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ADVERTENCIA

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

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

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

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

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

Este relatério ndo recorre a quaisquer procedimentos de prova para apuracdo de
responsabilidade no ambito administrativo, civil ou criminal; estando em conformidade com o
Appendix 2 do Anexo 13 “Protection of Accident and Incident Investigation Records” da Convengdo
de Chicago de 1944, recepcionada pelo ordenamento juridico brasileiro por meio do Decreto n °
21.713, de 27 de agosto de 1946.

Outrossim, deve-se salientar a importancia de resguardar as pessoas responsaveis pelo
fornecimento de informacdes relativas & ocorréncia de um acidente aeronautico, tendo em vista que
toda colaboracéo decorre da voluntariedade e é baseada no principio da confianca. Por essa razéo,
a utilizacdo deste Relatorio para fins punitivos, em relacao aos seus colaboradores, além de macular
0 principio da "ndo autoincriminacdo” deduzido do "direito ao siléncio"”, albergado pela
Constituicdo Federal, pode desencadear o esvaziamento das contribui¢cdes voluntarias, fonte de
informacdo imprescindivel para o SIPAER.

Consequentemente, 0 seu uso para qualquer outro propdsito, que ndo o de prevengdo de
futuros acidentes, podera induzir a interpretacGes e a conclusdes erréneas.
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SINOPSE

O presente Relatorio Final refere-se ao acidente com a aeronave PT-RMN, modelo
EMB-810C, ocorrido em 15MAIO2020, classificado como “[LOC-I] Perda de controle em

VOO .

Aproximadamente, vinte minutos apos a decolagem do Aerédromo Publico de Sobral
(SNOB), Sobral, CE, com destino ao Aerddromo Senador Petrénio Portela (SBTE),
Teresina, Pl, houve o choque da aeronave contra o solo, no Sitio Picadas - Fazenda

Marambaia, municipio de Sao Benedito, CE.
A aeronave ficou destruida.
O piloto e os trés passageiros sofreram lesoes fatais.
N&o houve a designacdo de Representante Acreditado.
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AGL
ANAC
ATC
AvGas
CA
CENIPA
CIMAER
Clv
CMA
CNS
COA
COM
COMAER
COMEL
CPTEC
CST
CTR
DCTA
DECEA
DVI

ELT

EMBD TS
EO

EPI

FAA

FDR

FIEV
FIR-RE

FSTD

GAMET

GPS
IAM
ICA

GLOSSARIO DE TERMOS TECNICOS E ABREVIATURAS

Above Ground Level - Acima do Nivel do Solo

Agéncia Nacional de Aviacao Civil

Air Traffic Control - Controle de Trafego Aéreo

Aviation Gasoline - Gasolina de Aviacao

Certificado de Aeronavegabilidade

Centro de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
Centro Integrado de Meteorologia Aeronautica

Caderneta Individual de Voo

Certificado Médico Aeronautico

Conselho Nacional de Saude

Certificado de Operador Aéreo

Certificado de Organizacdo de Manutencao

Comando da Aeronautica

Coordenadoria de Medicina Legal

Centro de Previsdo de Tempo e Estudos Climaticos

Certificado Suplementar de Tipo

Control Zone - Zona de Controle

Departamento de Ciéncia e Tecnologia Aeroespacial
Departamento de Controle do Espaco Aéreo

Identification of Disaster Victims - Identificacdo de Vitimas de Desastres

Emergency Locator Transmitter - Transmissor Localizador de
Emergéncia
Embedded Thunderstorms - Trovoadas Embutidas

Especificacdes Operativas

Equipamento de Protecédo Individual

Federal Aviation Administration

Flight Data Recorder - Gravador de Dados de Voo
Ficha de Instrumentos e Equipamentos de Voo

Flight Information Region (Recife) - Regido de Informagéo de Voo
(Recife)

Flight Simulator Training Devices - Dispositivo de Treinamento
Simuladores de Voo

General Aviation Meteorological Information - Previsdo de Area (FIR) ou
Subarea

Global Positioning System - Sistema de Posicionamento Global

Inspecao Anual de Manutencéo
Instrugdo do Comando da Aeronautica
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IFR
IFRA
IMC

INMET
MCA
METAR

MGO
MLTE
NSCA
PEFOCE
PIC
PLA
PPR
RADAR
RBAC
RBHA
REDEMET
SACI
SAMU
SBTE

SGSO
SIPAER
SNDR
SNOB
TMA
TPX

utcC
VFR
VHF
VMC

Instrument Flight Rules - Regras de Voo por Instrumentos
Habilitacdo de Voo por Instrumentos - Aviao

Instrument Meteorological Conditions - Condi¢cdes de Voo por
Instrumentos
Instituto Nacional de Meteorologia

Manual do Comando da Aeronautica

Meteorological Aerodrome Report - Reporte Meteoroldgico de
Aerédromo
Manual Geral de Operacdes

Habilitacdo de Classe Avido Multimotor Terrestre
Norma de Sistema do Comando da Aeronautica
Pericia Forense do Estado do Cearéa

Pilot in Command - Piloto em Comando

Licenca de Piloto de Linha Aérea - Aviao

Licencga de Piloto Privado - Avido

Radio Detection And Ranging - Detecc¢éo e Telemetria por Radio
Regulamento Brasileiro da Aviacao Civil
Regulamento Brasileiro de Homologacao Aeronautica
Rede de Meteorologia do Comando da Aerondutica
Sistema Integrado de Informacdes da Aviacédo Civil
Servigo de Atendimento Mdével de Urgéncia

Designativo de localidade - Aerédromo Senador Petrdnio Portela,
Teresina, Pl
Sistema de Gerenciamento da Seguranga Operacional

Sistema de Investigacéo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos
Designativo de localidade - Aerédromo Domingos Rego, Timon, MA
Designativo de localidade - Aerédromo Publico de Sobral, Sobral, CE
Terminal Control Area - Area de Controle Terminal

Categoria de Registro de Aeronave de Transporte Aéreo Publico Nao
Regular
Universal Time Coordinated - Tempo Universal Coordenado

Visual Flight Rules - Regras de Voo Visual
Very High Frequency - Frequéncia Muito Alta
Visual Meteorological Conditions - Condi¢des de Voo Visual
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1. INFORMACOES FACTUAIS.

Modelo: EMB 810C Operador:

Aeronave Matricula: PT-RMN Top Line Taxi Aéreo Ltda.
Fabricante: EMBRAER
Data/hora: 15MAIO2020 - 21:35 (UTC) |Tipo(s):

. Local: Fazenda Marambaia [LOC-I] Perda de controle em voo
Ocorréncia ., _
Lat. 03°59'11”S  Long. 040°50°'44"W Subtipo(s):
Municipio - UF: Sao Benedito - CE NIL

1.1. Hist6rico do voo.

A aeronave decolou do Aerédromo Publico de Sobral (SNOB), Sobral, CE, com
destino ao Aerédromo Senador Petrénio Portela (SBTE), Teresina, Pl, por volta das
21h15min (UTC), com plano de voo visual, a fim de realizar transporte aeromédico, com um
piloto e trés passageiros a bordo.

Por volta das 21h35min (UTC), houve o choque da aeronave contra o solo, no Sitio
Picadas - Fazenda Marambaia, no municipio de Sdo Benedito, CE.

A aeronave ficou destruida.

Figura 1 - Sitio do acidente.

O piloto e os trés passageiros sofreram lesdes fatais.
1.2. LesBes as pessoas.

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

1.3. Danos a aeronave.

A aeronave ficou destruida.
1.4. Outros danos.

N&o houve.
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1.5. Informagdes acerca do pessoal envolvido.
1.5.1. Experiéncia de voo dos tripulantes.

Horas Voadas
Discriminacéo PIC
Totais 5.000:00
Totais, nos ultimos 30 dias 04:25
Totais, nas ultimas 24 horas 01:25
Neste tipo de aeronave 1.931:40
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 04:25
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 01:25

Obs.: os dados relativos as horas voadas foram obtidos por meio dos registros da
Caderneta Individual de Voo (CIV) do piloto.

O ultimo voo lancado no Sistema Integrado de Informagfes da Aviacao Civil (SACI)
da Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC) foi no dia 13JUN2015.

1.5.2. Formacgéao.

O Piloto em Comando (PIC) realizou o curso de Piloto Privado - Avidao (PPR) no
Aeroclube do Piaui, Pl, em 1997.

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

O Piloto em Comando possuia a licenca de Piloto de Linha Aérea - Avido (PLA) e
estava com as habilitacbes de Avido Multimotor Terrestre (MLTE) e de Voo por
Instrumentos - Avido (IFRA) validas.

1.5.4. Qualificacdo e experiéncia no tipo de voo.

De acordo com o Sistema Integrado de Informacdes da Aviacéo Civil (SACI), o piloto
contava com um total de 12 horas e 10 minutos em voo IFR, sendo 8 horas e 32 minutos
de instrucdo em aeronave modelo C90 e 3 horas e 38 minutos em comando na aeronave
modelo EMB-810D.

Ainda, segundo o SACI, observou-se que a primeira habilitagcdo do PIC para IFRA foi
obtida em 25JAN2000. O seu primeiro voo IFR registrado ocorreu em 14FEV2012 e o dltimo
em 10JUN2014.

As informacfes apresentadas pelo operador da aeronave indicaram que o piloto
contava com uma experiéncia de cerca de 300 horas em voo IFR.

O operador da aeronave apresentou documentacdo comprovando que o piloto
envolvido no acidente se encontrava com o0 treinamento peridédico atualizado, em
consonancia com o item 1, letra “b”, da Secéo 135.323, do RBAC 135.

Em adicdo a se¢do 135.323 do RBAC 135, a IAC 3134-0799 estabelecia as seguintes
orientacdes adicionais em relacdo ao Programa de Treinamento:

4.10 Programa de Treinamento

4.10.1 As empresas que pretendam operar servico de transporte de enfermos
devem estabelecer programas de treinamento inicial e periédico para seus
tripulantes, adicionais aos requeridos pela subparte H do RBHA 135, seguindo os
padrdes ali estabelecidos.

4.10.2 Os requisitos basicos para treinamento dos tripulantes sao os contidos nas
subpartes E, F, G e H do RBHA 135, como aplicavel e mais os seguintes:

4.10.2.1 Medidas a serem tomadas antes de cada voo, incluindo a seguranca das
areas de pouso e decolagem, compatibilizando, na medida do possivel, as
necessidades do paciente com as do voo;
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4.10.2.2 Métodos de embarque e desembarque da tripulacdo, profissionais de
salide, pacientes e acompanhantes;

4.10.2.3 Desempenho, sob as condi¢cdes de operagdo aprovadas, da aeronave a
ser utilizada;

4.10.2.4 Procedimentos normais e de emergéncia na operacdo da aeronave,
incluindo os referentes aos equipamentos adicionais instalados;

4.10.2.5 Pousos e decolagens em areas restritas (em caso de helicopteros); e

4.10.2.6 Completo conhecimento do manual da empresa.

No Diério de Bordo da aeronave, nas folhas relativas ao periodo entre marco e maio

de 2020, constavam registros de seis voos realizados pelo piloto envolvido no acidente, em
periodo diurno, incluindo seis pousos e decolagens.

O ultimo voo registrado no sistema informatizado da ANAC foi no dia 13JUN2015,

impossibilitando uma andlise mais detalhada em relacdo aos voos de verificacdo de
proficiéncia e manutencao da sua qualificacdo como Piloto em Comando.

No que diz respeito ao requisito de experiéncia recente, o0 RBAC 135 remetia seu

cumprimento aos requisitos do RBAC 61, de maneira diferentemente tratada pela Federal
Aviation Administration (Autoridade de Aviacao Civil norte-americana) no regulamento CFR
135, que tratava do requisito no proprio regulamento, deixando claro ao operador o0s itens
a serem observados, conforme comparacgdes entre ambos regulamentos:

RBAC 135
135.247 Experiéncia recente: piloto em comando

(a) Ressalvado o disposto no paragrafo (b) desta secéo, o detentor de certificado
somente pode utilizar uma pessoa e uma pessoa somente pode trabalhar como
piloto em comando de uma aeronave se essa pessoa cumprir com os requisitos de
experiéncia recente da se¢éo 61.21 do RBAC n° 61.

(b) O paragrafo 61.21(a)(2) do RBAC n° 61 ndo se aplica a um piloto no comando
de um avido com motor a turbina certificado para uma tripulacdo de mais de um
piloto, desde que o piloto tenha cumprido os requisitos dos paragrafos (b)(1) ou (2)
desta sec¢éo.

A titulo de comparacao, o CFR 135 especificava o seguinte:
CFR 135
§ 135.247 Pilot qualifications: Recent experience.

(a) No certificate holder may use any person, nor may any person serve, as pilot in
command of an aircraft carrying passengers unless, within the preceding 90 days,
that person has -

(1) Made three takeoffs and three landings as the sole manipulator of the flight
controls in an aircraft of the same category and class and, if a type rating is required,
of the same type in which that person is to serve; or

(2) For operation during the period beginning 1 hour after sunset and ending 1 hour
before sunrise (as published in the Air Almanac), made three takeoffs and three
landings during that period as the sole manipulator of the flight controls in an aircraft
of the same category and class and, if a type rating is required, of the same type in
which that person is to serve.

A person who complies with paragraph (a)(2) of this section need not comply with
paragraph (a)(1) of this section.

(3) Paragraph (a)(2) of this section does not apply to a pilot in command of a turbine-
powered airplane that is type certificated for more than one pilot crewmember,
provided that pilot has complied with the requirements of paragraph (a)(3)(i) or (ii) of
this section:
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Tendo em vista o redirecionamento do RBAC 135 ao RBAC 61, o requisito de
experiéncia recente para voo noturno reflete diferencas quando comparado ao CFR 61 da
FAA, mais especificamente na possiblidade de aquisicdo da experiéncia recente em
simulador de voo:

RBAC 61
61.21 Experiéncia recente

(a) Ressalvados os prazos estabelecidos na secdo 61.19 deste Regulamento, um
piloto somente pode atuar como piloto em comando de uma aeronave se dentro dos
90 (noventa) dias precedentes ele tiver realizado:

[.]

(2) para operagdes em voo noturno: no minimo 3 (trés) decolagens e 3 (trés)
aterrissagens no periodo noturno, durante as quais tenha efetivamente operado os
comandos de aeronave da mesma categoria e classel/tipo;

Sobre experiéncia recente, o CFR 61 versava o seguinte:
CFR 61
8 61.57 Recent flight experience: Pilot in command.
[..]
(b) Night takeoff and landing experience.

(1) Except as provided in paragraph (e) of this section, no person may act as pilot in
command of an aircraft carrying passengers during the period beginning 1 hour after
sunset and ending 1 hour before sunrise, unless within the preceding 90 days that
person has made at least three takeoffs and three landings to a full stop during the
period beginning 1 hour after sunset and ending 1 hour before sunrise, and -

(i) That person acted as sole manipulator of the flight controls; and

(i) The required takeoffs and landings were performed in an aircraft of the same
category, class, and type (if a type rating is required).

(2) The takeoffs and landings required by paragraph (b)(1) of this section may be
accomplished in a full flight simulator that is -

(i) Approved by the Administrator for takeoffs and landings, if the visual system is
adjusted to represent the period described in paragraph (b)(1) of this section; and

(i) Used in accordance with an approved course conducted by a training center
certificated under part 142 of this chapter.

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

A aeronave, de numero de série 810434, foi fabricada pela EMBRAER, em 1982, e
estava inscrita na Categoria de Registro de Servicos de Transporte Aéreo Publico Nao
Regular (TPX).

O Certificado de Aeronavegabilidade (CA) estava valido.
As cadernetas de célula, motores e hélices estavam com as escrituracdes atualizadas.

A ultima inspecgao da aeronave, do tipo “50 horas”, foi realizada em 22AG02019 pela
organizacdo de manutencdo Top Line Taxi Aéreo Ltda. - COM n° 0903-23/ANAC - em
Teresina, PIl, estando com 44 horas e 12 minutos voados apo0s a inspecao.

Foi apresentado o registro da Inspecdo Anual de Manutencéo (IAM) realizada, em
16MAR2019, pela organizacdo de manutencdo Top Line Taxi Aéreo Ltda., quando a
aeronave contava com um total de 8.424 horas e 40 minutos de voo.
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O prazo para vencimento da IAM e do Relatério de Condi¢do de Aeronavegabilidade,
gue venceria no dia 16MAR2020, foi prorrogado pela Agéncia Nacional de Aviacdo Civil
(ANAC), de acordo com a Portaria n°® 879/SAR, de 27MAR2020, por um periodo de 120
dias devido a pandemia de COVID-19.

Segundo as informacgdes constantes do banco de dados da ANAC, a IAM da aeronave
se encontrava valida até 15AG02020.

Os servigos de manutencao foram considerados periddicos e adequados.

A aeronave era equipada com dois motores fabricados pela Continental, modelos
TSIO-360-KB e LTSIO-360-KB, movidos a Gasolina de Aviacao (AvGas). O motor esquerdo
tinha o Numero de Série (SN) 311398 e o direito 312377.

Na data da IAM realizada em 16MAR2019, os motores contavam com 7.760 horas e
com 648 horas e 36 minutos apos a ultima revisdo geral. No dia do acidente, eles se
encontravam com 7.831 horas e 12 minutos totais.

De acordo com o Certificado de Aeronavegabilidade, a aeronave tinha capacidade
para cinco passageiros, sendo certificada para operar com um piloto.

A aeronave era certificada para a realizacdo de voos sob Regras de Voo por
Instrumentos (IFR), quando operada segundo os requisitos do Regulamento Brasileiro de
Aviagéo Civil (RBAC) n° 91. Contudo, a aeronave ndo atendia aos requisitos da secao
135.105 para operar IFR sem outro piloto na funcdo de Segundo em Comando (SIC).

Kit aeromédico

A aeronave era equipada com um kit aeromédico com Certificado Suplementar de Tipo
- CST n° H.20-1474-0/ANAC/2010.

O kit era instalado no interior da aeronave, em substituicho aos assentos de
passageiros, que foram removidos, com excecao de dois assentos destinados ao médico e
ao enfermeiro ou acompanhante.

O kit era composto por uma maca hospitalar, um desfibrilador Heartstart FRX, um
respirador Oxlog 1.000, uma bomba de infusdo marca Santronoc modelo ST550T2 e um
monitor cardiaco DX 2022 LCD.

Os dois cilindros de oxigénio, modelo 1M3-ACO, com capacidade de 1m3 cada,
fabricados pela White Martins, que também faziam parte do kit aeromédico, se encontravam
com seus testes hidrostéaticos validos até 31AG02020.

Figura 2 - Configuragéo interna da aeronave (kit aeromédico).
Fonte: ficha de peso e balanceamento da aeronave.
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Emergency Locator Transmitter - (ELT)

A aeronave era equipada com um ELT, Artex, modelo ME406, SN 8152, tendo sido
inspecionado em 16MAR2020. Sua bateria encontrava-se valida até 17MAR2021,
conforme registro do dia 16MAR2020, constante do mapa de componentes da aeronave.

A aeronave encontrava-se dentro dos limites de peso e balanceamento especificados
pelo fabricante.

1.7. Informagdes meteoroldgicas.

As condicbes meteorologicas analisadas compreendiam a rota da aeronave
estabelecida entre o Aeroporto de Sobral, CE (SNOB) e o Aeroporto de Teresina, PI
(SBTE), do solo ao FL085, das 20h00min (UTC) as 23h00min (UTC), do dia 15MAI02020,
com énfase na regido compreendida entre os municipios de Sobral, CE e de S&o Benedito,
CE.

Contextualizando o cenério da regido, SNOB encontra-se distante, aproximadamente,
72 km de Sao Benedito, CE, que, por sua vez, se localiza a, aproximadamente, 244 km de
SBTE, como mostrado (Figura 3).

LR U

§ W0 Benedn (O

o

Figura 3 - Vista da regido. Fonte: adaptado do Google Maps.

No levantamento das condi¢cdes meteoroldgicas locais, Sobral e Sdo Benedito ndo
possuiam informacdes meteoroldgicas oficiais provenientes do Comando da Aeronautica.
Assim, foram utilizados dados das Estacdes Meteoroldgicas de Observacao de Superficie
Automatica dos municipios de Sobral e de Tiangua, CE (distante 40 km de S&o Benedito),
provenientes do Instituto Nacional de Meteorologia (INMET).

As informagbes e produtos meteorolégicos utilizados nesta analise estavam
disponibilizados nos sites da Rede de Meteorologia do Comando da Aeronautica
(REDEMET), do Centro de Previsao de Tempo e Estudos Climéticos (CPTEC) e do Instituto
Nacional de Meteorologia (INMET).

De acordo com a carta de vento do nivel FL100, do dia 15MAIO02020, valida das
15h00min (UTC) as 21h00Omin (UTC), o vento previsto para o nivel possuia direcéo
predominante de E/SE com a velocidade de 10 a 15 kt.
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Figura 4 - Carta de vento do FL100 das 18h00min (UTC) dia 15MAI02020.
Fonte: adaptado da REDEMET.

Segundo a carta de vento do nivel FL100, com validade para 00hOOmin (UTC), do dia
16MAIO2020 (valida das 21h00min (UTC) do dia 15MAIO2019 as 03h00min (UTC) do dia
16MAIO2020), o vento previsto para o nivel possuia direcdo predominante de E com a
velocidade de 15 kt.
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Figura 5 - Carta de vento do FL100 das 00hOOmin (UTC) do dia 16MAIO2020.
Fonte: adaptado da REDEMET.

A carta de tempo significativo da superficie ao FL250 (carta SIGWX) com validade
para 18h00min (UTC) do dia 15MAIO2020 (valida das 15h00min (UTC) as 21h00min (UTC)
do dia 15MAI02020), previa para a regido do acidente as seguintes condi¢des:

- Presenca de nuvens Cumulonimbus (CB) isoladas, com base a 3.500 ft;
- Presenca de poucas nuvens TCU, com base a 2.500 ft;

- Nebulosidade baixa, constituindo teto a 2.000 ft;

- Pancadas de chuva e/ou chuva continua; e

- Nebulosidade média com base no FL100.

A previsdo de CB isolados implicava na possibilidade de ocorréncia de trovoadas
isoladas, formacéo de gelo, granizo, ventos fortes, turbuléncia moderada e/ou severa. A
previsao de pancadas de chuva e/ou chuva continua, implicava na possibilidade na reducéo
da visibilidade.

CIMAER-BRASIL

Figura 6 - Carta SIGWX com validade das 18h (UTC) dia 15MAI02020.
Fonte: adaptado da REDEMET.
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A carta de tempo significativo da superficie ao FL250 (carta SIGWX), com validade
para as 00hOOmin (UTC) do dia 16MAIO2020 (valida das 21h0Omin (UTC) do dia
15MAIO2020 as 03h00min (UTC) do dia 16MAIO2020), previa condi¢cdes semelhantes a
SIGWX anterior.

CIMAER-BRASIL
CHANT VCIAI% A
VALID : WMAY a0
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Figura 7 - Carta SIGWX com validade para as 00h00min (UTC) do dia 16 MAIO2020.
Fonte: adaptado da REDEMET.

O cbdigo GAMET (previsao de area) da FIR-RE, com validade das 18h00min (UTC)
as 24h00min (UTC) do dia 15MAIO2020, previa também condi¢cées semelhantes a carta
SIGWX:

- Presenca de nuvens Cumulonimbus (CB) isoladas, com base a 3.000 ft;

- Presenca de poucas nuvens TCU, com base a 2.700 ft;

- Nebulosidade baixa, constituindo teto a 1.700 ft;

- Pancadas de chuva e/ou chuva continua, restringindo a visibilidade a 4.000 m; e
- Vento no FL100 com direcao de 110° e velocidade de 17 kt.

SBRE GAMET 15/05/2020 SBRE GAMET VALID 151800/152400 SBGL- SBRE RECIFE FIR BLW FL100 SECN |
18:00 SFC VIS: 4000M RA N OF S09 3000M RA S OF S15 SIGWX: ISOL/EMBD TS N OFI
S08JSOL/EMBD TS S OF $18]SIG CLD: ISOL/EMBD CB 3000/ABV 10000FT AGL N|
OF S08{ISOL/EMBD CB 3000/ABV 10000FT AGL S OF S18|ISOL TCU 2700/ABV.
10000FT AGL N OF S09JISOL TCU 2700/ABV 10000FT AGL S OF 515 BKN
1000/5000FT AGL N OF S09 AND S OF S03 AND E OF W040 21/00 BKN
0700/3000FT AGL S OF S17 SECN Il PSYS: NIL WIND/T: 2000FT 130/23KT PS26
5000FT 120/20KT PS19]10000FT 110/17KT PS10JCLD: BKN/SCT CUSC |
1 000FT AGLIBKN ACAS 7000/ABV 10000FT AGL S OF S08 BKN ACAS
7000/ABV 10000FT AGL S OF S15 QNH: 1012HPA SEA: T28 HGT 1.8M VA: NIL=

Figura 8 - Codigo GAMET da FIR-RE com validade das 18h00min (UTC) as 24h00min
(UTC) dia 15MAIO2020. Fonte: adaptado da REDEMET.

Havia dois cédigos SIGMET prevendo trovoadas embutidas (EMBD TS) para a regido
em analise. Assim como na carta de progndstico SIGWX, a previsdo de EMBD TS implicava
na possibilidade de ocorréncia de trovoadas isoladas, formacao de gelo, granizo, ventos
fortes, turbuléncia moderada e/ou severa.

SBRE SIGMET 15/05/2020 SBRE SIGMET 5 VALID 151845/152245 SBRE- SBFE FIR EMBD TS FCSTWI
18:00  NO039W04041 - S0321 W03225 - 50359 W03202 W03415 - S0404
W04221 - N0039 W04041 TOP FL440 STNR NC=

SBRE  SIGMET 15/05/2020  SBRE SIGMET 7 VALID 152245160120 SBRE- SBFE FIR EMBD TS FCST WI
2200 0432 W04306 - S0409 W04231 - NOOS3 WO4047 WO
\WO3156 - 50835 WO3402 - S0432 W04306 TOP ENR NC=

12919 105
3212~ 50405

Figura 9 - Cédigos SIGMET. Fonte: adaptado da REDEMET.
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As imagens de satélite do dia 15MAIO02020, entre 20h00min (UTC) e 23h00min (UTC),
evidenciaram a presenca de nebulosidade convectiva com grande desenvolvimento vertical
(caracterizado pela nebulosidade, realcada nos tons de vermelho e amarelo observada
sobre a regido de interesse), evidenciando a presenca de nuvens Cumulonimbus (CB) e
Tower Cumulus (TCU) - que surgiam em uma atmosfera instavel e estavam associadas a
turbuléncia de moderada a severa, formacéao de gelo, granizo, ventos moderados a forte e
pancadas de chuva (precipitacdo que geralmente ocorre de forma localizada sendo
volumosa e de curta duracdo). As nuvens com maior desenvolvimento vertical foram
observadas na regido mais proxima a Sao Benedito, CE.

Figura 10 - Imagem de satélite do GOES-16 canal 14, do dia 15MAI02020 as 20h00min
(UTC). Fonte: adaptado do CPTEC.

A imagem de satélite abaixo, presentou em toda a regido do acidente, nebulosidade
realcada em tons de azul, cinza-claro e cinza-médio, que evidenciavam a presenca de
nebulosidade média. A condi¢do atmosférica apresentada também indicava a presenca de
nuvens baixas, porém, ndo sendo possivel determinar a sua quantidade, altura ou tipo.

Contudo, era esperado que na regido entre Sobral e Sdo Benedito tenha se constituido
teto operacional abaixo de 2.000 ft. Além disso, a presenca dessa nebulosidade baixa e
média, associada a condi¢do de instabilidade, apresentou potencial para causar chuva com
intensidade leve a moderada, podendo assim, restringir a visibilidade.

Figura 11 - Imagem de satélite do GOES-16 canal 14, do dia 15MAI02020 as 22h10min
(UTC). Fonte: adaptado do CPTEC.
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Na imagem de satélite abaixo, a area destacada correspondente a regido proxima a
Séao Benedito, CE. O canal utilizado mostrou a quantidade de vapor d'agua existente na
atmosfera. Assim, o tom de branco intenso apresentado na referida area, indicava grande
guantidade de vapor de agua presente. Essa assinatura indicou a presenca de nuvens
Cumulonimbus (CB), ratificando o que foi evidenciado nas imagens acima.

LF

Figura 12 - Imagem de satélite do canal de Vapor d'Agua do GOES-16,
do dia 15/05/2020 as 21h00min (UTC). Fonte: adaptado do INMET.

Como as localidades de Sobral, CE e Sao Benedito, CE nédo confeccionavam cédigos
METAR, néo foi possivel confirmar informacfes de tempo presente, visibilidade horizontal
ou quantidade, altura ou tipo de nuvens. As Unicas informacdes disponiveis foram os dados
das Estacbes Meteoroldgicas de Observacdo de Superficie Automatica dos municipios de
Sobral, CE e de Tiangua, CE (distante aproximadamente 40 km de S&o Benedito),
provenientes do Instituto Nacional de Meteorologia (INMET).

A estacéo de Sobral registrou vento com dire¢cao predominante NE/E, com velocidade
maxima de 5,5 m/s (10,7 kt) e n&o registrou chuva.

15/05/2020 | 20 | 27.3| 29.0] 27.3 1000.1| 1000.4| 1000.0f 2.1 91| 5.5 7355 0.0
15/05/2020| 21 | 26.2| 27.3] 26.1 1000.4] 1000.4] 1000.1{ 0.0 91] 48[ 86.62] 0.0
15/05/2020 | 22 | 25.5| 26.3| 25.5 1001.6| 1001.6 1000.4( 1.4 36 3.7| -3.35| 0.0
15/05/2020 | 23 | 25.4] 25.6 25.3 1001.9] 1002.0{ 1001.6{ 0.6 301 3.7 -3.01f 0.0

Figura 13 - Dados da Estagéo Meteoroldgica de Superficie de Sobral - CE do dia
15MAIO02020. Fonte: INMET.

A estacao de Tiangua registrou vento com direcao predominante E/SE e velocidade
maxima de 7,3 m/s (14,2 kt), com um acumulo de 0,2 mm de chuva, caracterizando chuva
leve.

15/05/2020 | 20 | 24.7| 25.8) 24.7) 82| 82| 77| 21.3] 21.7] 21.1] 928.3) 928.3 927.9| 4.3] 101 7.3]  886.6] 0.0
15/05/2020 | 21 | 23.5| 24.7 23.5| 89| 89| 81| 21.7] 21.7) 21.1] 928.9) 928.9| 928.2 2.2|  115[ 6.9]  56.02] 0.0
15/05/2020 | 22 | 22.6| 23.5| 22.6 93| 93| 89| 21.3] 21.7) 21.3] 929.4| 929.4 928.9| 1.7) 127{ 47|  -3.35] 0.0
15/05/2020 | 23 | 22.4| 23.0| 224) 94 94| 92| 21.4 21.7| 21.3] 930.2 930.3| 929.4| 3.3 88 5.8 -249 02

Figura 14 - Dados da Estacdo Meteoroldgica de Superficie de Tiangué do dia
15MAIO2020. Fonte: INMET.

Diante das condi¢ces meteoroldgicas previstas e observadas, expostas acima, para a
regido de voo da aeronave, entre 20h00min (UTC) e 23h00min (UTC), do dia 15MAI02020,
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a analise indicou a presenca de nebulosidade convectiva, com grande desenvolvimento
vertical, evidenciando a presenc¢a de nuvens Cumulonimbus (CB) e Tower Cumulus (TCU).

Essa condicao de atmosfera instavel tinha o potencial de restringir, significativamente,
a visibilidade, devido a precipitacdo que geralmente ocorre volumosa e de curta duracgéo,
podendo também favorecer a ocorréncia de turbuléncia, de moderada a severa, e formacao
de gelo em grandes altitudes, sendo essas condicdes meteoroldgicas gerais limitantes ao
VOO.

De acordo com os dados apresentados e as condi¢cdes atmosféricas predominantes
na regido em analise, ficou evidenciada, também, a presenca de nuvens baixas e médias,
com o potencial de restringir a visibilidade. A existéncia de nuvens baixas apresentou
potencial para que se constituisse teto operacional abaixo de 2.000 ft.

A presenca dessa nebulosidade, entre as cidades de Sobral e Sdo Benedito,
propiciaram também a ocorréncia de precipitacdo de intensidade de leve a moderada,
podendo esta ter ocorrido com uma duracédo maior.

A condicdo meteorolégica identificada pode ter constituido fator limitante do voo,
impossibilitando, assim, que se pudesse permanecer sob Condicdes Meteoroldgicas
Visuais (VMC).

1.8. Auxilios a navegacao.

O Aerdédromo SNOB era homologado para operacdes sob Regras de Voo Visual
(VFR), possuia balizamento noturno e era administrado pelo Governo do Estado do Ceara.

Suas caracteristicas fisicas e operacionais eram disponibilizadas pelo Servico de
InformagBes Aeronauticas.

Para operacfes noturnas, era necessario estabelecer coordenacdo prévia com a
administracdo do aer6dromo, visando ao acionamento do balizamento.

N&o houve registro de deteccdo da aeronave PT-RMN nos RADARes do Sistema de
Controle de Trafego Aéreo.

1.9. Comunicacdes.

O Aerédromo de SNOB néo era equipado com estacdo de radio e o contato entre as
aeronaves gue partiam dali e os 6rgaos de Controle de Trafego Aéreo ocorria apds a
decolagem.

N&o houve registro, nos gravadores do Sistema de Controle de Trafego Aéreo, de
contato radio ou de tentativa de contato radio que pudesse ter sido estabelecido pela
aeronave PT-RMN.

1.10.Informacgdes acerca do aer6dromo.
A ocorréncia se deu fora de aerédromo.
1.11.Gravadores de voo.
Nao requeridos e néo instalados.

O PIC possuia equipamento de navegacdo GPS portatil, que se encontrava a bordo
da aeronave no momento do acidente. Embora o referido equipamento tenha sido
resgatado dos destrogos, constatou-se que o correspondente cartdo de memdria havia sido
extraviado, impossibilitando o levantamento preciso da trajetéria do avidao até o momento
do impacto contra o solo.
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1.12.Informagbes acerca do impacto e dos destrogos.

N&o houve registro de acionamento do ELT no momento do acidente. Devido ao
elevado grau de destruicdo da aeronave, ndo foi possivel verificar se o ELT estava em
condi¢cBes operacionais antes do acidente ou se o impacto contra o terreno, seguido de
fogo, impediu o seu funcionamento.

No local do acidente, observou-se que os cilindros de oxigénio, que faziam parte do
kit aeromédico, se encontravam integros.

A altitude do terreno, no local do acidente, era de aproximadamente 2.900 ft.

O acidente ocorreu nas coordenadas 03°59°11”S / 040°50°44”"W, aproximadamente
2.000 metros a esquerda da rota da aeronave, na localidade conhecida como Sitio Picadas,
Fazenda Marambaia, municipio de Sdo Benedito, CE, entre as cidades de Sobral, CE e
Teresina, Pl (Figuras 15 e 16).

i " ?‘ oteraAmxnmuoumm

1
<~ hit

Figura 15 - Rota prewsta e local do amdente

3 :
' /
LOCAL DO ACIDENTE ROTA PREVISTA

Figura 16 - Regido do acidente.

N&o houve qualgquer impacto anterior, e os destrogos ficaram concentrados.

Fotografias disponibilizadas por observadores mostraram que, no momento do
acidente, havia a presenca de nevoeiro, e isso impossibilitou a observacao visual da
trajetoria da aeronave até o local do impacto.

No dia seguinte, antes da chegada dos técnicos da Autoridade de Investigacdo
SIPAER, os destrocos foram removidos pela equipe de resgate, com a aquiescéncia da
equipe de investigacao, tendo em vista a necessidade de se remover 0s corpos das vitimas
(Figura 17).
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Figura 17 - Destrogos soterrados.

Os relatos de observadores, que se encontravam em residéncias nas proximidades e
gue ouviram o som dos motores, permitiram estabelecer a trajetoria provavel do avido até
o local do impacto (Figura 18).

Figura 18 - Trajet6ria provavel da aeronave.

Os destrogos ficaram concentrados em uma area circular, preparada para a cultura
de maracuja, com cerca de 4 metros de raio, delimitada por estacas de, aproximadamente,
1,80 metro de altura, que ndo apresentaram evidéncias de contato com a aeronave (Figura
19).

~

Figura 19 - Cenério do acidente, com destaque para os destro¢cos concentrados e a
presenca das estacas.
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Os destrogos foram encontrados na disposi¢cao mostrada na Figura 20, sendo que o0s
motores se encontravam em lados opostos ao esperado, considerando-se a trajetoria
provavel da aeronave.
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Figura 20 - Disposicao dos destrogos.

A parte frontal da aeronave, incluindo os dois motores, ficou enterrada em uma
profundidade aproximada de 3 metros.

O grau de destruicdo e carbonizacéo da aeronave impediu a identificacédo de aspectos
como, por exemplo, a indicacdo dos instrumentos da cabine de comando no momento do
acidente, a configuracdo do trem de pouso e dos flapes e a posicdo dos manetes de
poténcia dos compensadores e da seletora de combustivel.

1.13.Informagdes médicas, ergondmicas e psicologicas.
1.13.1. Aspectos médicos.

Segundo informagdes coletadas na ficha de Inspecéo de Saude (INSPSAU), realizada
no Labclinica em Fortaleza/CE em 26ABR2016, o piloto era saudavel fisica e mentalmente,
com indicagéo de uso de lentes corretoras.

Durante as entrevistas com familiares, comentou-se sobre o desconforto do piloto com
o uso dos Equipamentos de Protecao Individual (EPI) e o temor de contrair a Coronavirus
Disease (COVID 19). Uma foto cedida pela familia comprova o uso de todos os EPI
previstos, como macacdo de polietiieno de alta densidade, luvas, mascara, 6culos e
mascara de protecgédo facial (face shield).

Ainda, durante a entrevista com familiares, foi levantado que o piloto foi submetido a
cateterismo cardiaco esquerdo com cineangiocoronariografia, no dia 29MAR2016, apds ser
constatada a presenca de circulagdo coronariana com ponte miocardica sem lesdes
obstrutivas.

Ponte miocérdica € uma anomalia congénita na qual um segmento da artéria

coronaria percorre um trajeto intramiocardico com extensdo e profundidade
variaveis, ao invés de percorrer o seu trajeto epicardico normal.

Referéncia: CARDIOPAPERS. Ponte Miocardica: o que € e quao frequente
acontece? https://cardiopapers.com.br/ponte-miocardica-parte-1/. Acesso em
02JUN2021.
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A ponte miocérdica, apesar de ndo ser causa comum de isquemia miocardica ou
infarto agudo, pode desencadear dor toracica, semelhante a uma angina.

Levantou-se, ainda, que o piloto ndo fazia uso abusivo de bebidas alcodlicas.

Informacdes também indicaram que o voo tinha como objetivo o transporte de um
médico, acometido pela COVID 19, que teve piora do quadro e necessitava de cuidados
intensivos. Constatou-se, ainda, que houve uma demora na remoc¢ao do paciente, via
ambulancia do SAMU, devido a problemas operacionais e isso teria ocasionado um atraso
na decolagem, aumentando a ansiedade do piloto, fato comprovado pela troca de
mensagens com o proprietario da empresa aérea. Esse atraso fez com que o voo previsto
para ocorrer no periodo diurno fosse postergado para a noite.

As necropsias do piloto e dos demais ocupantes da aeronave foram realizadas pela
Coordenadoria de Medicina Legal (COMEL) da Pericia Forense do Estado do Ceara
(PEFOCE), utilizando o protocolo da Interpol para Identificacdo de Vitimas de Desastres
(DVI), sendo identificados com dados ante-mortem da clinica credenciada da ANAC e do
Instituto de Medicina Legal do Piaui, sendo confrontados com dados post-mortem colhidos
durante as necropsias.

O estado dos restos mortais ndo permitiu a avaliacdo toxicolégica do aeronavegante.
1.13.2. Informagdes ergondémicas.

Nada a relatar.
1.13.3. Aspectos Psicologicos.

O operador era uma empresa taxi-aéreo de pequeno porte, certificada para prestacéo
de servicos de taxi-aéreo e de UTI aérea. Possuia uma Unica aeronave, a mesma envolvida
no acidente, que era pilotada tanto pelo piloto envolvido na ocorréncia quanto pelo
proprietario da empresa.

De acordo com as entrevistas realizadas, o piloto era bastante dedicado a preparacao
da aeronave e sempre acompanhava as manutencgdes periodicas.

Todo o processo logistico e preparacao para o voo da ocorréncia foi realizado somente
pelo proprietario da empresa com o apoio do piloto. De acordo com o proprietario da
empresa, toda essa preparacdo aconteceu conforme os padrdes previstos. Porém,
surgiram algumas dificuldades para montar a equipe médica do SAMU que daria apoio a
UTI Aérea.

O PIC, de 62 anos de idade, era Piloto de Linha Aérea com mais de 20 anos de
experiéncia na aviacao, contava com aproximadamente 5.000 horas de voo, sendo cerca
de 1.900 horas no modelo EMB-810C.

Havia vinculo empregaticio entre o piloto e o operador.

Trabalhando para o operador ha quase 15 anos, o piloto era considerado pelo
empregador e pelos colegas de trabalho como um profissional responsavel e
comprometido, com perfil cuidadoso na preparacéo dos voos que realizava.

Ao longo desse periodo, de acordo com os relatos de seus colegas de trabalho e
familiares, o piloto construiu uma solida relagcdo de profissionalismo e amizade com o
proprietario da referida empresa aérea.

Os colegas de trabalho relataram, ainda, que ndo era costume do piloto se queixar da
sua saude fisica ou de se manifestar sobre preocupa¢es em relagéo a realizagdo dos voos.
Porém, as vésperas do acidente, o piloto chegou a comentar com alguns colegas que
estava sentido dores de cabeca, e que tal incbmodo teria surgido a partir da utilizagéo de
mascaras de protecao contra a COVID-19.

21 de 37




| A-oe6/cENIPA/2020 | | PT.RMN  15MAI02020 |

Segundo o0s entrevistados, as queixas apresentadas pelo piloto surgiram no periodo
da pandemia. O mesmo fazia parte do grupo de risco e, por esse motivo, estava receoso
de ter que transportar pacientes infectados pelo virus, uma vez que o operador prestava
servicos de UTI aérea.

De acordo com a entrevista do proprietario da empresa, o piloto chegou a cogitar a
possibilidade de nao trabalhar durante o periodo da pandemia. O proprietario relatou, ainda,
gue nesse momento convenceu o piloto de que a empresa néo poderia parar de funcionar,
em razao das condicdes financeiras, e que caso o piloto se negasse a operar a aeronave,
ele mesmo passaria a realizar 0os voos, uma vez que possuia habilitacdo e estava com os
certificados validos.

Ainda segundo o proprietario, diante desses fatos, o piloto voltou atras na sua deciséo,
justificando que ndo iria abandona-lo naquele momento, especialmente pela amizade e
parceria construida entre eles.

Conforme registros do operador, o piloto havia realizado seu primeiro voo para
transportar paciente infectado com o virus da COVID 19 trés dias antes da data do acidente.

Segundo os relatos do médico socorrista do SAMU, que acompanhou o primeiro voo
com paciente infectado pela COVID 19, ao chegar na sede da empresa, o piloto o abordou
para tirar davidas sobre o uso dos equipamentos de protecao individual (EPI), momentos
antes da decolagem. De acordo com o médico, apds a conversa, o piloto demonstrou estar
tranquilo, tendo o voo transcorrido conforme o planejado.

Ao ser entrevistado, o proprietario da empresa relatou que, no dia do acidente e por
volta das onze horas da manha, houve uma conversa entre ele e os familiares do paciente
infectado pela COVID-19 que seria transportado entre as cidades de Sobral e Teresina,
para tratar sobre o fretamento da aeronave.

Acrescentou que, a partir daquele momento, passou a tratar com o piloto visando dar
inicio ao processo logistico para a efetivacdo do voo, o qual transcorreu de maneira rapida,
tendo o tripulante demostrado estar tranquilo e seguro.

O proprietario relatou, ainda, que logo apds o pouso da aeronave em SNOB, por volta
das 16h20min (local), foram estabelecidos os primeiros contatos com o piloto, via
WhatsApp, e que até aquele momento tudo parecia estar sob controle. Porém, a medida
gue foram ocorrendo os atrasos para o inicio do voo de retorno, o piloto foi demonstrando
sinais de nervosismo.

De acordo com os dados coletados, o retardo para inicio do voo de retorno ocorreu
em virtude do atraso na chegada da ambulancia ao aerédromo com o paciente. Assim, teve
inicio uma sequéncia de troca de mensagens telefénicas entre o piloto, o proprietario da
empresa, que se encontrava em Teresina, e o familiar responsavel pelo paciente. Segundo
0 proprietario, o atraso na chegada do paciente teria gerado uma situacao estressora para
os envolvidos na execuc¢do do transporte aeromédico.

Dessa forma, foram trocadas diversas mensagens por WhatsApp entre o proprietario
e o piloto, incluindo audios, ao longo do periodo em que a aeronave se encontrava em solo.
Em um dos ultimos &audios, o piloto comentou que havia sinais de chuva naquela area. O
proprietario respondeu ao piloto que havia checado as previsdes meteorologicas e que 0
tempo estava bom para a realizagao de voo visual, considerando-se o fato de que o piloto
tinha experiéncia em voos noturnos.

O proprietario relatou ainda que, mesmo diante do atraso, em nenhum momento,
chegou-se a cogitar sobre a possibilidade de a tripulagdo pernoitar em Sobral, para que o
voo de retorno acontecesse no dia seguinte. Naquela época, a cidade de Sobral
encontrava-se em lockdown, fato que corroborava para o retorno da tripulagdo naquele
mesmo dia.
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1.14.Informagdes acerca de fogo.

O fogo iniciou-se imediatamente apos o impacto da aeronave contra o terreno (Figura
21).

Figura 21 - Destrocos da aeronave em chamas logo apdés o acidente.

O material de combustéo foi o combustivel da aeronave, e a fonte de igni¢ao originou-
se em decorréncia do impacto da mesma contra o solo.

N&o havia servigo de contraincéndio nas proximidades do sitio do acidente.

A situacdo agravou-se pelo fato de a aeronave estar abastecida com cerca de 265
litros de combustivel no momento do acidente.

O incéndio ficou contido nos destrogos (boa parte enterrado no terreno) e ndo se
alastrou pela vegetacao no seu entorno.

A aeronave foi parcialmente consumida pelo fogo.

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

1.16.Exames, testes e pesquisas.

Com excecdo dos motores, o grau de destruicdo e carbonizacdo dos destrocos
dificultou a realizacao de andlise dos demais equipamentos e instrumentos da aeronave.

Motor Continental LTSIO-360-EB, NS 312377 (direito)

O motor apresentou danos severos decorrentes do impacto da aeronave contra o solo.
A colisdo ocorreu em terreno aparentemente macio, o que fez com que o motor ficasse
enterrado. Isso justifica a grande quantidade de terra em seu interior, que foi observada
durante a desmontagem.

Foram encontradas estrias na regiao da fratura existente na extremidade do eixo de
manivelas, que estavam em torno de 45 graus em relacéo a linha do eixo (Figura 22). Esse
foi um indicio de que o motor estava desenvolvendo poténcia naquele instante.
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Figura 22 - Estrias na regido da fratura existente no eixo de manivelas.

Outra evidéncia de funcionamento normal do motor foi encontrada em uma das pas
da hélice. Trata-se do dobramento voltado para a frente na extremidade da pa (Figura 23).

Figura 23 - Pa da hélice com a extremidade dobrada para a frente.

Motor TSIO-360-EB, NS 311398 (esquerdo)

O motor também apresentou danos severos decorrentes do impacto da aeronave
contra o solo. A colisdo ocorreu em terreno aparentemente macio, o que fez com que o
motor ficasse enterrado. Esse fato justificou a grande quantidade de terra em seu interior,
gue foi observada durante a desmontagem.

O turbocompressor apresentou marcas de rogamento tanto na carcaga do compressor
como na carcaca do turbo (Figura 24). Esse foi um indicativo de que o turbocompressor
estava normal e girando.
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Figura 24 - Marcas de rocamento deixadas sobre a carcaga.

Houve o rompimento do flange de acoplamento do motor com a hélice. A Figura 25
apresenta a fratura sucedida no flange. A foto mostra que, ao ocorrer a ruptura do flange,
houve o cisalhamento dos parafusos da hélice. O seccionamento ocorreu na cabeca do
parafuso. Algumas das cabecas dos parafusos ficaram presas na parte da placa de
vedacéao de 6leo do motor (deflector do eixo de manivela). Isso indica que o motor estava
em funcionamento no instante em que ocorreu a colisédo contra o solo.

Figura 25 - Placas de vedacgéo de 6leo do motor.

Na Figura 26 observa-se o dobramento voltado para a frente, na altura do terceiro
terco da p4, indicando que o motor estava em funcionamento no instante da colisédo contra
o0 solo.
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Figura 26 - Vista da hélice com uma das pas com dobramento voltado para a frente.

Em sintese, ambos os motores Continental que equipavam a aeronave PT-RMN
apresentaram indicios de que estavam com funcionamento normal e que desenvolviam
poténcia no instante em que o aviao colidiu contra o solo.

1.17.InformacgBes organizacionais e de gerenciamento.

O operador era uma empresa de pequeno porte, certificada para prestacdo de
servicos de taxi-aéreo e de UTI aérea. Atuava também no servico de manutencdo de
aeronaves.

A empresa operava segundo o0s requisitos estabelecidos no RBAC 135 — “Operacfes
de Transporte Aéreo Publico com Aviées com Configuracdo Maxima Certificada de
Assentos para Passageiros de até 19 Assentos e Capacidade Maxima de Carga Paga de
até 3.400 Kg (7.500 Lb), ou Helicopteros”.

A sede da empresa, base de suas operacdes, localizava-se no Aeroporto Senador
Petronio Portella, S/N, hangar 03, bairro Aeroporto, Teresina, PI.

Na data do acidente, o correspondente Certificado de Operador Aéreo (COA) nimero
2006-08-2CKR-01-01, emitido em 31AG0O2006, encontrava-se valido.

De acordo com a Especificacdo Operativa (EO), Revisdo 12, de 29JAN2018, a
empresa estava autorizada a transportar passageiros enfermos.

A empresa possuia uma Unica aeronave. Contava com um setor estruturado e
organizado de Gerenciamento de Seguranca Operacional, com pessoal designado para
implementacdo e acompanhamento do SGSO.

O piloto envolvido no acidente exercia as funcdes de gerente de operacgdes e de piloto
chefe da empresa. O proprietario da empresa atuava como gerente administrativo e possuia
Habilitagdo Técnica para pilotar.

Na época da ocorréncia, a empresa funcionava com a presenca fisica apenas do seu
proprietario e do piloto envolvido no acidente, em virtude dos protocolos de seguranga
relacionados a pandemia da COVID-19.

MGO da empresa

O Manual Geral de Operacdes - MGO, do operador, na Secao 11 — “Procedimentos
de Voo, item 11.1.3 — “Durante o Voo”, dispunha que:

Caso, durante o voo, o comandante tome conhecimento da ocorréncia de que
condi¢cdes adversas que impecam a continuidade segura do mesmo (formacées
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meteorolégicas pesadas, irregularidades de funcionamento em facilidades de
comunicac¢des de solo ou de navegacdo aérea ou de interdicdes de pista, por
exemplo), deverd optar por aeroportos alternativos ou retomo a seu ultimo aeroporto
de decolagem, aguardando até que tais condi¢cdes sejam corrigidas ou deixem de
existir. Em caso extremo de n&o poder optar por tal alternativa, o prosseguimento
do voo serd em emergéncia, podendo o comandante, a seu critério, desviar-se das
regras regulamentadas na extensdo que julgar necessaria para fazer frente a
emergéncia.

1.18.Informagdes operacionais.

Tratava-se de um voo de transporte aeromédico, que ocorria sob as regras do RBAC
135 e da Instrugéo de Aviagao Civil (IAC) n° 3134-0799, esta foi emitida em 09JUL1999 e
se encontrava vigente a época da ocorréncia, a qual tinha como objetivo “prover
orientacdes, normas e procedimentos a serem utilizados por operadores engajados ou que
pretendam engajar-se na prestacéo de servico de transporte aéreo publico ndo regular de
passageiros enfermos”.

O item 5 da referida IAC estabelecia os seguintes procedimentos para operacao da
aeronave quando realizando transporte aeromédico:

5 OPERACOES

5.1 Transporte de enfermos nao significa, “a priori”, operagdes sob as condi¢des de
emergéncia autorizadas pela Secdo 135.19.

52 E recomendavel que cada operador desenvolva um sistema de
acompanhamento de seus voos, de modo a poder localiza-los, aciona-los, modifica-
los e controlar seus horéarios de decolagem, pouso e informagdes pertinentes. Tal
sistema devera ser descrito no Manual previsto em 135.21 e atenderd ao que
determina a sec¢ao 135.79.

5.3 Recomenda-se ainda que as empresas desenvolvam um sistema de obtencao
de informagBes meteoroldgicas para ser usado antes da liberagdo de qualquer voo.

5.4 A critério do comandante pode ser pedido ao Controle de Trafego Aéreo
prioridade para pouso. Recomenda-se discernimento em tal solicitag&o.

5.5 Cada operador deve, ainda, desenvolver um processo de coordenagéo para o
caso de a meteorologia obrigar desvio para um aerédromo de alternativa, previsto
ou ndo no plano de voo.

Com relacdo ao poér do sol, na data do acidente, 0 mesmo ocorreu as 20h36min (UTC).
As condi¢cdes meteorolégicas em SNOB eram favoraveis a realizagcédo do voo VFR noturno,
conforme foto tirada instantes antes da decolagem (Figura 27).

Figura 27 - Embarque do paciente, antes da decolagem em SNOB.
Fonte: https://lwww.resgateaeromedico.com.br - Acesso 18MAIO2020.
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O plano de voo visual apresentado pelo PIC previa a realizacdo do voo com origem
em Sobral (SNOB), direto para Teresina (SBTE), com decolagem as 20h00min (UTC), no

FL 085.

No momento da decolagem, os aerédromos de destino e de alternativa,
respectivamente, Aerédromo Senador Petrénio Portela (SBTE), Teresina, Pl e Aerédromo
Domingos Rego (SNDR), Timon, MA, distantes aproximadamente seis quildbmetros entre si,
também operavam sob Condi¢des de Voo Visual (VMC).

Quanto a quantidade de combustivel a bordo e autonomia da aeronave, o Grafico
Power Setting Table, do Pilot’s Operation Handbook - Séneca Il, Capitulo 5 - Performance,
mencionava que o consumo de combustivel horario da aeronave era de 26.3 GPH
(aproximadamente 90 litros/hora), para uma poténcia de 75%, segundo o mesmo manual o
PMD da aeronave era de 2.073 kg (Figura 28).
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Figura 28 - Power Setting Table.

O ultimo reabastecimento da aeronave ocorreu em SBTE, com 100 litros de AvGas,
totalizando 400 litros a bordo.

A aeronave passou a contar com cerca de 4 horas e 40 minutos de autonomia antes
da decolagem de SBTE com destino a SNOB.

O tempo de voo entre SBTE e SNOB foi de 1 hora e 10 minutos, e a aeronave
consumiu cerca de 105 litros de combustivel.

Na decolagem de SNOB, a aeronave se encontrava com, aproximadamente, 295 litros
de combustivel e o peso era de 1.922 kg.

Para o célculo da distancia percorrida pela aeronave desde a decolagem até o ponto
de nivelamento no FL 085, nivel de voo de cruzeiro, buscou-se inicialmente determinar a
razéo de subida, por meio dos seguintes dados:
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Peso de decColagem..........ooviiiiiiiiiiiii e 1.922 kg (4.237 Ibs)
Temperatura do ar externo (Figura 29)........cccceeeeeiieeeieeeeeeeieeeeeeeiinnns 26°C
Velocidade de subida (Figura 29)..........ccccciuvimiiiiiiiiiieieeeeee e 89 KIAS
Razédo de subida média determinada .............cccceeeeevvvvvieeeeeeeeenenn.. =1.500 ft/min
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Figura 29 - Gréfico de performance de subida.

De posse da razéo de subida e dos dados abaixo, estimou-se a distancia percorrida
no solo pela aeronave até o nivelamento:

Altitude do aer6édromo de partida...........cccvveeeeeeriiiiiiieeee e 210 ft

Nivel de VOO PropoStO.........ccooiiiiiiiiiiiiiicc e FLO85

Condigdes do vento no FL100 (figura 04) ..........ceeveeveiiiiieeeennininnnnn. 10 a 15 kt - E/SE
Componente média estimada do vento na subida ......................... =13 kt (de cauda)
Distancia no solo, estimada, percorrida até o nivelamento.............. =95 NM

O acidente ocorreu cerca de 20 minutos apés a decolagem, a 35 NM de SNOB,
guando a aeronave teria consumido por volta de 30 litros de combustivel e permanecido
com, aproximadamente, 265 litros nos tanques, quantidade suficiente para realizar a etapa.

Com o combustivel remanescente, a aeronave cumpria o requisito da secao 135.209
do RBAC 135:

135.209 Autonomia para voo VFR

(a) Somente é permitido iniciar uma operacdo VFR em um avido se, considerando
0 vento e as condi¢des atmosféricas conhecidas, esse avido tenha combustivel e
Oleo lubrificante suficiente para voar até o aerédromo de destino e, assumindo
consumo normal de combustivel e 6leo lubrificante em cruzeiro:

(1) durante o dia, voar pelo menos mais 30 minutos; e

(2) a noite, voar pelo menos mais 45 minutos.
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1.19.Informagdes adicionais.

ICA 100-12
A ICA 100-12 — “Regras do Ar”, nos capitulos 4 e 5, dentre outros aspectos,
estabelecia:
4.6.2.7 Deterioracdo das condices meteoroldgicas até ficarem abaixo das
condi¢Bes meteoroldgicas visuais
Quando se tornar evidente nao ser exequivel o voo em VMC, de acordo com o seu
Plano de Voo em vigor, a aeronave em voo VFR, conduzida como um voo
controlado, devera:
a) solicitar uma mudanca de autorizagao que lhe permita prosseguir VMC até
o destino ou um aerédromo de alternativa, ou abandonar o espago aéreo dentro
do qual é exigida uma autorizacao ATC;
b) continuar em voo VMC e natificar ao 6rgdo ATC correspondente as medidas
tomadas ou para abandonar o referido espaco aéreo ou para pousar no
aerddromo apropriado mais proximo se uma mudanca de autoriza¢do nao
puder ser obtida;
¢) solicitar uma autorizacdo para prosseguir como voo VFR especial, caso se
encontre dentro de uma TMA ou CTR; ou
d) solicitar autorizagdo para voar de acordo com as regras de voo por
instrumentos.
[...]
5.3.1 Periodo diurno
5.3.1.1 Os aer6dromos de partida, de destino e de alternativa deverdo estar
registrados ou homologados para operagédo VFR diurna.
5.3.1.2 As condi¢Bes meteoroldgicas predominantes nos aerédromos de partida, de
destino e de alternativa, durante as operacdes de decolagem ou pouso, deverao ser
iguais ou superiores aos minimos estabelecidos para o voo VFR.
5.3.2 Periodo noturno
5.3.2.1 Os aer6dromos de partida, de destino e de alternativa deverdo estar
registrados ou homologados para operac¢do VFR noturna.
5.3.2.2 Além das condi¢8es prescritas em 5.3.1.2:
a) o piloto devera possuir habilitacdo para voo IFR;
b) a aeronave devera estar homologada para voo IFR;
c) a aeronave devera dispor de transceptor de VHF em funcionamento para
estabelecer comunicagfes bilaterais com érgédos ATS apropriados.
[...]
5.4.2 O nivel de voo VFR, selecionado de acordo com 5.4.1, sera mantido pela
aeronave, enquanto puder satisfazer as condicbes estabelecidas em 5.1.1. e
5.1.2.a), cabendo a aeronave efetuar modificagdes de nivel e/ou proa de forma a
atender as mencionadas condic¢des, ressalvando o disposto em 4.6.2.7.
RBAC 135

O RBAC 135 estabelecia os seguintes requisitos, dentre outros:

135.69 Restricdes ou suspensdo de operagdo: continuagdo de um voo em uma
emergéncia

(a) Durante operacdes segundo este Regulamento, se um detentor de certificado
ou um piloto em comando tomar conhecimento de condi¢des, incluindo condi¢des
de aer6dromos e de pistas, que sejam um risco para opera¢des seguras, 0 detentor
de certificado ou o piloto em comando, conforme for o caso, deve restringir ou
suspender as operacdes, como necessdario, até que essas condi¢cdes sejam
corrigidas.
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(b) Um piloto em comando somente pode consentir que um Voo prossiga para um
aerddromo onde ele pretende pousar sob as condig8es referidas no paragrafo (a)
desta segdo se, na opinido desse piloto em comando, existir razoavel probabilidade
de que essas condi¢des consideradas um perigo para operacdes seguras possam
estar corrigidas no horario de chegada ou se ndo houver mais nenhum outro
procedimento seguro. Neste Ultimo caso, a continuacdo do voo em direcdo ao

aer6dromo é uma situacdo de emergéncia conforme a secdo 135.19 deste
Regulamento.

[..]
135.101 Piloto segundo em comando requerido em voos IFR

Um detentor de certificado somente pode operar uma aeronave transportando
passageiros em voo IFR se houver um piloto segundo em comando na aeronave,
com qualificacdo IFR vdlida, exceto como previsto na secdo 135.105 deste
Regulamento.

[.]

135.159 Requisitos de equipamentos: transporte de passageiros em voo VFR
noturno

(a) Somente é permitido operar uma aeronave em voo VFR noturno, transportando
passageiros, se ela estiver equipada com:

(1) um indicador giroscépico de razdo de curva por piloto requerido, exceto nas
seguintes aeronaves:

(i) avibes com um terceiro sistema de indicacéo de atitude utilizavel em todas as
atitudes de voo de 360° em arfagem e rolamento e instalado de acordo com os
requisitos de instrumentos estabelecidos no paragrafo 121.305(j) do RBAC n° 121;

[...]
(2) um indicador de derrapagem por piloto requerido;

(3) um indicador giroscépico de arfagem e inclinagéo (horizonte artificial) por piloto
requerido;

(4) um indicador giroscopico de direcao por piloto requerido;

(5) um gerador ou geradores capazes de suprir todas as provaveis combinagcdes
de cargas elétricas continuas em voo para alimentar os equipamentos requeridos
e recarregar a bateria; e

(6) iluminacéo:
(i) um sistema de luzes anticoliséo;

(i) luzes dos instrumentos que tornem todos os instrumentos, interruptores e
medidores facilmente legiveis e cujos raios luminosos diretos ndo atinjam os
olhos dos pilotos; e

(i) uma lanterna portétil, em boas condi¢cdes de operagdo, por posto de
pilotagem.

(b) Para os propoésitos do paragrafo (a)(5) desta secdo, uma carga elétrica
continua em voo inclui as cargas que drenam corrente continuamente durante o
Voo, tais como equipamentos radio e instrumentos alimentados eletricamente e
luzes, mas ndo inclui cargas ocasionais intermitentes.

[.]

135.161 Equipamentos de comunicacdes e navegacado: transporte de passageiros
em voo VFR noturno ou VFR diurno em &reas controladas

(a) Somente é permitido operar uma aeronave transportando passageiros em voo
VFR noturno, ou VFR diurno em areas controladas, se ela possuir um equipamento
radio para comunicagdes bilaterais capaz, em voo, de transmitir para e receber de
uma estacao de solo distante 25NM pelo menos.
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(b) Somente é permitido operar uma aeronave transportando passageiros em voo
VFR noturno se ela possuir equipamentos de radio navegacao capazes de receber
sinais das estacdes de terra a serem utilizadas.

Na Ficha de Instrumentos e Equipamentos de Voo (FIEV), apresentada pelo operador,
dentre outros equipamentos, constavam dois indicadores giroscopicos de razéo de curva,
dois indicadores de derrapagem, dois indicadores giroscopicos de arfagem e inclinacao
(horizontes artificiais), dois indicadores giroscépicos de direcdo, dois equipamentos de
radiocomunicacéo e dois de radio navegacéao, atendendo aos supramencionados requisitos
estabelecidos no RBAC 135.

A andlise do extrato das Especificacbes Operativas do operador (figura 30)
demonstrou que a aeronave nao cumpria os requisitos da secdo 135.105 do RBAC 135
para ser operada em condi¢des IFR com apenas um piloto:

135.105 Excecéo a requisitos de piloto segundo em comando: utilizacdo do sistema
de piloto automatico aprovado

[.]

(d) A ANAC pode emitir emenda as especificacbes operativas do detentor de
certificado, autorizando o uso de um sistema de piloto automético em lugar de um
piloto segundo em comando, se:

(1) o piloto automatico for capaz de operar os controles da aeronave para manté-
la em voo e manobra-la nos trés eixos de voo (longitudinal, transversal e vertical);
e

(2) o detentor de certificado demonstrar, de forma satisfatéria a ANAC, que a
operacdo utilizando o sistema de piloto automético pode ser conduzida com
seguranca e em conformidade com este Regulamento.

6. Aeronaves Autorizadas
Authorized Aircraft
a. Aeronaves de Asa Fixa
Fixed-Wing Aircraft S—
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Figura 30 - Item 6 das EO do operador, excluindo a operacgéo IFR Single
Pilot com passageiro.

Norma Regulamentadora 6 - NR 6

As Normas Regulamentadoras - NR, relativas a seguranca e medicina do trabalho,
sdo de observancia obrigatéria pelas empresas privadas e publicas e pelos 6rgaos publicos
da administracdo direta e indireta, bem como pelos 6rgdos dos Poderes Legislativo e
Judiciério, que possuam empregados regidos pela Consolidacdo das Leis do Trabalho -
CLT.

Sobre EPI, a Norma Regulamentadora 6 - NR 6, definia:

6.1 Para os fins de aplicacdo desta Norma Regulamentadora - NR, considera-se
Equipamento de Protec¢&@o Individual - EPI, todo dispositivo ou produto, de uso
individual utilizado pelo trabalhador, destinado a protecdo de riscos suscetiveis de
ameacar a seguranca e a satde no trabalho.
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Médico Chefe da Equipe Aeromédica

Conforme o estabelecido no Manual de Transporte de Enfermo do operador, com
aceitacdo pela ANAC em 16MAR2011, expressa por meio da ficha SEGVOO 111, da
mesma data, o chefe médico era o responsavel pela equipe de profissionais de salude que
coordenava os procedimentos médicos para a remoc¢ao de enfermos.

Atuacao dos trabalhadores em decorréncia de Doenca por Coronavirus — COVID-19

O Conselho Nacional de Saude (CNS), em 07ABR2020, emitiu a seguinte
Recomendacao:

Recomenda a observancia do Parecer Técnico n® 128/2020, que dispbe sobre as
orientagdes ao trabalho/atuacéo dos trabalhadores e trabalhadoras, no &mbito dos
servicos de salde, durante a Emergéncia em Salde Publica de Importancia
Nacional em decorréncia de Doenga por Coronavirus - COVID-19.

[.]

Considerando as restricdes impostas pelos estados e municipios diante do quadro
de Pandemia, anunciado pela OMS, em 11 de mar¢co de 2020, dentre elas as
orientacdes de isolamento social e/ou quarentena em especial para as pessoas que
se enquadram nos grupos de risco (maiores de 60 anos, pessoas imunodeficientes
elou portadoras de doencas crbnicas ou graves, gestantes e lactantes); (grifo
Nnosso)

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

2. ANALISE.

Tratava-se de um voo de transporte de passageiro enfermo, sob as regras do RBAC
135, que estava em conformidade com a Especificacdo Operativa da empresa operadora
da aeronave.

O piloto era detentor de licenca PLA. Entretanto, no que se refere a experiéncia
recente, a documentacéo apresentada pelo operador da aeronave demostrou que o piloto
nao atendia aos requisitos estabelecidos na secdo 135.247 (a) do RBAC 135,
principalmente no que dizia respeito a realizacado de trés pousos e trés decolagens noturnas
no prazo de 90 dias que antecederam a data do acidente.

No que se refere ao treinamento do piloto, bem como aos equipamentos e
instrumentos instalados a bordo da aeronave, o voo VFR noturno atendia aos requisitos
estabelecidos no RBAC 135.

O plano de voo visual apresentado previa a realizagédo do voo com origem em SNOB
direto para SBTE, no FL085, alternando SNDR, com decolagem as 20h00min (UTC).

Quanto as operacdes permitidas nos aerédromos (origem, destino e alternativa),
assim como a certificacdo da aeronave e a habilitacdo do piloto, 0 voo VFR noturno atendia
aos requisitos estabelecidos na ICA 100-12 - Regras do Ar.

De acordo com a Especificacdo Operativa apresentada pelo operador, a aeronave PT-
RMN néo era autorizada pela ANAC a realizar voo IFR single pilot com passageiro, tendo
em vista que o detentor de certificado ndo demonstrou, de forma satisfatoria a ANAC, que
a operacdo utilizando o sistema de piloto automético poderia ser conduzida com seguranca
e em conformidade com o RBAC 135.

A decolagem em SNOB ocorreu ap0s o por do sol. As condi¢cbes atmosféricas
predominantes na regido em que ocorreu o acidente, dentre outros aspectos, indicavam a
presenca de nuvens baixas e médias, com o potencial de restringir a visibilidade, e de
constituir teto operacional abaixo de 2.000 ft.
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A presenca dessa nebulosidade, entre as cidades de Sobral e S&do Benedito, propiciou
a precipitacdo de intensidade leve a moderada, podendo se constituir como fator limitante
para o voo sob VMC.

Como o aerédromo de SNOB néo contava com estacao de radio, esperava-se que 0
piloto da aeronave estabelecesse contato com os 6rgdos de Controle de Trafego Aéreo
apos a decolagem. Entretanto, ndo houve registro de qualquer contato que pudesse ter sido
estabelecido pelo piloto.

Da mesma forma, ndo houve registro de deteccdo da aeronave PT-RMN nos
RADARes do Sistema de Controle de Trafego Aéreo apds a sua decolagem de SNOB.

O acidente ocorreu a, aproximadamente, 2.000 metros a esquerda da rota pretendida,
entre as cidades de Sobral e Teresina.

Acredita-se que a aeronave estava em voo de cruzeiro quando houve a perda de
controle, pois estimou-se que a distancia percorrida pela aeronave até o nivelamento no
FLO85 foi de, aproximadamente, 9,5 NM. O impacto contra o solo se deu a 35 NM de SNOB.

O fato de os destrocos terem sido encontrados soterrados em uma area circular, com
cerca de 4 metros de raio, delimitada por estacas de, aproximadamente, 1,80 m de altura
e que nao apresentaram evidéncias de contato com a aeronave, associado ao fato de os
motores se encontrarem em lados opostos ao esperado, considerando-se a trajetéria da
aeronave, mostrou que o choque ocorreu com um grande angulo de incidéncia em relacao
ao solo, com alta velocidade e em voo de dorso (Figura 31).

R TR et e

S TRAJETORIA DA AERONAVE

AERONAVE NO DORSO

;
Rt Esz{u\s PARA PLANTIO DE MARACUJA

f I | “4

TERRENO LIMPO/

| f

PLANTAGCAO

Figura 31 - Provavel dinamica do acidente.

N&o foi identificada, nos registros apresentados, falha ou mau funcionamento dos
equipamentos e sistemas da aeronave, que pudesse comprometer a sua operacao.

Ambos o0s motores apresentaram indicios de que estavam com funcionamento normal
e que desenvolviam poténcia no instante em que a aeronave se envolveu no acidente.

Sob o ponto de vista do aspecto médico, a investigacdo observou que o piloto sofria
de uma anomalia cardiaca congénita, identificada pela presenca de circulagcdo coronariana
com ponte miocardica sem lesdes obstrutivas que, apesar de ndo ser causa comum de
isquemia miocardica ou infarto agudo, poderia desencadear dor toracica, semelhante a uma
angina. No entanto, a despeito desse diagnostico, ndo se apresentaram evidéncias,
anteriores, de que essa condicdo de saude pudesse ter contribuido para o acidente.
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Também se observou, por intermédio das entrevistas com familiares do piloto, que
havia um certo desconforto daquele tripulante com relacédo ao uso de EPI, bem como com
a possibilidade de se infectar com o virus da COVID-19.

No campo das variaveis psicologicas, observou-se que a pandemia da COVID-19
remetia a um cenério de dificuldades encontradas no ambito da empresa operadora da
aeronave.

Segundo as informagdes levantadas, em razéo das condi¢fes financeiras, a empresa
nao poderia parar de funcionar e, caso o piloto envolvido no acidente se negasse a operar
a aeronave, 0 seu proprietario seria obrigado a assumir essa funcao.

No ambito individual, aparentemente, mesmo se considerando integrante do grupo de
risco em relagdo a COVID-19, o piloto se sentiu comprometido com a continuacéo de suas
atividades operacionais, buscando nédo decepcionar o seu patréo.

Essa condigdo, possivelmente, decorreu de uma relagdo de informalidade e de
amizade, existente entre o empregador e o funcionario, marcada por cerca de quinze anos
de relacionamento.

Outro aspecto que chamou a atencao esteve relacionado ao estado emocional do
piloto, referente a dois momentos distintos.

No primeiro momento, o piloto estava receoso de ter que transportar pacientes
infectados pelo coronavirus, no cumprimento das missdes aeromédicas. O segundo
momento esteve relacionado aos instantes que antecederam a decolagem em SNOB,
guando o piloto demonstrou sinais de nervosismo, a medida em que ocorreram atrasos
para o inicio do voo.

Ao ingressar em uma regido sob a influéncia de condicbes meteoroldgicas adversas,
qgue se constituiam em fator limitante para o voo sob VMC, é possivel que o piloto tenha
perdido o controle do avido ao responder as falsas sensacdes de atitude e movimento da
propria aeronave, caracterizando a desorientagcdo espacial.

Esse aspecto poderia estar associado ao acumulo de fatores estressantes,

relacionados a utilizacdo de EPI, risco de contaminacdo por COVID-19, atraso na
decolagem, voo noturno e mau tempo.

Em boa medida, a operacdo aeromédica transcorreu sob influéncia do suporte
organizacional, buscando-se contornar as variaveis presentes.

As evidéncias levantadas indicaram que, durante a realizagdo do voo, houve um
acompanhamento proximo do proprietario da empresa, cujas conversas estabelecidas com
o piloto permitiram subsidiar aquele tripulante sobre as questbes que poderiam afetar a
seguranca de voo.

Entretanto, ao decolar de SNOB, o piloto levou consigo as incertezas e insegurancgas,
naturalmente presentes na figura humana, que possivelmente se constituiram condicfes
inseguras latentes.

Adicionalmente, deve-se considerar que 0 voo se tratava de uma operagdo de
transporte aéreo publico, cujos requisitos estabelecidos no RBAC 135 eram bastantes
restritivos, visando garantir a seguranca das operacoes.

A empresa dispunha de um Sistema de Gerenciamento da Seguranca Operacional
(SGSO) que definia a politica, responsabilidades, estruturas organizacionais, processos e
procedimentos necessarios, incluindo um conjunto de ferramentas gerenciais e
metodologias definidas, estruturadas e implantadas com o intuito de embasar e auxiliar as
decisbes a serem tomadas pelo gestor responsavel do detentor de certificado e o PIC
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durante as operagdes, reduzindo dessa forma, o0s riscos inerentes as atividades da
organizacao.

As circunstancias da ocorréncia demonstram que a cultura de gerenciamento do risco
implementada na empresa ainda estava em aperfeicoamento.
3. CONCLUSOES.
3.1. Fatos.

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

b) o piloto estava com as habilitacbes de MLTE e de IFRA validas;

c) o piloto estava qualificado, contudo, no que se refere a experiéncia recente, a
documentacéo apresentada pelo operador da aeronave mostrou que o piloto ndo
atendia ao disposto nos requisitos estabelecidos na secao 135.247 (a) do RBAC
135;

d) a aeronave estava com o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) valido;
e) a aeronave estava dentro dos limites de peso e balanceamento;
f) as escrituracfes das cadernetas de célula, motores e hélices estavam atualizadas;

g) o plano de voo apresentado previa a decolagem de SNOB, sob regras VFR,
voando direto para SBTE;

h) as condi¢cdes meteoroldgicas indicam a possibilidade de restricbes de visibilidade
em periodo noturno que limitavam a operacao sob VMC,;

i) os destrocos foram encontrados em uma area circular, com cerca de 4 metros de
raio;

j) aaeronave ficou destruida; e

k) o PIC e os trés passageiros sofreram lesfes fatais.
3.2. Fatores contribuintes.

- Capacitacao e Treinamento — indeterminado.

Apesar de estar qualificado para o tipo de voo, a investigagdo néo identificou o
cumprimento de requisitos de experiéncia recente do piloto, conforme disposto na secao
135.247 (a) do RBAC 135, de modo que essa condicdo pode ter acarretado um
desempenho insuficiente no contexto de operacéao visual noturna.

- Condicdes meteoroldgicas adversas - indeterminado.

As condi¢des meteoroldgicas indicam a possibilidade de restricdes de visibilidade em
periodo noturno que limitavam a operacao sob VMC, concorrendo para uma possivel
desorientacéo e perda do controle em voo.

- Desorientagéo - indeterminado.

Ao ingressar em uma regido sob a influéncia de condigbes meteorologicas adversas,
gue se constituiam em fator limitante para o voo sob VMC, é possivel que o piloto tenha
perdido o controle do avido ao responder as falsas sensac¢des de atitude e movimento da
propria aeronave, caracterizando a desorientagdo espacial.

- Estado emocional - indeterminado.

E possivel que o desempenho do piloto tenha sido afetado negativamente pela
influéncia de estados emocionais relacionados a ansiedade e ao estresse, em razao da

36 de 37




| A-oe6/cENIPA/2020 | | PT.RMN  15MAI02020 |

utilizacao de EPI, risco de contaminac¢do por COVID-19, atraso na decolagem, voo noturno
e mau tempo.

4. RECOMENDAGCOES 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 presuncéo de culpa ou responsabilidade.

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

A Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), recomenda-se:
A-066/CENIPA/2020 - 01 Emitida em: 03/11/2022

Avaliar a pertinéncia de estabelecer no RBAC 135 os requisitos de experiéncia recente para
os detentores de certificados que possuem aeronaves monomotores e multimotores que
ndo sejam a turbina, estabelecendo os requisitos especificos para voo noturno e
incentivando o uso de simuladores de voo ou dispositivo de treinamento para simulacao de
voo (Flight Simulation Training Device -FSTD) qualificados e aprovados pela ANAC.

5. ACOES CORRETIVAS OU PREVENTIVAS ADOTADAS.

Em 20MAIO2020, por meio da Portaria n° 1.404, a ANAC publicou a suspensao
cautelar de Certificado de Operador Aéreo da Top Line Téxi Aéreo Ltda., cuja situacdo se
manteve até a publicacao deste Relatério Final.

Em 25MAR2022, a ANAC publicou a Instrucdo Suplementar (IS) n® 135-005 A, que
estabeleceu novos procedimentos para a autorizacdo e a realizacdo de operacao
aeromédica por operador aéreo certificado conforme o RBAC 119 e que opere sob as
regras do RBAC 135. Os operadores aéreos, regidos pelo RBAC 135 e que ja possuiam
autorizacdo para execucdo de operacdo aeromédica, teriam 12 meses para transi¢cao as
novas regras.

Em, 3 de novembro de 2022.
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