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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.

Nédo é foco da Investigacdo SIPAER quantificar o grau de contribuicdo dos fatores
contribuintes, incluindo as variaveis que condicionam o desempenho humano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, e que possam ter interagido, propiciando o cendrio favoravel ao
acidente.

O objetivo Unico deste trabalho é recomendar o estudo e o estabelecimento de providéncias
de carater preventivo, cuja decisdo quanto a pertinéncia e ao seu acatamento serd de
responsabilidade exclusiva do Presidente, Diretor, Chefe ou correspondente ao nivel mais alto na
hierarquia da organizacao para a qual séo dirigidos.

Este Relatorio Final foi disponibilizado a Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC) e ao
Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA) para que as analises técnico-cientificas desta
investigacdo sejam utilizadas como fonte de dados e informacdes, objetivando a identificacdo de
perigos e avaliagcdo de riscos, conforme disposto no Programa Brasileiro para a Seguranca
Operacional da Aviacao 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 se resguardarem as pessoas responsaveis
pelo fornecimento de informacdes relativas a ocorréncia de um acidente aeronautico, tendo em vista
que toda colaboracdo decorre da voluntariedade e é baseada no principio da confianca. Por essa
razao, a utilizacéo deste Relatdrio para fins punitivos, em relacéo aos seus colaboradores, além de
macular o principio da "ndo autoincriminagdo” 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 propésito, que ndo o de prevencado de
futuros acidentes aeronauticos, poderd induzir a interpretacoes e a conclusées erréneas.
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SINOPSE

O presente Relatorio Final refere-se ao acidente com a aeronave PU-ERW, modelo
WEGA, ocorrido em 030UT2022, tipificado como “[LOC-I] Perda de controle em voo”.

Durante voo local, houve perda de controle em voo, resultando em colisdo da
aeronave contra o Lago Guaiba.

A aeronave ficou destruida.
O piloto sofreu lesdes fatais.
N&o houve a designacdo de Representante Acreditado.
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AAFT

ANAC

APP
APP-PA
CAVE
CENIPA
CINDACTAII

Clv
CMA
CPA
CPD
CPR
CVA
DECEA
IS
LABDATA
METAR
MNTE
PET
PMD
PIC
PPR
PSO-BR
RBAC
SBPA
SIPAER
SSRJ

SN
UATE
uTC
VFR
VOR

VOR FIG

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

Aeronave Aerodesportiva de Asa Fixa Terrestre

Agéncia Nacional de Aviacao Civil

Approach Control - controle de aproximacéao

Controle de Aproximacgéao de Porto Alegre

Certificado de Autorizacédo de Voo Experimental

Centro de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos

Segundo Centro Integrado de Defesa Aérea e Controle de Trafego
Aéreo
Caderneta Individual de Voo

Certificado Médico Aeronautico

Certificado de Piloto Desportivo - Avido

Certificado de Piloto Desportivo

Certificado de Piloto de Recreio

Certificado de Verificacdo de Aeronavegabilidade

Departamento de Controle do Espacgo Aéreo

Instrugéo Suplementar

Laboratorio de Leitura e Analise de Dados de Gravadores de Voo
Meteorological Aerodrome Report - reporte meteorolégico de aerédromo
Habilitac&o de classe Avido Monomotor Terrestre

Categoria de Registro de Aeronave de Construcdo Amadora

Peso Maximo de Decolagem

Pilot in Command - piloto em comando

Licencga de Piloto Privado - Avido

Programa Brasileiro para a Seguranca Operacional da Aviacéo Civil
Regulamento Brasileiro da Aviacao Civil

Designativo de localidade - Aer6dromo Salgado Filho, Porto Alegre, RS
Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos

Designativo de localidade - Aerédromo Fazenda Jacui, Eldorado do Sul,
RS
Serial Number - numero de série

Ultraleve Avancado Terrestre
Universal Time Coordinated - tempo universal coordenado
Visual Flight Rules - regras de voo visual

VHF Omnidirectional Radio Range - auxilio a navegac¢édo baseado em
VHF

Figueiras VHF Omnidirectional Radio Range - auxilio a navegacao
baseado em VHF de Figueiras
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1. INFORMACOES FACTUAIS.

Modelo: WEGA Operador:
Aeronave |Matricula:  PU-ERW Particular
Fabricante: WEGA Industria
Aerondutica Ltda.
Data/hora: 030UT2022 - 20:51 (UTC) Tipo(s):
Ocorréncia Local: Lago Guaiba [LOC-I] Perda de controle em voo
Lat. 30°11'20"S Long. 051°15’59"W
Municipio - UF: Porto Alegre - RS

1.1. Hist6rico do voo.

A aeronave decolou do Aerédromo Fazenda Jacui (SSRJ), no municipio de Eldorado
do Sul, RS, por volta das 20h45min (UTC), a fim de realizar um voo local, com um piloto a
bordo.

Com cerca de seis minutos de voo, a aeronave perdeu o controle e veio a colidir contra
o Lago Guaiba.

1.2. Lesdes as pessoas.

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

1.3. Danos a aeronave.
A aeronave teve danos substanciais.

Figura 1 - Vista dos destrocos do PU-ERW resgatados ap6s a ocorréncia.

1.4. Outros danos.
N&o houve.

6 de 21




| A112/cENIPA/2022 | | PU-ERW  030UT2022 |

1.5. Informagdes acerca do pessoal envolvido.
1.5.1. Experiéncia de voo dos tripulantes.

Horas Voadas
Discriminacéo PIC
Totais Desconhecido
Totais, nos ultimos 30 dias Desconhecido
Totais, nas ultimas 24 horas Desconhecido
Neste tipo de aeronave Desconhecido
Neste tipo, nos ultimos 30 dias Desconhecido
Neste tipo, nas Ultimas 24 horas Desconhecido

Obs.: a Comisséo de Investigacdo ndo teve acesso as informacdes de horas de voo
da Caderneta Individual de Voo (CIV) do piloto.

Na sua CIV digital constava um total de 75 horas e 53 minutos de voo, sendo o ultimo
voo lancado na data de 01JUL2021 em uma aeronave modelo AB-115.

1.5.2. Formacgéao.

O Pilot in Command (PIC - piloto em comando) realizou o curso de Piloto Privado -
Avido (PPR), em 2003.

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

O PIC possuia a licenca de PPR e estava com a habilitacdo de Avido Monomotor
Terrestre (MNTE) em vigor.

1.5.4. Qualificacao e experiéncia no tipo de voo.

De acordo com os dados constantes no Registro Aeronautico Brasileiro (RAB), para
operar a aeronave envolvida neste acidente, era requerida uma habilitacdo de Ultraleve
Avancado Terrestre (UATE), a qual poderia ser averbada aos antigos Certificados de Piloto
Desportivo (CPD) e de Recreio (CPR).

Com a emissédo, em 22JUN2012, do Regulamento Brasileiro da Aviacao Civil (RBAC)
n° 61, Emenda 00, que tratava das Licencas, Habilitacdes e Certificados para Pilotos, esses
certificados foram substituidos pelo Certificado de Piloto de Aeronave Leve Esportiva (CPL),
gue por sua vez foi substituido pelo Certificado de Piloto Aerodesportivo (CPA) apds a
publicacdo da Emenda 08 ao mesmo RBAC, em 08JUN2018.

A habilitacdo UATE, averbada aos CPD ou CPR, foi abarcada pela habilitacdo de
Aeronave Aerodesportiva de Asa Fixa Terrestre (AAFT), averbada ao CPA, com a edicao
da Instrugédo Suplementar (I1S) 61-004, Revisao M, de 15JUL2018, cujo titulo era “Lista de
habilitacdes averbadas pela ANAC nas licengas de pilotos.”

Assim, para executar voos no PU-ERW, o piloto deveria possuir, no minimo, um CPA,
a habilitacdo de AAFT e um CMA em vigor.

Na ocasiao do acidente, o PIC possuia a habilitacdo de MNTE em vigor. Segundo a
IS 61-004, Revisdo R, de 010UT2021, em vigéncia a época, a habilitacdo de MNTE em
vigor autorizava o piloto a operar aeronaves aerodesportivas correspondentes a habilitacdo
de AAFT.

Dessa forma, constatou-se que o piloto possuia a habilitacdo necessaria para operar
a aeronave.

Entretanto, a Comissdo de Investigacdo nao teve acesso ao Diario de Bordo e nem
as informacdes de horas de voo voadas pelo PIC anteriormente a data do acidente, exceto
as lancadas na CIV digital.
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Sendo assim, ndo foi possivel determinar se o piloto estava qualificado para realizar
0 VOO em questao.

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

A aeronave, de Serial Number (SN - numero de série) JCW001-06, foi fabricada pela
WEGA Industria Aerondutica Ltda., em 2012, e estava inscrita na Categoria de Registro de
Aeronave de Constru¢cao Amadora (PET).

O Certificado de Verificagdo de Aeronavegabilidade (CVA) estava valido.

A aeronave operava com um Certificado de Autorizacéo de Voo (CAV), cuja validade
estava atrelada a validade da apolice de seguro ou do CVA, 0 que vencesse primeiro.

A Comissao de Investigacdo ndo teve acesso as cadernetas de célula, motor e hélice
da aeronave. Portanto, ndo foi possivel obter informacdes acerca da Ultima inspecéo e
revisdo geral da aeronave.

O PU-ERW era equipado com um motor Superior, modelo 10-360-B1CD2, SN
36L071312, com injecdo de combustivel, resfriamento a ar, quatro cilindros dispostos de
forma horizontal e oposta e que utilizavam como combustivel a gasolina de aviacdo. Devido
aos danos causados no motor, em seus componentes e acessorios, ndo foi possivel realizar
gualquer tipo de teste para verificar o seu correto funcionamento.

1.7. Informagdes meteoroldgicas.

Os Meteorological Aerodrome Reports (METAR - reporte meteorolégico de
aerédromo) do Aerédromo Salgado Filho (SBPA), localizado a 7 NM do local do acidente,
traziam as seguintes informacdes meteoroldgicas:

METAR SBPA 031900Z 16011KT 130V190 9999 SCT030 19/13 Q1016=
METAR SBPA 032000Z 16009KT 130V200 9999 FEWO040 18/12 Q1016=
METAR SBPA 032100Z 16012KT 140V200 9999 FEWO045 17/11 Q1016=

De acordo com as mensagens, ndo havia restricbes de visibilidade e teto. O vento
apresentava variacdes de direcdo, com intensidade de até 12 kt, e ndo havia a presenca
de chuva. As condicdes meteoroldgicas estavam acima das minimas para operagao sob as
regras do tipo de voo proposto.

1.8. Auxilios a navegacao.

O plano de voo preenchido pelo PIC definia a execu¢ao do voo a 2.000 ft de altura, a
30 NM de distancia da radial 220 do Figueiras VHF Omnidirectional Radio Range (VOR FIG
- auxilio a navegacao baseado em VHF de Figueiras).

As imagens radar obtidas junto ao Segundo Centro Integrado de Defesa Aérea e
Controle de Trafego Aéreo (CINDACTA Il) mostraram que a aeronave permaneceu sobre
0 Lago Guaiba, localizado no municipio de Porto Alegre, RS, em direcao a regiao sudoeste
de SBPA, em subida para 3.000 ft. Em determinado momento do voo, as 20h51min48s
(UTC), ocorreu a perda total de contato radar da aeronave. (Figura 2).
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20:46:00 o 20:49:46 20:51:07

03/10/2022 uTc Jif 03/10/2022 UTC 03/10/2022 UTC

20:51:38 20:51:47 20:51:48

o
03/10/2022 UTC o 03/10/2022 UTC -4 3/10/2022 UTC

Figura 2 - Deslocamento do PU-ERW na imagem radar, desde a sua decolagem até a
perda de contato radar.

1.9. Comunicacdes.

De acordo com as transcricdes dos audios de comunicagcdo entre o PU-ERW e 0s
orgaos de controle, verificou-se que o piloto manteve contato radio com o Controle de
Aproximacdo de Porto Alegre (APP-PA) e que n&do houve anormalidade técnica de
equipamentos de comunicac¢ao durante o voo.

Com a finalidade de fundamentar as analises acerca da sequéncia de eventos que
antecederam ao impacto da aeronave contra o Lago Guaiba, a Comissédo de Investigacao
destacou algumas transmissfes que podem auxiliar no entendimento da dinamica do
acidente. Para o registro dos horarios descritos neste campo, utilizou-se, como referéncia,
o Universal Time Coordinated (UTC - tempo universal coordenado).

As 20h43min23s, o piloto do PU-ERW fez contato com o APP-PA solicitando a
decolagem da Fazenda Jacui, sendo questionado pelo controle sobre a sua matricula e o
local onde realizaria o seu sobrevoo.

O PU-ERW informou a matricula e o local do sobrevoo no setor sul, afastado cerca de
vinte a trinta milhas na radial 220. O APP-PA orientou o PU-ERW a decolar, subir para
1.000 ft na proa sul, acionando o cédigo transponder 0147, sendo cotejado pela aeronave
gue prosseguiria na proa sul quando conseguisse. Em seguida, o PU-ERW informou
decolagem imediata, proa sul.

Apbs receber autorizagédo, o PU-ERW realizou a decolagem de SSRJ. Na sequéncia,
realizou contato com outra frequéncia do APP-PA:

As 20h46min01s, o piloto do PU-ERW fez o contato inicial com a nova frequéncia do
APP-PA.

As 20h46min05s, o APP-PA perguntou qual a altitude desejada pelo PU-ERW.

As 20h46min12s, o PU-ERW respondeu que, apos livrar a CTR, iria subir para 3.000
ft no setor sul.

As 20h46min19s, o APP-PA autorizou o sobrevoo do PU-ERW, informando o ajuste
de altimetro (1.017 hPa) e o questionou sobre a intencdo e o tempo estimado de pouso.

As 20h46min28s, o PU-ERW respondeu que o tempo estimado de voo seria de 25
minutos e que a intengéo seria ir até a area de treinamento do aeroclube e, apds, retornar
direto para a Fazenda Jacui.
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As 20h46min42s, o APP-PA ratificou o Aeroclube de Belém para o PU-ERW.

As 20h46min45s, o PU-ERW respondeu que iria manter dez/quinze minutos no setor
sul e retornaria para a Fazenda Jacui.

As 20h46min51s, o APP-PA autorizou o sobrevoo do setor sul a 3.000 ft e informou o
ajuste de altimetro (1.017 hPa), solicitando que o PU-ERW ficasse atento ao limite do Beira-
Rio, caso retornasse proximo ao Salgado Filho.

As 20h46min59s, o PU-ERW cotejou a limitag&o, informando que chamaria para o
retorno.

As 20h50min58s, o0 APP-PA informou que o servigo radar foi encerrado, orientando o
PU-ERW a manter 3.000 ft, Espaco Aéreo Golf, monitorar o APP-PA e chamar para
ingresso na CTR.

As 20h51min06s, o PU-ERW informou ao APP-PA que iria manter a escuta e chamaria
para o retorno.

1.10.Informagdes acerca do aerédromo.

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

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

Os destrocos foram encontrados nas coordenadas geograficas
30°10°44”S/051°14°08”"W, em uma area alagada, localizada as margens do Lago Guaiba a,
aproximadamente, 11 NM a sudeste de SSRJ, nas proximidades da rota pretendida (Figura
3).

Figura 3 - Trajetoria do PU-ERW do Aerédromo Fazenda Jacui até o momento da colisdo
contra o Lago Guaiba.
Fonte: adaptado do Google Earth.
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De acordo com as evidéncias fisicas do local do impacto, juntamente com o observado
nas imagens radar obtidas, o PU-ERW voava, aproximadamente, no rumo 180°, quando,
em determinado momento, perdeu o controle e colidiu contra o Lago Guaiba, no setor
sudoeste do Municipio de Porto Alegre, RS.

N&o houve observadores e ndo foram encontradas cameras em locais proximos que
pudessem ter capturado o momento da queda da aeronave.

O padrdao dos danos a aeronave e da concentracdo dos seus destrocos eram
compativeis com um cenario de alta velocidade de impacto e grande angulo no momento
da colisédo contra o Lago Guaiba.

O impacto ocorreu contra o Lago Guaiba a, aproximadamente, 20 metros de distancia
da margem. N&o havia evidéncias de impacto anterior. Os destro¢os ficaram concentrados
na mesma regiao

Ambas as asas se desprenderam da fuselagem. N&o foram encontrados os
intradorsos das asas da aeronave (Figuras 4 e 5).

Figura 5 - Partes da asa esquerda da aeronave PU-ERW.

O estabilizador horizontal esquerdo desprendeu-se do cone de cauda da aeronave
(Figura 6).
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Figura 6 - Estabilizador horizontal esquerdo da aeronave PU-ERW.
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O cone de cauda separou-se do restante da estrutura da fuselagem (Figura 7).

Figura 7 - Cone de cauda da aeronave PU-ERW.

A parte superior do cap6 desprendeu-se da fuselagem da aeronave e ficou avariada.
A parte inferior do capd nao foi encontrada (Figura 8).
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Figura 8 - Parte superior do capd da aeronave PU-ERW.

O motor, seus componentes e caixa de acessorios desprenderam-se do restante da
aeronave e ficaram avariados. Além disso, as trés pas da hélice foram destruidas no
momento do impacto (Figuras 9 e 10).

Figura 9 - Motor da aeronave PU-ERW.
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Figura 10 - Pas da hélice da aeronave PU-ERW.
Os danos encontrados nas pas da hélice sugeriram que a hélice estava
desembandeirada no momento do impacto e o motor desenvolvendo poténcia.
N&o foram encontrados os cabos de comando da aeronave.
1.13.Informacgdes médicas, ergondmicas e psicoldgicas.
1.13.1. Aspectos médicos.

Conforme o laudo pericial emitido pelo Instituto Geral de Pericias do Estado do Rio
Grande do Sul, concluiu-se que a causa mortis do PIC teria sido traumatismo toracico
fechado com instabilidade do mesmo, e ruptura parcial de grandes vasos.

N&o foi possivel realizar o exame toxicoldgico nem a pesquisa de concentragdo de
alcool no organismo.

Né&o foi possivel verificar se houve evidéncia de que ponderac¢des de ordem fisiologica
ou de incapacitagédo tenham afetado o desempenho do piloto.

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

O piloto tinha 48 anos e foi descrito como uma pessoa responsavel, organizada e
cuidadosa.

Ele tinha o habito de estudar manuais de diferentes tipos de aeronave, motivo pelo
qgual costumava ser consultado por amigos e colegas acerca de informacdes contidas em
seu conteudo.

De acordo com pessoas de seu convivio, aparentava ser bastante criterioso no
cumprimento dos procedimentos de solo antes e depois de cada voo.

Entretanto, foi relatado que, em alguns momentos, deixava transparecer um excesso
de confianca em suas capacidades de pilotagem. Um dos possiveis motivos seria 0 bom
desempenho psicomotor que sempre demonstrou nos voos, motivo pelo qual era elogiado
por pessoas de seu convivio.
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Em alguns voos no qual foi acompanhado, notou-se uma tendéncia de ignorar
pequenos desvios de parametros de voo da aeronave. Porém, ndo foram identificados
comportamentos anormais ou desvios significativos de procedimentos previstos.

Diante de uma pane que aconteceu em um dos voos, o piloto teria optado por
prosseguir se nao fosse pela intervencéo do passageiro que o acompanhava. Foi relatado
gue, na situacao citada, teve dificuldades no seu processo decisorio.

Sempre manifestou grande entusiasmo pela atividade aérea, em especial por
manobras e voos acrobaticos, revelando uma curiosidade intensa acerca do assunto.

No ano de 2022, efetuou a compra parcial da aeronave PU-ERW, vindo a se tornar
socio-proprietario da mesma. De acordo com relatos obtidos, tinha um bom relacionamento
com o sécio e estava satisfeito com a relacdo de sociedade estabelecida.

Foi reportado que estava feliz por ter adquirido um modelo de avido projetado para
acrobacias e empolgado por pilotar uma aeronave de grande poténcia. No entanto, ele foi
alertado sobre os riscos associados a realizacdo de acrobacias em avides experimentais,
a importancia de possuir uma aeronave adequada para esse tipo de manobra e a
necessidade de se conhecer a fundo os limites operacionais do avido.

Embora o piloto demonstrasse fascinio por voos acrobaticos e manobras mais
arriscadas, ndo ha relatos de que os tenha realizado na presenca de pessoas conhecidas.

Segundo relatos, em um circulo social do qual o piloto fazia parte, havia individuos
gue aparentavam exercer uma cultura de ostentacdo, de exibicionismo e de incentivo a
pratica de comportamentos ousados.

1.14.Informagdes acerca de fogo.
N&o houve evidéncia de fogo em voo ou apds o impacto da aeronave.
1.15.Informagdes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave.
Nada a relatar.
1.16.Exames, testes e pesquisas.

A aeronave era equipada com dois dispositivos SV-D1000 display, SN 3086 e 3087,
respectivamente, fabricados pela empresa Dynon Avionics, que forneciam informacgdes de
ao piloto durante todo o voo (Figura 11).
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i

Figura 11 - Imagem ilustrativa do dispositivo SV-D1000 display em funcionamento.
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Ambos eram conectados a placas de meméria nao volatil com capacidade de efetuar

a gravacao, o armazenamento e a exportacao de diversos dados de voo.

Figura 12 - Placas dos componentes SV-D1000 display recuperadas apos o acidente.

Os dispositivos foram encaminhados ao Laboratorio de Leitura e Analise de Dados de

Gravadores de Voo (LABDATA) do Centro de Investigacdo e Prevencao de Acidentes
Aeronauticos (CENIPA), que os enviaram a empresa Dynon Avionics, onde foi realizado o
download dos dados com sucesso.

Dos dados extraidos, constatou-se que a aeronave decolou as 20h45min03s (UTC),

e colidiu contra o Lago Guaiba apds as 20h51min42s (UTC), totalizando 6 minutos e 39
segundos de gravacao de dados de voo.

Os dados extraidos descreviam que, apés a decolagem de SSRJ, a aeronave buscou

a proa sul, ascendendo para 3.000 ft, variando sua velocidade indicada entre 140 kt e 160
kt; apds o nivelamento, manteve-se em voo reto e nivelado até 20h51min22s (UTC) (Figura

13).
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Figura 13 - Dados de voo da aeronave, desde a decolagem até o ultimo momento de
registro dos dados.
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As 20h51min22s (UTC), a aeronave iniciou um movimento de rolamento para o lado
esquerdo. Na sequéncia, a aeronave completou uma volta completa em torno do seu eixo
longitudinal. Nesse intervalo de tempo, houve amplas variagdes nos parametros de voo. A
aeronave subiu para 3.300 ft, aumentando sua velocidade para 190 kt.

O maior valor de aceleracéo vertical medido nesse intervalo de tempo foi de 8,2 G, e
a razao de subida chegou a 8.600 ft/min. Além disso, houve grandes variacdes de atitude.
Ao concluir a primeira volta em torno do seu eixo longitudinal, a aeronave realizou uma
segunda volta.

Nesse momento, a altitude manteve-se constante, enquanto a velocidade reduziu para
180 kt. O valor de carga G aplicado durante a realizacdo da segunda volta variou de 4,3 G
até 7,3 G.

Apés o término da segunda volta, a aeronave comecou a perder altura
gradativamente, iniciando um movimento descendente, enquanto mantinha-se em curva
pela esquerda.

Desde o inicio do movimento descendente até o Ultimo registro do voo, os valores de
razdo de descida registrados variaram entre 5.800 ft/min e 9.999 ft/min (Figura 14).
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Figura 14 - Dados de voo da aeronave, durante o periodo de voo ndo nivelado.
A faixa normal de operacao para a pressao de 6leo do motor em voo era de 50 PSI
até 95 PSI. Nesse periodo registrado, a pressao variou entre 69 PS| e 94 PSI.

A faixa normal de operacéo para a temperatura de 6leo do motor em voo era de 49°C
até 104°C. Nesse periodo registrado, a temperatura variou entre 38°C e 75°C.

A faixa normal de operacéo para a pressao do sistema de combustivel era de 3 PSI
até 35 PSI. Durante o periodo registrado, a presséao variou entre 24 PSl e 28 PSI.

O valor do consumo médio de combustivel da aeronave em cruzeiro era de 8,45
galbes por hora (GPH). Nesse periodo registrado, 0 consumo variou entre 7,9 GPH e 17,8
GPH.

Durante o periodo registrado, a porcentagem de poténcia variou entre 60% e 100%.

A faixa normal de operacéo da hélice do motor era de 700 RPM até 2.700 RPM. Nesse
periodo registrado, houve variacdes entre 2.286 RPM e 2.714 RPM.
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Ocorre o dtimo registro dos dados
de voo da aeronave, logo antes da
colis#o coma agua.
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Figura 15 - Dados de voo da aeronave, desde a decolagem até o Ultimo momento de
registro dos dados.

1.17.Informacgfes organizacionais e de gerenciamento.
Nada a relatar.
1.18.Informacbes operacionais.

A rota pretendida, conforme plano de voo VFR, previa a decolagem de SSRJ as
20h37min (UTC), com ascensdo para 2.000 ft, proa inicial da regido situada a 30 NM da
radial 220 do VOR FIG e, apés, proa de SSRJ para pouso final. A duracao total do voo era
estimada em 25 minutos.

A decolagem ocorreu cerca de 10 minutos ap6s o horario previsto. Apés a decolagem,
o piloto solicitou a mudanca da altitude final para 3.000 ft e proa da radial 220 do VOR FIG,
a 30 NM do mesmo. Informou ainda que prosseguiria para a area de treinamento do
Aeroclube de Belém Novo (SSBN). Essa solicitacéo foi autorizada pelo APP-PA.

O Peso Maximo de Decolagem (PMD) da aeronave estipulado pelo seu fabricante era
de 750 kg. Entretanto, ndo foi possivel determinar o peso da aeronave no momento do
acidente, uma vez que a Comissao de Investigacdo ndo teve acesso as informacdes de
abastecimento e demais objetos a bordo da aeronave.

Dessa forma, néo foi possivel verificar se a aeronave estava dentro dos limites de
peso e balanceamento especificados pelo fabricante.

No més de margco de 2022, a aeronave passou por um servico de modificagdo na
estrutura de suas asas, de modo a aumentar a capacidade dos tanques de combustivel.
Entretanto, ndo foram encontrados, nos destrocos da aeronave, 0s componentes
relacionados ao referido sistema.

1.19.Informagdes adicionais.
Nada a relatar.

1.20. Utilizac&o ou efetivacdo de outras técnicas de investigacao.
N&o houve.
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2. ANALISE.
Tratava-se de um voo VFR local a partir de SSRJ.

A aeronave, modelo WEGA, estava registrada na categoria PET e era operada por
operador particular.

As condi¢cdes meteorologicas estavam acima das minimas para operacao sob as
regras do tipo de voo proposto.

Com base nos registros das comunicacgdes, percebeu-se que ndo houve qualquer tipo
de anormalidade técnica de equipamentos de comunicac¢ao durante o voo.

Apbs a decolagem de SSRJ, a aeronave manteve ascensao para 3.000 ft, enquanto
voava na proa da regido situada a 30 NM da radial 220 do VOR FIG.

De acordo com a analise dos parametros de voo extraidos das memarias ndo volateis
de dois dispositivos eletronicos instalados, verificou-se que, apds a aeronave atingir o nivel
de voo final solicitado, manteve-se em condicdo de voo nivelado por alguns minutos
guando, em determinado momento, iniciou variagcbes amplas nos comandos de rolamento
e arfagem.

Essas amplas atuacfes nos comandos de voo levaram a aeronave a uma condicéo
de perda de controle em voo, 0 que resultou em uma trajetdria de voo descendente até o
impacto contra o Lago Guaiba.

O padréo dos danos e a concentracdo dos seus destro¢cos eram compativeis com um
cenario de alta velocidade de impacto e grande angulo no momento da colisdo contra o
Lago Guaiba.

A Comisséo de Investigacdo ndo teve acesso aos registros de manutencdo e as
cadernetas de célula, motor e hélice da aeronave. Dessa forma, nao foi possivel determinar
as datas da sua Ultima inspecéo ou revisao geral.

No ano de 2022, a aeronave passou por um servigco de modificacdo na estrutura de
suas asas, de modo a aumentar a capacidade de abastecimento dos seus tanques de
combustivel. Entretanto, ndo foram encontrados, nos destrocos da aeronave, 0sS
componentes relacionados ao referido sistema.

Além disso, como a Comissédo de Investigacdo ndo teve acesso ao Diario de Bordo
da aeronave, nao foi possivel determinar a quantidade de voos que o piloto realizou, desde
o momento em que foi realizado o servico de modificacdo das asas, até o dia do acidente.
Dessa forma, nao foi encontrado qualquer indicio de que tal servico tenha contribuido para
a ocorréncia em questao.

O PU-ERW era equipado com um motor Superior, modelo 10-360-B1CD2, numero de
série 36L0O71312, que, devido aos danos causados em seus componentes e acessorios,
nao foi possivel realizar qualquer tipo de teste para verificar o seu correto funcionamento.
Contudo, é possivel concluir que os danos encontrados nas pas da hélice eram compativeis
com uma hélice desembandeirada e com um motor que desenvolvia poténcia no momento
do impacto.

Apos a extragdo de dados das memorias néo volateis, foram obtidas as seguintes
informacdes acerca do funcionamento dos parametros do motor da aeronave ao longo de
todo o voo:

- o0s valores de presséo e temperatura do 6leo do motor mantiveram-se dentro dos
limites estipulados pelo fabricante da aeronave;
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- o0s valores de pressao e fluxo do sistema de combustivel indicaram um correto
funcionamento desse sistema da aeronave, bem como um fluxo continuo de
combustivel para o motor;

- 0s parametros de porcentagem de poténcia ficaram dentro dos limites
estabelecidos pelo manual de voo da aeronave; e

- o0s valores de RPM da hélice da aeronave mantiveram-se em faixa de operacéao
normal.

Diante da analise dos destrocos da aeronave e dos dados colhidos das memorias nao
volateis, ndo foram observados indicios de mau funcionamento do grupo motopropulsor
durante o voo.

Ademais, considerando que o0s cabos de comando da aeronave nao foram
encontrados, nao foi possivel determinar se houve qualquer tipo de anormalidade em seu
funcionamento em voo.

Contudo, durante a analise do perfil psicolégico do piloto, identificou-se que, apesar
de ndo haver relatos de que tenha realizado manobras ou acrobacias na presenca de outras
pessoas, o fascinio que demonstrava por esse tipo de voo e 0 excesso de confianca em
sua capacidade de pilotagem sugeriram uma maior predisposicdo a assumir riscos.

Observou-se, ainda, que o PIC teria uma inclinagdo a, ocasionalmente, ignorar
pequenos desvios de parametros de voo. Evidenciou-se também falhas em avaliar o nivel
de risco de situacdes atipicas em voo, como panes de sistemas da aeronave,
demonstrando, assim, uma tendéncia de falhas em seu processo decisorio, ao se deparar
com cendarios inesperadas em voo.

Conforme relatos, em um grupo social do qual o piloto fazia parte, havia uma cultura
de ostentacdo, de exibicionismo e de incentivo a pratica de comportamentos ousados, 0
gue, possivelmente, teria influenciado a forma como ele avaliava os riscos relacionados a
atividade aérea.

Diante desse cenéario, é possivel que o piloto tenha desenvolvido uma percepcao
distorcida acerca de sua propria capacidade de pilotagem, superestimando sua habilidade
de lidar com situacdes desafiadoras, ou de realizar voos arriscados.

Levando-se em consideracao o perfil psicolégico do piloto, associado as informacdes
obtidas das memadrias néo volateis e aos destrocos da aeronave, pode-se concluir que PIC
executou variacdes amplas nos comandos de voo compativeis com a realizacdo de
manobras acrobaticas, resultando na perda de controle da aeronave, a qual descreveu uma
trajetoria descendente até a colisdo contra o Lago Guaiba.

3. CONCLUSOES.
3.1. Fatos.
a) o piloto estava com o CMA em vigor;
b) o PIC estava com a habilitacdo MNTE em vigor;

¢) nao foi possivel determinar se o piloto estava qualificado para realizar o tipo de voo
em questao;

d) a aeronave estava com o CVA valido;

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

f) n&o foi possivel verificar se as escrituragdes das cadernetas de célula, motor e hélice
estavam atualizadas;
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g) as condigBes meteoroldgicas estavam acima das minimas para a realizacao do tipo
de voo proposto;

h) em determinado momento do voo, a aeronave iniciou movimentos amplos nos
comandos de voo;

i) alguns segundos apos iniciar as variagbes amplas nos comandos de voo, houve a
perda de controle, levando a aeronave a descrever uma trajetéria de Voo
descendente;

j) aaeronave colidiu contra o Lago Guaiba;
k) a aeronave ficou destruida; e
[) o piloto sofreu lesdes fatais.
3.2. Fatores contribuintes.
- Aplicacdo dos comandos - contribuiu.

Ao efetuar amplas variagbes nos parametros de voo, o PIC levou a aeronave a uma
situacado de perda de controle em voo. Essa condicdo resultou em uma trajetoria de voo
descendente irreversivel.

- Atitude - indeterminado.

O perfil psicologico do piloto sugere uma maior predisposicdo a assumir riscos, em
parte pelo aparente excesso de confiangca em sua capacidade de pilotagem. Esse
comportamento teria contribuido para que iniciasse uma atuacdo ampla nos comandos de
voo da aeronave, compativel com a realizagdo de manobras acrobéticas, resultando em
uma condicéo de perda de controle.

- Influéncias externas - indeterminado.

A possivel participacdo do piloto em um circulo social, no qual havia individuos que
aparentavam exercer uma cultura de ostentacdo, de exibicionismo e de incentivo a pratica
de comportamentos ousados, pode ter influenciado a forma como ele avaliava os riscos
relacionados a atividade aérea, e a sua disposicdo em praticar atividades arriscadas.

4. RECOMENDACOES DE SEGURANCA
N&o ha.

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

Em 13 de maio de 2025.
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