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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 Relatorio Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-KQE, modelo
A36, ocorrido em 13FEV2021, classificado como “[SCF-PP] Falha ou mau funcionamento
do motor | Falha do motor em voo”.

Durante o deslocamento entre as cidades de Novo Progresso, PA, e ltaituba, PA,
ocorreu a falha do motor em voo, tendo a aeronave efetuado um pouso de emergéncia em
uma area da Fazenda Beira Rio, localizada no municipio de Novo Progresso, PA.

Constatou-se que houve a quebra do eixo virabrequim do motor em voo, ocasionando
a parada do motor.

A aeronave teve danos substanciais.
O tripulante teve lesdes leves e os trés passageiros sairam ilesos.

Houve a designacéo de Representante Acreditado do National Transportation Safety
Board (NTSB) - Estados Unidos, Estado de projeto da aeronave.

3 de 22




| Ao02a/cenpa/2021 | | PTkQE  13FEV2021 |

INDICE

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS .......ooiiieeeceeeceeeee e, 5
1. INFORMAGOES FACTUAIS. ....oeeeeceeeeeceeeeeee ettt ettt 7
1.1 HISTOMCO 0O VOO. ..o 7
1.2.LESOES QS PESSOAS. ..eeverrrruuneeaeeeeeererunniataaaeeeeeaetataa e aaaeeeetartanaaaaeeererrrnnaaaaaeeeennnn 7
1.3.D@N0S @ GEIONAVE. ....ccceeeeeeeee et e e e e e e 7
I @ 10 (0 1S3 = 01 J RPN 8
1.5.Informagdes acerca do pessoal enVOIVIAO. ... 8

1.5.1.Experiéncia de VOO dOsS tripulantes. ... 8

T2 o] 1 4 = Tox= T TS 8

1.5.3.Categorias das licencas e validade dos certificados e habilitacdes. ........................ 8

1.5.4.Qualificacao e experiéncia No tiPo € VOO. ...........uuuiiiiieeeiiiiiiiiee e 8

1.5.5.Validade da inSpPecao de SAUAE. ..........uiiiieeeiiiiiiiiie e e 8
1.6.Informagies acerca da 8IONAVE. ..........ccoeeeeii e 8
1.7.InformagBes MetEOrOlOQICAS. .......ccuvruiiiiiieeeiiiiiiiii e e e e et ee e e e e e e s s e e e e e e e e e aaaas 11
1.8. AUXIlIOS & NAVEGAGED. .....eeeiiiiieeiiiiiiitiiieee e e e e e s ettt e ee e e e e e e s bt beeraeeaeeessaannnbbeeeeeeaeeesaanns 12
1.9, COMUNICAGOES. ...t 12
1.10. Informagfes acerca dO aerOUrOMO. .........ceuiiiiuuiiiiieeee e ettt e e e e e e e e e e e e e 13
1.11.GravadoreS € VOO. ......cccoeeeeeeeeeeeee e 13
1.12.Informacdes acerca do impacto € dOS deStrOCOS. .........oevvvrviiiiieeeeieeeeiiee e e e e e e eeeanns 13
1.13. Informacdes médicas, ergondmicas e pSiColIOQICas. .........cuvvviiiiieeeiiiiiiiiiiiiee e, 13

3 O T AN o = Tod (0 XS 1 =T o 1S 13

1.13.2.INfOrmagOES EIgONOMUCAS. .....coeeeeeeeeeeeeeee e e e e 13

1.13.3.ASPECLOS PSICOIOQICOS. ....coiiiiiiiiieiieie ettt e e e e e e e e e e e aans 13
1.14. InformagBes acerca de fOgO. ......couiieiiieeee e 13
1.15. Informagdes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave. ................... 13
1.16. EXames, tEStES € PESUUISAS. .....eevvrruriiiieeeeeeeeieiiee e e e e e e e e e et e e e e e e e e e eeaaaa s e eaeeeeeennnes 14
1.17.Informacdes organizacionais € de gerenciamento. .............uceeeiieeeeeeeeeiiiiiiie e e eeeeeeeanns 17
1.18.INfOrmacBes OPErACIONAIS. ..........cvuuuuiiiieieeeeeeeiiie e e e e e e e et e e e e e e e e e ee it e e e e eaeeeennnes 17
1.19.InformacBes AiCIONAIS. .........ccoiiiiiiiiie e e e e e e e e e e e e e e e et e e e e e eeeeennes 18
1.20. Utilizagdo ou efetivac@o de outras técnicas de investigacao. .............cccvvveeeeeeeeennnne 18
2. ANALISE. .ottt ettt ettt ettt e et et e enens 19
3. CONCLUSOES. ..ottt ettt ettt s e 21
G TNt O - (01T U PP 21
3.2. FatOreS CONLIDUINTES. ....uuuuiiiiiiiiiiiieiiieeieeiit bbb e ssnnnnnsnnnnnnnne 21
4. RECOMENDAGCOES DE SEGURANGA ......ooviiiieeeeeeeeeeeeeeee e, 22
5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS. .....oceiiieeieceieeeeeeeen e 22

4 de 22




H

A-024/CENIPA/2021 | | PTKQE  13FEV2021 |

ANAC
CA

CB
CENIPA
Clv
CIMAER
CMA
CPTEC
DA
DCTA
FIAM
FL

IAM
ICA
IPC
IFR

IS
MNTE
NSCA
NTSB
oM

PIC

PN
PPR
PSI
RBAC
SACI
SB
SDUA

SERIPA I

SIGWX
SIPAER
SIL
SITT

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS
Agéncia Nacional de Aviacao Civil
Certificado de Aeronavegabilidade
Nuvem Cumulonimbus
Centro de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
Caderneta Individual de Voo
Centro Integrado de Meteorologia Aeronautica
Certificado Médico Aeronautico
Centro de Previsdo de Tempo e Estudos Climéaticos
Diretriz de Aeronavegabilidade
Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial
Ficha de Inspecdo Anual de Manutencgéo
Flight Level - nivel de voo
Inspecao Anual de Manutencéo
Instrucdo do Comando da Aerondutica
lllustrated Parts Catalogue - catdlogo ilustrado de pecas
Instrument Flight Rules - regras de voo por instrumentos
Instrugéo Suplementar
Habilitacdo de Classe Avido Monomotor Terrestre
Norma de Sistema do Comando da Aeronautica
National Transportation Safety Board
Organizagao de Manutengao
Pilot In Command - piloto em comando
Part Number - nUmero de peca
Licencga de Piloto Privado - Avido
Pound Force Per Square Inch - libras por polegada quadrada
Regulamento Brasileiro da Aviacao Civil
Sistema Integrado de Informagdes da Aviagao Civil
Service Bulletin - boletim de servico

Designativo de localidade - Aerddromo Vale do Curua, Novo Progresso,
PA

Primeiro Servigo Regional de Investigacdo e Prevencéo de Acidentes
Aeronauticos

Significant Weather Chart -- carta de tempo significativo

Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Service Information Letter - carta de informacao de servigo
Designativo de localidade - Aerédromo Independéncia, Itaituba, PA
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SL
SN
TBO
TPP
TSLO
TSN
uTC

Service Letters - cartas de servico

Serial Number - nimero de série

Time Between Overhaul - tempo entre revisdes gerais
Categoria de Registro de Aeronave de Servico Aéreo Privado
Time Since Last Overhaul - tempo desde a Ultima revisao
Time Since New - tempo desde novo

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

Modelo: A36 Operador:
Aeronave Matricula: PT-KQE Particular
Fabricante: Beech Aircraft
Data/hora: 13FEV2021 - 18:40 (UTC) Tipo(s):
SEaTErEa Local: Area da Fazenda Beira Rio 1[§r(1:cli:c->lr31§r]n|;iltgad%umncl>?g )
Lat. 07°34'16”"S Long. 056°05'21"W Subtipo(s):
Municipio - UF: Novo Progresso - PA Falha do motor em voo

1.1. Hist6rico do voo.

A aeronave decolou do Aerédromo Vale do Curua (SDUA), Novo Progresso, PA, com
destino ao Aerdédromo Independéncia (SITT), Itaituba, PA, por volta das 18h20min (UTC),
a fim de realizar voo privado, com um Piloto em Comando (PIC) e trés passageiros a bordo.

ApoOs cerca de 20 minutos de voo, ocorreu uma falha no motor e a aeronave efetuou

um pouso de emergéncia em uma area da Fazenda Beira Rio, localizada no municipio de
Novo Progresso, PA.

A aeronave teve danos substanciais.

O piloto sofreu lesdes leves e os trés passageiros sairam ilesos.

AT b A N
Figura 1 - Aeronave ap0s a ocorréncia.
1.2. Lesdes as pessoas.

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

1.3. Danos a aeronave.

A aeronave teve danos substanciais em toda a sua estrutura apés colidir contra as
arvores e contra o solo.
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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 41:30
Totais, nos ultimos 30 dias 04:00
Totais, nas ultimas 24 horas 00:00
Neste tipo de aeronave 04:00
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 04:00
Neste tipo, nas Ultimas 24 horas 00:00

Obs.: os dados relativos as horas voadas foram obtidos por meio da declaracdo do
piloto e correspondiam com as informacfes constantes em sua Caderneta Individual de
Voo (CIV).

1.5.2. Formacao.

O PIC realizou o curso de Piloto Privado - Avido (PPR) no Aeroclube de Para de Minas,
MG, em 2017.

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

O PIC possuia a licenca de Piloto Privado - Avido (PPR) e estava com a habilitacéo
de Avido Monomotor Terrestre (MNTE) valida.

1.5.4. Qualificacdo e experiéncia no tipo de voo.

O PIC havia realizado a mesma rota quatro vezes no més anterior, portanto estava
gualificado e possuia apenas cerca de 40 horas de voo totais.

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

A aeronave, de numero de série E639, foi fabricada pela Beech Aircraft, em 1975, e
estava inscrita na Categoria de Registro de Servico Aéreo Privado (TPP).

O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido.

Na Ficha de Inspecao Anual de Manutencéo (FIAM) emitida pela Tecnologia Brasileira
de Aeronautica S/A, COM 9212-01, Organizacdo de Manutencdo (OM) executante da
Inspecao Anual de Manutencgéao (IAM), constava como operador o proprietario da aeronave,
diferente daquele registrado nos arquivos da Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC).
Nessa ficha havia a descricdo dos servicos realizados na IAM, dentre eles a verificagéo de
gue a documentagdo estava em conformidade com os requisitos aplicaveis, o que
assegurava a satisfatoria condicdo de aeronavegabilidade.

A Comisséo de Investigagao nao teve acesso a todos os dados das cadernetas, e as
poucas paginas que foram enviadas atestavam que as escrituracbes estavam
desatualizadas, com os ultimos registros de horas datados de 2008.

O Mapa de Situacao de Diretrizes de Aeronavegabilidade, emitido pela mesma OM
que executou a IAM, datado de 19MAIO2020, informava que havia sido incorporada, em
18DEZ1995, a Diretriz de Aeronavegabilidade (DA) n° 82-06-02R1 ao motor Teledyne
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Continental, modelo 10-520-BA (10), Serial Number (SN - nimero de série) 551725, quando
este contava com 3.089 horas e 55 minutos.

A Figura 2, abaixo, evidencia a cOpia de uma parte do mapa, na qual estdo destacados
em vermelho: o SN do motor, 551725; o Time Since New (TSN - tempo desde novo), 3.650
horas; o Time Since Last Overhaul (TSLO), 1.120 horas; a DA que foi incorporada com a
data de 18DEZ1995; e as horas do motor na ocasido, 3.089 horas e 55 minutos.

TBA - TECNOLOGIA BRASILEIRA DE AER
e Rua Sabings. 137 . heeogeoria Municipal An
il .7- P:::u-rlnnu-lﬁ-m'ud‘- CIEP|
. THUFAX: 55 [X7) W75
MAPA DE SITUACAD DE DIRETRIZES DE AERCNAVEGABILIDADE - MO
I Marcas de Racionalidade f 1. Fatmncanin oo MeLo 3. Moo . Pait Naimilssr, Siial Murmitsd ERENET]
el CONTINENTAL 10-520-B4(10) (N/A), |55 1?25' I 3650' ANSAY
PT_KQE [ETHLCED T TSLOL CELD & Ano de Fabricagio . Pouco
| 250 avwy| Jii200] owa) 1575 FRONTAL
DFRE TRISES DF AFRONAVEGARIE TIAINE FATTTIAS PELA AUTORTDADE AERONALTICA D0 PATS DF ORTGEM D06 PRRODUTO I T
AL K da Allire |91, Instrug o Roevisho |4 Tipo [0 Fregeéncia |14 Data de Incorposagho |15 Horesl Ciclos |15. Regish
OFRE TREAES DF AFRONAVEGABR TADE ERITTIOAS PELA AUTORIDADE AERONALTICA D00 BRASTT (li‘.ri EIEI_I-
| Ll | I T I Al I iV CARAL } 1 dnmerdrn, 1774 ] A |

Figura 2 - Mapa de Situacdo de DA.

Essa DA previa que, quando da Revisdo Geral do motor ou por qualquer motivo que
exigisse a remocdo do eixo de manivelas, era obrigatéria a inspecao, por ultrassom, na
regido dos raios de concordancia do mancal principal do eixo de manivelas, conforme
procedimentos de inspec¢ao descritos no Crankshaft Ultrasonic Inspection Procedure, Form
X30554, da Teledyne Continental Motors.

A previséo de inspecdes para esse motor, conforme a Service Information Letter (SIL
- carta de informacédo de servico) n° 98-9A, emitida em 17NOV1998, pela Continental
Motors Aircraft Engine, era a cada 12 anos ou 1.700 horas, 0 que ocorresse primeiro, e a
proxima estimativa para abertura do motor estava prevista para 2007 ou quando atingisse
4.789 horas.

Ja o Mapa Informativo de Controle de Componentes Controlados, emitido pela mesma
Organizacdo que executou a IAM, com data de atualizacdo de 22MAIO2020, trazia a
informacao de que, em 18DEZ1995, o motor havia sido inspecionado de acordo com a SIL
n° 98-9A, quando este contava com 2.530 horas, com a previsdo de que a proxima revisao
do motor deveria ocorrer em 2007 ou quando atingisse 4.230 horas (Figura 3);
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TBA - TECNOLOGIA BRASILEIRA DE AERONAUTICA S/A - COM: 9212-01 / ANAC
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Figura 3 - Mapa Informativo de Controle de Componentes Controlados. Em vermelho, o
total de horas da aeronave e do motor.

No detalhe retirado do Mapa Informativo de Controle de Componentes Controlados,
pdde-se verificar a informacdo de que o motor possuia 3.650 horas totais no momento de
sua confeccado e 1.120 horas desde a revisao, significando, portanto, que ele estava com
2.530 horas quando a reviséao foi realizada, em 18DEZ1995 (Figura 4).

FABRICANTE MODELO N° DE SERIE HS.TT. HS APOS
CELULA BEECHCRAFT A36 E-639 3.650,0 67,0
MOTOR CONTINENTAL 10-520-BA(10) 551725 3.650,0 1.120,0
HELICE Mc CAULEY 3A32C765M 787944 2.145,5 433,0

Figura 4 - Detalhe retirado do Mapa Informativo de Controle de Componentes
Controlados. Em vermelho, o total de horas da aeronave e do motor.

Portanto, h4 uma discrepancia entre as informacdes constantes nos dois mapas, pois,
enquanto o Mapa de Controle de Diretrizes de Aeronavegabilidade dizia que o motor, a
época (18DEZ1995), teria 3.089,9 horas TSN, o Mapa de Controle de Componentes dizia
gue, na mesma data, ele estaria com 2.530 horas TSN.

Na ocasido da confeccdo desses dois mapas, a aeronave contava, segundo o que
estd registrado em ambos, com 3.650 horas totais e, assim, levando-se em conta a
informacao do Mapa de Controle de Componentes, haveria ainda 580 horas disponiveis até
a préxima inspecao, segundo o que preconizava a SIL n°® 98-9C.

Adicionalmente, apesar de o Mapa de Controle de Componentes, com a data de
22MAIO2020, registrar o cumprimento da SIL n° 98-9A naquela ocasido, essa carta ja havia
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sido substituida pela versdo n°® 98-9C, emitida em 17JUL2013, na qual eram mantidos os
mesmos prazos (12 anos ou 1.700 horas).

Apesar da previséo da SIL 98-9C de que o motor deveria ser revisado a cada 12 anos
ou 1.700 horas, a Instrucdo Suplementar (I1S) n° 91.409-001, Rev. B, item 5.1.9, da ANAC,
valida na ocasido do acidente, trazia a seguinte informacéo sobre o Time Betwen Overhaul
(TBO - tempo entre revisdes gerais):

Os periodos ou prazos de TBO geralmente estao transcritos em Boletins de Servico
(Service Bulletins - SB), Cartas de Servico (Service Letters - SL), Cartas de
Informacao (Service Information Letters - SIL) e documentos semelhantes. Mesmo
se os fabricantes indicarem os periodos ou prazos de TBO como mandatorios
nesses documentos, estes sdo considerados mandatérios apenas quando
aprovados pela autoridade aeronautica.

Na mesma IS, item 5.2.2, a norma tratava sobre os seguintes aspectos a respeito da
Reviséo Geral:

Essa questdo é de grande relevancia, por exemplo, no caso de motores. O
proprietario/operador de aeronave que opera segundo as regras do RBAC 91 pode
ter um motor vencendo, por exemplo, 0 prazo calendarico de 12 (doze) anos -
referente ao prazo calendarico em alguns motores convencionais - € nao possuir
ainda acumuladas horas totais de operacdo recomendadas para remocao para
revisdo geral. Nesse caso, pode-se optar por cumprir com a recomendac¢do do
fabricante de revisédo geral no prazo calendarico ou executar a revisdo geral apenas
quando necessario, considerando uma avaliacdo operacional realizada de acordo
com instrucdes do fabricante dessa forma podendo ultrapassar o tempo calendéarico
de 12 (doze) anos e mesmo o periodo acumulado de horas de operacédo citados
acima. Assim, vencidos quaisquer dos limites recomendados, se a aeronave ainda
se mostra segura e com bom desempenho, (constatado a partir de avaliacdo da
condicdo geral conforme instru¢Bes do fabricante) é possivel a continuidade
operacional.

Nota - as inspecdes diarias, pré-voo, inspe¢des de 25, 50, 100 horas, anuais, etc.
ndo podem ser postergadas ou estendidas como se fosse o caso do TBO
recomendado. E, inclusive, por meio dessas inspec¢des, que a seguranca e 0
desempenho podem resultar dados mensuraveis para sustentar a decisdo de ndo
seguir o TBO recomendado. Adicionalmente, as discrepancias que eventualmente

aparecam entre as inspe¢fes devem ser reparadas, conforme o RBAC 91.405.

Considerando o contexto estabelecido pela IS 91.409-001, Rev. B, item 5.2.2, cabe
ressaltar que, nem o fabricante do motor e nem o da aeronave, estabeleceram critérios de
avaliacdo operacional do motor com vistas a ultrapassar os prazos de horas e tempo
calendarico acumulados.

Na data de 19MAIO2020, quando a aeronave contava com 3.650 horas, foi realizada
uma IAM em que o motor apresentou valores de taxa de compresséao dos cilindros #1 ao
#6, respectivamente, 73, 72,72, 72,70 e 73 PSI, sendo considerado dentro dos parametros.

Mediante a interpretacdo que o operador fez da legislacdo da ANAC vigente, somado
ao fato de os resultados de taxas de compressao estarem em conformidade com os
parametros normais de operacdo previstos pelo fabricante, o operador/proprietario
considerou que ndo havia anomalias no motor e que a aeronave ainda se mostrava com
desempenho operacional adequado.

1.7. Informagdes meteoroldgicas.

A imagem satélite gerada as 18h20min (UTC) pelo Centro de Previsdo de Tempo e
Estudos Climaticos (CPTEC) evidenciou a existéncia de formacfdes meteorologicas
significativas na rota (Figura 5).
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Figura 5 - Imagem satélite realcada das 18h20min (UTC), contendo a condicao
meteorolégica préxima ao horario da decolagem. Fonte: CPTEC.

Adicionalmente, a Significant Weather Chart (SIGWX - carta de tempo significativo)
gerada pelo Centro Integrado de Meteorologia Aeronautica (CIMAER), emitido as 18h00min
(UTC) no dia da ocorréncia, ilustrava a presenca de nuvens Cumulonimbus (CB) isolados

e embutidos em camadas de outras nuvens, com base a 3.500 ft e topo acima de 25.000 ft
(Figura 6).

CIMAER-BRASIL
CHART :  SFC/FL2%0

VALID: 13UTC  14.FEB . 2021
1 UNTT S USED: RESHT & 8 FLIGAT LOVELS,

Vi
CHECK SIGMET, ADVISORIES FOR TC AND VAJ
ASHTAM AND NOTAM FOR VA

e
Figura 6 - SIGWX, valida até 18h00min (UTC) do dia 14FEV2021, com a posi¢do
aproximada da ocorréncia. Fonte: CIMAER.

Ainda, conforme relatos do PIC, a aeronave mantinha o FL045, havendo nuvens com

formacéo de teto abaixo da aeronave, impedindo a visualizacdo do solo no momento da
falha do motor.

1.8. Auxilios a navegacao.
Nada a relatar.
1.9. Comunicacgdes.

Nada a relatar.
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1.10.Informacgdes acerca do aerédromo.
A ocorréncia se deu fora de aerodromo.
1.11.Gravadores de voo.
N&o requeridos e ndo instalados.
1.12.Informagbes acerca do impacto e dos destrogos.
Nada a relatar.
1.13.Informagdes médicas, ergondmicas e psicoldgicas.
1.13.1. Aspectos médicos.
Nada a relatar.
1.13.2. Informacdes ergondmicas.
Nada a relatar.
1.13.3. Aspectos Psicologicos.

O PIC tinha 26 anos de idade e era natural de Alta Floresta, MT, residindo em Novo
Progresso, PA, desde 2019.

O PIC formou-se em 2017 e, em 2020, iniciou voos esporadicos, sem vinculo formal
de trabalho e, segundo sua declaracdo, sem remuneracéao, para o proprietario da aeronave
PT-KQE, visando adquirir experiéncia e novas oportunidades de trabalho na aviacéao.

Foi relatado que o PIC tinha o objetivo de crescer profissionalmente na aviagéo,
almejando operar voos executivos ou de linha aérea.

No decorrer das entrevistas, seu perfil foi descrito como reservado em relagéo a sua
vida pessoal no ambiente de trabalho, contudo, era atencioso e cauteloso perante as
demandas, tendo relatado ser de facil adaptacdo ao ambiente e convivio social.

Segundo o reporte de outras pessoas entrevistadas, ele buscou se manter sempre
atualizado quanto aos regulamentos, procurando costumeiramente se qualificar.

O PIC reportou que as informacdes recebidas acerca da aeronave eram de que a
manutencao havia sido realizada e estava em conformidade.

Ele disse que teve uma noite de sono regular no dia anterior ao acidente, dormindo
por volta de 8 horas, tendo iniciado suas atividades as 10h0Omin (UTC) do dia da
ocorréncia.

Segundo sua perspectiva, ele mantinha uma boa rotina de atividades fisicas e de
alimentacdo, bem como costumava ter um sono tranquilo e reparador, considerando néo
haver qualquer alteracédo de saude que afetasse seu desempenho.

O PIC disse, também, que manteve a calma diante da pane, avistou um local que
considerava seguro e acessivel para 0 pouso e que manteve firmeza para desempenhar
sua fungdo diante da emergéncia.

1.14.Informagdes acerca de fogo.
Nao houve fogo.
1.15.Informagdes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave.

O pouso ocorreu em um pasto na area da Fazenda Beira Rio, o que facilitou a
aproximacéo de funcionarios da fazenda e populares, 0s quais conseguiram resgatar 0s
ocupantes.
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1.16. Exames, testes e pesquisas.

O motor e alguns componentes da aeronave foram analisados em OM certificada pela
ANAC com acompanhamento de membros da Comissao de Investigacéo.

Foi observado que o motor teve danos externos decorrentes da colisdo contra uma
palmeira e contra o solo, apresentando quebras, trincas, desgastes excessivos, entre
outros, nao sendo possivel realizar o giro manual deste.

Os sistemas de igni¢ao e alimentacao foram verificados quanto ao funcionamento e
nada de anormal foi constatado.

Os bicos injetores, no total de 6, foram inspecionados individualmente quanto ao
estado geral e funcionamento.

N&o foram constatados danos externos nos bicos injetores dos cilindros #2, #4 e #5,
apresentando integridade fisica satisfatéria, ou seja, sem quebras, trincas, desgastes
excessivos, entre outros. Contudo, no teste em bancada, estavam com os valores de vazao
acima do previsto em manual.

Devido a quebra dos bicos injetores dos cilindros #1 e #3 e empenamento do bico do
cilindro #6, provavelmente em decorréncia do impacto, ndo foi possivel testa-los em
bancada.

Foi constatado que o bico injetor do cilindro #6 possuia Part Number (PN - nimero de
peca) divergente do previsto no llustrated Parts Catalog (IPC - catalogo ilustrado de pecas)
do motor, apresentando menor fluxo de combustivel do que o previsto para o motor
Teledyne Continental, modelo 10-520-BA (10).

O funcionamento do motor com a utilizacdo de bicos injetores com vazao/pressao
diferentes dos valores especificados ou com bicos néo previstos pelo fabricante causam a
distribuicdo de vazéo/pressdo inadequada de combustivel enviado para a queima,
alterando a mistura ar/combustivel.

Além disso, essa alteracdo ndo prevista pode gerar, no eixo de manivelas, forcas
diferentes das projetadas para o componente, degradando o seu funcionamento, podendo
causar sobrecargas e vibragoes.

O sistema de lubrificacdo n&o apresentava avarias, ruptura de conexdes ou
vazamentos de 6leo que pudessem comprometer o funcionamento do motor. No entanto,
foi encontrada limalha nas engrenagens internas da bomba de 6leo e na tela do pescador
da bomba, dentro do carter. Na parte inferior do bloco do motor havia varios cavacos de
material metalico.

No exame do bloco do motor e seus componentes, verificou-se que 0s contrapesos
dindmicos estavam integros, todavia, foi constatada a fragmentacéo do eixo de manivelas
junto ao segundo munhdao, préximo a biela do cilindro #2. Em virtude dessa fragmentacao,
0 eixo partido deteriorou a bronzina do segundo munhdo, bem como o seu alojamento no
bloco (Figura 7).
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Figura 7 - Fratura no eixo de manivelas.

Essas avarias explicam a presenca de limalhas e cavacos distribuidos pelo bloco e
engrenagens de acionamento dos acessorios. Da mesma forma, o eixo de manivelas
partido danificou o tucho de acionamento da valvula de admissao do cilindro #1, bem como
empenou o eixo de comando de valvulas.

Durante a desmontagem dos balancins e das hastes de comando das valvulas de
admissdo e exaustdo dos cilindros, foi encontrada limalha no balancim da valvula de
escapamento do cilindro #3, cavacos na haste de comando da valvula de admissdo do
cilindro #5 e limalha na haste de comando da valvula de escapamento do cilindro #6.

No exame dos cilindros, pistbes e bielas verificou-se que o cilindro #2 apresentava
avarias externas (amassamentos) e internas (ranhuras), bem como fraturas em sua base.
O seu pistdo possuia anéis de segmentos integros; todavia, expunha avarias (ranhuras) e
marcas de queima na face, fratura na base, presenca de grande quantidade de limalhas,
depdsitos carboniferos (carbonizacdo) internamente (saia) e na face superior (cabeca). A
biela deste pistdo apresentava fraturas em ambas as faces de conexéo desta ao moente
do eixo de manivelas.

Os cilindros #3 a #6 apresentavam avarias externas (amassamentos), porém sem
avarias internas. Os pistées possuiam anéis de segmentos integros, todavia, expunham
depositos carboniferos (carbonizacao) internamente (saia) e na face superior (cabeca). As
bielas estavam integras.

Em razdo de uma deformacdo na base do pistdo do cilindro #1, ndo foi possivel
realizar a sua remocao com a sua respectiva biela, detectada posteriormente a abertura do
bloco do motor.

O eixo de manivelas foi encaminhado para andlise no Departamento de Ciéncia e
Tecnologia Aeroespacial (DCTA), a fim de se identificar o mecanismo de falha e determinar
se a fragmentacéo ocorreu durante a operacao ou devido aos impactos.

Nos exames visuais realizados no eixo de manivelas observou-se que a fratura
ocorreu na regido do raio de concordéancia, local de concentracdo de tensdo. Os danos
vistos em ambos os lados das fraturas, como desgaste por atrito e a descoloracdo em
decorréncia de superaquecimento, indicam que a fratura ocorreu durante a operacao da
aeronave (Figura 8).
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Figura 8 - Vista geral da regido de fratura (A). Detalhes das regides de fratura (B e C).

Nos exames por estereoscopia realizados no eixo de manivelas foram observadas
marcas de praia indicativas de falha pelo mecanismo de fadiga (Figura 9).

Figura 9 - Exame por estereoscopia. No detalhe da superficie de fratura, observam-se
marcas de praia indicativas de fadiga (setas).
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De acordo com os resultados obtidos, pode-se afirmar que o eixo de manivelas falhou
pelo mecanismo de fadiga. Nao foi possivel determinar, entretanto, a origem da fadiga,
devido aos danos sofridos pelo componente apdés a fratura.

1.17.Informacgfes organizacionais e de gerenciamento.

Conforme o relato do operador, o avido foi adquirido em meados de julho de 2019 e
era empregado para demandas ocasionais, sendo que ele mesmo realizava 0 seu
gerenciamento juntamente com outras aeronaves de sua propriedade.

A época da ocorréncia, o PIC realizava voos na condi¢édo de freelancer e, quando
solicitado, atendia prontamente.

Ainda, segundo informac@es levantadas, nas semanas que antecederam o voo néo
foram realizadas atividades de manutencéo na aeronave.

Os registros de manutencdo da aeronave que foram apresentados estavam
incompletos e desatualizados, dentre eles o Diario de Bordo, sendo seu ultimo registro
datado de 28JAN2021.

Os registros encontrados no Sistema Integrado de Informagdes da Aviagdo Civil
(SACI) da ANAC somavam 100 horas de operacdo nos ultimos 9 anos.

1.18.InformacgBes operacionais.

O PIC iniciou sua carreira na aviagdo em 2017, com a realizagcdo da parte tedrica do
curso de piloto privado em uma escola de avido sediada em Sinop, MT, e, em seguida, com
as aulas praticas no Aeroclube de Para de Minas, MG.

Ele iniciou a parte tedrica da formacéo de piloto comercial em 2018, porém nao havia
obtido a licenca até a data da ocorréncia.

O PIC afirmou que fazia uso costumeiro do checklist nas operagdes e buscava seguir
as normas existentes, a fim de minimizar os riscos, principalmente nessa regido. Relatou
gue atuava de forma controlada e preventiva, no que se refere a seguranca de voo, o que,
segundo ele, contribuiu para o0 sucesso do pouso em questao.

O voo da ocorréncia tratava-se de um voo privado, o qual seria o primeiro transporte
do dia, cuja finalidade era transportar mercadorias e pessoal para um garimpo.

Conforme relatos do PIC, a aeronave foi abastecida com, aproximadamente, 220 litros
de gasolina de aviacao, havendo, dessa forma, autonomia suficiente para o voo pretendido.

A decolagem ocorreu as 18h20min (UTC), ndo sendo possivel determinar se a
aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento especificados pelo fabricante
por auséncia de dados, uma vez que nao foi disponibilizada a Comissédo de Investigacédo a
Ficha de Peso e Balanceamento daquele voo.

A rota da aeronave seria de SDUA com destino a SITT, porém houve uma deriva para
a esquerda, tendo a aeronave colidido contra o solo a uma distancia lateral da rota de,
aproximadamente, 13 NM.
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Flgura 10 - Croqui da Rota (trago vermelho) e Iocal da ocorréncia (estrela).

O PIC reportou que, no voo que originou a ocorréncia, a decolagem ocorreu
normalmente e que, aproximadamente, apos 20 minutos de voo, houve uma pane no motor,
seguida de parada total da hélice. Informou que, na sequéncia, realizou os procedimentos
de acionamento do motor em voo e que ndo obteve sucesso.

1.19.Informacg0fes adicionais.

Sobre as condi¢des a serem observadas pelos pilotos que pretendessem realizar voos
sob condic¢des visuais, a Instrucdo do Comando da Aeronautica (ICA) 100-12 estabelecia:

5 REGRAS DE VOO VISUAL

5.1 CRITERIOS GERAIS

5.1.1 Exceto quando operando como voo VFR especial, os voos VFR deverao ser
conduzidos de forma que as aeronaves voem em condi¢cdes de visibilidade e
distancia das nuvens iguais ou superiores aquelas especificadas no quadro da
tabela 1.

5.1.2 Nao obstante o estabelecido em 5.1.1 anterior, os voos VFR somente serdo
realizados quando simultinea e continuamente puderem cumprir as seguintes
condicdes:

a) manter referéncia com o solo ou 4gua, de modo que as formac¢des meteoroldgicas
abaixo do nivel de voo ndo obstruam mais da metade da area de visao do piloto;

[.]

Tabela 1
FG
Classe de Acima de 900 m A 900 m (3000 pés)
‘Esk aco B CDE (3000 pés) AMSL ou | AMSL abaixo ou
Y - acima de 300 m (1000 | 300m (1000 pés)
éreo A .
pés) sobre o terreno o |acima do terreno, o
que for maior que for maior
1500 m
P . 1500 m .
Distiincia . horizontalmente ] Livre de nuvens e
Livre de Nuvens . . | horizontalmente 300m .
das Nuvens 300 m(1000 pés) : avistando o solo
. verticalmente
verticalmente
8 km se voando | 8 km se voando
. X 8 km se voando no ou
no ou acima do |no ou acima do acima do FL100
Visibilidade FL100 FL100 5 km
5 km se voando |5 km se voando |35 km se voando
abaixo do FL100 | abaixo do FL100 | abaixo do FL100
Limite de 380 kt 250 kt IAS se voando abaixo do FL100
| Velocidade 380 kt IAS se voando acima do FL100

Figura 11 - Tabela da ICA 100-12 com as condic¢des de teto e visibilidade para o voo

visual.

1.20.Utilizac&o ou efetivacdo de outras técnicas de investigacgao.

Nao houve.
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2. ANALISE.

Na ocorréncia em tela verificou-se que, durante a rota, o PIC enfrentou condicbes
meteoroldgicas desfavoraveis. Segundo informagdes, a aeronave voava no FL045 e existia
uma camada de nuvens que encobria mais da metade do campo visual, sob o PT-KQE,
nao permitindo o contato visual com o solo, o0 que o levou ao desvio da rota planejada.

Dessa forma, apesar de haver visibilidade horizontal acima da camada, o PIC nao
possuia referéncias visuais com o terreno, experimentando, assim, condi¢cbes que
requeriam a operagédo sob Instrument Flight Rules (IFR - regras de voo por instrumentos),
sem estar habilitado para este perfil de voo, conforme especificado na ICA 100-12.

Essa condicdo também contribuiu para que o PIC deixasse de identificar varias pistas
em ambos os lados da rota, que seriam mais adequadas para o pouso de emergéncia, 0
gue poderia ter evitado ou diminuido as consequéncias de uma aterragem em local nao
preparado.

Segundo relatos do PIC, houve a tentativa de reacendimento do motor antes do pouso
forcado, porém sem sucesso, 0 que levou a Comissdo de Investigacdo a verificar as
condicBes técnicas da aeronave.

Durante a investigacao, foram encontradas evidéncias de que o motor falhou durante
o voo em decorréncia da quebra do eixo de manivelas, gerando também a deformidade do
cilindro numero #1.

Apébs a abertura completa do motor, péde-se constatar a fragmentacdo do eixo de
manivelas junto ao segundo munhao, préximo a biela do cilindro #2. Tal fragmentacéo
explicou a presenca de limalhas e cavacos distribuidos pelo bloco e engrenagens de
acionamento dos acessorios.

A andlise do eixo de manivelas fragmentado constatou a falha pelo mecanismo de
fadiga, porém nao foi possivel determinar a sua origem devido aos danos sofridos pelo
componente apos a fratura.

A analise evidenciou, ainda, que a fratura no eixo de manivelas ocorreu durante a
operacao da aeronave, ou seja, nao foi causada pelo impacto contra o solo.

A verificacdo do sistema de alimentacdo de combustivel identificou uma néo
conformidade com relacdo ao valor de vazao/pressao de combustivel dos bicos injetores.
Desse modo, foi constatado que o bico injetor do cilindro #6 possuia PN divergente do
previsto no IPC do motor, apresentando menor fluxo de combustivel do que o previsto.

Tendo em vista essas ndo conformidades encontradas no sistema de combustivel,
mais especificamente com relacdo a vazao inadequada para os bicos injetores, levantou-
se a hipbtese de que isso contribuiu para a geracéo de vibracdes e sobrecargas, facilitando
a degradacdo de componentes internos do motor e a nucleagcdo de pontos de fadiga de
material, tal como ocorreu no eixo de manivelas.

Observou-se que, o Ultimo registro de voo encontrado no Diario de Bordo se deu em
28JAN2021 e que as escrituragbes de manutencdo ndo estavam atualizadas nas
cadernetas, ficando evidente que o operador ndo mantinha uma cultura de procedimentos
de seguranca padronizados, especialmente quanto ao controle dos processos de
manutencao.

Nesse sentido, verificou-se que nos ultimos 9 anos foram registradas somente 100
horas de voo para a aeronave, embora houvesse indicios que indicassem 3.650 horas.

A falta de registros no Diario de Bordo e a falta de controle de escrituracdes levou a
hipétese de que a aeronave tenha voado mais horas do que aquelas registradas em suas
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cadernetas de célula, motor e hélice, estando os dados de horas totais referentes a ultima
IAM subestimados.

A Comissao de investigacao verificou, ainda, que havia uma DA que determinava a
realizacdo de uma inspecéao, por ultrassom, na regiao dos raios de concordancia do mancal
principal do eixo de manivelas, conforme procedimentos de inspecédo descritos no
Crankshaft Ultrasonic Inspection Procedure, Form X30554, da Teledyne Continental
Motors, quando da Revisao Geral do motor ou por qualquer motivo que exigisse a remocao
do eixo de manivelas.

A previsdo de inspecdes para esse motor, conforme a SIL n® 98-9A, emitida em
17NOV1998, pela Continental Motors Aircraft Engine, era de 12 anos ou 1.700 horas, o que
ocorresse primeiro, e a proxima estimativa para abertura do motor deveria ter ocorrido em
2007 ou quando a aeronave atingisse 4.789 horas.

Segundo os registros técnicos da aeronave, a Ultima abertura do motor havia sido
realizada em 18DEZ1995, ou seja, a aeronave estava com mais de 25 anos sem realizar a
revisao supracitada.

Isso foi possivel porque o operador estava adiando a Revisdo Geral do Motor
baseando-se na previsdo do item 5.2.2 da IS n°® 91.409-001, Rev. B, da ANAC, valida a
época, que permitia optar por ndo realizar a inspecdo calendérica (12 anos) enquanto a
guantidade de horas ndo fosse atingida (1.700 horas), desde que se realizasse uma
avaliac@o operacional. Todavia, ndo havia critérios objetivos estabelecidos pelo fabricante
do motor, e nem da aeronave, que servissem como referéncia para essa avaliacao.

Foi apurado que, em 19MAIO2020, quando a aeronave contava com 3.650 horas, foi
realizada uma IAM e o motor apresentou valores de taxa de compressao dos cilindros #1
ao #6, respectivamente, 73, 72, 72, 72, 70 e 73 PSI, estando estes dentro dos parametros
e, portanto, o motor foi considerado operacional.

Assim, de acordo com o Mapa Informativo de Controle de Componentes, o PT-KQE
teria disponiveis, na época, mais de 580 horas até a Revisdo Geral do motor, porém,
durante a investigacdo, observou-se a precariedade dos controles dos registros de voo,
existindo a possibilidade de a aeronave estar com a referida revisao horaria vencida.

Essa hip6tese é reforcada, ainda, pela constatacdo de que a revisdo do motor foi
registrada com dois valores diferentes de horas totais: no Mapa Informativo de Controle de
Componentes o motor teria, em 18DEZ1995, 2.530 horas e o Mapa de Controle de
Diretrizes de Aeronavegabilidade confeccionado em 22MAIO2020 trazia a informacao de
gue o motor possuia, ha época, 3.089 horas e 55 minutos TSN.

Assim, o ineficaz controle de horas totais do motor pode ter levado o operador a operar
a aeronave extrapolando a quantidade de horas/tempo entre revisdes do motor, que era de
1.700 horas ou 12 anos.

Além disso, observou-se discrepancia na confeccdo do Mapa de Controle de
Componentes, por parte da OM, ao ser inserida a informacdo de que o motor seria
inspecionado de acordo com a SIL n° 98-9A ao atingir 4.230 horas, quando, na realidade,
esta ja havia sido substituida pela SIL n°® 98-9C. Embora ambas as SIL mantivessem as
mesmas condi¢des para a revisdo do motor (1.700 horas ou 12 anos), isso demonstra que
havia incoeréncias nas anotacdes do referido mapa, pela OM, o que poderia indicar
inadequacgdes em sua supervisdo gerencial.

A incorrecdo das anotagfes técnicas, em especial a quantidade de horas voadas,
contribuiu para que esse motor fosse utilizado além do previsto pelo programa de
manutenc¢ao do fabricante, sem que fosse devidamente avaliado.
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Ressalta-se, portanto, que o descumprimento de um procedimento de manutencao
gue possa acarretar prejuizos a condicao de aeronavegabilidade de uma aeronave consiste
em uma falha no que tange aos processos organizacionais necessarios para o efetivo
controle da condicéo de aeronavegabilidade.

3. CONCLUSOES.
3.1. Fatos.

a) o PIC estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) valido;

b) o PIC estava com a habilitacdo de Avido Monomotor Terrestre (MNTE) valida;

c) o PIC estava qualificado e possuia cerca de 40 horas totais de voo;

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

e) ndo foi possivel verificar se a aeronave estava dentro dos limites de peso e
balanceamento;

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

g) as condicdes meteorolégicas ndo eram propicias a realizacdo do voo em
condic¢des visuais;

h) 20 minutos apos a decolagem, ocorreu uma falha no motor;
i) houve a fragmentacao do eixo de manivelas do motor;
j) aaeronave efetuou um pouso de emergéncia em uma area da Fazenda Beira Rio;
k) a aeronave colidiu contra &rvores e contra o solo;
I) o motor da aeronave havia sido revisado, pela ultima vez, em 18DEZ1995;
m) o controle de horas do motor da aeronave nao estava coerente;
n) a aeronave teve danos substanciais; e
0) o PIC sofreu lesdes leves e 0s passageiros sairam ilesos.
3.2. Fatores contribuintes.
- Atitude - contribuiu.

O voo sem referéncias visuais com o solo denotou uma atitude de inobservancia de
procedimentos de seguranca e regras de trafego aéreo, contribuindo para o agravamento
das consequéncias da ocorréncia.

- Julgamento de pilotagem - indeterminado.

Houve uma inadequada avaliacdo dos parametros relacionados a operacdo da
aeronave, levando o PIC a experimentar condi¢cdes que requeriam a operacao sob IFR,
sem estar habilitado para este perfil de voo, conforme especificado na ICA 100-12.

- Manutencao da aeronave - contribuiu.

Os constantes adiamentos da inspecéo prevista pela DA 82-06-02R1 levaram o motor
a operar fora do que previa o programa de inspecao do fabricante, acarretando a sua falha.

- Processo decisorio - contribuiu.

A inobservancia do fiel cumprimento dos procedimentos de manutencédo denotou uma
avaliacdo e um gerenciamento inadequados dos riscos presentes na operacgéo do PT-KQE.
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4. RECOMENDAGCOES DE SEGURANCA

Proposta de uma autoridade de investigacdo de acidentes com base em informacdes
derivadas de uma investigacdo, feita com a intengdo de prevenir ocorréncias aeronauticas e que
em nenhum caso tem como objetivo criar uma presuncéo 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 Aviacdao Civil conduzidas pelo Estado
Brasileiro”.

A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomenda-se:
A-024/CENIPA/2021 - 01 Emitida em: 29/12/2023

Atuar junto a Tecnologia Brasileira de Aeronautica S/A, COM 9212-01, de forma que a
Organizacdo de Manutencdo aperfeicoe seus mecanismos de inspecdo e controle,
notadamente no que se refere a verificagdo e escrituracdo dos registros de manutencao
das aeronaves por ela manutenidas.

A-024/CENIPA/2021 - 02 Emitida em: 29/12/2023

Avaliar a pertinéncia de estabelecer critérios objetivos para a avaliacdo operacional de
motores amparados pelo item 5.2.2 da IS 91.409-001, Rev. B, com vistas a propiciar
referéncias seguras para que os operadores possam optar por ultrapassar os prazos de
horas e tempo calendéarico recomendados.

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

Em 29 de dezembro de 2023.
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