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ADVERTENCIA

Conforme a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 188tigo 86, compete ao Sistema de
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes AeronautiedSIPAER — planejar, orientar, coordenar,
controlar e executar as atividades de investigagdte prevencao de acidentes aeronauticos.

A elaboracdo deste Relatério Final foi conduzidancdbase em fatores contribuintes e
hipbteses levantadas, sendo um documento técnia rgfiete o resultado obtido pelo SIPAER em
relacdo as circunstancias que contribuiram ou podeer contribuido para desencadear esta
ocorréncia.

N&do é foco do mesmo quantificar o grau de contrip@io dos fatores contribuintes,
incluindo as variaveis que condicionaram o0 desempenhumano, sejam elas individuais,
psicossociais ou organizacionais, e que interagirgmopiciando o cenario favoravel ao acidente.

7

O objetivo exclusivo deste trabalho é recomendarestudo e o estabelecimento de
providéncias de carater preventivo, cuja decisdoaqid a pertinéncia a acata-las serad de
responsabilidade exclusiva do Presidente, DiretBhefe ou 0 que corresponder ao nivel mais alto
na hierarquia da organizacao para a qual estédo serdirigidas.

Este relatério ndo recorre a quaisquer procedimesitale prova para apuracdo de
responsabilidade civil ou criminal; estando em confnidade com o item 3.1 do Anexo 13 da
Convencao de Chicago de 1944, recepcionada pelemachento juridico brasileiro através do
Decreto n ©21.713, de 27 de agosto de 1946.

Outrossim, deve-se salientar a importancia de resmglar as pessoas responsaveis pelo
fornecimento de informacdes relativas a ocorréncia um acidente aeronautico. A utilizacdo deste
Relatério para fins punitivos, em relacdo aos secmaboradores, macula o principio da "néo
autoincriminacéo” deduzido do "direito ao siléncig“albergado pela Constituicdo Federal.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer propgsiti@ ndo o de prevenc¢do de futuros
acidentes, podera induzir a interpretacdes e a dosdes errbneas.
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SINOPSE

O presente Relatoério Final refere-se ao acidente com a aeronave PR-HSM, modelo
210M, ocorrido em 14MAIO2011, classificado como causado por fendmeno meteoroldgico
em voo.

Durante o voo em rota, a aeronave foi avistada por moradores proximo do local da
ocorréncia, em voo descendente, sem controle, sendo que partes dela haviam se
desprendido.

Quatro dias depois, um morador da regidao encontrou os destro¢cos da aeronave no
interior do rio Moju, PA.

O piloto e os dois passageiros faleceram no local.
A aeronave ficou completamente destruida.

Houve a designacédo de representante acreditado do National Transportation Safety
Board (NTSB) dos Estados Unidos da América.
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GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

ACC-AZ Centro de Controle de Area Amazonico

AFIL Plano de voo apresentado em voo

AIS Aeronautical Information Service

ANAC Agéncia Nacional de Aviacao Civil

ATS Air Traffic Services

CA Certificado de Aeronavegabilidade

CB Nuvens cumulonimbus

CCF Certificado de Capacidade Fisica

CENIPA Centro de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
CG Centro de gravidade

CHT Certificado de Habilitacdo Técnica

DCTA Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial

FL Flight Level

IAE Instituto de Aeronautica e Espaco

IAM Inspecéao Anual de Manutencgao

IFR Instrument Flight Rules

Lat Latitude

Long Longitude

MNTE Habilitacdo técnica de avibes monomotores terrestres

NTSB National Transportation Safety Board

PPR Licenca de Piloto Privado — Avido

RSV Recomendacao de Seguranca de Voo

SBHT Designativo de localidade — Aerédromo de Altamira, PA
SBTU Designativo de localidade — Aerédromo de Tucurui, PA
SERIPA Servigo Regional de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronduticos
SIPAER Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
SNEB Designativo de localidade — Aerédromo de Paragominas, PA
SNWR Designativo de localidade — Aerédromo de Wilma Rebelo, PA
SSN-4 Servico de Sinalizagdo Nautica do Norte

UTC Coordinated Universal Time

VFR Visual Flight Rules
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Modelo: 210M Operador:
AERONAVE  |Matricula: PR-HSM B ar

Fabricante: Cessna Aircraft

Data/hora: 14MAIO2011/14:30 UTC .

A Local: Jutuba Il (Rio Mot Tipo: Causado por
OCORRENCIA | -o¢&!: Jutuba (Rio Moju) Fendmeno Meteorolbgico
Lat. 03°32’41,9"S — Long. 049°15'43,7"W em Voo

Municipio — UF: Breu Branco — PA

1 INFORMACOES FACTUAIS
1.1 Histérico da ocorréncia

A aeronave decolou do Aerédromo Wilma Rebelo (SNWR), em Senador José
Porfirio, PA, as 12h50min (UTC), e, cinco minutos apés, o piloto passou um plano de voo
visual (AFIL) para a Radio Altamira, que o repassou ao Centro de Controle de Area
Amazonico (ACC-AZ).

No plano AFIL, foi declarado que seria mantido o FL 055, voando direto para o
Aerédromo de Paragominas, PA (SNEB).

As 13h56min (UTC), o piloto realizou contato com a Radio Tucurui e declarou
estava mantendo o FL 075, que passara Tucurui as 13h55min (UTC), e que estimava
SNEB as 14h50min (UTC).

Minutos apds ter falado com a Radio Tucurui, moradores da localidade de Jutuba Il
avistaram uma aeronave em VOO (ue apresentava uma trajetoria descendente,
aparentemente sem uma asa.

1.2 Danos pessoais

LesoOes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 01 02 -
Graves - - -
Leves - - -
llesos - - -
1.3 Danos a aeronave
A aeronave ficou completamente destruida.
1.4 Outros danos
N&o houve.
1.5 Informacdes acerca do pessoal envolvido
1.5.1 Informacgdes acerca dos tripulantes
HORAS VOADAS
DISCRIMINACAO PILOTO
Totais Superior a 395:00
Totais nos ultimos 30 dias 06:20
Totais nas ultimas 24 horas 01:40
Neste tipo de aeronave Superior a 312:10
Neste tipo nos ultimos 30 dias 06:20
Neste tipo nas ultimas 24 horas 01:40

Obs.: Os dados relativos as horas voadas foram obtidos através dos registros no
Diario de Bordo da Aeronave e na Caderneta Individual de Voo (CIV) do piloto.
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N&o foi possivel determinar com exatiddo as horas voadas totais e as horas neste
tipo de aeronave, pois o Ultimo registro no diario de bordo era de 25ABR2011; e na CIV,
28FEV2010.

1.5.1.1 Formacao

O piloto realizou o curso de Piloto Privado — Avidao (PPR) no Aeroclube do Para, no
ano de 2002.
1.5.1.2 Validade e categoria das licencas e certifi cados

O piloto possuia a licenca de Piloto Privado — Avido (PPR) e estava com a
habilitacao técnica de avido monomotor terrestre (MNTE) valida.
1.5.1.3 Qualificacao e experiéncia de voo

O piloto estava qualificado, porém possuia pouca experiéncia para realizar o tipo
de voo.
1.5.1.4 Validade da inspecao de saude

O piloto estava com o Certificado de Capacidade Fisica (CCF) valido.

1.6 Informacdes acerca da aeronave

A aeronave, de numero de série 21061869, foi fabricada pela Cessna Aircraft, em
1977.

O certificado de aeronavegabilidade (CA) estava valido.

As cadernetas de célula, motor e hélice estavam com as escrituracoes
desatualizadas.

A Ultima inspecao da aeronave, do tipo “50 horas”, foi realizada em 09FEV2011
pela oficina PIPES Transporte, Manutencdo e Comércio Ltda, em Carolina, MA.

A Ultima “Inspecdo Anual de Manutencdo (IAM)” foi realizada em 09JUN2010,
concomitantemente com a inspecdo de “100 horas”, pela oficina Aguia Aviagdo e
Manutencéao Ltda., em Goiania, GO.

1.7 Informacdes meteorologicas

O relatorio técnico emitido em 28JUN2011, do Sistema de Protecdo da
Amazonia/Centro Regional de Belém, descreveu as condicdes meteoroldgicas na regido de
Tucurui, PA, para o dia da ocorréncia, como sendo desfavoraveis para a realizacao do voo.

Nas imagens captadas pelo satélite meteorolégico GOES-12, em 14MAIO2011, as
13h00 (UTC), percebeu-se que nuvens de tempestade ja ocorriam sobre a regido ao sul do
local do acidente.

As condicbes de tempo no local do acidente eram de grande instabilidade, pois no
decorrer do dia houve formacdo de vérias células de trovoadas, com céu variando de
nublado a encoberto e com pancadas de chuvas associadas.

O vento predominante na regido era de nordeste, porém localmente, nas
proximidades da tempestade, possivelmente havia variacbes, com grande probabilidade de
ocorréncia de fortes rajadas de vento, o que pode gerar “downdrafts” (correntes
descendentes), peculiares a nuvens cumulonimbus (CB).
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No horario das 14h00 (UTC), comecava a se desenvolver a 20km do local do
acidente, sobre o sul de Ipixuna do Para, PA, limite com Breu Branco, PA, uma célula ativa
de trovoada com topo a -60C que, a partir de 14h15 min (UTC), comecou a adentrar no
municipio de Breu Branco, PA, com diametro de 35 km.

Notou-se pela imagem de satélite que a célula se desenvolveu neste horario em
relacdo ao horario anterior.

No horario seguinte, as 14h30min (UTC) o sistema apresentou apenas expansao
em suas periferias, passando a 50km de diametro, sugerindo, pela prépria expansao, a
presenca de correntes de vento descendentes em todas as bordas do sistema.

As 15h00 (UTC), o sistema atingiu o seu apice, com dois nucleos ativos (auge no
estagio de maturacdo de nuvem cumulonimbus)”.

Figura 01: Imagem do satélite GOES-12 realcada no canal infravermelho, em
14MAIO2011, as 14h30min (UTC).

O relatério meteorolégico, tomando como base a trajetéria planejada da aeronave
(plano de voo), as caracteristicas do relevo da regido e as condicbes desfavoraveis
identificadas nas analises dos campos meteoroldgicos, informou que, provavelmente, a
aeronave se deparou, em voo, com as condicbes adversas da tempestade, cujos
fenbmenos associados se mostravam intensos e localizados naquela regido no horario
entre 14 horas e 15 horas e 45 minutos (UTC).

A investigacdo ndo conseguiu esclarecer se o piloto teve acesso, ou consultou as
informacgdes meteorologicas da rota antes da decolagem de Senador José Porfirio, PA.
1.8 Auxilios a navegacgéao

Nada a relatar.

1.9 Comunicagdes

As comunicacdes bilaterais entre o piloto e os 6rgaos de controle foram realizadas
normalmente.

O piloto transmitiu um plano de voo AFIL a Radio Altamira, que foi repassado e
autorizado pelo Centro de Controle de Area Amazonico (ACC-AZ).
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O plano de voo informava que a aeronave havia partido do Aerodromo Wilma
Rebelo, PA (SNWR), com destino ao Aerddromo de Paragominas, PA (SNEB).

No entanto, conforme declarado por familiares, o piloto costumava voar esse
trecho, realizando um desvio ao sul, passando no través de Tucurui, PA (SBTU), e
seguindo para o destino.

As 13h56min (UTC), o piloto efetuou contato com a Radio Tucurui e acusou que
havia passado Tucurui as 13h55min (UTC). Passou a estimada para Paragominas, PA,
para as 14h50min (UTC) e foi instruido chamar o Centro Amazénico na frequéncia 126,15
ou 133,7Mhz.

Foi a ultima transmissao registrada pela aeronave.

1.10 Informac0des acerca do aerodromo
O acidente ocorreu fora de aerédromo.

1.11 Gravadores de voo
N&o requeridos e néo instalados.

1.12 Informacdes acerca do impacto e dos destro¢cos

O acidente ocorreu em uma regidao de mata fechada, no municipio de Breu Branco,
PA.

Testemunhas descreveram que a aeronave desenvolvia uma trajetéria aleatéria e
descendente, sendo percebido que partes dela haviam se desprendido em voo, o que foi
confirmado durante a busca pelos destrocos.

w

Chapa de Alumini e'daqo) na Awore“

Figura 02: Localizacdo dos destrocos da aeronave.
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Presume-se que 0 primeiro impacto da aeronave se deu contra o rio Moju, pois
durante as buscas pelos destrocos, um morador encontrou a aeronave e seus ocupantes
presos a raiz de uma arvore na margem do rio.

O local era de dificil acesso, com arvores de grande porte, aproximadamente 30
metros de altura e com copa frondosa.

Era uma regido de mata fechada, de dificil progressdo no terreno, e que néao
permitia a visualizacdo do solo, quando em voo.

As buscas foram finalizadas em 18MAIO2011, quando um morador da regiao
encontrou os destrogos da aeronave ao mergulhar no rio.

Figura 03: Local onde a aeronave e os ocupantes foram encontrados.

Os ocupantes estavam dentro da aeronave. A aeronave estava a cerca de 4m de
profundidade, a 1,5m da margem direita de quem sobe o rio.

Houve envolvimento do Exército Brasileiro, por meio do 23° Esquadrdo de
Cavalaria de Selva, baseado em Tucurui, PA, que participou das buscas com um efetivo de
30 militares.

O Exército fez a busca na area de selva, e utilizou-se de 05 voadeiras
(embarcacdes) para cobrir a area do rio.

Houve a participacdo do Grupamento de Bombeiros de Maraba, que participou das
buscas progredindo por terra as margens do rio.

Foi acionado o Servico de Sinalizacdo Nautica do Norte (SSN-4), pertencente ao 4°
Distrito Naval, sediado em Belém, PA, para que fosse utilizado um equipamento sonar,
embarcavel em lanchas, para a localizacdo da aeronave no interior do rio.

Porém, no momento de sua chegada, a aeronave foi localizada, ndo sendo
necessaria a utilizagdo do sonar.
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Figuras n 04 e 05: Destrogos da aeronave e da hélice.

Em funcdo da grande energia do impacto da aeronave contra o rio, a aeronave
ficou completamente destruida. As deformacdes encontradas na hélice evidenciaram que o
motor estava em funcionamento no momento do impacto contra o solo.
1.13 Informagdes médicas, ergondmicas e psicologica s
1.13.1 Aspectos médicos

Durante a investigacdo, ndo foi identificado qualquer aspecto médico que tenha
contribuido para a ocorréncia.
1.13.2 Informacdes ergondmicas

Nada a relatar.

1.13.3 Aspectos psicoldgicos

1.13.3.1 Informacgdes individuais
O piloto tinha 30 anos, era casado e tinha trés filhos.

Trabalhava no escritério da familia, coordenando a extracdo de madeira de um
projeto que acontecia no municipio de Senador José Porfirio, PA, onde mantinham
propriedades, além de ser também proprietario de uma fazenda.

Exercia a atividade de pilotagem desde 2002, ano em que se formou piloto privado,
tendo, até a data do acidente, voado aproximadamente 400 horas.

Havia adquirido a aeronave em Goiania, GO, pouco menos de dois anos antes da
data da ocorréncia.

Segundo informagfes coletadas, o avido estava bem conservado e havia sido
executada uma revisao programada em uma oficina homologada pela ANAC.

Pode-se supor, pelas informacdes coletadas, que o piloto nutria paixao por voar,
mantinha os procedimentos aprendidos durante sua formacéo, sendo metddico e cumpridor
de normas. Pessoas que com ele voaram informaram que ele era um piloto responséavel e
tranquilo.

Entrevistados informaram que, na véspera do acidente, o piloto dormiu por volta
das 22 horas, tendo repousado até cerca das 06 horas da manha, como era sua rotina.
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Sempre que disponivel, entrava em contato com a sala AIS para receber
informagdes meteoroldgicas.

Era considerado um piloto seguro e determinado, que apreciava a atividade aérea
e se considerava um piloto experiente. Pelos seus funcionarios, era visto como uma pessoa
tranquila, educada, simples e inteligente.

Nos ultimos meses, voava para o municipio de Senador José Porfirio, PA toda
semana, onde passava de 03 a 04 dias e retornava para sua residéncia no municipio de
Ulianépolis, PA.

O piloto voou para o Aerodromo Wilma Rebelo (SNWR) na quinta-feira
(12MAIO2011), planejando voltar na sexta (13MAIO2011), porém, acabou deixando para
voltar no sabado, porque néo terminou seus afazeres no tempo previsto.

Foi relatado, durante as entrevistas, que o piloto j& havia passado por uma situacéo
semelhante, quando ap0ds a decolagem teve que retornar a Senador José Porfirio em razéo
de mau tempo.
1.13.3.2 Informacgbes psicossociais

Nada a relatar.

1.13.3.3 Informacgdes organizacionais
Nada a relatar.

1.14 Informac0®es acerca de fogo
N&o houve fogo.

1.15 Informac®es acerca de sobrevivéncia e/ou de ab  andono da aeronave

Em razdo da grande energia do impacto da aeronave contra o rio, todos 0s
ocupantes faleceram no momento do choque.

1.16 Exames, testes e pesquisas

Partes da aeronave encontradas durante a Acao Inicial evidenciavam algumas
areas de quebra, ocorrida ainda em voo.

Sendo assim, a longarina principal esquerda, a ponta da semilongarina inferior e a
ponta da semilongarina superior da asa foram enviadas ao Instituto de Aeronautica e
Espaco (IAE), 6rgdo pertencente ao Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial
(DCTA), para andlise de falha nas areas de fratura.

O IAE emitiu Relatorio Técnico conclusivo que, em razao das caracteristicas das
fraturas, em perfil de 45°, a ruptura da asa ocorreu por sobrecarga, e que nao foram
encontrados indicios de corrosdo ou fadiga nas superficies das fraturas, tampouco sinais
de amassamento anteriores a falha.

1.17 Informac®es organizacionais e de gerenciamento
O piloto s6 utilizava a aeronave para uso particular.

Demonstrava ser bem padronizado com relacdo a operacdo, porém deixou de
registrar as horas voadas no diario de bordo a partir de 25ABR2011.
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Sempre operava a aeronave com o0s tanques de combustivel em sua capacidade
maxima, e o abastecimento era realizado por empresas fornecedoras nos aer6dromos
onde operava.

Foi identificado nos registros do diario de bordo que a aeronave sempre executava
as manutencdes programadas em oficina homologada e dentro dos prazos estabelecidos
pelo fabricante. Nao havia relatos de panes anteriores no diario de bordo.

1.18 Informacfes operacionais

N&o havia registro de voos no diario de bordo apds o dia 25ABR2011, ndo sendo
possivel verificar os aerédromos onde o piloto operou a aeronave.

Porém, conforme os registros dos ultimos quatorze voos no diario de bordo, o piloto
voou entre as localidades Wilma Rebelo (SNWR) e Paragominas (SNEB), ndo havendo
rastreabilidade dos locais dos ultimos abastecimentos.

Presume-se que a aeronave, que possuia uma capacidade total de 05h30min de
autonomia, tenha sido abastecida para uma autonomia de 04 horas de voo, conforme
informado na transcricdo com a Radio Altamira.

O tempo de voo previsto para o aerédromo de destino era de, aproximadamente,
02 horas.

Havia trés ocupantes a bordo da aeronave. De acordo com declaracdo de
testemunhas, a carga transportada constituia-se dos pertences dos ocupantes, ndo sendo
considerados de grande peso.

Dessa forma, no momento da ocorréncia, estima-se que a aeronave estivesse
dentro dos limites de peso e centro de gravidade (CG), ou seja, no envelope operacional
especificado pelo fabricante.

Conforme declarado por testemunhas, o piloto sempre realizava o voo no trecho
entre 0os aerédromos de Wilma Rebelo (SNWR) e Paragominas (SNEB) com um desvio ao
sul, de modo a passar no través do Aerodromo de Tucurui (SBTU) e manter contato radio
com os 6rgaos de controle.

1.19 Informac®es adicionais
Nada a relatar.

1.20 Utilizacao ou efetivagéo de outras técnicas de  investigacéo
N&o houve.

2 ANALISE

A aeronave decolou, as 12h50min (UTC), do aerédromo Wilma Rebelo, PA
(SNWR), com destino ao aerédromo de Paragominas, PA (SNEB), com plano de voo
visual, transmitido em voo.

As 13h56min (UTC), o piloto entrou em contato com a Radio Tucurui e informou
gue estava mantendo o FL 075, confirmou que passara a posi¢céo no través de Tucurui as
13h55min (UTC) e que estimava SNEB, as 14h50min (UTC).

Minutos apés o piloto ter reportado a posicdo a Radio Tucurui, moradores da
localidade informaram que avistaram a aeronave, ainda em voo, aparentemente sem uma
das asas e descrevendo uma trajetéria de voo descendente, sem controle, e que
escutaram o motor em funcionamento.
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De acordo com os registros dos ultimos quatorze voos do diario de bordo, o piloto
operou entre as localidades Wilma Rebelo (SNWR) e Paragominas (SNEB), ndo sendo
possivel identificar o local dos ultimos abastecimentos.

Para o voo da ocorréncia, considerou-se que a aeronave tenha sido abastecida
com uma autonomia de 04 horas, conforme informado na transcricdo com a Radio Altamira.

Considerando que o tempo de voo previsto para a etapa era de 02 horas, e
testemunho de moradores que informaram ter escutado o barulho do motor em
funcionamento, no momento da queda da aeronave, a investigagdo concluiu que havia
combustivel a bordo da aeronave no momento do acidente, sendo descartada a hipotese
de pane seca.

Conforme declarado por testemunhas, o piloto sempre realizava o trecho entre os
Aerédromos de Wilma Rebelo (SNWR) e de Paragominas (SNEB) com o sobrevoo do
Aerédromo de Tucurui (SBTU), a fim de permitir o contato bilateral com aquela radio.

O fato pode ser confirmado pelo registro das transmissbes efetuadas com as
estacdes Radio de Altamira e de Tucurui.

Desta forma, suspeita-se que foi realizado um desvio ao sul da rota declarada no
plano de voo, com a intencdo de manter-se em contato radio com os orgaos de controle,
motivo pelo qual efetuou a chamada nas proximidades de Tucurui com a Radio dessa
localidade.

O desvio na rota programada evidencia uma falha no planejamento do voo do dia
do acidente, indicando um possivel desconhecimento, por parte do piloto, das condicfes
meteoroldgicas existentes na rota a ser voada.

O relatdrio técnico do Sistema de Protecdo da Amazonia/Centro Regional de Belém
descreveu as condi¢cdes meteoroldgicas na regido de Tucurui, PA, no dia da ocorréncia,
como sendo desfavoraveis para a realizacdo do voo em condic¢des visuais.

Nas imagens captadas pelo satélite meteoroldgico, percebeu-se a grande formacéo
de nuvens de tempestade.

Nas proximidades dessas nuvens, possivelmente havia variagbes de vento, com
grande probabilidade de ocorréncia de fortes rajadas (correntes descendentes) peculiares a
nuvens do tipo cumulonimbus (CB).

Como visto, o relatério meteoroldgico informou que, provavelmente, a aeronave
encontrou as condigbes adversas existentes em voo, com os fendmenos associados que
se mostravam intensos e localizados naquela regido no horario entre 14h e 15h45min
(UTC).

Partes da aeronave encontradas durante a Acao Inicial evidenciavam algumas
areas de quebra, ocorridas ainda em voo.

O laudo emitido pelo Instituto de Aeronautica e Espaco (IAE) foi conclusivo em
informar que as caracteristicas das fraturas indicaram que a ruptura da asa foi por
sobrecarga, e que nao foram encontrados indicios de problemas anteriores a falha.

Dessa forma, verifica-se que € possivel que o piloto tenha encontrado condi¢des
meteoroldgicas adversas em sua rota, impossibilitando o prosseguimento do voo visual.
Como o piloto ndo possuia habilitagdo para voar IFR, ao tentar prosseguir nestas
condi¢cBes, provavelmente sofreu desorientacdo espacial, vindo a dispor a aeronave em
atitudes anormais, as quais terminaram por exceder a resisténcia estrutural, levando a
ruptura da asa por sobrecarga. Os indicios ja analisados reforgcam esta hipétese.
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A pouca experiéncia de voo do piloto pode ter influenciado na decisdo de tentar
prosseguir o voo em condi¢cdes meteoroldgicas desfavoraveis. Pode ter influenciado, ainda,
guando o piloto se deparou com condi¢cdes de turbuléncia e ventos intensos, levando-o a
exceder os limites estruturais da aeronave.

Ao se considerar a grande demanda de atividades que estava assumindo nos
negocios da familia, é possivel que o piloto estivesse ansioso e preocupado em
corresponder as expectativas familiares, o que pode té-lo motivado a assumir mais
responsabilidades do que estivesse preparado.

Desta forma, o acumulo de atividades pode ter afetado o seu estado emocional,
interferindo nas fung¢des cognitivas ligadas a tomada de decisdo durante o voo.

Acredita-se que o fato de o piloto néo ter tido tempo de voltar no dia anterior ao da
ocorréncia, como pretendia, tenha contribuido para que estivesse com sua motivacao
elevada para voltar para Ulianopolis, PA, e para resolver problemas relativos a sua
empresa.

Além disso, era fim de semana, o que pode té-lo motivado, também, a querer voltar
logo para casa, aumentando assim sua autoconfianca e crenca na possibilidade de
enfrentar o mau tempo.

A atitude do piloto, por confiar demais em si mesmo, levando-o a crer que possuia
mais experiéncia do que a realidade, somada a sua motivacdo de chegar o mais rapido
possivel ao seu destino, provavelmente fizeram-no estabelecer uma analise precaria das
informacdes de que dispunha, consumando em uma deciséo inadequada a situacao.

3 CONCLUSAO
3.1 Fatos
a) o piloto estava com o CCF valido;
b) o piloto estava com o CHT valido;
c) o piloto era qualificado, mas possuia pouca experiéncia de voo;
d) a aeronave estava com o CA valido;

e) a aeronave decolou do aer6dromo Wilma Rebelo (SNWR) as 12h50min (UTC) e,
cinco minutos apos, o piloto passou um plano de voo visual (AFIL) para a Radio Altamira;

f) no plano AFIL foi declarado que seria mantido o FL 055, voando direto para o
aerodromo de Paragominas, PA (SNEB);

g) as 13h56min (UTC), o piloto realizou contato com a Radio Tucurui e declarou
gue estava mantendo o FL 075, que passara Tucurui as 13h55min (UTC) e estimava SNEB
as 14h50min (UTC);

h) minutos apos ter falado com a Radio Tucurui, moradores da localidade de
Jutuba Il avistaram a aeronave em voo, que apresentava uma trajetéria descendente,
aparentemente sem uma asa;

1) o piloto realizava a rota SNWR — SNEB costumeiramente com um desvio ao Sul,
sobrevoando Tucurui, a fim de permitir o contato com os 6rgaos de controle de trafego
aéreo;

j) a aeronave foi encontrada proxima a Tucurui, tendo perdido partes em voo;
k) a asa esquerda da aeronave sofreu fratura por sobrecarga;
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l) as condicbes meteoroldgicas no local do acidente eram desfavoraveis ao voo
visual;

m) o piloto ndo possuia habilitacdo para voar IFR;
n) a aeronave ficou completamente destruida; e
0) o piloto e os dois passageiros faleceram no local.

3.2 Fatores contribuintes
3.2.1 Fator Humano

3.2.1.1 Aspecto Médico
N&o contribuiu.

3.2.1.2 Aspecto Psicologico
3.2.1.2.1 Informacdes Individuais
a) Atitude — indeterminado

Pelas informacdes coletadas, suspeita-se que o piloto tenha confiado demais em si
mesmo, tendo prosseguido viagem mesmo diante das condi¢cdes meteoroldgicas adversas.

b) Motivacéo — indeterminado

Pelo fato de o piloto nédo ter tido tempo de voltar no dia anterior ao da ocorréncia,
como previsto, suspeita-se que estivesse com sua motivacao elevada para voltar para
Ulianopolis, PA, e resolver problemas relativos a sua empresa. Além disso, era final de
semana, o que pode té-lo motivado a querer voltar logo para casa, aumentando assim sua
autoconfianca e crenca na possibilidade de enfrentar o mau tempo.

c) Processo decisorio — contribuiu

O piloto equivocou-se ao decidir continuar o voo diante do mau tempo. A sua
atitude, somada a sua motivacao de chegar o mais rapido possivel ao seu destino, fizeram-
no realizar uma analise precaria das informacgdes disponiveis.
3.2.1.2.2 Informacdes Psicossociais

N&o contribuiu.
3.2.1.2.3 Informacdes organizacionais

N&o contribuiu.

3.2.2 Fator Operacional
3.2.2.2 Concernentes a operacéo da aeronave
a) Condicdes meteorologicas adversas — contribuiu

As condicBes meteoroldgicas adversas, no momento da ocorréncia, contribuiram
para que o piloto excedesse os limites estruturais da aeronave, levando a ruptura da asa
esquerda em voo.
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b) Julgamento de Pilotagem — contribuiu

A inadequada avaliacdo, por parte do piloto, ao decidir executar o voo em
condicbes meteorologicas adversas contribuiu para que a aeronave fosse colocada em
uma situagao em que seus limites estruturais foram excedidos.

c) Planejamento de voo - indeterminado

E possivel que o piloto ndo tenha levado em consideracdo, em seu planejamento,
as condicdes meteoroldgicas da rota a ser voada, o que pode ter influenciado na decisao
de prosseguir o voo em condi¢des desfavoraveis.

d) Pouca experiéncia do piloto — indeterminado

A pouca experiéncia do piloto pode ter contribuido para a decisdo de prosseguir o
voo em condi¢Oes desfavoraveis, bem como para que os limites estruturais da aeronave
fossem excedidos.
3.2.1.3.2 Concernentes aos o0rgaos ATS

N&ao contribuiu.

3.2.3 Fator Material

3.2.3.1 Concernentes a aeronave
N&o contribuiu.

3.2.3.2 Concernentes a equipamentos e sistemas det ecnologia para ATS
N&o contribuiu.

4 RECOMENDACAO DE SEGURANCA DE VOO (RSV)

E o estabelecimento de uma ac&o que a AutoridadeoA&utica ou Elo-SIPAER emite
para o seu ambito de atuacédo, visando eliminar ottigar o risco de uma condi¢do latente ou a
consequéncia de uma falha ativa.

Sob a otica do SIPAER, é essencial para a Seguradeavoo, referindo-se a um perigo
especifico e devendo ser cumprida num determinacaz.

Recomendacdes de Seguranca de Voo emitidas pelo CEN  IPA:
A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomen  da-se:
A - 050/CENIPA/2013 — RSV 001 Emitida em: 10/09/2 013

Divulgar os ensinamentos do presente relatério aos operadores da aviacdo geral,
enfatizando a importancia da adequada andlise das condicbes meteorolégicas para o
desenvolvimento de um voo seguro.

5 A(;AO CORRETIVA OU PREVENTIVA JA ADOTADA
N&ao houve.

6 DIVULGACAO
—Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)
—National Transportation Safety Board (NTSB)
-SERIPA |
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7 ANEXOS
Nao ha.
Em, 10/09/ 2013
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