobre o
Estado do Parand, céu nublado com pancadas isoladas e chuva, com base da camada de
nuvens a 1.000 ft, além da previsao de nebulosidade convectiva com base a 3.000 ft (Figura
2).
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CIMAER-BRASIL

CHART: SFC/FL250

VALID: 12UTC  29.DEC- 2020

(CB IMPLIES TS, GR. MOD OR SEV TURB AND ICE |
UNITS USED: HEIGHTS IN FLIGHT LEVELS

CHECK SIGMET, ADVISORIES FOR TC AND VA, |
ASHTAM_AND NOTAM FOR VA.

e

Figura 2 - Carta SIGWX, com validade até as 12h00min (UTC) do dia 29DEZ2020
(a area do acidente encontra-se ressaltada por uma circunferéncia na cor vermelha).

As imagens de satélite do Geostationary Operational Environmental Satellite (GOES
- satélite geoestacionario operacional de meio ambiente) indicavam tempo bom sobre o
Aerédromo de SSGW, Goioeré, PR, local da decolagem. Porém, na rota do PT-KCK,
aproximadamente 15 NM do local de partida, havia degradacéo das condi¢fes climéticas.

O parecer meteoroldgico indicou um aumento significativo na cobertura de nuvens,
ocorréncia de descargas elétricas atmosféricas isoladas, chuva em forma de pancadas e
possibilidade de turbuléncia em baixos niveis, devido a variacdo brusca na direcdo e na
intensidade do vento, provocadas pela nebulosidade convectiva (Figuras 3 e 4).

GOES16 - CANAL_16 (13.30 microns)
América Latina: 202012291000 - 202012291009 GMT

80 70 60 -5 40 30 20 10 ) 10 20 30 40 % @ o 0

Figura 3 - Imagem Satélite GOES 16 (Infravermelho) das 10h00min (UTC) do dia
29DEZ2020.
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GOES16 - CANAL_01 (0.47 microns|
Aménica Latina: 20201228 1229100

Figura 4 - Imagem Satélite GOES 16 (Visual) das 10h00min (UTC) do dia 29DEZ2020.

Havia precipitacdo de até 15 milimetros proximo ao local da ocorréncia (Figura 5).

PRECIPITAGAD INSTANTANEA (mm) !

FRIRBBUAUTRNIBNLS SN

Figura 5 - Imagem de Precipitacdo Instantanea por Satélite das 10h00min (UTC) do dia
29DEZ2020.

Os Meteorological Aerodrome Report (METAR - reporte meteorolégico de aerddromo)
das 09h00min (UTC) e 10h00min (UTC) do Aer6dromo Orlando de Carvalho (SSUM),
Umuarama, PR, distante cerca de 30 NM do municipio de Goioeré, PR, apresentavam o
termo CAVOK (Ceiling and Visibility OK), o que ratificava a decolagem do PT-KCK com
tempo bom.
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Contudo, as regifes mais ao norte do estado do Paran&d apresentavam condicfes
meteorolégicas mais degradadas, podendo-se identificar descargas elétricas atmosféricas
ao norte de Maringd, PR, e presenca de chuva leve, com teto restrito de 600 ft em Londrina,

PR, (Figura 6).

Figura 6 - Resumo dos METAR/SPECI de aerédromos préximos do local de decolagem.

1) METAR — SBCA (CASCAVEL/PR)

-METAR SBCA 290900Z - AUSENTE - ndo localizada na base de dados da REDEMET
-METAR SBCA 2910007 03012K'T 9999 FEW040 23/20 Q1014=

-METAR SBCA 291100Z 02011KT 9999 FEW040 24/18 Q1014=

-METAR SBCA 2912007 36015KT 9999 FEW010 FEW040TCU 27/21 Q1015=

2) METAR — SBLO (LONDRINA/PR)

-METAR SBLO 290900Z 04007KT 9999 -RA BKN006 22/22 Q1014=
-METAR SBLO 2910007 04003KT 8000 BKN006 22/22 Q1015=
-METAR SBLO 291100Z 07005KT 6000 BKN003 BKN005 22/22 Q1015=
-METAR SBLO 291200Z 08005KT 6000 SCT003 BKN006 22/22 Q1016=

3) METAR — SBMG (MARINGA/PR)

-METAR SBMG 290900Z 36009KT 9999 VCTS FEW020 FEW040CB SCT090 22/20 Q1012=
-METAR SBMG 2910007 02010KT 9999 FEW020 SCT090 23/21 Q1012=
-METAR SBMG 291100Z 01011KT 9999 FEW020 SCT090 25/22 Q1012=
-METAR SBMG 2912007 36012KT 9999 SCT010 SCT020 26/22 Q1013=

4) METAR — SSGG (GUARAPUAVA/PR)

-METAR SSGG 290900Z - AUSENTE - ndo localizada na base de dados da REDEMET
-METAR SSGG 291000Z - AUSENTE - nio localizada na base de dados da REDEMET
-METAR SSGG 291100Z 07007KT 9999 SCT007 FEW030TCU BKN070 20/18 Q1017=
-METAR SSGG 291200Z 01003KT 9999 BKN012 FEW030TCU SCT080 22/19 Q1017=

5) METAR — SSUM (UMUARAMA/PR)

-METAR SSUM 2909007 AUTO 34003KT CAVOK 22/21 Q1012=
-METAR SSUM 291000Z AUTO 36007KT CAVOK 24/21 Q1013=
-METAR SSUM 291100Z - AUSENTE - nio localizada na base de dados da REDEMET
-METAR SSUM 291200Z - AUSENTE - ndio localizada na base de dados da REDEMET

6) METAR — SBTD (TOLEDO/PR)

-METAR SBTD 290900Z - AUSENTE - ndo localizada na base de dados da REDEMET
-METAR SBTD 291000Z - AUSENTE - ndo localizada na base de dados da REDEMET
-METAR SBTD 291100Z 03012KT 9999 FEW040 23/20 Q1014=

-METAR SBTD 2912007 02010KT 9999 FEW040 26/22 Q1014=

-SPECI SBTD 291220Z 01010KT 9999 TS VCSH FEW010 SCT030 FEW035CB 25/21 Q1014=

A Significant Meteorological Information (SIGMET - informacdes meteorolégicas
significativas) apresentava trovoadas embutidas no Estado do Parana (Figura 7) e a
previsdo General Aviation Meteorological Information (GAMET - Previséo de Area (FIR) ou
Subdrea) apresentava teto com camadas de 300 ft e 1.000 ft (Figura 8).
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SBCW SIGMET 7 VALID 290630/291030 SBCW - SBCW CURITIBA FIR EMBD TS FCST WI
52130 W04942 - S2231 W05133 - S2444 W05220 - S2619 W05125 - S2422 W04916 - S2211
W04749 - S2130 W04942 TOP FL400 STNR NC=

SBCW SIGMET 10 VALID 291030/291345 SBCW - SBCW CURITIBA FIR EMBD TS FCST
WIS2211 W05022 - S2449 W04801 - 52642 W05053 - $2327 W05253 - S2211 W05022 TOP
FL400 STNR NC=

Figura 7 - SIGMET de 29DEZ2020 entre 06h30min (UTC) e 13h45min (UTC).

SBCW GAMET VALID 290600/291200 SBGL - SBCW CURITIBA FIR BLW FL100

SECN I

SFC VIS: N OF 822 AND W OF W045 2000 RA BR

SIGWX: N OF S22 AND W OF W045 ISOL TS

SIG CLD: N OF 822 AND W OF W045 ISOL EMBD TCU/CB 2500/ABV 10000FT AGL/AMSL
N OF S22 AND W OF W045 BKN 0300/2000FT AGL/AMSL

SECN I

PSYS: NIL

WIND/T: 2000FT: 060/09KT PS21 5000FT: 330/05KT PS17 10000FT: 270/09KT PS07

CLD: E OF W053 BKN STSC 1000/3000FT AGL/AMSL E OF W053 SCT/BKN ACAS 9000/ABV
10000FT AGL/AMSL AGL

FZLVL: ABV 10000FT AGL MNM

QNH: 1010 HPA

SEA: T24 HGT 2M

VA:NIL=

Figura 8 - GAMET entre 06h00min (UTC) e 12h00min (UTC) de 29DEZ2020.

1.8. Auxilios a navegacéao.
Nada a relatar.
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1.9. Comunicagdes.

De acordo com as transcricbes dos audios de comunicacdo entre o PT-KCK e os
orgaos de controle, verificou-se que o tripulante realizou contato ja na fase de cruzeiro.

O nivel de voo foi confirmado como sendo o FLO75 e foram passadas as estimativas
de pouso e entrada no setor 17 da Flight Information Region (FIR - regido de informacéo de
voo) Curitiba ao Centro de Controle de Area de Curitba (ACC-CW). NZo houve
anormalidade técnica nos equipamentos de comunicacdo durante o voo e tudo ocorreu
normalmente entre 10h18min50seg (UTC) e 10h20min01lseg (UTC).

A Comisséo de Investigagdo acessou algumas imagens RADAR da aeronave, desde
0 primeiro contato as 09h59min26seg (UTC) até as 10h23min00seg (UTC), momento a
partir do qual o ACC-CW perdeu o contato RADAR com a aeronave, conforme Figura 9.

o
NQ

Regido’onde ocorreu

a-.comunicagao:entre
a.aeronave €:0.0rgao

de.controle:

Figura 9 - Pontos da revisualizagdo RADAR e momento da comunicagao radio entre a
aeronave e o0 6rgdo de controle.

1.10.Informagdes acerca do aerédromo.
A ocorréncia se deu fora de aerédromo.
1.11.Gravadores de voo.

Foi recuperado nos destrogos da aeronave um equipamento Global Positioning
System (GPS) Garmin Aera 500 (Figura 10).
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Figura 10 - Garmin Aera 500 (esquerda) e seu chip de memoria (direita).

O GPS supracitado foi encaminhado para analise na Divisdo de Gravadores
Veiculares do National Transportation Safety Board (NTSB), onde verificou-se que néo
havia qualquer dado significativo.

Os técnicos removeram o chip Samsung KMBLGO000M-B998 da placa de circuito e
criaram uma imagem binaria, com cerca de 3,8 GB. Inicialmente, tentou-se converter os
dados em unidades de engenharia, porém sem sucesso.

Outras investigacdes adicionais no arquivo binario, utilizando equipamentos de
laboratorio, revelaram a auséncia de dados historicos no referido chip. Dessa forma, nao
foi possivel obter informacdes do dia do acidente que contribuissem para a investigacao.

1.12.Informacgdes acerca do impacto e dos destrogos.

Um morador de uma fazenda préxima ao local do acidente informou ter visto o PT-
KCK ainda em voo, a baixa altura, e que depois, ao desaparecer em meio as copas de
arvores, foi ouvido um barulho muito alto. Esse morador, por ndo ter qualquer familiarizacao
com a aviagdo, ndo soube precisar se a aeronave estava sob controle ou se estava em
gueda descontrolada (Figuras 11, 12, 13 e 14).

aeronave e orgao de controle

Figura 11 - Possivel deslocamento da aeronave, segundo o0 RADAR e o observador.
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A partir do relato do observador, foi possivel inferir que a aeronave ingressou em um
vale, a cerca de 85 m abaixo do ponto mais alto do relevo.

Trajetéria da aeronave baseada

na linha de destrogos

o

N
Aeronave - Ponto'2 (670 m)

/ fe

Observador
Deslocamento da aeronave
segundo o observador

gh\eronave Ronto 1 (708 m)

LS p
Palmital o’ Nem
Figura 12 - Vista superior dos possiveis deslocamentos da aeronave dentro do vale.

Trajetdria final da aeronave baseada na linha de destrogos

Local da gueda

Deslocamento da aeronave
segundo o observador

Figura 13 - Imagem panoramica do local do acidente com os possiveis deslocamentos
da aeronave.

Provavel deslocamento da
Local da queda da

aeronave dentro

Curva dorio aeronave durante a queda

do rio

Figura 14 - Imagem do provavel deslocamento vertical (Qqueda) da aeronave.

Durante a acao inicial de investigacao, verificou-se que nao houve impactos anteriores
ao do local da queda. Foi relatado por integrantes da Policia Militar que dezenas de pessoas
estiveram no local da ocorréncia antes que o sitio de destrocos pudesse ser isolado. Assim,
€ possivel que partes da aeronave tenham sido movimentadas por terceiros.
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A maior parte da aeronave foi encontrada submersa em um rio da regido e apenas
alguns galhos na vertical do local da queda estavam quebrados. Diversos outros
componentes ficaram espalhados entre a mata ciliar e uma lavoura proxima, conforme
mostrado na Figura 14.

Também foi observado que a asa direita se desprendeu em voo e a carenagem da
ponta da asa direita, por sua vez, se soltou de seu local de fixacdo, mas foi encontrada
proxima da asa direita.

A asa esquerda permaneceu conectada a fuselagem mesmo apds o impacto contra o
solo. A ponta da asa esquerda foi submetida a uma grande “carga G”, 0 que arrancou Varios
arrebites, mas esse componente ndo se desconectou da asa esquerda.

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

Durante a coleta de dados relacionados ao PIC, ndo foram identificados problemas de
saude que pudessem interferir na atividade aérea, sejam eles de ordem fisica ou mental. O
PIC estava com a sua inspecdo de saude valida e com parecer favoravel para CMA de
Primeira Classe, sem diagnosticos significativos apontados.

Conforme a histéria médica pregressa, o PIC ndo possuia doencas que pudessem
implicar em um prejuizo no desempenho da pilotagem de aeronave privada. Também foi
realizada pesquisa de concentracéo de alcool, tendo resultado negativo.

A causa mortis do PIC foram as lesGes decorrentes do préprio impacto.

Com relacédo a carga de trabalho no periodo préximo ao acidente, ndo se verificou
sobrecarga nas Ultimas 48 horas antecedentes a ocorréncia.

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

O PIC foi descrito como uma pessoa calma, tranquila, dedicada, responsavel,
possuidor de bom carater e competente, que valorizava estar com a familia e amigos. Foi
relatado também que era cauteloso, cuidadoso, experiente e que procurava sempre voar
durante o dia.

Iniciou a sua formacao na cidade de Londrina, PR, e concluiu em S&o Paulo, SP. Ao
iniciar sua atividade como piloto, abriu uma empresa para prestacdo de servicos
aeroagricolas em sociedade entre amigos. Naquela ocasido, operou aeronaves agricolas
por, aproximadamente, cinco anos.

Durante o periodo em que atuou na aviacao agricola, o PIC sofreu um acidente
aeronautico ao colidir contra fios de uma rede elétrica e realizar um pouso forcado. Apos
esse episodio, encerrou as suas atividades como piloto agricola e desvinculou-se da
empresa. Naquela época, o tripulante ja possuia outros empreendimentos, de modo que
passou a se dedicar inteiramente a esses negocios quando deixou de operar aeronaves
agricolas.

Segundo a visao de parentes e amigos que foram entrevistados, o PIC estava em um
momento positivo de sua vida pessoal e, aparentemente, ndo possuia conflitos afetivos,
profissionais ou financeiros. Nos dias que precederam o acidente, o tripulante apresentava-
se muito motivado a realizar a viagem entre Goioeré e Guaratuba, PR, pois demonstrava
uma grande vontade de passar as festas de fim de ano junto a sua familia e amigos no
litoral paranaense.

17 de 32




| A-160/ceniPa/2020 | | PTKCK  29DEZ2020 |

Era um momento histérico complicado, pois a pandemia de COVID-19 assolava o pais
h& dez meses. Segundo relatos, aquele réveillon seria uma oportunidade para descansar,
descontrair e aliviar as tensfes impostas pelo isolamento social. Havia uma consideréavel
pressdo autoimposta pelo PIC, pois as outras pessoas que participariam das festividades
ja tinham se deslocado ou estavam em deslocamento terrestre.

Houve relatos de que, inicialmente, o PIC havia planejado o voo para o dia
28DEZ2020, mas devido a meteorologia desfavoravel naquele dia, o voo foi adiado para o
dia seguinte.

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.

Durante a queda, ainda em voo, os passageiros foram arremessados da aeronave,
mas o0 PIC permaneceu na nacele mesmo apés a colisdo contra o solo. A aeronave foi
encontrada por moradores locais, 0s quais acionaram as autoridades policiais. Nao houve
sobreviventes.

1.16.Exames, testes e pesquisas.

O motor da aeronave, modelo O-360-A1F6D, Numero de Série (SN) L-18791-36A,
fabricado pela Lycoming Engines, foi desmontado e inspecionado por engenheiros do
Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial (DCTA).

Foi constatado que todos os componentes mecanicos do motor estavam integros,
indicando que o motor estava operacional e que ndo estava parado no instante em que a
aeronave se envolveu no acidente. O desenvolvimento de poténcia foi caracterizado pelo
dobramento discreto voltado para a frente observado em uma das péas da hélice.

Na analise inicial, constatou-se que o motor apresentava danos decorrentes do
acidente ocorrido com o PT-KCK, além de se verificar grande quantidade de barro no seu
interior, pelo fato de a aeronave ter sido encontrada dentro de um rio. Alguns componentes,
como magnetos, filtros de 6leo principal e bomba de combustivel, foram arrancados do seu
alojamento no momento do impacto contra o solo, conforme mostrado na Figura 15.

Figura 15 - Vista traseira do motor.

No sistema de combustivel, ndo foi possivel realizar testes funcionais, tanto no
carburador, tampouco na bomba de combustivel. No carburador, foi encontrada uma
grande quantidade de terra, barro e agua no interior da cuba. Na bomba de combustivel,
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foi observado que o seu corpo rompeu com o impacto sofrido. Contudo, ela foi desmontada
e observou-se a presenca de corrosao devido a penetracdo da agua no seu interior.

0 de combusgjvel

ptrada do carbdrador

P
43
-2
y 4

Valvulas dabemba de corbustivel

Figura 16 - Vista de componentes do motor.

No sistema de ignicao, foram examinadas somente as velas, pois 0s magnetos nao
foram encontrados. As velas que puderam ser analisadas apresentavam aspecto e
coloracdo normal de funcionamento.

Figura 17 - Vista geral das velas de igni¢cao.

A bomba de éleo lubrificante ndo foi desmontada, porém quando girada manualmente,
observou-se que estava travada, provavelmente, pela quantidade de barro encontrada na
tampa traseira.

N&o foram encontrados desgastes anormais nos cames que comprometessem o0
desenvolvimento de poténcia do motor.

Com relacao aos cilindros e pistdes do motor, buscou-se identificar riscos, pré-ignicao,
lubrificacdo e detonacdo. Porém, nenhuma anormalidade foi encontrada, salvo a presenca
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bY

de oxidagBes dos componentes devido a presenca de agua no interior dos cilindros,
conforme a Figura 18.

Eixo comando de valvulas

e |
S

e - e g ¥ et A

PistBes

Figura 18 - Vista de componentes do motor.

A hélice foi o componente que forneceu o indicio de funcionamento normal do motor
no instante em que a aeronave se envolveu no acidente. Trata-se de um dobramento
discreto voltado para a frente, observado na extremidade de uma das pas, indicado pela
seta e mostrado pelo circulo (Figura 19).

Figura 19 - Vista geral da hélice, onde uma péa apresenta dobramento discreto a frente
(esquerda) e a outra dobramento para a frente préximo a raiz.
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Provavelmente, a pa esquerda foi a primeira a colidir contra o obstaculo e, em seguida,
ocorreu o impacto do spinner deixando a marca mostrada na Figura 20. Também houve a
ruptura do eixo de manivelas junto ao flange de acoplamento com a hélice.

Figura 20 - Marca no spinner.

O dobramento da outra pa (direita), proximo da raiz, pode ser justificado pela inércia
da aeronave que, ainda em movimento, pode ter se deslocado sobre a hélice com a pa
presa em algum obstaculo.

Durante a analise dos destrocos da aeronave, verificou-se que a asa direita havia se
soltado em voo e que o bordo de ataque dessa asa apresentava-se inflado de dentro para
fora, conforme Figura 21.

_ Bordo de ataque com caracteristicas de inflado.

Figura 21 - Vista da aeronave, remontada ap0s a acao inicial, com detalhes para o bordo
de ataque da asa direita, a qual apresentou caracteristicas de inflamento.

Dessa forma, partes da asa foram enviadas para a analise no Departamento de
Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial (DCTA).

Foi constatado que todo o material verificado apresentou caracteristicas tipicas de
falha a partir de sobrecarga. Verificou-se que a asa direita apresentou sobrecarga na
longarina inferior, na regido rebitada do bordo de fuga e quebra por sobrecarga da
carenagem da ponta da asa.
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No segundo semestre do ano de 2020, a ponta da asa direita (TIP ASSEMBLY-WING
RH) foi substituida por uma nova, pois a peca original j4 apresentava desgastes e pequenas
avarias devido ao longo tempo de uso.

Na acdao inicial de investigacdo, as duas pontas de asa que equipavam a aeronave
acidentada no momento da ocorréncia foram recuperadas.

Os investigadores também tiveram acesso a ponta de asa do lado direito que foi
substituida. Esses trés itens foram enviados ao DCTA para analise. A nota fiscal que trazia
a descricao da nova peca que foi instalada no PT-KCK também foi encontrada e examinada.

O catalogo de pecas do Cessna 177 (177 Parts Catalog) informava que a ponta de
asa da direita desse modelo de aeronave poderia ter dois Part Numbers (PN) diferentes:
1723000-200 ou 1723005-202.

Entretanto, a nota fiscal em questdo apresentava o PN 1723005-200 para o item
descrito como “Ponta Asa Cessnal77 Cardinal Dir”. Assim, verificou-se que a peca
adquirida pelo operador tinha um PN incompativel com a Tip Assembly-Wing RH do Cessna
177.

As carenagens das pontas das asas direita e esquerda que equipavam a aeronave no
momento do acidente tinham uma espessura média de 1,5 mm.

A outra carenagem da ponta de asa direita, que meses antes equipara o PT-KCK, mas
gue nao estava instalada no momento da ocorréncia, apresentou uma espessura media de
3,5 mm.

Ao analisar as estruturas de sustentacdo da asa direita, conforme Figura 22, nos
fragmentos da longarina inferior direita observou-se detalhes de superficies com
caracteristicas de fratura a partir de sobrecarga.

Figura 22 - Fragmentos da longarina inferior direita. Em (I) viséo geral, em (ll, 1ll) detalhe
das superficies com caracteristicas de fratura a partir de sobrecarga.

A partir de uma visédo esquematica da asa, apresentada pelo desenho original extraido
do manual da aeronave, foi montado um mock-up da asa direita e de suas fraturas (Figura
23).
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(111)

Figura 23 - Visdo esquematica da asa (l), mock up da asa direita (I) e detalhe
da carenagem fraturada (ll1).

Foram identificadas, comparadas e analisadas as duas pontas de asa (direita e
esquerda) que estavam instaladas no PT-KCK no momento da ocorréncia, bem como uma

outra ponta de asa da direita, que pertenceu a aeronave, mas foi substituida pela
carenagem instalada na aeronave acidentada (Figura 24).

(111

Figura 24 - Visdo da carenagem da ponta da asa esquerda (I), carenagem fraturada da
ponta da asa direita (Il) e carenagem original que pertenceu ao PT-KCK, mas nédo estava
instalada na aeronave no dia do acidente (lll).
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Ao analisar as carenagens das pontas de asa esquerda e direita, verificou-se que
ambas apresentaram rasgos por sobrecarga na regido rebitada e que a espessura media
do material, mensurado a partir de um paquimetro, era de 1,50 mm (Figuras 25 e 26).

Figura 25 - Detalhes da carenagem de ponta de asa esquerda, com énfase nos rasgos
por sobrecarga na regiéo rebitada.

Figura 26 - Detalhes da carenagem de ponta de asa da direita, com énfase nos rasgos
por sobrecarga na regido rebitada.

Para fins de comparagéo, realizou-se medi¢cdes na carenagem original da ponta da
asa direita, que pertenceu a aeronave, mas que ndo estava instalada no momento do
acidente.

Utilizando-se um paquimetro digital, verificou-se que a espessura média da peca
original era de 3,50 mm (Figura 27).
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Figura 27 - Ponta da asa direita que pertenceu a aeronave, mas que nao estava
instalada no momento do acidente (I). Detalhe dos furos de fixacdo da carenagem (II).

Também foi observado que as superficies da asa que ficavam em contato com as
carenagens de ponta de asa apresentavam fraturas com caracteristicas de sobrecarga
(Figura 28).

(D
—

Figura 28 - Viséo geral de uma superficie fraturada (1) e detalhes das superficies com
caracteristica de fratura a partir de sobrecarga (I1).

1.17.Informagdes organizacionais e de gerenciamento.
Nada a relatar.
1.18.Informagdes operacionais.

Verificou-se que o PIC apresentou um plano de voo as 13h43min (UTC) do dia
28DEZ2020, contendo intencbes de decolagem de SSGW as 09h30min (UTC) do dia
seguinte, 29DEZ2020.

No plano constava a intencdo de, ap0s a decolagem, manter o voo sob VFR, subir
para o nivel de voo 075 (FL 075), mantendo velocidade de cruzeiro de, aproximadamente,
110 kt e seguir direto para o aerédromo de destino (SSGB), conforme Figura 29.
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DEP (SSGW)

ARR (SSGB)~

|

ALTER (SBNF). §

Figura 29 - Imagem ilustrativa do planejamento do voo e da distancia percorrida até o
local do acidente.

No plano de voo constava também que a aeronave estava equipada com um
transponder modo C, o tempo total de voo era estimado em 2 horas e 20 minutos, 0
aerodromo alternativo era o Aerddromo Ministro Victor Konder (SBNF), Navegantes, SC.
Além disso, a aeronave teria uma autonomia de 5 horas e 30 minutos de voo e haveria
guatro pessoas a bordo.

Segundo informacdes de observadores, o PIC abasteceu e preparou a aeronave para
0 voo no dia anterior ao do acidente. Também foi relatado que a bagagem do tripulante e
dos passageiros foi transportada via terrestre, por familiares. A bordo da aeronave estavam
apenas peguenas bagagens de mao.

De acordo com os dados disponiveis, estima-se que a aeronave estava dentro dos
limites de peso e balanceamento especificados pelo fabricante. Os dados traduziram
apenas a impressdo de observadores, sem revelar, necessariamente, a real situacdo da
aeronave no momento do acidente.

O Manual do Piloto da aeronave Cessna, Modelo 177 Cardinal, apresentava algumas
orientacdes aos tripulantes que, inadvertidamente, entravam em IMC, como a execucédo de
uma curva de 180° dentro de nuvens, descida em emergéncia através de nuvens e
recuperacdo de um mergulho em espiral. Contudo, nao foi possivel confirmar se o PIC
seguiu alguma dessas orientagdes durante o voo.

1.19.Informacg0fes adicionais.

ApGs constatar que as pontas de asa instaladas na aeronave eram menos espessas
(1,50 mm) do que a ponta de asa da direita que pertenceu a aeronave, mas que nao estava
instalada no momento do acidente (3,50 mm), a Comisséo de Investigacao identificou que
a ponta de asa do lado direito, menos espessa, foi comprada na empresa Aeroservice
Comeércio de Pecas e Manutencao Ltda., conforme Nota Fiscal Eletronica (NF-e) n° 6084,
série 1, emitida em 03SET2020, cuja descri¢cdo segue abaixo:

- Ponta de asa CESSNA 177 Cardinal direita 1723005-200.

Dessa forma, em 150UT2021, foi expedido pela Comissédo de Investigacdo um oficio
a empresa supracitada, questionando se o material mencionado na nota fiscal eletronica
era um Produto Aeronautico Aprovado. Contudo, ndo houve resposta.
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Assim, encaminhou-se um oficio a Agéncia Nacional de Aviagao Civil (ANAC), na data
de 19ABR2022, contendo os mesmos questionamentos. Em resposta, a ANAC informou
gue a Organizagédo de Manutencéo Aeroservice Ltda., cujo Certificado de Organizagéo de
Manutencdo (COM) era o de N° 0102-02/ANAC, teve seu certificado cassado em
10SET2014.

Em complemento, afirmou também que as empresas revendedoras de pecas
aeronauticas ndo estavam sob a supervisao e vigilancia da ANAC e que, de acordo com a
legislacdo vigente, caberia ao operador e ao mantenedor a responsabilidade pela
verificagcdo da aplicabilidade e rastreabilidade de materiais e pecas empregadas nas
aeronaves e componentes. Sendo assim, foi sugerido que a consulta fosse direcionada a
pessoa responsavel pela instalagdo da ponta de asa na aeronave PT-KCK.

Com base na resposta da ANAC, em 17MAIO2022, foi emitido um oficio a Aerocampo
Manutencéo de Aeronaves Ltda., OM contratada pelo operador para realizar a inspec¢éo de
“100 horas+CVA” e para verificar as condi¢cdes de aeronavegabilidade da aeronave.

Em resposta, a OM afirmou que, em 14AG02020, abriu a Ordem de Servigo (OS)
083/20, com a finalidade de fazer um levantamento sobre o que seria gasto pelo novo
proprietario para que o PT-KCK ficasse aeronavegavel.

Essa OS permaneceu aberta até o dia 080UT2020, pois ficou acertado entre as partes
gue o novo proprietario faria os servicos naquela OM. Assim, o término dos servi¢cos ocorreu
em 080UT2020, data de fechamento da OS e da emissao do CVA.

Em 090UT2020, a aeronave foi transladada de SSKM para SSGW. A empresa
informou também que, quando o PT-KCK deu entrada na OM para iniciar 0os servigos e
inspecdes planejadas, a aeronave ja estava equipada com a nova ponta da asa direita.

Segundo a Organizacdo de Manutencdo, a instalacdo foi realizada pelo proprio
operador, o qual ndo era mecanico de manutencdo aeronautica, enquanto a aeronave
encontrava-se no seu hangar, pois o servigo de instalagdo desse componente era de baixa
complexidade. Nao foram encontrados o0s registros referentes a instalacdo dessa ponta de
asa posteriormente a sua aquisicdo. Em relacdo a esse item, coube a Aerocampo 0s
servicos de desinstalacao, pintura e reinstalacao.

O fato de uma aeronave de pequeno porte e de baixa performance perder a
carenagem da ponta de uma das asas, historicamente, ndo geraria problemas mais graves,
tampouco o rompimento de componentes essenciais de sua estrutura.

Como exemplo, pode-se citar o acidente ocorrido com um Cessna 172, de matricula
N254RA, registrado e operado pela Reynolds Aviation, que, quando realizando um voo a
baixa altura, a fim de verificar oleodutos localizados ao sul da cidade de Abilene, Texas,
Estados Unidos, em 21DEZ2018, atingiu o cabo de uma torre.

A aeronave perdeu 1,3 m da ponta de sua asa esquerda, incluindo todo o aileron, mas
conseguiu prosseguir no voo por mais 10 NM até pousar em seguranca no aeroporto
daquela localidade.

Com relacéo a desorientacéo espacial, cerca de 80% da orientacdo do ser humano é
alcancada por meio da visédo (referéncias visuais externas). Os outros 20% sao divididos
entre 0 ouvido interno e o sistema proprioceptivo (sistema sensorial, que permite ao
individuo perceber a localizacdo, posi¢ao e orientacdo do corpo no espago).

Quando voando, um piloto esta operando em um ambiente ndo natural que pode estar
sob a influéncia de diferentes for¢cas. Normalmente, € facil orientar-se em voo VFR, pois
existem referéncias visuais no horizonte fora da aeronave e, em voo normal, ha apenas a
forca de 1G agindo sobre o tripulante. Mesmo uma curva acentuada, onde se aplica 2G,
geralmente ndo € um problema, desde que o horizonte continue visivel.
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Mas, quando um piloto que voa em Visual Meteorological Conditions (VMC -
condi¢cBes de voo visual) entra em nuvens, o horizonte desaparece e, perde-se a visao
externa, ou seja, 80% da capacidade de orientacdo espacial também sao perdidos. Se a
atitude de voo mudar ou se forem feitas quaisquer manobras que resultem em forcas
superiores a 1G, o senso de equilibrio também mudara.

A pedido da Aircraft Owners and Pilots Association (OAPA), em 1954, a Universidade
americana de lllinois realizou um estudo entitulado “180-Degree Turn Experiment”. O
trabalho visava capacitar pilotos ndo habilitados para o voo sob Instrument Flight Rules (IFR
- regras de voo por instrumentos) a realizarem, com seguranga, uma curva de 180°, a fim
de sairem de uma situacao de IMC.

No teste inicial, antes de qualquer instrucdo, 20 pilotos ndo habilitados IFR, com
idades entre 19 e 60 anos e com experiéncia variando de 31 a 1.625 horas de voo, foram
submetidos ao voo por instrumentos em simulador.

Nenhum deles conseguiu pousar em seguranca. Em média, o tempo de voo durou
178 segundos até a colisdo contra o solo. Apesar de antigo, o estudo demonstra que um
piloto ndo habilitado para voar IMC, e sem um preparo especifico, dificilmente sobrevivera
a uma entrada inadvertida em Condic6es de Voo por Instrumentos.

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

2. ANALISE.
Tratava-se de um voo privado de transporte de passageiros.

O antigo dono da aeronave realizou seu ultimo voo local em SSKM, na data de
03MAR2019, a partir da qual nenhum outro voo foi registrado no diario de bordo até a data
de 090UT2020, quando houve um voo realizado pelo PIC entre os Aerédromos de Campo
Mouréo (SSKM) e Manuel Ribas (SSGW) com duracéo aproximada de 30 minutos.

Verificou-se que, em 14AG02020, de acordo com a OS n° 083/20, a aeronave deu
entrada em uma OM com o objetivo de realizar levantamentos de pecas a serem trocadas
e possiveis servigcos que precisariam ser executados, a fim de confirmar a sua condi¢cédo de
aeronavegabilidade, pois 0 PT-KCK estava passando por um processo de compra e venda.

O CA e o CM estavam validos e as cadernetas de célula, motor e hélice estavam
desatualizadas devido a auséncia de lancamentos em suas Partes I.

A aeronave estava com suas inspec¢des em dia, sendo a ultima, do tipo “100
horas+CVA”, realizada em 080UT2020. A inspecdo mais abrangente, do tipo “200 horas”,
foi realizada em 31JAN2018 na mesma OM, tendo a aeronave voado 30 horas e 25 minutos
desde aquela inspecdo maior.

Nao foi possivel encontrar a CIV fisica do PIC. Contudo, a sua CIV digital e os diarios
de bordo demonstraram que o PIC realizou voos privados nos meses de agosto e setembro
de 2020 em outra aeronave, anteriormente a compra do Cessna 177 acidentado. J4 na
aeronave PT-KCK, o PIC realizou trés voos em outubro, seis em novembro e dois em
dezembro. Dessa forma, foi observado que o tripulante mantinha uma certa constancia de
VOOS e que se mantinha adaptado a atividade aérea.

No dia 28DEZ2020, o PIC apresentou um plano de voo com intencdes de decolar em
29DEZ2020 de SSGW para SSGB, mantendo o FLO75, com, aproximadamente, 110 kt de
velocidade.
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O primeiro contato RADAR da aeronave com o controle de trafego aéreo aconteceu
logo apos a decolagem, as 09h59min (UTC), momento em que 0 avido ja mantinha cerca
de 2.200 ft de altitude, com cerca de 107 kt.

Houve contato radio entre o controle de trafego aéreo e a aeronave. Contudo, as
transcricdes das gravagbes ndo demonstraram qualquer anormalidade técnica dos
equipamentos de comunicacado durante o voo, nem qualquer alteracdo nas comunicacdes
do PIC que pudessem inferir que a aeronave estivesse passando por alguma condicao
anormal.

O ultimo contato RADAR ocorreu as 10h23min (UTC), onde a aeronave ja aparecia
mantendo uma curva leve para a direita, perdendo altitude e com acréscimo de velocidade.
A Ultima vez que a aeronave foi vista por um observador, préximo ao local do acidente,
estava a baixa altura.

As mensagens de previsdo e de rota estavam disponiveis na pagina da REDEMET, e
as condi¢cbes meteoroldgicas registradas entre os municipios de Goioeré e Mato Rico, PR,
indicavam condicdes desfavoraveis ao voo visual.

A carta SIGWX previa céu nublado com pancadas isoladas, chuva e nebulosidade
convectiva sobre o Parana, sobretudo na fracao leste do estado.

As imagens satélites indicavam tempo bom na regido onde ocorreu a decolagem do
PT-KCK. Contudo, as localidades mais a leste apresentavam condicbes de tempo
inadequado ao voo visual.

Verificou-se que, aproximadamente, 15 NM do aerédromo de origem, havia a
degradacdo das condi¢cdes meteoroldgicas, com aumento significativo na cobertura de
nuvens, ocorréncia de descargas atmosféricas isoladas, chuva em forma de pancadas,
precipitacdo de até 15 mm e possibilidade de turbuléncia em baixos niveis, devido a
variacdo brusca na direcdo e na velocidade do vento, provocadas pela nebulosidade
convectiva.

Verificou-se que, apesar das condi¢des de tempo bom no aerédromo de origem, havia
condi¢cdes meteoroldgicas, principalmente visibilidade horizontal, quantidade de nuvens,
trovoadas, precipitacao e turbuléncia, desfavoraveis ao voo visual.

Um observador que estava préximo ao local da ocorréncia disse ter visto a aeronave
a baixa altura, proxima a copa de algumas arvores e que ela desapareceu logo em seguida.
Pouco tempo depois, um barulho muito alto foi ouvido. A partir do relato do observador, foi
possivel inferir que a aeronave ingressou em um vale, a cerca de 85 m abaixo do ponto
mais alto do relevo.

A analise dos destrocos revelou que a asa direita e outras partes menores se
desprenderam da aeronave em voo. A fuselagem foi encontrada dentro de um rio da regiéo,
mas diversos outros componentes ficaram espalhados entre a mata ciliar e uma lavoura
proxima.

O PIC permaneceu dentro da nacele até o impacto contra o solo, mas 0s passageiros
foram arremessados para fora da aeronave ainda durante o voo. Esses fatos apontam que
a aeronave e seus ocupantes foram submetidos a um fator de carga elevado, o que é tipico
em uma situacao de perda de controle em voo por entrada inadvertida em IMC.

N&o se verificou sobrecarga de trabalho nas 48 horas que antecederam a ocorréncia
e 0 exame pericial concluiu que a causa mortis do PIC foram as lesGes decorrentes do
préprio impacto, ndo sendo identificados problemas de salde anteriores ao acidente.
Também foi realizada pesquisa de concentracdo de alcool no sangue, tendo resultado
negativo.
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Apés a acao inicial de investigacdo, os destrocos foram retirados da é&rea da
ocorréncia e novamente examinados pela Comissao de Investigacdo, quando se verificou
a necessidade de analise técnica de alguns componentes.

Foi constatado que o grupo motopropulsor do PT-KCK estava operacional e nao
estava parado no momento do impacto. O desenvolvimento de poténcia foi caracterizado
pelo dobramento discreto, voltado para a frente, observado em uma das pas da hélice.

Partes da asa direita, que se soltou em voo, foram enviadas também para andlise dos
engenheiros do DCTA. Foi constatado que em varios pontos, o material apresentava
caracteristicas tipicas de falha a partir de sobrecarga.

A asa direita apresentava rupturas por sobrecarga, principalmente na longarina
inferior, na regido rebitada do bordo de fuga e na carenagem da ponta de asa. A asa direita
foi encontrada desconectada da fuselagem, mas proximo a ela. A ponta da asa direita, por
sua vez, teve ruptura de todos os rebites e se separou da asa, mas também foi encontrada
a poucos metros do restante da aeronave. O colapso da asa direita e de seus componentes
ocorreu com o PT-KCK ainda em voo.

A asa esquerda foi encontrada ainda conectada com a fuselagem. A ponta da asa
esquerda, apesar de apresentar rupturas em varios rebites, também estava unida a asa
correspondente.

Durante a subida, por ocasido dos contatos realizados entre o PT-KCK e os 6rgaos
de controle, ndo foi reportada anormalidade. Contudo, ao alcancar o nivel de cruzeiro, a
aeronave passou a voar em uma regido de mau tempo.

O PIC néo era habilitado para voar sob IFR e o PT-KCK né&o era certificado para esse
tipo de operacdo. O manual da aeronave previa algumas acdes para o caso de entrada
inadvertida em nuvens, contudo ndo foi possivel confirmar se o tripulante tinha
conhecimento dessas acdes ou se executou alguma delas.

Possivelmente, apds a entrada nao intencional em IMC, o PIC teve uma desorientacédo
espacial devido a perda de referéncias visuais e, consequentemente, houve a perda de
controle da aeronave. Dessa forma, € bastante provavel que o PIC, ao entrar em mau
tempo, tenha experimentado uma desorientacéo espacial, resultando em perda de controle
da aeronave em voo.

A possibilidade de o PT-KCK estar fora de controle, somado as provaveis acoes
bruscas nos comandos de voo realizadas pelo tripulante na tentativa de voltar ao voo
controlado, resultaram em uma extrapolacao dos limites estruturais da aeronave. O elevado
fator de carga aplicado sobre este Cessna 177B provocou a ruptura de componentes vitais
a estrutura do aparelho quando o avido estava proximo ao solo, mas ainda em voo.

Quando um piloto ndo habilitado para voos IFR se depara com condi¢cdes
meteorolégicas adversas, € extremamente importante que as referéncias visuais com o
terreno nao sejam perdidas.

Em muitos casos, desvios sdo capazes de evitar a entrada em IMC, mas, por vezes,
a acao mais segura que pode ser tomada € a interrupcao da viagem, retornando para o
aerédromo de origem ou realizando um pouso de precaucdo em local seguro. Contudo,
essa decisdo nao foi adotada nesta ocorréncia.

Segundo relatos de familiares e colegas proximos ao PIC, havia uma consideravel
pressdo autoimposta, pois haveria a festa de fim de ano e a familia do PIC, bem como
amigos, o aguardavam no litoral paranaense. Algumas dessas pessoas ja tinham se
deslocado ou estavam em deslocamento terrestre.

Era muito importante para ele conseguir concluir aquele voo entre as duas localidades
naquele dia. Houve relatos de que, inicialmente, o PIC havia planejado o voo para o dia
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28DEZ2020, mas devido a meteorologia desfavoravel naguele dia, o voo havia sido adiado
para o dia seguinte. Esse fato pode ter contribuido ainda mais para aumentar as
expectativas pelo sucesso daquela viagem.
3. CONCLUSOES.
3.1. Fatos.
a) o PIC estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido;
b) o PIC estava com a habilitagdo MNTE valida e ndo possuia a habilitacéo IFRA;
c) o PIC estava qualificado para voos VFR e possuia experiéncia em voos visuais;
d) a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido;
e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;

f) as escrituragdes das cadernetas de célula, motor e hélice ndo estavam atualizadas
e a aeronave nao era certificada para voos IMC;

g) as condi¢cdes meteoroldgicas ndo eram propicias a realizacdo do voo visual;
h) o PIC realizou contato com os 6rgaos de controle e ndo reportou anormalidades;

i) a andlise do motor demonstrou indicios de funcionamento normal no instante em
gue a aeronave se envolveu no acidente;

j) aanalise da estrutura da asa direita identificou rompimento por sobrecarga,
k) a maior parte da aeronave foi encontrada submersa em um rio;
[) a aeronave teve danos substanciais; e
m) o PIC e os passageiros sofreram lesdes fatais.
3.2. Fatores contribuintes.
- Aplicagcdo dos comandos - indeterminado.

E possivel que tenha havido uma tentativa de recuperar o controle da aeronave apos
a entrada inadvertida em mau tempo, atuando de maneira inadequada nos comandos de
VOO e, assim, contribuido para a extrapolacéo dos limites estruturais do PT-KCK.

- Atitude - contribuiu.

A realizacdo do voo em uma rota que apresentava condicdes meteorologicas
adversas indicou uma atitude descuidada, a qual pode ter sido influenciada pelo excesso
de motivacao para a realizacédo do voo.

- Condicdes meteoroldgicas adversas - contribuiu.

A analise meteorolégica indicou boas condi¢cdes de tempo na decolagem, porém
condi¢cOes degradadas ao longo da rota do voo.

- Desorientacéao - indeterminado.

Sabendo-se da possibilidade de entrada inadvertida em condicbes de voo por
instrumento por pilotos voando visual, foi considerada a hipétese de desorientagdo espacial.
No presente caso, a perda de referéncias visuais possivelmente provocou desorientacao
espacial e a perda de controle em voo.

- Motivagéao - indeterminado.

O momento histérico de isolamento social decorrente da pandemia da COVID-19,
somado a oportunidade de poder comemorar o réveillon junto a familia e amigos no litoral
paranaense podem ter elevado a motivagao para a realizacdo da viagem naquele dia, a
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ponto de prejudicar uma avaliagdo mais criteriosa em relagdo as condi¢cdes meteoroldgicas
na rota.

- Planejamento de voo - contribuiu.

O fato de a aeronave ter passado por uma regido de mau tempo demonstra que houve
inadequacéo nos trabalhos de preparacao para o voo, o que contribuiu para a entrada em
IMC.

- Processo decisorio - contribuiu.

Ao encontrar condicdes meteoroldgicas desfavoraveis ao voo visual, deixou-se de
realizar desvios que fossem eficazes ou interromper a viagem. Entretanto, ao invés disso,
tentou-se alcancar o destino planejado, acarretando o ingresso em IMC.

4., RECOMENDACOES DE SEGURANCA

Proposta de uma autoridade de investigacdo de acidentes com base em informacGes
derivadas de uma investigacdo, feita com a intengdo de prevenir ocorréncias aeronauticas e que
em nenhum caso tem como objetivo criar uma presuncao de culpa ou responsabilidade.

Em consonéncia 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 Investigacao de Ocorréncias Aeronduticas da Aviacao Civil conduzidas pelo Estado
Brasileiro”.

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

Em, 15 de agosto de 2023.
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