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ADVERTENCIA

Em consonancia com a Lei n® 7.565, de 19 de dezembro de 1986, Artigo 86, compete ao
Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronduticos - SIPAER - planejar, orientar,
coordenar, controlar e executar as atividades de investigacdo e de prevencdo de acidentes
aeronauticos.

A elaboracdo deste Relatorio Final, lastreada na Convencdo sobre Aviacdo Civil
Internacional, foi conduzida com base em fatores contribuintes e hipdteses levantadas, sendo um
documento técnico que reflete o resultado obtido pelo SIPAER em relacdo as circunstancias que
contribuiram ou que podem ter contribuido para desencadear esta ocorréncia.

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

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

Este Relatério Final foi disponibilizado a ANAC e ao DECEA para que as analises
técnico-cientificas desta investigacdo sejam utilizadas como fonte de dados e informacdes,
objetivando a identificacdo de perigos e avaliacdo de riscos, conforme disposto no Programa
Brasileiro para a Seguranga Operacional da Aviacéo Civil (PSO-BR).

Este relatorio 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
Convencao de Chicago de 1944, recepcionada pelo ordenamento juridico brasileiro por meio do
Decreto n ©21.713, de 27 de agosto de 1946.

Outrossim, deve-se salientar a importancia de resguardar as pessoas responsaveis pelo
fornecimento de informacdes relativas a ocorréncia de um acidente aeronautico, tendo em vista que
toda colaboracdo decorre da voluntariedade e é baseada no principio da confianca. Por essa
razdo, a utilizacdo deste Relatdrio para fins punitivos, em relacdo aos seus colaboradores, além de
macular o principio da "ndo autoincriminacédo™ deduzido do "direito ao siléncio™, albergado pela
Constituicdo Federal, pode desencadear o esvaziamento das contribui¢fes voluntérias, fonte de
informac&o imprescindivel para o SIPAER.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer outro propoésito, que ndo o de prevencdo de
futuros acidentes, podera induzir a interpretacdes e a conclusdes erroneas.
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SINOPSE

O presente Relatorio Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-DQU, modelo
PA-31, ocorrido em 19NOV2021, classificado como “[FUEL] Combustivel e [RE] Excurséo
de Pista | Pane seca”.

Durante a corrida ap0s 0 pouso, a aeronave percorreu toda a extensao da pista e
ultrapassou sua extremidade longitudinal (overrun), parando cerca de 10 m apos a
cabeceira oposta.

A aeronave teve danos substanciais.
O condutor e o piloto sairam ilesos.

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

3de13




| A-120/cENPA/2021 | | PTDQU  19NOV2021 |

INDICE

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS ......ooiieieeeeeceeeeeee e, 5
1. INFORMAGOES FACTUAIS. ....oeeeeceeeeeceeeeeee ettt ettt 6
1.1 HISTOMCO 0O VOO. ..o 6
1.2.LESOES QS PESSOAS. ..eeverrrruuneeaeeeeeererunniataaaeeeeeaetataa e aaaeeeetartanaaaaeeererrrnnaaaaaeeeennnn 6
1.3.D@N0S @ GEIONAVE. ....ccceeeeeeeee et e e e e e e 6
I @ 10 (0 1S3 = 01 J RPN 7
1.5.Informagdes acerca do pessoal enVOIVIAO. ... 7

1.5.1.Experiéncia de VOO dOsS tripulantes. ... 7

T2 o] 1 4 = Tox= T TS 7

1.5.3.Categorias das licencas e validade dos certificados e habilitacdes. ........................ 7

1.5.4.Qualificacao e experiéncia No tiPo d€ VOO. ...........uuuiiiiiieeiiiieiiiee e 7

1.5.5.Validade da inSpPecao de SAUTE. ...........ciiiieeeeiiiiiiiiie e e 8
1.6.Informagies acerca da 8BIONAVE. ..........ccoeeeeii e 8
1.7.InformagBes MetEOrOlOQICAS. ........ccuuuuriiiiieeeeiiiiiitte it e e e e et e e e e e e e s e s eeeeeaeeeeaanes 8
1.8. AUXIlIOS & NAVEGAGED. .....vveeiiiieeiiiiiiiitieieeea e e e e et be e e e e e e e e s e abbbeeeeeeaaeeesaannnnbbeeeeeaaeeeaannns 9
1.9, COMUNICAGOES. ... 9
1.10. Informagfes acerca dO 8erOUIOMO. ........ccueiiiiiiuiiiiiiiee e e e e ettt e e e e e e e s eeeaaeeeeaanes 9
1.11.GravadoreS 0 VOO. .......ccoeieeiee e 9
1.12.Informacdes acerca do impacto € dOS deStrOCOS. ........ccvvveivriiiiiiieeeeeeeeiieee e e e e e eeeaens 9
1.13. Informacdes médicas, ergondmicas e pSiColOgICas. .........ccvvviiiiiieeiiiiiiiiiiiiei e eeeeeeeeais 9

I T IS o= Tod (0 XS 1 =T o 1 9

1.13.2.INfOrmMagOES ErgONOMUCEAS. .....cceeeeeeeeeeee e e e e e e e e e e e e 9

1.13.3.ASPECLOS PSICOIOQICOS. ....ceiiiiiiiiieeiiee ettt e e e e e e s ee e e e e e e e e anns 9
1.14. InformagBes acerca de fOgO. ......couiieiiieeee e 10
1.15. Informagdes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave. ................... 10
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 10
1.17.Informacdes organizacionais € de gerenciamento. ............uuuveeiieeeeeeeeeiiiiineeeeeeeeeeennns 10
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 10
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 11
1.20. Utilizagdo ou efetivac@o de outras técnicas de investigacao.............occcvvveeeeeeeeeennnne 11
2. ANALISE. .ottt ettt ettt ettt e et et e enens 11
3. CONCLUSOES. ..ottt ettt ettt s e 12
G TNt O - (01T U PP 12
3.2. FatOreS CONLIDUINTES. ....uuuuiiiiiiiiiiiieiiieeieeiit bbb e ssnnnnnsnnnnnnnne 13
4. RECOMENDAGCOES DE SEGURANGA ......ooviiiieeeeeeeeeeeeeeee e, 13
5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS. .....oceiiieeieceieeeeeeeen e 13

4de13




A-129/CENIPA/2021

H | PTDQU  19NOV2021 |

ANAC
CA
CENIPA
CMA
COMAER
CVA
DECEA
FUNAI
ICA

IFR

IMC

MNTE
MLTE
NTSB

OM

PIC

PPR
RBAC
REDEMET
SACI
SBOJ
SERIPA VII

SIPAER
SJLI
TPP
uTC
VFR
VMC

ZIDA

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

Agéncia Nacional de Aviacao Civil

Certificado de Aeronavegabilidade

Centro de Investigacao e Prevencédo de Acidentes Aeronduticos
Certificado Médico Aeronautico

Comando da Aeronautica

Certificado de Verificacdo de Aeronavegabilidade
Departamento de Controle do Espaco Aéreo

Fundac&o Nacional do indio

Instrucdo do Comando da Aeronautica

Instrument Flight Rules - regras de voo por instrumentos

Instrument Meteorological Conditions - condicdes meteoroldgicas de
VOO por instrumentos
Habilitacdo de Classe Avido Monomotor Terrestre

Habilitacdo de Classe Aviao Multimotor Terrestre

National Transportation Safety Board

Organizagao de Manutengao

Pilot in Command - piloto em Comando

Licenca de Piloto Privado - Avido

Regulamento Brasileiro da Aviacao Civil

Rede de Meteorologia do Comando da Aeronautica

Sistema Integrado de Informacdes da Aviacéo Civil

Designativo de localidade - aerédromo de Crepurizéo, Itaituba, PA

Sétimo Servico Regional de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes
Aeronauticos
Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos

Designativo de localidade - aerédromo de Jatapuzinho, Caroebe, RR
Categoria de registro de aeronave de Servigco Aéreo Privado
Universal Time Coordinated - tempo universal coordenado

Visual Flight Rules - regras de voo visual

Visual Meteorological Conditions - condi¢des meteorologicas de voo
visual
Zona de Identificacdo de Defesa Aérea
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1. INFORMACOES FACTUAIS.

Modelo: PA-31 Operador:
Aeronave Matricula: PT-DQU Particular
Fabricante: Piper Aircraft
Data/hora: 19NOV2021 - 19:15 (UTC) Tipo(s):
Ocorréncia Local: Aerédromo de Jatapuzinho (SJLJ) {EE;E E]ngr;n;;f‘jte'vglis‘ia]
Lat. 00°35'50"N Long. 059°13’18"W Subtipo(s):
Municipio - UF: Caroebe - RR Pane seca

1.1. Hist6rico do voo.

A aeronave decolou do aer6dromo de Crepurizdo (SBQOJ), Itaituba, PA, por volta das
14h00min (UTC), a fim de realizar um voo privado, com destino e finalidade
desconhecidos, com um condutor que, segundo relatos, operava a aeronave no momento
da ocorréncia, mas que ndo possuia a licenca de piloto, e um piloto a bordo.

Com, aproximadamente, 5 horas de voo, ocorreu uma falha no motor direito e, na
sequéncia, no esquerdo, obrigando a aeronave a realizar um pouso de emergéncia no
aerédromo de Jatapuzinho (SJLJ), Caroebe, RR.

Durante a corrida ap0s 0 pouso, a aeronave percorreu toda a extensao da pista e
ultrapassou sua extremidade longitudinal (overrun), parando cerca de 10 m apos a
cabeceira oposta.

k S S =55 5
Figura 1 - Vista do PT-DQU no local do pouso de emergéncia.
A aeronave teve danos substanciais.
O condutor e o piloto sairam ilesos.
1.2. Lesdes as pessoas.

Lesbes Condutor/Tripulante Passageiros Terceiros
Fatais - - -
Graves - - -
Leves - - -
llesos 2 - -

1.3. Danos a aeronave.

A aeronave teve danos substanciais. Houve quebra do trem de pouso auxiliar e

danos na fuselagem, nos conjuntos das hélices e nos motores.

6 de 13




| A-120/cENPA/2021 | | PTDQU  19NOV2021 |

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 Condutor Piloto
Totais Desconhecido 45:25
Totais, nos ultimos 30 dias Desconhecido 11:05
Totais, nas ultimas 24 horas Desconhecido 00:00
Neste tipo de aeronave Desconhecido 00:00
Neste tipo, nos ultimos 30 dias Desconhecido 00:00
Neste tipo, nas Ultimas 24 horas Desconhecido 00:00

Obs.: o condutor e o piloto ndo foram localizados. As informacbes afetas a
experiéncia de voo do piloto foram extraidas da Caderneta Individual de Voo (CIV) Digital.

1.5.2. Formacgéo.

O provavel condutor da aeronave tinha nacionalidade paraguaia e ndo apresentou
qgualquer documentacao que comprovasse possuir formacao de piloto.

Conforme constava no Sistema Integrado de Informacfes da Aviacao Civil (SACI) da
Agéncia Nacional de Aviagédo Civil (ANAC), o piloto realizou o curso de Piloto Privado -
Aviado (PPR), no Aeroclube de Dourados, MS, em 2021.

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

Os ocupantes do PT-DQU ndo foram localizados, o que impossibilitou o
levantamento completo dessas informacoes.

N&o havia registro na ANAC de que o provavel condutor da aeronave no momento
do acidente possuisse qualquer licenga ou habilitacdo para operar aeronave no Brasil.

O piloto possuia a licenca de PPR e estava com a habilitacdo de Avido Monomotor
Terrestre (MNTE) vélida.

1.5.4. Qualificacado e experiéncia no tipo de voo.

O piloto a bordo foi considerado como Piloto em Comando (PIC) nesta ocorréncia,
sendo responsavel pela operacéo e seguranca do voo, conforme estabelecia a secédo 91.3
do Regulamento Brasileiro da Aviacdo Civil (RBAC) n°® 91, Emenda 03, vigente a época
da ocorréncia.

O provéavel condutor da aeronave néo estava qualificado para operar o avido.

O piloto ndo possuia experiéncia e ndo estava qualificado para operar o PT-DQU,
que pertencia a Classe de Avido Multimotor Terrestre (MLTE).

Sobre isso, a secdo 61.3 - “Condic¢des relativas a utilizacao de licencas, certificados,
habilitacdes e autorizacbes” do RBAC n° 61 - “Licencas, Habilitacbes e Certificados para
Pilotos”, Emenda n°® 13, em vigor na data do acidente, registrava:

(a) Licenca/certificado e habilitagdes de piloto: sé pode atuar como piloto ou
copiloto a bordo de aeronaves civis registradas no Brasil quem seja titular e
esteja portando uma licenca/certificado de piloto com suas habilitagcdes
vélidas, expedidas em conformidade com este Regulamento, e apropriadas a
aeronave operada, a operacao realizada e a fungcédo que desempenha a bordo.
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A sec¢ao 91.5 - “Requisitos para Tripulagdes” do RBAC n° 91 - “Requisitos Gerais de
Operacao para Aeronaves Civis”, Emenda n° 03, em vigor na data do acidente,
estabelecia que:

(a) E permitida a operagéo de uma aeronave civil registrada no Brasil somente se:

(1) a tripulacdo do voo estiver em conformidade com a tripulagdo minima da
aeronave, conforme estabelecida no seu certificado de aeronavegabilidade;

(2) o operador designar um piloto para atuar como piloto em comando; e

(3 a operagdo for conduzida por tripulantes adequadamente
licenciados/certificados e habilitados para a aeronave segundo o RBAC n° 61 ou
RBHA n° 63, ou RBAC que vier a substitui-lo, para a funcdo que exercem a bordo,
com experiéncia recente, e detentores de certificados médicos aeronduticos
(CMA) validos, emitidos em conformidade com o RBAC n° 67.

[.]
1.5.5. Validade da inspecao de saude.
O possivel condutor ndo possuia Certificado Médico Aeronautico (CMA).
O piloto estava com o CMA valido.
1.6. Informagdes acerca da aeronave.

A aeronave, modelo PA-31, de Serial Number (SN) 31640, foi fabricada pela Piper
Aircraft, em 1970, e estava inscrita na Categoria de Registro Privada - Servicos Aéreos
Privados (TPP).

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

A Ultima inspecdo, do tipo “1.000 horas”, foi realizada em 28JUL2021 pela
Organizagao de Manutencdo (OM) RPM Manutengdo em Aeronaves, em Luziania, GO,
estando com 5.914 horas e 15 minutos voados apds a inspecao.

As cadernetas de célula, motores e hélices ndo foram apresentadas.
1.7. Informagdes meteoroldgicas.

De acordo com as informacdes extraidas da Rede de Meteorologia do Comando da
Aeronautica (REDEMET), verificou-se que no horario em gue o0 voo ocorreu existiam
formacdes meteoroldgicas significativas na provavel rota do PT-DQU, conforme pode ser
observado na Imagem Satélite Realgcada constante na Figura 2.

. - : ’ SR
B o ad' . . . *

Figura 2 - Imagem Satélite Realcada das 18h50min (UTC). Fonte: Adaptado REDEMET.
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A imagem acima corrobora as informagfes fornecidas pelo operador, de que a
tripulacdo encontrou condi¢cdes meteoroldgicas adversas em rota.

1.8. Auxilios a navegacéao.
Nada a relatar.
1.9. Comunicagdes.
Nada a relatar.
1.10.Informagdes acerca do aerédromo.

~ O aerddromo de Jatapuzinho (SJLJ) era privado, operado pela Fundacao Nacional
do Indio (FUNAI) e operava sob Regras de Voo Visual (VFR), em periodo diurno.

A pista era de terra, com cabeceiras 11/29, dimensdes declaradas de 700 x 30 m e
elevacdo de 397 ft.

Segundo informacdes de terceiros, na ocasido do acidente, a pista possuia 400 m
disponiveis para pouso e decolagem.

1.11.Gravadores de voo.
N&o requeridos e nao instalados.
1.12.Informacgfes acerca do impacto e dos destrocos.

O pouso foi realizado pela cabeceira 11, porém, durante a corrida apds 0 pouso
houve quebra do trem de pouso auxiliar. A aeronave percorreu toda a distancia disponivel
e ultrapassou o limite posterior, parando em area de plantio, cerca de 10 m apos a
cabeceira 29 e teve danos substanciais.

ApoOs a parada total a aeronave foi abandonada pela porta principal.

Figura 3 - Croqui do pouso no aerodromo de SJLJ. Fonte: Adaptado Google Maps.

1.13.Informagdes médicas, ergondmicas e psicoldgicas.
1.13.1. Aspectos médicos.
Nada a relatar.
1.13.2. Informagdes ergondémicas.
Nada a relatar.
1.13.3. Aspectos Psicologicos.
Nada a relatar.
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1.14.Informagdes acerca de fogo.
N&o houve fogo.
1.15.Informagdes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave.
O condutor e o piloto abandonaram a aeronave, por meios proprios, pela porta
principal.
1.16.Exames, testes e pesquisas.
Nada a relatar.
1.17.Informacgfes organizacionais e de gerenciamento.
Nada a relatar.
1.18.Informacgdes operacionais.

De acordo com informacdes repassadas por terceiros a Comisséo de Investigagéo, o
Voo teve como origem o0 aerédromo de SBOJ, localizado no municipio de Itaituba, PA, e
tinha como destino um aerédromo desconhecido na Guiana.

Foi informado que a aeronave estava sendo transladada para a Guiana, onde era
operada por uma empresa de mineracdo, supostamente sediada nas proximidades da
cidade de Georgetown, capital do pais.

Com, aproximadamente, 5 horas de voo, apés a realizacao de desvios de formacdes
meteoroldgicas, teria ocorrido uma falha no motor direito e, na sequéncia, no esquerdo,
obrigando a aeronave a realizar um pouso de emergéncia no aerédromo de Jatapuzinho
(SJLJ), Caroebe, RR.

ApOs 0 pouso, a aeronave nao parou dentro dos limites da pista e ultrapassou sua
extremidade longitudinal (overrun), parando cerca de 10 m ap0s a cabeceira oposta.

Em consulta ao Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA), verificou-se
gue nao houve a apresentacao prévia de plano de voo para aquela operacgéao.

De acordo com o Item 2.3 - “Obrigatoriedade da Apresentacdo”, da Instrucdo do
Comando da Aeronautica (ICA) 100-11 - “Plano de Voo”, era compulsoéria a apresentacdo
prévia do Plano de Voo, quando o voo ou parte dele fosse planejado para operar:

a) segundo as Regras de Voo por Instrumentos;

b) segundo as Regras de Voo Visual, caso esteja sujeito ao Servico de Controle
de Trafego Aéreo;

¢) em aer6dromo provido de 6rgao ATS;

d) em determinado espago aéreo ou aerddromo, onde for requerida essa
apresentacéo de acordo com as publicacdes aeronauticas; ou

e) em Zona de Identificac@o de Defesa Aérea (ZIDA).

A Zona de ldentificacdo de Defesa Aérea era o espaco aéreo de designacao
especial e de dimensbes definidas, dentro do qual as aeronaves deveriam satisfazer
procedimentos especiais de identificagdo e notificacdo, além daqueles que se
relacionavam a prestacao dos servicos de trafego aéreo, para fins de Defesa Aérea.

A ZIDA Continental correspondia a faixa de 80 NM a partir da fronteira nacional
terrestre.

Tendo em vista a falta de informacdes precisas acerca do combustivel, ndo foi
possivel efetuar os calculos referentes a autonomia, o0 alcance e ao peso e
balanceamento da aeronave.
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N&o foi possivel confirmar se o voo era conduzido em Condi¢cdes Meteoroldgicas de
Voo por Instrumentos (IMC) ou Condi¢cdes meteoroldgicas de Voo Visual (VMC).

1.19.Informagdes adicionais.

Por ocasido da elaboracdo deste Relatério Final, o aerédromo SJLJ estava fechado
devido a ndo apresentacdo do Plano Bésico de Zona de Protecdo de Aerédromo, exceto
para aeronaves em operacdo em carater emergencial e precario no interesse do
atendimento dos povos indigenas, e apenas por entes a bem dos interesses do servi¢co
publico.

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

2. ANALISE.

Tratava-se de um voo privado, com origem no aerodromo de Crepurizdo (SBOJ),
municipio de Itaituba, PA, que tinha como suposto destino uma localidade no territorio da
Guiana.

Os ocupantes da aeronave ndo foram localizados, dificultando o levantamento
preciso de todas as informacfes necessarias para a identificacdo dos fatores contribuintes
desta ocorréncia.

Foi informado que a aeronave estava sendo trasladada para a Guiana, onde era
operada por uma empresa de mineracdo, supostamente sediada nas proximidades da
capital Georgetown.

No entanto, constatou-se que ndo houve apresentacdo do respectivo Plano de Voo
para aquela operagdo, contrariando o0 que preconizava o item 2.3 - “Obrigatoriedade da
Apresentacao”, da Instrucdo do Comando da Aeronautica (ICA) 100-11 - “Plano de Voo”.

A aeronave estava com o CVA valido, porém, ndo foram apresentadas as
escrituracfes das cadernetas de célula, motores e hélices, ndo sendo possivel verificar se
elas estavam atualizadas.

O suposto condutor do PT-DQU, que tinha nacionalidade paraguaia, néo foi
localizado, bem como n&o apresentou qualquer documentacdo que comprovasse sua
formacdo, habilitacdo bem como seu CMA.

N&o havia registro na ANAC de que o possivel condutor da aeronave, no momento
do acidente, possuisse qualquer licenca ou habilitacdo para operar aeronave no Brasil.

Quanto ao piloto, verificou-se que o seu CMA estava valido, porém ele somente
detinha a habilitacdo de Avido Monomotor Terrestre (MNTE) valida. A operacdo desse
modelo de aeronave demandaria uma habilitacdo de Avidao Multimotor Terrestre (MLTE).

Por esse motivo, constatou-se que tanto o piloto quanto o condutor ndo estavam
qualificados e ndo possuiam experiéncia para a realizacdo do voo, contrariando o que
previa a se¢ao 91.5 do RBAC n° 91, em vigor na data do acidente.

De acordo com a Imagem Satélite Realcada, extraida na REDEMET, observou-se
que, no horario em que o voo ocorreu, existiam formacdes meteoroldgicas significativas
na provavel rota do PT-DQU.

Provavelmente, em funcdo das condicbes meteorolégicas encontradas em rota,
foram executados desvios para a manutencdo do voo VMC. Isso pode ter impactado na
duracéo da etapa planejada, ocasionando aumento no tempo de voo, com reflexo direto
no alcance do aviéo.
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Assim, ao constatar que ndo seria possivel atingir o destino planejado, apés 5 horas
de voo, aproximadamente, os ocupantes do PT-DQU optaram por fazer um pouso de
precaucao em SJLJ. Segundo relatos dos ocupantes a terceiros, ainda em voo, ocorreu a
falha dos motores. Essa falha, possivelmente, foi ocasionada pela falta de combustivel.

O pouso foi realizado pela cabeceira 11 de SJLJ. Depois do toque no solo, a
aeronave percorreu toda a extenséao da pista e ultrapassou sua extremidade longitudinal
(overrun), parando cerca de 10 m apds a cabeceira oposta. Houve quebra do trem de
pouso auxiliar e danos na fuselagem, nos conjuntos das hélices e nos motores.

Segundo informacgfes de terceiros, a pista possuia 400 m disponiveis para pouso e
decolagem, apesar de os registros indicarem que ela tinha as dimensdes de 700 x 30 m.
Esse fato, pode ter contribuido para que o PT-DQU viesse a ultrapassar o seu limite
longitudinal.

Assim, constatou-se que a operagdo ocorreu em desacordo com as legislacdes
aeronauticas em vigor e implicou em niveis de seguranca abaixo dos minimos aceitaveis
estabelecidos pelo Estado Brasileiro.

Ao se deixar de atender aos niveis minimos de seguranca definidos pelo Estado
Brasileiro, garantidos por meio do cumprimento das Instrucbes do Comando da
Aeronautica e dos RBAC, podem-se criar condi¢cfes inseguras latentes as quais deverao
ser eliminadas ou mitigadas por meio do cumprimento da propria regulamentacéo.

3. CONCLUSOES.
3.1. Fatos.

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

b) o piloto a bordo ndo possuia a habilitacdo de Avido Multimotor Terrestre (MLTE);

c) o provavel condutor ndo possuia Certificado Médico Aeronautico (CMA);

d) o provavel condutor tinha nacionalidade paraguaia e ndo apresentou qualquer
documentacgdo que comprovasse possuir a formacgéo de piloto;

e) o piloto a bordo e o condutor ndo estavam qualificados e ndo possuiam
experiéncia registrada no modelo de aeronave desta ocorréncia;

f) a aeronave estava com Certificado de Verificacdo de Aeronavegabilidade (CVA)
valido;

g) as condicbes meteoroldégicas ndo eram propicias a realizacdo do voo em
condi¢des visuais;

h) as cadernetas de célula, motores e hélices ndo foram apresentadas;

i) ndo foi possivel efetuar os calculos do peso e balanceamento e da autonomia da
aeronave;

j) néao houve apresentacéo do respectivo Plano de Voo;

k) segundo relatos dos ocupantes a terceiros, ainda em voo, ocorreu a falha de
ambos os motores;

I) depois do pouso, a aeronave percorreu toda a extensdo da pista e ultrapassou a
extremidade longitudinal (overrun), parando cerca de 10 m apds a cabeceira
oposta;

m) segundo informacdes de terceiros, a pista possuia 400m disponiveis para pouso
e decolagem;

n) a aeronave teve danos substanciais; e
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0) todos os ocupantes sairam ilesos.
3.2. Fatores contribuintes.
- Condi¢cdes meteoroldgicas adversas - indeterminado.

Provavelmente, em funcdo das condicdes meteoroldgicas encontradas em rota,
foram executados desvios para a manutencdo do voo em condicbes meteoroldgicas
visuais. Isso pode ter impactado na duracdo da etapa planejada, ocasionando aumento no
tempo de voo, com reflexo direto no alcance do aviao.

- Infraestrutura aeroportuéria - indeterminado.

Segundo informag0des de terceiros, a despeito de ter dimensdes declaradas de 700 x
30 m, a pista de SJLJ somente possuia 400 m disponiveis para pouso e decolagem.

- Planejamento de voo - indeterminado.

E possivel que tenha ocorrido um inadequado preparo para a realizacio do voo ao
nao se considerar as condicbes operacionais da rota, mormente aquelas relacionas com
as condicdes meteorologicas e com as caracteristicas do aerodromo selecionado para o
pouso de precaucéo.

- Pouca experiéncia do piloto - contribuiu.

O piloto a bordo nado tinha experiéncia no modelo do avido e no tipo de voo,
possuindo um total registrado de 45 horas e 25 minutos.
4. RECOMENDACOES DE SEGURANCA

Proposta de uma autoridade de investigacdo de acidentes com base em informac6es
derivadas de uma investigacao, feita com a intencdo de prevenir ocorréncias aeronauticas e que
em nenhum caso tem como objetivo criar uma presuncéo de culpa ou responsabilidade.

Em consonancia com a Lei n° 7.565/1986, as recomendacgfes sdo emitidas unicamente
em proveito da seguranca de voo. Estas devem ser tratadas conforme estabelecido na NSCA 3-13
“Protocolos de Investigacdo de Ocorréncias Aeronduticas da Aviacdo Civil conduzidas pelo
Estado Brasileiro”’.

Nao ha.
5. A(;(~)ES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS.

Nao ha.

Em, 23 de marcgo de 2023.
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