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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 serd de
responsabilidade exclusiva do Presidente, Diretor, Chefe ou correspondente ao nivel mais alto na
hierarquia da organizacao para a qual sdo dirigidos.

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 a 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 relacéo 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 contribuicfes 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 interpretacdes e a conclusdes erréneas.
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SINOPSE

O presente Relatério Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-AVO, modelo

F35, ocorrido em 07FEV2018, classificado como “[LOC-I] Perda de controle em voo”.

Logo apdés a decolagem de uma pista ndo registrada, a aeronave tomou uma atitude

de subida agressiva e curvou a esquerda, vindo a colidir contra o solo na margem de um
acude, a 280 metros da cabeceira 09 da referida pista.

A aeronave ficou destruida.
O piloto e os dois passageiros faleceram no local do acidente.
Houve a designacéo de Representante Acreditado do National Transportation Safety

Board (NTSB) - Estados Unidos, Estado de projeto e fabricacdo da aeronave.
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RCA
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SERIPA 1

SIID
SIPAER
SNMD
SWSI
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VFR

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS
Agéncia Nacional de Aviacao Civil
Certificado de Aeronavegabilidade
Centro de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
Centro de Gravidade
Caderneta Individual de Voo
Certificado Médico Aeronautico
Inspecao Anual de Manutencéo
Habilitacdo de Classe Avido Multimotor Terrestre
Habilitacdo de Classe Avido Monomotor Terrestre
National Transportation Safety Board
Licenca de Piloto Comercial - Avidao
Licenca de Piloto Privado - Avido
Regulamento Brasileiro de Homologacao Aeronautica
Relatério de Condicédo de Aeronavegabilidade
Recomendacao de Seguranca

Primeiro Servico Regional de Investigacao e Prevencédo de Acidentes
Aeronauticos
Designativo de localidade - Aerddromo de Crepurizao, Itaituba, PA

Sistema de Investigacao e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Designativo de localidade - Aerédromo Mundico Coelho, Itaituba, PA

Designativo de localidade - Aerddromo Presidente Jodo Batista
Figueiredo, Sinop, MT
Categoria de Registro de Aeronave de Servico Aéreo Privado

Universal Time Coordinated - Tempo Universal Coordenado
Visual Flight Rules - Regras de Voo Visual
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Modelo: F35 Operador:
Aeronave Matricula: PT-AVO Particular
Fabricante: Beech Aircraft
Data/hora: 07FEV2018 - 15:30 (UTC) |Tipo(s):
. Local: Crepurizdo [LOC-I] Perda de controle em voo
Ocorréncia o~ oo A _
Lat. 06°49'25"S  Long. 056°50'54"W Subtipo(s):
Municipio - UF: ltaituba - PA Nil

1.1.Histo6rico do voo.

A aeronave decolou da pista ndo registrada da comunidade de Crepurizao, Itaituba,
PA, com destino ao Aerédromo Presidente Jodo Batista Figueiredo (SWSI), Sinop, MT, por
volta das 15h30min (UTC), a fim de transportar carga e pessoal, com um piloto e dois

passageiros a bordo.

Segundo relatos, logo apés sair do solo, a aeronave tomou uma atitude de subida
agressiva e curvou a esquerda perdendo altura até colidir contra o solo, na margem de um
acude, a cerca de 280 metros da cabeceira 09 da pista de Crepurizéo.

A aeronave ficou destruida.

O piloto e os dois passageiros sofreram lesdes fatais.

1.2.Lesdes as pessoas.

Lesbes Tripulantes Passageiros Terceiros
Fatais 1 2 -
Graves - - i
Leves - - -
llesos - - -

1.3.Danos a aeronave.

A aeronave ficou destruida.
1.4.0utros danos.

N&o houve.

1.5.Informacdes acerca do pessoal envolvido.

1.5.1. Experiéncia de voo dos tripulantes.

Horas Voadas

Discriminagéo

Piloto

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.: os dados relativos as horas voadas nao puderam ser obtidos.

1.5.2. Formagéo.

O piloto realizou o curso de Piloto Privado - Avido (PPR), em 1975.
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1.5.3. Categorias das licencas e validade dos certificados e habilitagdes.

O piloto possuia a licenca de Piloto Comercial - Avido (PCM) e estava com as
habilitagces de Avido Multimotor Terrestre (MLTE) e Avido Monomotor Terrestre (MNTE)
validas.

1.5.4. Qualificacao e experiéncia no tipo de voo.

N&o foi possivel determinar se o piloto estava qualificado ou se ele possuia
experiéncia no tipo de voo.

1.5.5. Validade da inspecao de saude.

O piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) vencido desde
05NOV2017.

1.6.Informagdes acerca da aeronave.

A aeronave, de numero de série D-4328, foi fabricada pela Beech Aircraft, em 1955,
e estava registrada na Categoria de Servicos Aéreos Privados (TPP).

O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido.
As cadernetas de célula, motor e hélice ndo foram fornecidas aos investigadores.

Parte da capa da caderneta de célula foi encontrada queimada em meio aos
destrocos.

O diario de bordo da aeronave nao foi encontrado e ndo foram disponibilizadas cépias
dos registros de voo.

A ultima inspegao da aeronave, do tipo “50 horas”, foi realizada em 30MAR2017 pela
organizacdo de manutencdo CONAL Construtora Nacional de Avides Ltda., em Sorocaba,
SP. Nao foi possivel determinar as horas voadas ap0s essa inspecao.

De acordo com os registros da Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC), a Inspecéo
Anual de Manutencao (IAM) da aeronave estava valida até 30MAR2018.

Um Relatério de Condicdo de Aeronavegabilidade (RCA) para revalidacdo do
Certificado de Aeronavegabilidade, confeccionado em 30MAR2017, também foi
apresentado aos investigadores pela CONAL.

1.7.Informagdes meteoroldgicas.
Segundo informacdes, as condi¢cdes eram favoraveis ao voo visual.
1.8.Auxilios a navegacao.
Nada a relatar.
1.9.Comunicacdes.
Nada a relatar.
1.10.Informagbes acerca do aerédromo.

O aerddromo teve seu registro cancelado em 2007. Seu designativo de localidade era
SIID.

A pista era de cascalho, com cabeceiras 09/27, dimensdes de 700m x 18m, com
elevacao de 695 peés.

N&o havia demarcacdes ou barreiras fisicas que pudessem impedir 0 acesso a pista.
Logo, era comum o transito de pessoas, animais e veiculos, especialmente motocicletas,
na “area operacional’.
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Segundo relatos, a pista era utilizada por diversos operadores da regido. Existia,
inclusive, uma “sala de operacdes aéreas”, a qual possuia um responsavel que operava
uma estacédo radio na frequéncia ndo autorizada de 123,50 MHz.

O Aerdédromo Mundico Coelho (SNMD), distava cerca de 2.000 metros da pista de
Crepurizao.

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

A aeronave colidiu contra o solo a 280 metros da cabeceira 09 da pista da comunidade
de Crepurizdo. N&o foi identificada evidéncia de impacto anterior. Os destrocos ficaram
concentrados.

O avido atingiu o solo em atitude picada (aproximadamente 10°) e com inclinacédo a
esquerda. Houve fogo apés o impacto.

Figura 1 - Local do acidente as margens de um acude com destrogos concentrados.
Os danos observados nas péas da hélice e no flange do motor indicavam que o grupo
motopropulsor desenvolvia poténcia no momento do impacto.

O grau de destruicdo da aeronave impediu 0 exame de outros sistemas e dos
instrumentos de bordo, porém, verificou-se que o trem de pouso estava na posicdo em
cima.

1.13.Informagbes medicas, ergondmicas e psicologicas.
1.13.1. Aspectos médicos.

N&o houve evidéncia de que ponderagfes de ordem fisioldgica ou de incapacitacédo
tenham afetado o desempenho do tripulante.

1.13.2. Informagfes ergondmicas.
Nada a relatar.
1.13.3. Aspectos Psicolégicos.
O piloto iniciou suas atividades na aviacdo em 1975 como piloto privado.

Segundo a percepgdo de profissionais que atuavam na regido, o piloto era um
profissional confiante e de perfil arrojado. De acordo com os relatos obtidos, ele tinha o
habito de realizar manobras acrobaticas e passagens baixas com a aeronave na localidade.
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Embora nao fosse registrada, a pista de Crepurizao era frequentemente utilizada por
aeronaves da regido, inclusive pelo piloto envolvido na ocorréncia.

Né&o foi possivel obter informagdes referentes a rotina do piloto no dia que antecedeu
0 acidente.

1.14.Informagbes acerca de fogo.

O incéndio que se iniciou apds o0 impacto consumiu toda a aeronave, com excecao da
porta da cabine, que foi arremessada a cerca de 8 metros de distancia.

1.15.Informacdes acerca de sobrevivéncia e/ou de abandono da aeronave.
N&o houve sobreviventes.

1.16. Exames, testes e pesquisas.
Nada a relatar.

1.17.Informacdes organizacionais e de gerenciamento.
O operador era o filho do piloto e ndo havia vinculo empregaticio entre eles.

N&o foram fornecidas informacdes sobre as operacdes aéreas conduzidas ou sobre 0
gerenciamento da aeronave.

1.18.Informacdes operacionais.

Com base nos relatos colhidos e considerando a quantidade de pessoas a bordo,
concluiu-se que a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento.

No curso da investigacao, verificou-se que a pessoa que estava ha cadeira da direita
da aeronave também era piloto, porém, nesse evento, estava apenas na condicao de
passageiro.

De acordo com declaracdes colhidas, o avido também transportava uma carga de
pequeno volume e peso.

Videos apresentados aos investigadores durante a acdo inicial de investigacdo
mostravam a aeronave realizando passagens a baixa altura e executando manobras
acrobaticas na localidade (Figuras 2 e 3).

Figura 2 - Passagem baixa do PT-AVO em Crepurizao. Ao fundo o hangar no qual
estava localizada a estacao radio.
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Figura 3 - Manobra acrobatica apés passagem baixa em Crepurizao.

De acordo com declaracdes colhidas, o piloto tinha o habito de realizar esses tipos de
manobras na localidade.

Segundo observadores, o0 voo em que ocorreu 0 acidente foi iniciado com uma
decolagem agressiva, com rapida ascensao e posterior curva a esquerda. Depois disso, 0
aviao perdeu altura, com a asa esquerda baixa, e colidiu contra a margem do acgude.

Cabeceira 09 da pista da
Comunidade de Crepurizio

Aeronave

Figura 4 - Trajetdria estimada da aeronave até o local do acidente as margens de um
acude.

O rumo tomado pelo avido apés a curva a esquerda era muito proximo daquele que o
levaria a seu destino, o Aerédromo SWSI.
1.19.Informacdes adicionais.

Durante a acdo inicial de investigacdo, apurou-se que a pista ndo registrada de
Crepurizdo era utilizada com alguma frequéncia por aeronaves da regiao.

Entretanto, por todo o periodo em que os investigadores estiveram na localidade, ndo
se observou nenhuma operacao aérea. Aparentemente, as aeronaves foram retiradas do
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local antes da chegada do pessoal do Primeiro Servico Regional de Investigacédo e
Prevencéao de Acidentes Aeronauticos (SERIPA 1).

No entanto, marcas no solo e a existéncia de uma estacdo radio evidenciavam a
utilizacdo da pista com alguma frequéncia.

Segundo relatos, a localidade de Crepurizdo era um ponto estratégico para a aviagao
de garimpo da regido, ja que seu posicionamento geografico favorecia o acesso a diversas
areas em que essa atividade era desenvolvida.

Sobre a operacdo em aerédromo nado registrado, o Regulamento Brasileiro de
Homologacdo Aeronautica (RBHA) n° 91 previa, em sua se¢do 91.102 - Regras Gerais,
letra (d), o seguinte:

“91.102 - REGRAS GERAIS
[..]

(d) Exceto como previsto no paragrafo 91.325 deste regulamento, nenhuma pessoa
pode utilizar um aerédromo, a menos que ele seja registrado e aprovado para o tipo
de aeronave envolvido e para a operacéo proposta.

L.
O mesmo RBHA n° 91 também previa, em sua secdo 91.5 Requisitos para
Tripulacdes, letra (a), nimero (3), o seguinte:
“91.5 - REQUISITOS PARA TRIPULAGOES

(a) Nenhuma pessoa pode operar uma aeronave civil registrada no Brasil, a menos
que:

[..]

(3) a operacgéo seja conduzida por tripulantes adequadamente qualificados para a
aeronave e para a funcdo que exercem a bordo e detentores de certificado de
capacidade fisica vélidos (grifo nosso).

L.
1.20. Utilizacéo ou efetivacéo de outras técnicas de investigacao.

Nao houve.

2. ANALISE.

Tratava-se de um voo de transporte de carga e pessoal que seria realizado entre os
Aerédromos de Crepurizao e Sinop.

A aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento especificados pelo
fabricante.

Parte da capa da caderneta de célula foi encontrada queimada em meio aos
destrocos. Assim, é provavel que esses documentos estivessem a bordo e tenham sido
destruidos pela acéo do fogo.

Dessa forma, além de néo ter sido possivel estabelecer a quantidade de horas totais
da aeronave ou mesmo as horas voadas ap0s a ultima inspecao, também nao se pode
examinar os registros de manutencdo a fim de detectar a existéncia de circunstancias
relacionadas a manutencéo do aviao que pudessem ter contribuido para o evento.

Considerando que as condi¢Bes das pas da hélice e do flange do motor indicavam
gue o grupo motopropulsor desenvolvia poténcia no momento da colisdo, a possibilidade
de que uma falha do motor tenha provocado a perda do controle da aeronave foi
descartada.
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Em funcao do grau de destruicdo provocado pelo impacto e pelo fogo que se seguiu,
outras possibilidades de falha de sistemas ndo puderam ser averiguadas.

Apesar da facilidade de acesso a pista, ndo foram encontrados indicios de que uma
incursao ou uma colisdo com fauna tenham contribuido de qualquer forma para o acidente.

Embora o registro da pista de Crepurizao tivesse sido cancelado em 2007, a existéncia
de uma infraestrutura ndo oficial de apoio as operacdes e, segundo relatos, de um
movimento consideravel de aeronaves na localidade indicavam que tanto os operadores
guanto os pilotos da regido estavam habituados a operar naquela localidade.

Tal fato denotou que havia entre esses profissionais uma cultura informal para a
utilizacdo daquela pista, a despeito da irregularidade das operacdes aéreas. As praticas e
valores compartilhados pelos pilotos da regido podem ter contribuido para o
desenvolvimento de um perfil de voo incompativel com os preceitos da seguranca de voo,
tal como o apresentado pelo piloto envolvido nesta ocorréncia.

Segundo as informacdes obtidas, era habitual ao piloto a realizagcdo de manobras
acrobéticas e passagens baixas com a aeronave. Esse padrdo comportamental indicou
uma atitude complacente em relacdo aos riscos envolvidos nas operacdes aéreas que
conduzia.

Além dos relatos recebidos, esse fato péde ser evidenciado no video em que o
tripulante realizou uma passagem baixa e, em seguida, executou manobras acrobaticas,
demonstrando uma atitude marcada por excesso de confianga e exibicionismo.

Ao considerar o padrdo comportamental apresentado pelo piloto, associado ao perfil
de decolagem relatado pelos observadores, € possivel que a manobra agressiva,
executada durante a decolagem, tenha sido realizada intencionalmente.

Essa hip6tese apoiou-se, também, no fato de que o rumo tomado pelo avido apés a
curva a esquerda era muito préximo daquele que o levaria a seu destino, o Aerédromo
SWSI. (Figura 5).

TRAJETORIAFD,' ¥ ot
37 ESTIMADA

Figura 5 Trajetorla estlmada proa para SWSI e local da queda.

Considerando os relatos dos observadores no solo € provavel que, ao atingir o ponto
mais alto na reta de decolagem, a aeronave estivesse com baixa velocidade e que tenha
sido comandada uma curva de grande inclinagéo.

Nesse cenario, € possivel que o avido tenha sido colocado em uma atitude a partir da
qgual, em fungao da perda de sustentacao produzida pela baixa velocidade e pela inclinagao
de asas, ndo havia altura suficiente para executar uma recuperacao e impedir a colisado
contra o solo.
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Nesse caso, uma inadequagao no uso dos comandos de voo da aeronave pode té-la
colocado em uma condi¢ao na qual as habilidades do piloto e a capacidade de manobra do
aviao ndo permitiriam que o choque contra o terreno fosse evitado.

Dentro desse contexto, uma inadequada avaliacdo da capacidade de manobra da
aeronave e de suas proprias limitac6es pode ter motivado o piloto a executar o perfil de voo
gue resultou neste acidente.

Com base nas informacdes colhidas e corroboradas por imagens apresentadas aos
investigadores, inferiu-se que as acdes do piloto eram compativeis com posturas
inadequadas de excesso de autoconfianga e exibicionismo.

Assim, € provavel que essa atitude tenha prejudicado o julgamento adequado de
elementos criticos relevantes para um voo seguro, particularmente em relacdo aos riscos
envolvidos na manobra executada.

Nesse contexto, a capacidade do piloto de analisar corretamente as circunstancias
existentes seria prejudicada, a ponto de comprometer a qualidade do seu processo
decisério e levar a uma atuacao incompativel com o perfil de voo esperado para assegurar
0 éxito daquela operacéo aérea.

Embora este fato, aparentemente, ndo tenha contribuido para a ocorréncia, a
operagao em pista nado registrada contrariou requisito estabelecido pelo RBHA n°® 91.

Da mesma forma, a conducdo da aeronave por um piloto com o CMA vencido
caracterizou a violagéo dos requisitos para tripulantes estabelecidos pelo mesmo RBHA.
3. CONCLUSOES.
3.1.Fatos.

a) o piloto estava com o Certificado Médico Aeronautico (CMA) vencido desde
05NOV2017;

b) o piloto estava com as habilitacdes de Avido Multimotor Terrestre (MLTE) e Avido
Monomotor Terrestre (MNTE) vélidas;

c) ndo foi possivel determinar se o piloto estava qualificado ou qual era a sua
experiéncia no tipo de voo;

d) a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido;
e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;

f) as cadernetas de célula, motor e hélice ndo foram apresentadas aos
investigadores;

g) segundo informacdes, as condi¢cdes meteoroldgicas eram favoraveis ao voo visual,
h) o aerédromo da comunidade de Crepurizéo teve seu registro cancelado em 2007;

i) relatos colhidos durante a acao inicial de investigagdo, marcas no solo e a
existéncia de uma estacédo radio evidenciavam a utilizacdo da pista ndo registrada
de Crepurizdo com alguma frequéncia por aeronaves da regiao;

j) embora este fato, aparentemente, ndo tenha contribuido para a ocorréncia, a
operacdo em pista nao registrada contrariou requisito estabelecido pelo RBHA n°
91,

k) a conducgéo da aeronave acidentada por um piloto com o CMA vencido caracterizou
a violacao dos requisitos para tripulantes estabelecidos pelo RBHA n° 91;
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[) videos apresentados aos investigadores durante a acdo inicial de investigacédo
mostravam a aeronave realizando passagens a baixa altura e executando
manobras acrobéticas na localidade;

m)pessoas entrevistadas durante a acédo inicial de investigacdo declararam que o
piloto tinha o habito de realizar esses tipos de manobras na localidade;

n) observadores no solo que presenciaram a decolagem informaram que, logo apoés
sair do solo, a aeronave executou uma subida agressiva e curvou a esquerda
perdendo altura;

0) a aeronave colidiu contra o solo, na margem de um acude, a cerca de 280 metros
da cabeceira 09 da pista de Crepurizao;

p) houve fogo apds o impacto;

g) os danos observados nas pas da hélice e no flange do motor indicavam que o grupo
motopropulsor desenvolvia poténcia no momento do impacto;

r) o grau de destruicdo da aeronave impediu 0 exame de outros sistemas e dos
instrumentos de bordo;

s) a aeronave ficou destruida; e

t) o piloto e os passageiros sofreram lesdes fatais.
3.2.Fatores contribuintes.

- Aplicacdo dos comandos - indeterminado.

E possivel que o avido tenha sido colocado em uma atitude a partir da qual, em funcdo
da perda de sustentacdo produzida pela baixa velocidade e pela inclinacdo de asas, nao
havia altura suficiente para executar uma recuperacgao e impedir a colisédo contra o solo.

Nesse caso, uma inadequacéo no uso dos comandos de voo da aeronave pode té-la
colocado em uma condicao na qual as habilidades do piloto e a capacidade de manobra do
aviao ndo permitiriam que o choque contra o terreno fosse evitado.

- Atitude - indeterminado.

Ao considerar que era habitual ao piloto a execucdo de voos com perfis de operacéo
divergentes dos preconizados para um voo seguro, € possivel que a excessiva confianca e
o padrao exibicionista demonstrados pelo piloto tenham favorecido a adocéo de parametros
inadequados durante a decolagem.

- Cultura do grupo de trabalho - indeterminado.

As praticas informais e os valores compartilhados pelos profissionais que operavam
naguela regido eram favoraveis a inobservancia de normas e procedimentos, o que pode
ter contribuido para a elevacdo do nivel de autoconfianca do piloto e para o
desenvolvimento de um perfil de voo incompativel com os preceitos de seguranca.

- Julgamento de Pilotagem - indeterminado.

E possivel que uma inadequada avaliacdo da capacidade de manobra da aeronave e
de suas proprias limitacdes tenha motivado o piloto a executar o perfil de voo que resultou
neste acidente.

- Processo decisorio - indeterminado.

E possivel que o piloto tenha avaliado erroneamente as circunstancias existentes
naguele contexto operacional, o que o levou a atuar de forma incompativel com o perfil de
VOO esperado para assegurar o éxito daquela operagéo aérea.
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4. RECOMENDACOES DE SEGURANCA

Proposta de uma autoridade de investigacdo de acidentes com base em informac6es
derivadas de uma investigacdo, feita com a intengdo de prevenir ocorréncias aeronauticas e que
em nenhum caso tem como objetivo criar uma presuncao de culpa ou responsabilidade. Além das
recomendacgBes de seguranca decorrentes de investigacfes de ocorréncias aeronauticas,
recomendacdes de seguranca podem resultar de diversas fontes, incluindo atividades de prevencao.

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”.

Recomendacgfes emitidas no ato da publicacdo deste relatorio.
A Agéncia Nacional de Aviac&o Civil (ANAC), recomenda-se:

A-020/CENIPA/2018 - 01 Emitida em: 22/04/2020

Atuar no distrito de Crepurizéo, localizado no municipio de Itaituba, PA, a fim de inibir a
utilizacdo do aerédromo nédo registrado existente naquela localidade, visando evitar
ocorréncias aeronauticas decorrentes de infraestrutura aeroportuéaria inadequada.

A-020/CENIPA/2018 - 02 Emitida em: 22/04/2020

Divulgar os ensinamentos colhidos na presente investigacédo, a fim de alertar pilotos e
operadores da aviacao civil brasileira sobre a importancia de se conhecer e respeitar 0s
limites de performance das aeronaves operadas.

5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS.
Nao houve.

Em, 22 de abril de 2020.
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