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Que medo desse vo0o0, juro,
aviao velho. Tem uma poltrona
guebrada, juro, caos.

meu

2hrs de voo

vamos chegar com chuva
que medo desse voo

juro

aviao velho , .

tem uma poltrona quebrada

juro

Caos

Mensagem de Rosana Santos Xavier, uma das vitimas,
no grupo da familia, pouco antes da decolagem.

Vitima mandou mensagem para familiares antes de avido cair
em Vinhedo: “Medo desse voo”.

Fonte (UOL):

https://naticias.uol.com.br/cotidiano/ultimas-
noticias/2024/08/10/vitima-mandou-mensagem-a-familiares-antes-
do-acidente-em-vinhedo.htm; publicacdo: 10 ago. 2024; acesso em:
29 dez. 2024.
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INTRODUCAO

Em 09 de agosto de 2024, o Voo 2283 da Voepass, realizado pela
aeronave ATR 72-500 (ATR 72-212-A), registro PS-VPB, batizada “Maritaca”,
decolou do Aeroporto Municipal de Cascavel (Aeroporto Municipal Coronel
Adalberto Mendes da Silva), no estado do Parana, com destino ao Aeroporto
Internacional de Guarulhos (Aeroporto Internacional Governador André Franco
Montoro), no estado de S&o Paulo, vindo a cair no municipio de Vinhedo, também
no estado de S&o Paulo, vitimando os 58 (cinquenta e 0ito) passageiros e os 4

(quatro) tripulantes.

O entéo Presidente da Camara dos Deputados, Deputado ARTHUR
LIRA, diante desse grave episodio e atendendo ao Requerimento n° 2.978/2024,
do Deputado BRUNO GANEM e de outros Parlamentares, por ato datado de 19
de agosto de 2024, criou a Comissdo Externa destinada a acompanhar o
desastre envolvendo essa aeronave; mais precisamente, acompanhar as
apuracdes e ouvir 0os atores que, direta ou indiretamente, tivessem relacédo com

a Voepass, com os avides ATR e a aviagcado comercial no Brasil.

Ao completar um ano do acidente, o relatério que ora se apresenta
esta longe de ser conclusivo em relacdo aos fatores que levaram ao acidente
com essa aeronave, ndo s6 porque nao foi essa a atribuicdo dada a Comissao
pelo ato do Presidente da Camara dos Deputados, mas, também, porque as
competéncias legal e técnica para tanto sdo da esfera do Centro de Prevencao
e Investigagao de Acidente Aerondutico — CENIPA, do Comando da Aeronautico,
orgao central e autoridade de investigacdo do Sistema de Investigacdo e
Prevencdo de Acidentes Aeronauticos — SIPAER nos termos do Codigo
Brasileiro de Aeronautica (Lei n® 7.565, de 19 de dezembro de 1986 — arts. 86 a
93) combinado com o Decreto n° 9.540, de 25 de outubro de 2018, que dispde
sobre o SIPAER (art. 2°, inciso I, e art. 3°).

O proprio CENIPA, na sua investigacdo, se debruca sobre multiplos
fatores que podem ter concorrido para o acidente, ainda que o seu Reporte
Preliminar tenha indicado que a aeronave estava certificada para voo em
condicao de gelo, com os registros técnicos de manutencéo atualizados e com

o certificado de verificacdo de aeronavegabilidade valido, enquanto a tripulacao
1
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estava habilitada para operar aeronave ATR-72 e com os Certificados Médicos
Aeronauticos em vigor e que ambos os pilotos, especificamente, tinham mais de
5 mil horas de voo. Todavia, 0 mesmo Reporte Preliminar informa da presenca
de gelo nas asas e de possiveis falhas no sistema de degelo como potenciais

fatores para a perda de sustentacéo e queda da aeronave.

Entretanto, apesar de ndo ser atribuicdo desta Comissdo proceder a
apuracao dos fatores que acarretaram o acidente, isso ndo foi Gbice para que,
no curso dos seus trabalhos, fossem ouvidas, em audiéncia publicas, além de
familiares de vitimas, autoridades dos mais varios segmentos: investigadores do
CENIPA, representantes da ATR, o Presidente e ex-diretores da VOEPASS,
diretores da ANAC, o Presidente do Sindicato Nacional dos Aeronautas, o Diretor
do Instituto Nacional de Criminalistica da Policia Federal, o Delegado de Policia
Federal Chefe do Servico de Seguranca Aeroportuaria, Procuradores do
Ministério Pablico Federal e do Ministério Publico do Trabalho, o Procurador-
Geral de Justica do Estado de Séo Paulo, a Defensora Publica Geral do Estado
de Sao Paulo, representante da Latam e o Diretor do Departamento de Protecéo

e Defesa do Consumidor do Ministério da Justica e Seguranca Publica.

Também foi realizada Visita Técnica ao Centro de Manutencédo da
Voepass na Cidade de Ribeirdo Preto/SP.

O relatorio desta Comisséo, embora ndo conclusivo, como dito antes,
paira sobre varias questdes relativas ao acidente, as aeronaves ATR e a propria
empresa Voepass Linhas Aéreas.

Embora ndo seja objeto deste relatorio, dele exsurgem algumas
questdes relativas a aviagdo comercial, que extrapolam o transporte de
passageiros: as vicissitudes que afligem as empresas aéreas, fragilizando um

setor estratégico para o Estado brasileiro.

Sobre ser um setor estratégico, ainda ha uma questao crucial, que
ndo ird além desta introducdo, mas que merece ser destacada: como
praticamente toda a aviacdo comercial brasileira, sendo toda, opera com
aeronaves arrendadas em que as proprietarias sdo empresas estrangeiras,

como considerar a requisicdo dessas aeronaves diante da decretacdo de
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Mobilizacdo Nacional, que autoriza a requisi¢ao e a ocupacéao de bens e servigos
(art. 4°, inciso IV, da Lei n°11.631, de 27 de dezembro de 2007, que dispde

sobre a Mobilizacado Nacional).

Os trabalhos da Comissdo foram enriquecidos pela cobertura da
imprensa. O jornalismo investigativo trouxe a lume, independentemente da
burocracia dos o6rgdos oficiais e de forma rapida, inimeras informacdes
relevantes que foram coligidas neste relatorio. Sem duvida, o jornalismo
investigativo contribuiu, e muito, com inimeros detalhes que, talvez, ficassem
encobertos. A imprensa, somou-se a contribui¢éo de varios sites especializados
em aviagao.

Durante as audiéncias e da documentacdo recebida, ficou patente
gue todos os atores que, de alguma forma, tinham relacéo, direta ou indireta,
com o acidente, ou mesmo com a aviagao, e que poderiam, minimamente, emitir
alguma consideragao sobre o ocorrido, esquivavam-se, talvez em atitude de
prudéncia, apontando sempre para o CENIPA como o Unico 6rgdo com

competéncia para, através do Reporte Final, se manifestar a respeito.

Desse modo, com a investigacdo CENIPA ainda em andamento, é
aguardado o Reporte Final para o pleno esclarecimento dos fatores que

acarretaram o acidente.

Mesmo assim, ndo ha razbes para que esta Comissdo estenda os
seus trabalhos por mais tempo, uma vez que os elementos coligidos neste
relatorio sdo o bastante para revelar muitas das circunstancias relativas ao
acidente com o Voo 2283, dando, assim, uma resposta a sociedade brasileira

sobre o ocorrido.

Ha de serem apresentados 0s nossos agradecimentos ao Deputado
ARTHUR LIRA que, no exercicio da presidéncia da Camara dos Deputados,
criou esta Comissédo Externa e garantiu que ela tivesse as condicdes necessarias

para que exercesse suas atividades de forma independente e eficiente.

Semelhante reconhecimento é direcionado ao Deputado HUGO
MOTTA, atual Presidente da Camara dos Deputados, pela continuidade no apoio

as acdes da Comisséo e por assegurar a manutencao de sua autonomia.
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Ha, também, de ser reconhecido o importante papel dos membros
desta Comissao Externa que, com dedicacao, participacéo ativa e contribuicdo
técnica enrigueceram os trabalhos do Colegiado. Cada um, em sua area de
atuacao e especialidade, agregou valor as atividades, ampliando a abrangéncia
e o0 aprofundamento dos debates. A pluralidade de ideias e perspectivas trazida
por esses Parlamentares garantiu que os trabalhos da Comissdo fossem
conduzidos com respeito, imparcialidade e um compromisso inabalavel com as
demandas da sociedade.

Por fim, nossos agradecimentos a Assessoria Parlamentar do
Comando da Aerondutica, aos servidores do Departamento de Comissdes, em
particular as secretarias, aos consultores legislativos, aos assessores dos
Parlamentares e aos demais servidores que contribuiram para o bom andamento

dos trabalhos e o sucesso desta Comissao.

Camara dos Deputados, 12 de agosto de 2025

Deputado BRUNO AREVALO GANEM
Coordenador

Deputado NELSON FERNANDO PADOVANI
Relator
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1. ATO DE CRIAGAO DA COMISSAO EXTERNA

L]

CAMARA DOS DEPUTADOS

ATO DA PRESIDENCIA

Mog termos do art, 38 do Hegimeso |nemo, esta
Presidéncia decide crier Comissdo Externa, sem Onus para a
Camara dos Deputados, destinada a acompanbar o desastre
emvialvenda o avido da empresa VOEPASS Linhas Adreas, ocodrido
no dia 9 de agosto de 2024, conforme requenmento o™ 20782024,
do Sr. Brumo Ganem & oulros, composta pelos  seguintes
deputados:

Bruno Ganem (PODESP) - Coordanadaor;
Alencar Santana (PTISP),

Alfrado Gaspar (UNIADIAL);

Célio Silveira (MDBGO);

Calio Stedart (PSOVCE),

Cazinha de Madureira (FSIVGP),
Cristiane Lopes (UNIAQ/ROY;

Daniel José& (PODESP),

Caniala Reinehr (PLISG),

Delegado Matheus Laicla (UNIAD/PRY,
Delegada Paulo Bilynsky| (PLISPY;
Douglas Viegas {UNIAOVSP);

Or. Fernando Maximo {UNIAOIRD);
Dr, Viclor Linhalis (PODE/ES)

Dr. Zacharias Call (UNIADIGD);

Eliza Virginia (PR/PB),

Filipe Marlns (PLTO);

Fred Linhares (REPUBLICANGS/OF):
Gilson Daniel (PODEES),

Jelerson Campas (PLASP),

José Madeiros (PLMT};

Kirm Kataguir (UNIADISEY,
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CAMARA DOS DEPUTADOS

Al dm Freskdincis - Drin Combedic Fdems - hddmia Sdin YTIEPASLS Linhae héreas = F

s ® @® ® & ® = & ® H & ® = & W

Latayalle de Andrada (REPUBLICANCSMG)
Laura Cameiro (PSDVRJ);

Lulz Philipgpe de Orleans & Braganca [PLISPY,
Marcas Polion {PLIMS);

Mitto Tatto (PT/SP;

Padaovan (UNIADIPR),

Pastar Gil (PLIMA),

Pedro Aihara (PROMG),

Ricardo Sliva (PSVSP),

Romsro Rodriguss {PODEPB),

Sargento Porbegal (PODERJ)

Saullo Vianna (UNIAGIAM)

Socorro Men [PRYAC);

Tabata Amaral {FSBISF);

Vitar Lipp (PSDB/SP),

Brasilia, 19 de agosio de 2024,

ARTHUR LIRA
Presidente da Camara dos Deputados
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2. CONSTITUIGAO DA COMISSAO EXTERNA
DEPUTADOS MEMBROS DA COMISSAO

REL n.2/2025

ALENCAR SANTANA (PT/SP) JEFFERSON CAMPOS (PL/SP)
ALFREDO GASPAR (UNIAO/AL) JOSE MEDEIROS (PL/MT)
BRUNO GANEM (PODE/SP) KIM KATAGUIRI (UNIAO/SP)

CEZINHA DE MADUREIRA (PSD/SP) I(éAgﬁJSJEiNDgQQCD;?ADA

presentacdo: 13/08/2025 15:53:28.217 - CEXATR

CRISTIANE LOPES (UNIAO/RO) LAURA CARNEIRO (PSD/RJ) |5
) LUIZ PHILIPPE DE ORLEANS E

CELIO SILVEIRA (MDB/GO) BRAGANCA (PLISP!

CELIO STUDART (PSD/CE) MARCOS POLLON (PL/MS)

DANIEL JOSE (PODE/SP)? NILTO TATTO (PT/SP)

DANIELA REINEHR (PL/SC) PADOVANI (UNIAO/PR)

DELEGADO MATHEUS LAIOLA

(UNAGPR) PASTOR GIL (PL/MA)

El)alilflsEF?)ADo PAULO BILYNSKYJ PEDRO AIHARA (PRD/MG)

DOUGLAS VIEGAS (UNIAO/SP) RICARDO SILVA (PSD/SP)

DR. FERNANDO MAXIMO (UNIAO/RO) | ROMERO RODRIGUES (PODE/PB)

DR. VICTOR LINHALIS (PODE/ES) SARGENTO PORTUGAL (PODE/RJ)

DR. ZACHARIAS CALIL (UNIAO/GO) | SAULLO VIANNA (UNIAO/AM)

ELIZA VIRGINIA (PP/PB)? SOCORRO NERI (PP/AC)

FILIPE MARTINS (PL/TO) TABATA AMARAL (PSB/SP)

FRED LINHARES
(REPUBLICANOS/DF) VITOR LIPPI (PSDB/SP)

GILSON DANIEL (PODE/ES) -X-

1O Deputado LUIZ PHILIPPE DE ORLEANS E BRAGANGA (PL/SP) teve o seu afastamento, a
pedido, por ato da Presidéncia da Camara, comunicado na 22 reunido, em 10 de setembro de
2024.

20 Deputado DANIEL JOSE (PODE/SP) teve o seu afastamento da Comiss&o por comunicado,
na 42 reunido, em 29 de outubro de 2024, recebido da Coordenacédo de Registro de Comissdes
e Movimentacdo Parlamentar da Secretaria-Geral da Mesa (COMPI/SGM).

3 A Deputada ELIZA VIRGINIA (PP/PB) teve seu afastamento da Comiss&o por comunicado, na
6° reunidao, em 12 de novembro de 2024, recebido da Coordenacéo de Registro de Comissées e
Movimentacao Parlamentar da Secretaria-Geral da Mesa (COMPI/SGM).

EQUIPE TECNICA

> Secretaria da Comissdo: SARA TEIXEIRA SANTOS e BARBARA SANTOS
VIEIRA (Secretarias), ANACARLA DE ASSIS NERY RODRIGUES, ELSTOR
FEIX, JAIME LOPES BARBOSA NETO, MAIRA CORREA MOURA, MURILO
CAMPOS TAVARES, ROMULO DE SOUSA MESQUITA e SILVIA VALERIA
LIMA MERGULHAO.

> Assessor do Gabinete do Coordenador: RONALDO DA SILVA FARIAS
» Assessor do Gabinete do Relator: ELVIS SEITI IWANO

> Consultoria Legislativa: ACAUA LUCAS LEOTTA, DAVI ALBERTO LUZ DA
SILVA e FERNANDO CARLOS WANDERLEY ROCHA
(Consultores Legislativos da Area XVII — Seguranga Publica, Defesa Nacional,
Direito Internacional Publico e Relacfes Internacionais)

Para verificar a assinatura, acesse https://infoleg-autenticidade-assinatura.camara.leg.br/CD259264392000
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3. AUDIENCIAS, REUNIOES E OUTROS EVENTOS

|

27/08/2024 | Plano de trabalho e votagdo de requerimentos
15h00 Reunido Deliberativa
10/09/2024 _R_epre_sentNantes do Cenipa prestam esclarecimentos sobre
15h00 Investigacao
Audiéncia Publica e Deliberagéo
08/10/2024 Comissao ouve investigadores e mae de vitima de acidente da
15h00 VoePass
Audiéncia Publica e Deliberacéo
15/10/2024 Comissao sobre acidente da VoePass ouve representantes da
15h00 ANAC
Audiéncia Publica e Deliberacéo
20/10/2024 Comissao ouve presidente da Voepass sobre acidente com voo
15h00 da empresa
Audiéncia Publica
29/10/2024 | Discussao e votacdo de propostas legislativas
Reuniao Deliberativa
Obs.: Apos a realizacdo da reunido de Audiéncia Publica.
12/11/2024 | Comissao ouve procuradores sobre o acidente da Voepass
15h00 Audiéncia Publica
19/11/2024 | Comissao ouve sindicato e ex-funcionarios da Voepass
15h00 Audiéncia Publica
26/11/2024 | Comissado ouve ANAC, Latam, Defensoria Publica e Governo
15h00 Audiéncia Publica
27/11/2024 | Comissdo ouve fabricante do avido ATR
15h00 Audiéncia Publica
28/11/2024 | Comisséao realiza visita técnica em Ribeirdo Preto
14h00 Visita Técnica — Ribeirdo Preto/SP
03/12/2024 @puta_dos se reunem _com ANAC para estudo de propostas
17h00 EQM _
Reunido Técnica
07/05/2025 | ANAC fala sobre suspensao dos voos da Voepass
15h00 Audiéncia Publica
20/05/2025 | Comissdo ouve Cenipa sobre acidente com avido da Voepass
16h00 Audiéncia Publica

Para verificar a assinatura, acesse https://infoleg-autenticidade-assinatura.camara.leg.br/CD259264392000
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4. DOCUMENTOS EXPEDIDOS PELA COMISSAO

|

DATA DE A REQ. | RESUMO
N©° EXPEDICAO DESTINATARIO | oriGEM
1 28/08 Brigadeiro do Ar 1/24 | Com os objetivos de obter subsidios para os
2024 Marcelo Moreno 10/24 | trabalhos desta Comisséo, convido Vossa
Exceléncia para participar, na condi¢cdo de
expositor, de Audiéncia Pudblica a ser
realizada no proximo dia 10 de setembro,
terca-feira, as 15 horas, no Plenario 3,
localizado no Anexo Il da Céamara dos
Deputados.
2 28/08 Sr. Roberto Alvo, - Com os objetivos de obter subsidios para os
2024 Diretor Executivo trabalhos desta Comisséo, solicito o envio
LATAM Airlines de copia do acordo comercial de codeshare
Group existente entre a Latam e a Voepass Linhas
Aéreas.
3 06/09 Brigadeiro do Ar - Tendo em vista a realizagdo da coletiva de
2024 Marcelo Moreno impressa do CENIPA no dia 06/09/2024, e
com o objetivo de obter subsidios para os
trabalhos desta Comisséo, solicitagdo para
que que seja disponibilizado para este
colegiado coépia do relatério preliminar
apresentado.
4 10/09 Sr. Paulo Rogério - Dispensar a servidora SaraTeixeira Santos,
2024 Santos Giordano, Secretaria-Executiva da CEXATR-72, do
Juiz de Direito Titular cumprimento, nesse momento, da
da Vara do Juri de obrigacao legal de atuacdo como jurada.
Brasilia
5 16/09 Sr. Andrei Augusto 3/24 | Convite aos senhores CARLOS EDUARDO
2024 Passos Rodrigues PALHARES MACHADO - Diretor do
Instituto Nacional de Criminalistica e CAIO
BORTONE RAMOS RIBEIRO — Chefe do
Servico de Seguranca Aeroportuéria da
Divisdo de Controle de Imigracdo e
Seguranc¢a Aeroportuaria para participarem,
na condicdo de expositores, de Audiéncia
Publica a ser realizada no préximo dia 08 de
outubro, terca-feira, as 15 horas, no Plenario
3, localizado no Anexo Il da Camara dos
Deputados.
6 16/09 Sra. Maria de Fatima | 13/24 | Convite, na condicdo de expositora, de
2024 Albuguerque, méae audiéncia publica a ser realizada no dia
de vitima 08/10/2024, no Plenéario, Anexo Il, da
Camara dos Deputados.
7 27/09 Sr. Tiago Sousa 9/24 | Convite, na condicdo de expositor, de
2024 Pereira, Diretor- Audiéncia Publica a ser realizada no
Presidente da ANAC proximo dia 15 de outubro, terca-feira, as 15
horas, no Plenario 3, localizado no Anexo Il
da Camara dos Deputados.
8 24/10 Sr. Roberto Alvo, 4/24 | Convite para participar, na condicdo de
2024 Diretor Executivo expositor, de Audiéncia Publica a ser
LATAM Airlines realizada no proximo dia 29 de outubro,
Group terca-feira, as 15 horas.
9 24/10 Sr. José Luiz Felicio 5/24 | Convite para participar, na condicdo de
2024 Filho, Presidente expositor, de Audiéncia Pudblica a ser
Voepass Linhas realizada no préximo dia 29 de outubro,
aéreas terca-feira, as 15 horas.

Para verificar a assinatura, acesse https://infoleg-autenticidade-assinatura.camara.leg.br/CD259264392000
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|

10 24/10 Sr. Eduardo Busch, 5/24 | Convite para participar, na condi¢cdo de
2024 Diretor-Executivo expositor, de Audiéncia Publica a ser
Voepass linhas realizada no préximo dia 29 de outubro,
aéreas terca-feira, as 15 horas.
11 31/10 Sr. Paulo Gonet, 15/24 | Convite para participar, na condicdo de
2024 Procurador Geral da expositor, de Audiéncia Pudblica a ser
Republica realizada no proximo dia 12 de novembro,
terca-feira, as 15 horas.
12 31/10 Sra. Luciana Jordao 11/24 | Convite para participar, na condicdo de
2024 da Motta Carvalho, expositora, de Audiéncia Publica a ser
Defensora Publica realizada no proximo dia 12 de novembro,
Geral do Estado de terca-feira, as 15 horas.
Sao Paulo
13 31/10 Sr. Paulo Sérgio de 12/24 | Convite para participar, na condicdo de
2024 Oliveira Costa, expositor, de Audiéncia Pudblica a ser
Procurador-Geral de realizada no proximo dia 12 de novembro,
Justica do Estado de terca-feira, as 15 horas.
S&o Paulo.
14 31/10 Sr. Henrique Lima 17/24 | Convite para participar, na condicdo de
2024 Correia, Procurador expositor, de Audiéncia Pudblica a ser
do Ministério Publico realizada no proximo dia 12 de novembro,
do Trabalho de terca-feira, as 15 horas.
Ribeirdo Preto/SP
15 31/10 Sra. Cinthia Passari 17/24 | Convite para participar, na condicdo de
2024 Von Ammon, Sra. expositora, de Audiéncia Publica a ser
Procuradora do realizada no proximo dia 12 de novembro,
Ministério Publico do terca-feira, as 15 horas.
Trabalho em
Ribeiréo Preto/SP
16 31/10 Sr. Marcus Vinicius 20/24 | Convite para participar, na condicdo de
2024 Gongalves, expositora, de Audiéncia Publica a ser
Procurador do realizada no proximo dia 12 de novembro,
Ministério Publico do terca-feira, as 15 horas.
Trabalho em
Campinas/SP
17 01/11 Sr. Luiz Claudio 18/24 | Agendamento de \visita técnica para
2024 Aguiar, Chief Legal averiguar, in loco, a situacéo e o andamento
Officer Voepass das operacdes da oficina de manutencao da
Linhas Aéreas empresa Voepass Linhas Aéreas, no
municipio de Ribeirdo Preto/SP
18 04/11/ Sra. Luana Duarte, - Convite para participar, na condicdo de
2024 Procuradora do expositora, de Audiéncia Publica a ser
Trabalho e realizada no préximo dia 12 de novembro,
Coordenadora do terca-feira, as 15 horas.
GEAF Voepass
19 04/11 Sra. Larissa Karla 22/24 | Solicitacdo para responder questionario do
2024 Boeing da Silva, Coordenador da CEXATR-72, Dep. Bruno
Presidente da Ganem.
Autarquia Municipal
de Mobilidade,
Tréansito e Cidadania
de Cascavel —
TRANSITAR

10
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20 04/11 Sra. Jocemara Lopes | 22/24 | Solicitacdo para responder questionario do
2024 do Amarante, Coordenador da CEXATR-72, Dep. Bruno
Diretora de Ganem.
Administracao
Aeroportuaria do
Aeroporto de
Cascavel.
21 04/11 Sr. Sérgio Ricardo 21/24 | Solicitacdo para responder questionario do
2024 Cezaro Machado, Coordenador da CEXATR-72, Dep. Bruno
Promotor da 72 Ganem.
Promotoria de
Justica de
Cascavel/PR
22 04/11 Sr. Leonardo 14/24 | Solicitacdo para responder questionério do
2024 Paranhos da Silva, Coordenador da CEXATR-72, Dep. Bruno
Prefeito de Ganem.
Cascavel/PR
23 05/11 Sr. Henrique 23/24 | Convite para participar, na condicdo de
2024 Haaklander Wagner, expositor, de Audiéncia Publica a ser
Presidente do realizada no proximo dia 19 de novembro,
sindicato dos terca-feira, as 15 horas.
Aeroportuario
24 05/11 Sr. Ruy Guardiola, 23/24 | Convite para participar, na condicdo de
2024 piloto de aeronaves expositor, de Audiéncia Publica a ser
realizada no préximo dia 19 de novembro,
terca-feira, as 15 horas.
25 05/11 Luiz Claudio de 18/24 | Convite para participar, na condicdo de
2024 Almeida, expositor, de Audiéncia Pudblica a ser
Comandante realizada no préximo dia 19 de novembro,
Voepass Linhas terca-feira, as 15 horas.
Aéreas
26 05/11 Sr. Eric Cénsoli, ex- 19/24 | Convite para participar, na condicdo de
2024 diretor de expositor, de Audiéncia Pudblica a ser
Manutencéo realizada no préximo dia 19 de novembro,
Voepass Linhas terca-feira, as 15 horas.
Aéreas
27 05/11 Sr. David Faria, ex- 19/24 | Convite para participar, na condicdo de
2024 diretor de Seguranca expositor, de Audiéncia Publica a ser
operacional Voepass realizada no proximo dia 19 de novembro,
Linhas Aéreas terca-feira, as 15 horas.
28 05/11 Sr. Marcel Moura, 19/24 | Convite para participar, na condicdo de
2024 ex-diretor de expositor, de Audiéncia Pudblica a ser
Operacdes Voepass realizada no proximo dia 19 de novembro,
Linhas Aéreas terca-feira, as 15 horas.
29 13/11 Sra. Nathalie Laude, 8/24 | Convite para participar, na condi¢cdo de
2024 CEO ATR Aircraft expositora, de Audiéncia Publica a ser
realizada no préximo dia 03 de dezembro.
30 12/11 Sr. Wadih Nemer 16/24 | Convite para participar, na condicdo de
2024 Damous Filho, expositor, de Audiéncia Publica a ser
Secretario Nacional realizada no préximo dia 26 de novembro,
de Defesa do terca-feira, as 15 horas.
Consumidor —
Senacon/MJ
31 22/11 Sra. Luciana Jord&o, 11/24 | Convite para participar, na condicdo de
2024 Defensora Publica expositora, de Audiéncia Publica a ser
Geral do Estado de realizada no proximo dia 26 de novembro,
Sao Paulo terca-feira, as 15 horas.

11
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5. DOCUMENTOS RECEBIDOS PELA COMISSAO

|

0
N REgé-IB—'IO\MIEﬁTO REMETENTE N° DOCUMENTO/ DESCRIQAO
07/11/2024 Henrique Correia Resposta a oficio enviado pela
Procurador do Trabalho comissdo, contendo informacdes
sobre procedimentos sob a responsa-
bilidade do procurador movidos
contra a empresa Voepass Linhas
Aéreas
07/11/2024 Cinthia Von Ammon Resposta a oficio enviado pela comis-
Procuradora do Trabalho sdo, contendo informacdes sobre pro-
cedimentos sob a responsabilidade
da procuradora, movidos em face da
empresa Voepass Linhas Aéreas
19/11/2024 Sindicato  Nacional dos | Contribuicbes do SNA para alteragéo
Aeronautas — SNA do Regulamento Brasileiro de Avia-
céo Civil (RBAC) 117
19/11/2024 Promotoria de Justica de | Encaminha cépia da noticia de fato
Cascavel gue estd em trAmite na promotoria de
justica, destinado a apuracdo de
responsabilidades sobre as opera-
¢bes da empresa Voepass no
aeroporto de Cascavel. Elucida que o
processo estd em andamento e sem
finalizacdo até o momento.
27/11/2024 Gabinete da Prefeitura de | Respostas aos questionamentos en-
Cascavel viados, por escrito, pela comissao.
27/11/2024 Voepass Linhas Aéreas Encaminhamento de documentos:
- Concessao de area nos aeroportos
de Guarulhos e Cascavel,
- Documentacao sobre a Ultima inspe-
¢do da aeronave acidentada;
- Listagem dos tripulantes e mecéni-
cos atuais;
- Estatisticas operacionais, compara-
¢éo de voos programados e cancela-
dos;
27/11/2024 Secretaria  Nacional de | Relatério do Processo Administrativo
Defesa do Consumidor — | relacionado ao acidente aéreo em
Senacon/MJ Vinhedo (SP) envolvendo o v6o 2283,
operado pela Voepass Linhas
Aéreas. Concluiu-se pela prestacao
adequada de assisténcia as vitimas.
29/11/2024 Diretoria de Administracdo | Resposta aos questionamentos en-
Aeroportuaria do Aeroporto | viados pela Comissao.
de Cascavel/PR
02/12/2024 Autarquia  Municipal de | Resposta aos questionamentos en-
Mobilidade, Transito e | viados pela Comisséo.

Cidadania — Transitar

12
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02/10/2024, 21:18 Portal CENIPA - Informagdes da ocorréncia aeronautica
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Informag¢oes da Ocorréncia Aeronautica 8

Centro de Investigacao e Prevencéo de Acidentes Aeronauticos (@)

N

Do~

g N

Reporte Preliminar g

A Os trabalhos relativos a esta ocorréncia estio em andamento. 2 E
da

r

Este Reporte tem por finalidade apresentar o status atual do tratamento da notificacdo. Seu teor ai
pode ser alterado e nao vincula obrigatoriamente as conclusdes que serao publicadas no Relatério FTngli
de investigacao.

O Centro de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos (CENIPA), érgdo central do Sistema de
Investigacao e Prevengdo de Acidentes Aeronauticos (SIPAER), é a autoridade do Estado brasileiro responsavel
por conduzir as investigacdes de ocorréncias aeronauticas.

Os trabalhos desenvolvidos pelo Centro destinam-se, unicamente, a prevencdo de acidentes, na forma como
estabelece o art. 86-A da Lei n® 7.565/1986 (Cddigo Brasileiro de Aeronautica - CBA), bem como o § 6°, art. 1°,
do Decreto n° 9.540/2018 e o Anexo 13 a Convencao sobre Aviacao Civil Internacional, de 1944, da qual o
Brasil é signatario.

Nesse sentido, as investigacOes realizadas pelo CENIPA ndo buscam o estabelecimento de culpa ou
responsabilizagdo, conforme previsto no § 4°, art. 1°, do Decreto n° 9.540/2018, tampouco se dispdem a
comprovar qualquer causa provavel de um acidente, mas indicam possiveis fatores contribuintes que
permitem elucidar eventuais questdes técnicas relacionadas a ocorréncia aeronautica.

Dessa maneira, o CENIPA propde, por meio da emissao das Recomendag¢des de Seguranca, a implementacao
de medidas com o objetivo de evitar a recorréncia de eventos semelhantes, buscando o aprimoramento da
seguranca de voo.

Ressalta-se que a utilizacdo das informacdes contidas neste Reporte, como meio de instrugdo ou prova em
procedimentos judiciais ou de policia judiciaria, podera prejudicar a propria prestacdo jurisdicional, além de
gerar efeitos adversos para a prevencao de acidentes aeronauticos, promovendo a quebra da confianga na
isencao das investigagdes SIPAER e inibindo a participacao voluntaria.

A conclusao desta investigacao tera o menor prazo possivel, dependendo sempre da complexidade da
ocorréncia e, ainda, da necessidade de descobrir os possiveis fatores contribuintes.

Quando concluida a investigacao, o Relatério Final sera publicado no site do CENIPA.

Informacgoes Gerais

Classificacao: ACIDENTE

*CD259264392000 %

Tipo de Ocorréncia: #ICE - FORMACAO DE GELO
#OC-| - PERDA DE CONTROLE EM VOO
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<
Data: 09/08/2024 o
~ LN
Data(UTC): 09/08/2024 N (N
x O
Horario: 16:22 g Q
n o ON
Cidade: VINHEDO - SAO PAULO - BRASIL ]
S
Aerédromo: FAER - FORA DE AERODROMO g Ll
e
Local: AREA RESIDENCIAL c
Danos a terceiro: SIM ——
Lesao Funcio a Bordo Quantidade
FATAL TRIPULANTE &4
FATAL PASSAGEIRO & 58
Historico

A aeronave decolou do Aerédromo Coronel Adalberto Mendes da Silva (SBCA), Cascavel, PR, com destino ao
Aerédromo Governador André Franco Montoro - Guarulhos(SBGR), SP, as 14h58min (UTC), a fim de realizar
transporte aéreo publico regular, com 4 tripulantes e 58 passageiros a bordo. Durante o voo em rota, apos
encontrar condi¢des de formacao de gelo, houve a perda de controle da aeronave seguida do impacto contra
o solo.

Aeronaves Envolvidas

X A aeronave nao esta liberada no tocante a investigacao

#X1
Matricula: PSVPB
Local da ultima decolagem: SBCA - ADALBERTO MENDES DA SILVA
Local do pouso pretendido: SBGR - GOVERNADOR ANDRE FRANCO
MONTORO
Tipo de operacao: REGULAR
Fase de operacao: CRUZEIRO
Danos a aeronave: DESTRUIDA
T*-- - 3eronave: CIVIL
.. e registro: BRASIL
K " _'.'.I'- i Ifgba iﬁﬂ\(&a@a&fﬁgﬁ&{g,@gﬁg@LLps://mfo\eg—aulenuddade—assmatura.camara.\eg br/CD259264392000 2/2%4
: -E “'Assinado eletronicamente pelo(a) Dep. Padovani
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<
Ano de fabricacio: 2010 i
, W0
Fabricante: ATR - GIE AVIONS DE TRANSPORT REGIONAL. » N
& O
Modelo ICAO: ATT5 ; d
n ON
Modelo: ATR 72-212A (500) ]
S
Peso maximo de decolagem: 22800kg T
Zg m
T

Informacoes Factuais

Sequéncia de eventos

Com base nas informagdes coletadas durante a agdo inicial, bem como nas gravacbes do Flight Data
Recorder (FDR - gravador de dados de voo) e do Cockpit Voice Recorder (CVR - gravador de voz da cabine), a
Comissao de Investigagdo identificou a sequéncia de eventos que antecederam a colisdo da aeronave contra o
solo. Para o registro dos horarios descritos neste campo, utilizou-se, como referéncia, o Universal Time
Coordinated (UTC - tempo universal coordenado).

® 14h58min05s - a aeronave iniciou a decolagem da pista 15 de SBCA, com 58 passageiros e 4 tripulantes a
bordo;

® 15h12min40s — os PROPELLER ANTI-ICING 1 e 2 foram ligados;

® 15h14min56s - o Electronic Ice Detector (detector eletronico de gelo) conectado ao Centralized Crew Alert
System (CCAS - sistema centralizado de alerta de tripulacao) exibiu um sinal de alerta ao cruzar o FL130;

® 15h15min03s - o AIRFRAME DE-ICING foi ligado;

® 15h15min42s - um tom de alarme Unico (single chime) foi ouvido na cabine. Na sequéncia, os tripulantes
comentaram sobre ter ocorrido uma mensagem de Fault no AIRFRAME DE-ICING;

® 15h15min49s - o AIRFRAME DE-ICING foi desligado;

® 15h16min25s - o Electronic Ice Detector deixou de exibir o sinal de alerta;

® 15h17min08s - o Electronic Ice Detector exibiu um sinal de alerta;

® 15h19min13s - o Electronic Ice Detector deixou de exibir o sinal de alerta;

® 15h23min43s - o Electronic Ice Detector exibiu um sinal de alerta;

® 15h30min05s - o Electronic Ice Detector deixou de exibir o sinal de alerta;

® 16h11min02s - o Electronic Ice Detector exibiu um sinal de alerta;

® 16h12min41s - o Electronic Ice Detector deixou de exibir o sinal de alerta;

® 16h12min55s - o Electronic Ice Detector exibiu um sinal de alerta;

® 16h15min16s - o Second in Command (SIC - piloto segundo em comando) efetuou contato radio com o
despachante operacional da companhia aérea no aerédromo de Guarulhos, a fim de realizar as
coordenagdes necessarias para a sua chegada;

* 16h16min25s - concomitantemente a coordenacao com o despachante operacional, ocorreu a chamada

de uma comissaria pelo interfone. O SIC solicitou que ela aguardasse um momento e prosseguiu a
comunicacao com o despachante;

e 16h17min20s - o Electronic Ice Detector deixou de exibir o sinal de alerta. Nesse momento, o SIC estava
solicitando informagdes a comissaria a fim de transmiti-las ao despachante operacional;
® 16h17min32s - o Electronic Ice Detector exibiu um sinal de alerta. Nesse momento, o Pilot in Command

wrekd[m] - piloto em comando) estava informando os passageiros sobre as condicdes e o horario previsto
- 31 0 pouso em SBGR;

:i.Ifgba.iﬁﬂ\f&a[oacmgﬁ&ié,/ggégéﬁLtps://\'nfo\eg—autem\cidade—assinatura.camara.\eg br/CD259264392000 3/2% 5
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® 16h17min41s - o AIRFRAME DE-ICING foi ligado; %
® 16h18min41s - com 191 kt de velocidade, o alerta CRUISE SPEED LOW foi exibido. Simultdaneamente, g : LN
SIC estava terminando de repassar algumas informacdes ao despacho operacional; g S
* 16h18min47s - o PIC iniciou o briefing de aproximagdo para o pouso em SBGR. Concomitantemente, d &~
Approach Control de Sao Paulo (APP-SP - controle de aproximagao de Sao Paulo) realizou uma chama 13:3 R
e o instruiu a mudar para a frequéncia 123,25 MHz; % C
® 16h18min55s - um tom de alarme Unico (single chime) foi ouvido na cabine. Simultaneamente, estava § ]
ocorrendo a comunicacao com o APP-SP; 2 Ll
* 16h19min07s - o AIRFRAME DE-ICING foi desligado; % o
* 16h19min16s - a tripulagdo efetuou uma chamada na frequéncia 123,25 MHz para o APP-SP; g
* 16h19min19s - o APP-SP solicitou que o PS-VPB mantivesse o FL170 devido a um trafego; é—

® 16h19min23s - a tripulagdo respondeu ao APP-SP que iria manter o nivel de voo e que estava no ponto
ideal de descida, aguardando autorizacao;

® 16h19min28s - com 184 kt de velocidade, o alerta DEGRADED PERFORMANCE foi exibido, juntamente
com um tom de alarme Unico (single chime). O alarme foi acionado concomitantemente com as trocas de
mensagem entre o APP-SP e a tripulagao;

® 16h19min30s - o APP-SP disse que estava ciente e pediu para que aguardasse a autorizagao;

® 16h19min31s - o Passaredo 2283 disse que estava ciente e agradeceu;

® 16h19min33s - o PIC continuou a realizar o briefing de aproximacao;

® 16h20min00s - o SIC comentou: “bastante gelo”;

® 16h20min05s - o AIRFRAME DE-ICING foi ligado pela terceira vez;

® 16h20min33s - o APP-SP autorizou a aeronave a voar direto para a posi¢do SANPA, mantendo o FL170.
Informou que a descida seria autorizada em dois minutos;

® 16h20min39s - a tripulagdo cotejou a mensagem anterior (Ultima comunicacdo realizada pelos
tripulantes);

® 16h20min50s - a aeronave iniciou uma curva a direita para a proa da posicao SANPA;

® 16h20min57s - durante a curva, com 169 kt de velocidade, o alerta INCREASE SPEED foi exibido,
juntamente com um tom de alarme Unico (single chime). Ato continuo, iniciaram-se ruidos de vibracao na
aeronave, juntamente com o acionamento do alarme de stall;

* 16h21min09s - o controle da aeronave foi perdido e ela ingressou em uma atitude de voo anormal até
colidir contra o solo. Nesse ponto, a aeronave inclinou-se 52° para a esquerda e, posteriormente, 94° a
direita, realizando uma variacdo de proa de 180° no sentido horario. Na sequéncia, a variagdo de proa foi
revertida para o sentido anti-horario, completando 5 voltas em “parafuso chato” até a colisdo contra o
solo.

Informacgoes acerca do pessoal envolvido.

Horas Voadas

*CD259264392000 %

Discriminacao PIC SIC

Totais 5.248:50 5.143:55

Totais, nos ultimos 30 dias 59:18 02:36

Totais, nas ultimas 24 horas 02:36 02:36

Neste tipo de aeronave 665:54 3.543:55 -
i.FAB. il BF/GCOTHeH A/ 25G 1P/ olee autenticdade assinatura camara eg /0259264392000 4266

Assinado eletronicamente pelo(a) Dep. Padovani



02/10/2024, 21:18 Portal CENIPA - Informagdes da ocorréncia aeronautica _'2—
o
<
Horas Voadas e
~ LN
Discriminagio PIC SIC % S
5 N
Neste tipo, nos ultimos 30 dias 59:18 02:36 g R
-
Neste tipo, nas ultimas 24 horas 02:36 02:36 £y N
S
Obs.: o PIC e o SIC estavam com as habilitacdes das aeronaves tipo AT47 (que incluia o modelo ATR 72—212/}%) o
e Voo por Instrumentos - Avido (IFRA) em vigor. %
R

Qualificacdo e experiéncia no tipo de voo

Ambos os pilotos haviam cumprido treinamentos tedricos, praticos e foram submetidos a exames de
proficiéncia em simulador de voo, os quais contemplavam o treinamento de emergéncias e, em especial, o
gerenciamento do voo em condicdes de formacao de gelo.

Integrando a tripulacdo do PS-VPB, havia também duas comissarias. Ambas possuiam a licenca de
Comissaria de Voo (CMS) e estavam com as habilitacbes para a aeronave tipo AT47 em vigor.

Todos os tripulantes estavam qualificados e possuiam experiéncia no tipo de voo, bem como encontravam-
se com os seus Certificados Médicos Aeronauticos (CMA) em vigor.

Informacoes acerca da aeronave.

A aeronave modelo ATR 72-212A, designada comercialmente como ATR 72-500, NUumero de Série 908, foi
fabricada pela GIE - Avions de Transport Régional, em 2010, e estava inscrita na Categoria de Registro de
Transporte Aéreo Publico Regular (TPR).

A aeronave foi incorporada a frota do operador em 29SET2022.
O Certificado de Verificacdo de Aeronavegabilidade (CVA) da aeronave estava valido.

Sistema pneumatico

A aeronave possuia um sistema pneumatico capaz de suprir outros sistemas que demandavam ar
pressurizado para o seu funcionamento, como o Environmental Control System (ECS - sistema de controle
ambiental), o sistema de ventilacdo dos equipamentos eletronicos e o sistema de degelo (De-Icing).

O ar pressurizado para utilizacao pelos sistemas era sangrado dos compressores dos dois motores (bleed
air), em dois pontos distintos em cada motor, um de Low Pressure (LP - baixa pressdo) e um de High Pressure
(HP - alta pressao).

A pressurizagao, climatizacao e regulagem do ar da cabine de passageiros e do cockpit dos pilotos era feita
por meio de um conjunto de equipamentos que compunham uma unidade denominada Pack.

A aeronave possuia duas Packs, uma alimentada pelo ar sangrado (bleed air) do motor esquerdo (Pack 1), e
uma pelo ar sangrado (bleed air) do motor direito (Pack 2).

Assinado eletronicamente pelo(a) Dep. Padovani
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Figura 1 - Sistema pneumatico.
Fonte: Systems_42-500_72-500 ATR Training & Flight Operations Services.

Sistemas de protecao contra gelo

A aeronave modelo ATR 72-212A era certificada e equipada com sistemas que permitiam a operacdo em
condicOes ambientais adversas, incluindo condi¢des atmosféricas de formacdo de gelo (icing conditions).

2 Kinds of Operation
{38EBAIL Al £:640 1. JEEE KMl cONED H 25 8EP3015:
. APPROVED
The aircraft is certified in the transport category for day and night operations, in the following
conditions when the appropriate equipment and instruments required by the airworthiness
and operating regulations are approved, installed and in an operable condition:
- VFR and IFR
- Flight in icing conditions
- Reverse thrust taxi (single or twin engine).

Figura 2 - Trecho do Airplane Flight Manual (AFM - manual de voo da aeronave).

Os sistemas que proviam avisos e protecdo contra formagao e acimulo de gelo na aeronave (ice accretion)
eram subdivididos da seguinte forma:

¢ Sistema de detec¢do de gelo;

e Sistema Anti-Icing;

e Sistema De-Icing; e

® Aircraft Performance Monitoring (APM - monitoramento de desempenho da aeronave).

Sistema de deteccao de gelo

O sistema de deteccao de gelo (Ice Detection System) utilizava dois principais componentes:

® Um Ice Evidence Probe (IEP - sonda de indicacdo de gelo); e

:i.?gﬁx'mflifﬁﬁfo%ﬁ)sﬁ%ﬂ&@/gg?wttps://info\eg—autent'\c'\dade—assinatura.camara.\eg‘br/CD25926439ZOOO 6/21) 8
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gATR

O IEP estava instalado na fuselagem da aeronave, na lateral esquerda, externamente ao cockpit. O IEP tr
uma indicacao visual e era o principal meio de identificacdo da condicdo de acimulo de gelo na aeron
(Figuras 3 e 4).

QD

presentacdo: 13/08/2025 15:53:28.217§,CE

REL n.2/2025

A

Figura 3 - (A) Indicagdo da posicao do Ice Evidence Probe - |EP.
Fonte: Line Maintenance Manual da ATR, ATA 30.

Figura 4 - Vista do IEP a partir do posto de pilotagem da esquerda.
Fonte: Ice & Rain, ATR Training Centre.

O IEP foi projetado para reter o acimulo de gelo enquanto todas as outras superficies da aeronave ainda
permanecessem livres. Assim, o IEP deveria ser a primeira superficie a acumular gelo e a ultima a ficar livre
dele. Ou seja, o IEP fornecia aos pilotos:

* Informacao visual do inicio do acimulo de gelo; e
* Informacdo visual de que a aeronave estava livre de gelo.

O Airplane Flight Manual (AFM - manual de voo da aeronave) do ATR 72-212A pontuava que uma
 somente poderia ser considerada livre da condicdo de acumulo de gelo quando o IEP estivesse

:i.Ifgba.iﬁﬂ\f&a[oacmgﬁ&ié,/ggégéﬁLtps://\'nfo\eg—autem\cidade—assinatura.camara.\eg br/CD259264392000 7/2% 9
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Note : o
The aircraft is considered clear of ice when IEP is free of ice. h LN
4 ™~
—
Figura 5 - Nota retirada do procedimento para Icing Conditions no AFM do ATR 72-212A. o S
o
Adicionalmente, a aeronave era equipada com um Eletronic Ice Detector (detector eletronico de gglo) R
. . N
instalado no intradorso da asa esquerda. S :
SO
8
O Eletronic Ice Detector possuia um sensor capaz de indicar que a aeronave estava em condicdes propifias d
a formagdo de gelo e emitir o alerta ambar ICING no painel ICE DETECT, localizado no painel central|d®
cockpit, e do CCAS, seguido de um tom Unico (single chime). 5
o
Q.

O painel ICE DETECT também possuia uma luz ICING AOA que era iluminada na cor verde quando algum
dos botdes HORN do painel de Anti-Icing fosse ligado, a fim de indicar ao piloto que a aeronave estava sob
novo limite de angulo de ataque para o acionamento do sistema de Stall Warning.

L]

ZONESI4

.L——vstt 57 43 0

[

Figura 6 - Indicacdao da posicdo do Eletronic Ice Detector.
Fonte: Line Maintenance Manual da ATR, ATA 30.

*CD259264392000 %
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ICE DETECTOR

Figura 7 - Eletronic Ice Detector.
Fonte: Systems_42-500_72-500 ATR Training & Flight Operations Services.

Figura 8 - Indicagdo do painel ICE DETECT com a luz ambar ICING acesa, indicando
condicao de gelo. Fonte: ATR Training Centre.
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A luz ICING piscaria quando a formacao de gelo fosse detectada e os sistemas de Anti-Icing e/ou De-Icing

(AIRFRAME) ndo estivessem selecionados em ON, acompanhada por um tom de alarme Unico (single chime). A

luz permaneceria acesa continuamente em condicao de gelo com os sistemas ligados.

Sistema Anti-Icing e De-Icing

As funcbes de Anti-Icing eram alimentadas eletricamente, enquanto as de De-Icing eram alimentadas por

pressdo pneumatica.

A filosofia de projeto do fabricante era baseada em trés niveis de protecao contra o gelo, sendo duas de

wLA[E] 7 com utilizacdo de aquecimento elétrico, e uma de De-Icing, com utilizagdo de um sistema de boots

eha
u

! i

el por pressdao pneumatica.
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a) Anti-Icing de Protecao Permanente. Proveniente de aquecimento elétrico, que compreendia: =
® 3 tubos de pitot; : LN
* 6 tomadas estéticas; ~ (N
: & O
* 2 sensores de temperatura (Total Air Temperature - TAT); 2~
* 2 sensores de angulo de ataque (Angle of Attack probes - AOA); e et R
wn
® para-brisas dos pilotos (windshields). S :
2 S
b) Anti-Icing para uso em condic¢des de gelo (icing conditions). Proveniente de aquecimento elétrico, que i Ll
compreendia: w O
* bordos de ataque das pas das hélices; =
® horns dos ailerons, leme e profundores; e :

® janelas laterais do cockpit.

¢) De-Icing. Proveniente de pressdo pneumatica, que compreendia:
* boot da entrada de ar do motor LH (left engine air intake);
® boot da entrada de ar do motor RH (right engine air intake);
* dutos de ar (gas path);
® boots dos bordos de ataque das asas (wing leading edges); e
* boots dos bordos de ataque do estabilizador horizontal (horizontal tailplane leading edges).

Pneumatic | Wing leading | | Horizontal tailplane
de-icing edges | leading edge
\ = N
|  Engine air ’ \
intakes = /
L .|l.
Gas path
de-icer
b 1 lce evidence | | Electronic ice| '
; | probe \ | detector ]' ‘
Windshields }J Probes E'e."."?“l Propellers Horns
| _ anti-icing

Figura 9 - Identificacdo dos componentes do sistema de protecdo contra o gelo.
Fonte: Cold Weather Operations, ATR Training Centre.

*CD259264392000 %
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PROBES HTG WINDSHIELD HTG

MAN | DEICING

WOOE SEL

Figura 10 - Painel de Anti-Icing e De-Icing, situado no Overhead Panel.
Fonte: ATR Training Centre.
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Ice detector panel with both
ICING AOA and ICING light ON

Anti-icing and de-icing panels with systems
ON (level 2 and 3)

Figura 11 - Painéis de ICE DETECT, Anti-Icing e De-Icing com todas as prote¢des ligadas.
Fonte: Cold Weather Operations, ATR Training Centre.

Aircraft Performance Monitoring (APM),

O APM utilizava parametros da aeronave e motores para monitorar o arrasto aerodinamico em condicdes
de acumulo de gelo (ice accretion), a fim de alertar a tripulagdo sobre o risco de degradacao do desempenho
em condig¢des de gelo durante o voo.

O APM monitorava o desempenho da aeronave para aumentar a consciéncia situacional da tripulagdo
sobre o risco de condicbes de gelo severas (Severe Icing Conditions). A velocidade de cruzeiro era monitorada
para alertar a tripulacdo sobre um decréscimo anormal em icing conditions a fim de que a aeronave fosse
mantida acima da Minimum Maneuver Speed, in Low Bank Flap 0° in Incing Condition (VMLBO ICING -
velocidade minima de manobra com baixa inclinagao, flape 0° e condi¢des de gelo).

Para que o APM pudesse calcular o arrasto tedrico da aeronave e compara-lo com seu desempenho em
voo, o peso de decolagem calculado deveria ser inserido pelos pilotos, logo apds a partida dos motores (antes
da decolagem). A inser¢do do peso era feita por meio de um botdo rotativo localizado no painel do APM.

A interagdo homem-maquina do sistema APM era realizada por meio de trés painéis: o painel do APM,
situado no posto de pilotagem direito, e os dois painéis de alertas do APM, situados a frente dos pilotos, nos
postos de pilotagem da esquerda e da direita.

Assinado eletronicamente pelo(a) Dep. Padovani
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Figura 12 - Posicdo dos componentes de interface Homem-Maquina do APM.
Fonte: ATR.

O sistema APM deveria ser verificado diariamente pelas tripulacdes e, em caso de falha, uma mensage
FAULT na cor ambar era iluminada no painel do APM.

Caso o arrasto da aeronave aumentasse devido ao acimulo de gelo e o desempenho fosse degradad

m

O,

trés niveis de alertas eram exibidos e apresentados aos pilotos nos dois painéis de alertas do APM da seguinte

forma:

e 1° Njvel - CRUISE SPEED LOW (Baixa Velocidade de Cruzeiro).
A mensagem de cor azul indicava uma degradacédo de desempenho em torno de 10%, com a reducao d
Indicated Air Speed (IAS - velocidade indicada) de cruzeiro em pelo menos 10 kt abaixo da velocidade
computada pelo APM. Esse alerta poderia ser apresentado apenas na fase de cruzeiro.

® 2° Nivel - DEGRADED PERFORMANCE (Desempenho Degradado).
A mensagem na cor ambar era seguida de um tom Unico (single chime) e um alerta MASTER CAUTION,
indicando uma degradagao significativa do desempenho, na ordem de 22% a 28%, induzido por um

a

aumento significativo do arrasto aerodinamico, o que gerava uma queda da IAS de cruzeiro em torno de

15 a 20 kt abaixo da velocidade computada pelo APM. Esse alerta poderia ser apresentado durante a
subida, cruzeiro ou descida.

e 39 Njvel - INCREASE SPEED (Aumentar a Velocidade).
A mensagem de cor ambar se apresentava piscando e era seguida de um tom Unico (single chime) e de
um alerta MASTER CAUTION, o que indicava que a condi¢do de DEGRADED PERFORMANCE havia
piorado, chegando a um valor de IAS inferior ao ICING BUG + 10 kt. Esse alerta poderia ser apresentado
durante a subida, cruzeiro ou descida.

Icing Bug_- VMLBO

Além dos alertas de velocidade, emitidos pelo APM, os velocimetros dos postos de pilotagem do lado
esquerdo e direito possuiam Bugs para referéncia, em especial para velocidade minima de manobra com baixa

inclinacao, flape 0° e condic¢des de gelo (VMLBO ICING), os quais poderiam ser ajustados manualmente.

i ?gﬁx mflifﬁﬁfo%ﬁﬁ%ﬁ&ig/sgéggmps://info\eg—autent'\c'\dade—assinatura.camara.\eg‘br/CD25926439ZOOO
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ICING BUG (VmLB Flaps 0°)
Figura 13 - llustragdo do velocimetro do ATR 72-212A com referéncia do ICING BUG.

Durante a execucdo dos procedimentos, os tripulantes mencionaram que o ICING BUG seria ajustado para
a velocidade de 165 kt.

Procedimentos para o voo em condicdes de formacio de gelo.

Ao serem identificadas as condi¢des favoraveis a formacdo de gelo, os manuais da aeronave previam a
execugao de procedimentos, de acordo com o nivel de severidade encontrado.

No primeiro momento em que fosse detectada a condicdo de gelo, os seguintes procedimentos deveriam
ser executados, conforme o Quick Reference Handbook (QRH - manual reduzido de referéncia da aeronave):
Figura

PROCEDURE FOR ICING CONDITIONS
» IAS : MAINTAIN AT OR ABOVE ICING BUG
» ANTIICING systems... TR ON
» ICE ACCRETION : MONITOR
e When ice accretion is observed/detected
P DE ICING SYSIEMS....ccevenieiiiiaiiiieereeiinis serinvaiaseaeesiennseesnecansnas ON
e In FLAPS 0 configuration

> IAS : MAINTAIN AT OR ABOVE ICING BUG +10 kt
» IAS&VIS: MONITOR

“Refer fo AFM - SEVERE [GING BETEGTION for sévers icing indicafions
{information.

m If any severe icing |nd|cat|on
» SEVERE ICING procedure (E99.08 ) ....oooieeeevvvenicrieennnne . APPLY
e When leaving icing conditions
» ANTIICING & DE ICING systems... ...... TURN OFF AS RQRD
. When alrcraﬂ is vlsually verified clear of ice
NOte o P T PP
The aircraft is constdered cfear oﬂce when IEP :s free of:ce
» ICING AOA pb .. R TORUUUTTRTRURPURTTRURIOIN © | o o
» NORMAL SPEED : USE

Figura 14 - Procedure For Icing Conditions extraidos do QRH da aeronave.

| procedimento requeria que fosse mantida velocidade igual ou superior a do ICING BUG, que os
| Anti-Icing fossem ligados e que fosse monitorado o acimulo de gelo.

Assinado eletronicamente pelo(a) Dep. Padovani
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Quando fosse identificado acimulo de gelo, o sistema De-Icing deveria ser ligado. A IAS deveria

mantida igual ou superior a ICING BUG +10 kt e flape em 0°. Dessa forma, a IAS e a razdo de subida dever

ser monitoradas.
Uma nota referia-se aos procedimentos de deteccao de gelo severo previstos no manual da aeronave.

Se houvesse indicacdo de gelo severo, os procedimentos constantes em E99.08 (Figura 16) deveriam
aplicados.

Quando a aeronave estivesse livre das condi¢des de gelo, os sistemas Anti-Icing e De-Icing poderiam
desligados, conforme requerido.
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Quando se verificasse visualmente a auséncia de gelo por meio do IEP, o ICING AOA deveria ser desligado

e as velocidades normais poderiam ser utilizadas.

= 1 TR TUL 2076
SEVERE ICING DETECTION | 30.17

SEVERE ICING main indications :
- Ice covering all/substantial parts of unheated side window (visual
cue)
- Unable to maintain IAS above ICING BUG +10 kt
- Unable to maintain V/S above 100 ft/min AVERAGE at icing bug
+10 kt
- Abnormal vibrations
m If any severe icing indication :
» SEVERE ICING pracedure (E99.08 ) ...l oo APPLY

Supplementary indications:
- Water splashing/streaming on the windshield

- Unusual extensive ice accreted on the airframe in areas not normally
observed to collect ice

- Accumulation of ice on the lower surface of the wing aft of the protected
areas

- Accumulation of ice on propeller spinner farther aft than normally observed

Weather conditions that can result in severe in-flight icing:
- Visible rain at temperatures close to 0 °C (SAT)
- Droplets that splash or splatter on impact at temperature close to 0 °C (SAT).

Figura 15 - Procedimentos para Severe Icing Detection extraidos do QRH da aeronave.

O QRH elencava as seguintes indicacdes de gelo severo:
® gelo cobrindo partes substanciais das janelas laterais ndo aquecidas;
® impossibilidade de manter a IAS acima de ICING BUG +10 kt;

* impossibilidade de manter a razdo média de subida acima de 100 ft/min com velocidade de ICING BUG

+10 kt; e
® vibracdes anormais.

Caso houvesse alguma indicacdao de gelo severo, os procedimentos constantes em E99.08 (Figura 16)
deveriam ser aplicados.
Outras indicagdes secundarias se referiam a:
® 3gua respingando e escorrendo no para-brisa;
* gelo extensamente acumulado em areas da estrutura, onde normalmente ndo sao observados;
® acumulo de gelo na parte dianteira da superficie inferior da asa em areas protegidas; e
* acumulo de gelo no spinner da hélice, mais a frente do que normalmente observado.

As seguintes condigdes climaticas seriam propicias a formagdo de gelo severo:
* chuva visivel a temperaturas proximas de 0°C Static Air Temperature (SAT - temperatura estatica do ar
' 1rno); e

,'. mj 25 que se espalham ou respingam no impacto, a temperaturas proximas de 0°C SAT.

:i.Ifgba.iﬁﬂ\f&a[oacmgﬁ&ié,/ggégéﬁLtps://\'nfo\eg—autem\cidade—assinatura.camara.\eg br/CD259264392000
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i 42-H39e-038dde 74798 . - 01 AUG 2023 %
I SEVERE ICING T
~
» |AS ; ICING BUG + 30 kt (or ICING BUG IF FLAPS 15 EXTENDED) = @\
B PUWR MGT i ettt see e e s ee e s e e e s e e e e e ansmssnrnsneans MCT 0 o
» PL1+2 o
» CL1+2 " N
» DESCENT VN
» MEA/RECOMMENDED MAXIMUM ICING FLIGHT LEVEL......... ..cc.c.c. CHECK w0 N
: Firmly hold control column and wheel to avoid non-expected aircraft movements : g
LALAP dISENGAGEMENt | e e '; > -
-l
e AP S R R e DISENGAGE 5 o
“m If not able to accelerate and maintain IAS above ICING BUG + 30 kt with flaps Z%
g 2
-OR - %
m If not able to accelerate and maintain IAS above ICING BUG with flaps 15 %—
B BOAWEBANI oo i m e s e e S s SET
» SEVERE ICING CONDITION.......cuiiiiiiiiiiiiaieiaes e ....ESCAPE
B AT i st ms s S R S S SR e S R e NOTIFY
m If abnormal aircraft roll behavior
» STALL procedure (E99.09 ) .o e APPLY
¢ As long as aircraft is not clear of ice
» FLAPS: DO NOT RETRACT
b FEAS covmse e s s e s s s S TA ONLY
e For landing
» APPROACH CONFIGURATION ...oiiiiiiiiiiiiiiiin ieiiiieeeeeeeaees FLAPS 15
HIGH BANK CAN BE SET
» REDUCED FLAPS LANDING procedure { A27.05 ) ..cceeveeee veveeieiee APPLY
L U T N
: Refer to PRO.NNQ.ABN.30.6.ICE.2.A30.17 SEVERE ICING DETECTION for
{ information on severe icing INQICALONS. | |

Figura 16 - Procedimentos previstos para a condigao Severe Icing extraidos do QRH da aeronave.

No caso de condi¢bes de formacao de gelo severas, os procedimentos previam:

* manter velocidade de ICING BUG + 30 kt (ou ICING BUG; se com flapes 15 estendidos);

® selecionar poténcia maxima continua;

® ajustar os manetes de poténcia;

* selecionar as Condition Lever (CL - manete de hélice) em 100% Override (OVRD - sobrepujamento);

® iniciar a descida, verificando a altitude minima em rota;

® segurar o manche firmemente para evitar movimentos inesperados no desacoplamento do piloto
automatico; e

* desacoplar o piloto automatico.

Caso nao fosse possivel acelerar e manter a IAS acima de ICING BUG +30 kt (flapes em 0°) ou IAS acima
de ICING BUG (com flapes 15°), os seguintes procedimentos deveriam ser realizados:

e selecionar o modo LOW BANK;

* sair da condicdo de formagao de gelo severo; e

* notificar o Air Traffic Control (ATC - controle de trafego aéreo).

Caso a aeronave apresentasse comportamento anormal de rolamento, deveria ser executado o
procedimento para stall.

Os flapes estendidos ndo deveriam ser recolhidos até que a fuselagem estivesse livre de gelo em sua
superficie e o Traffic Collision Avoidance System (TCAS - sistema de prevencdo de coliséo em voo) deveria ser
selecionado no modo TA ONLY.

Uma nota remetia ao procedimento 30.17 (Figura 15) para informagdes sobre a identificacdo de gelo
severo.

:i.Ifgba.iﬁﬂ\f&a[oacmgﬁ&ié,/ggégéﬁLtps://\'nfo\eg—autem\cidade—assinatura.camara.\eg br/CD259264392000 16/£8
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CRUISE SPEED LOW & O
» ICING CONDITIONS : MONITOR 7 N
» SPEED : MONITOR N
w0 N
N .
Figura 17 - Procedimentos previstos para a condi¢cao Cruise Speed Low extraida do QRH % -
> 2 —
da aeronave. Y
'
Ao ser acionado o aviso CRUISE SPEED LOW, as condi¢des de gelo e a velocidade deveriam [sér
]
monitoradas. i
%—

01 AUG 2023

DEGRADED PERF

» |AS : MAINTAIN ABOVE ICING BUG +10 kt
» |AS & V/S : MONITOR
» FLIGHT PATH : AMEND

 Note L R 00

- ltis recommended to accelerate above icing bug + 30 kt.
- Refer fo OPSDATA to determine recommended maximum icing Flight

e B eetreseeesees sttt et bt et e r st st
= If in icing condition
B ANTIIGING SYSIEMIS oo v i s seassass CHECK ON
B DECHNGSYSIERS o e s sy e i CHECK ON
m If not able to accelerate and maintain IAS above icing bug +30 kt
I R e T e R S OFF
I L R AN e e e SET

{Refer to PRO.NNO.ABN 30,6 ICE 2 A30. 17 SEVERE ICING DETECTION
 for severe icing indications information i

m If any severe icing indication

LSEVERE ICING procedure ( E99.08 ) .oviviiiiiiiii i APPLY
m As long as DEGRADED PERF amber light is ON
B TOAS coor s e T S e T S TA ONLY

» [CING CONDITIONS : MONITOR

Figura 18 - Procedimentos previstos para a condicdo Degraded Performance extraida do QRH da aeronave.

Ao ser acionado o alerta de DEGRADED PERFORMANCE, os seguintes procedimentos deveriam ser
realizados:

® manter a IAS acima de ICING BUG + 10 kt;
® monitorar a IAS e a razdo de subida; e
® alterar a trajetdria de voo.

Uma nota trazia a recomendacdao de aumentar a velocidade acima de ICING BUG + 30 kt e consultar a
documentagdo técnica para determinar o nivel de voo recomendado para se evitar a formacgdo de gelo.

Voando em condigdes de gelo, confirmar que os sistemas Anti-Icing e De-Icing estejam ligados.

Se nao fosse possivel aumentar a IAS acima de ICING BUG + 30 kt, o piloto automatico deveria ser
desligado e 0 modo LOW BANK selecionado.

Uma nota remetia ao procedimento 30.17 (Figura 15) para informagdes sobre a identificacdo de gelo
severo.

Se houvesse indicagdo de gelo severo, os procedimentos constantes em E99.08 (Figura 16) deveriam ser

anliradng,
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e
Enquanto a luz ambar DEGRADED PERF permanecesse acesa, o TCAS deveria permanecer no modo| TA

ONLY e as condicbes de formacgao de gelo deveriam ser monitoradas. % LN
5

~ N

| 540a3436-9a23-43ck-aa13-ad1 Sfebbabt 05 JUL 2019 § g

16 | INCREASE SPEED E ~_

[» IAS:ICING BUG +30 kt | 0 [@\

> SEVERE ICING procedure ( ES9.08 ) ..c.ccooivviveeemeiies oveeieiececesiis s APPLY 8 C

Figura 19 - Procedimento previsto para a condigado Increase Speed extraido do QRH da aeronave. S

8 oo
Ao ser acionado o alerta de INCREASE SPEED, a IAS deveria ser mantida em ICING BUG + 30 kt g ®
procedimento para gelo severo E99.08 (Figura 16) deveria ser aplicado. 2

——

No caso de falha do sistema De-Icing do airframe, as condi¢des de formacao de gelo deveriam ser evitadas
ou abandonadas caso ja se fizessem presentes e o De-Icing airframe deveria ser desligado.

54a0-60k1-704CBHCH5A — 01AUG 2023
DE ICING AIRFRAME FAULT ] 30.07
» ICING CONDITIONS : LEAVE AND AVOID
b DEICING AIRFRAME .. i 0 s e e G U o S L S S L OFF
m As long as aircraft is not clear of ice
-0OR-

m If in icing conditions

IAS (Refer to QRH - PER.3 - OPSDATA)....NOT LESS THAN icing bug + 15 kt
» Vapp (Refer to QRH - PER.3 - OPSDATA).... NOT LESS THAN VREF + 15 kt
» LDG DIST (Refer to QRH - PER 7 1 - Landing Distance). ... MULTIPLY BY 125
|

4

STEEP SLOPE APPROACH (= 4.5 ) : PROHIBITED

Figura 20 — Procedimento previsto para a falha do sistema De-Icing airframe previstos no QRH.
Enquanto a aeronave estivesse com gelo acumulado ou voando em condi¢des de formacdo de gelo:

® o0s parametros de velocidade deveriam ser observados, porém ndo inferiores a ICING BUG + 15 kt;
* a VAPP nao poderia ser inferior a VREF + 15 kt;

* adistancia de pouso deveria ser multiplicada por 1.25; e

® as aproximagoes para pouso com angulo igual ou superior a 4,5° eram proibidas.

Registros de manutencdo da aeronave

Preliminarmente, a Comissdo de Investigagado verificou que a Ultima revisdo da aeronave, do tipo “2YE", foi
iniciada em 01JAN2023 e concluida em 24JUN2023, data de sua Aprovacdo para Retorno ao Servigo. A
manutencao foi realizada pela Organizacdo de Manuten¢do (OM) Passaredo Transportes Aéreos S.A., sob o
Certificado de Organizacdo de Manutencdo (COM) n® 0701-04/ANAC, em Ribeirdo Preto, SP. Na época, a
aeronave registrava Time Since New (TSN - tempo desde nova) de 15.289 horas e 10 minutos de voo e Cycles
Since New (CSN - ciclos desde nova) de 9.593.

A Ultima inspegao de rotina da aeronave, do tipo “Daily Check”, foi realizada em 09AG0O2024 pela mesma

OM, em Ribeirao Preto, SP. Na ocasido, a aeronave registrava TSN de 17.359 horas e 40 minutos de voo e CSN
de 11.198.

De acordo com os registros coletados no Technical Logbook (diario de bordo), referentes a situacdo técnica
da aeronave, a Pack 1 estava inoperante desde 05AG02024.

Uma falha ou mau funcionamento de uma das Packs nao impedia o despacho da aeronave para a
realizacdo de um voo, desde que determinadas condi¢oes fossem cumpridas, conforme previsto na Minimum
' 1t List (MEL - lista de equipamentos minimos), conforme a Figura 21.
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21-50-01 Pack ( %
I 1 in| &)
- LN
N N
F O
-~ (9]
One may be inoperative provided: ? Q
(a) Flight level is limited to FL 170, o N
(b) Associated pack is selected OFF, and I N
N -
See Operational procedure MOP.21.50-01P Pack (O)(10) g
: N SS—
Figura 21 - Trecho da MEL relativa a Pack. S E
(]
Fonte: adaptado da REV 08 da MEL do operador, de 20FEV2024. gis o”
5
No caso particular, para despacho da aeronave com uma Pack inoperante, a MEL trazia os seguintes
e

parametros a serem observados:

* (1) Numero do item - identificava o sistema pela ATA, codificagdo criada pela Air Transport Association, e
utilizada na aviagdo mundial para organizagdo das informacdes técnicas de manutencdo em categorias
numeradas. A numeracao 21- 50-01 identificava o item Pack;

e (2) Titulo - evidenciava o nome do item relacionado;

® (3) Rectification Interval (Rl - intervalo para retificagdo) - identificava a categoria em que o item se
enquadrava para definicdo do tempo maximo para a retificacdo da condicdo. A categoria “C" se referia ao
prazo de 10 dias consecutivos ou 240 horas, excluindo-se o dia da descoberta da condicéo de falha ou
mau funcionamento;

® (4) Number Installed (NI - nimero de itens instalados na aeronave) - indicava o nimero de
equipamentos, componentes, sistemas ou fungdes instaladas, correspondendo a configuracao certificada
de tipo da aeronave;

® (5) Number Required (NR - niUmero requerido) - especificava a quantidade minima de equipamentos,
componentes, sistemas ou funcdes que deveriam estar operacionais para despacho, de acordo com as
condicbes da MEL;

® (6) Placard - a condicao de despacho poderia exigir que componentes inoperantes fossem claramente
sinalizados no cockpit. A palavra "YES” informava que deveria haver sinalizagdo no cockpit;

® (7) Operacional Procedures (O - procedimentos operacionais) - um equipamento inoperante poderia
referir-se a um procedimento operacional. A palavra “YES” informava que havia referéncia a um
procedimento operacional, indicado no parametro (10);

® (8) Maintenance Procedures (M - procedimentos de manutencao) - um equipamento inoperante poderia
referir-se a um procedimento de manutencao. A palavra “NO" indicava que nado havia referéncia;

® (9) Referéncias - indicava as condicdes de despacho que deveriam ser cumpridas. No caso em questdo
seriam as seguintes:

o Nivel de voo limitado ao FL170; e
© Pack associada selecionada em OFF.

* (10) Cédigo de referéncia do MEL Operational Part (MOP) - o cédigo identificava os procedimentos
operacionais que deveriam ser utilizados para o despacho da aeronave sob a condicdo de uma Pack
inoperante.

O MOP 21-50-01P referenciado na MEL para o despacho com uma Pack inoperante requeria o seguinte:

21-50-01P  Pack (O)
| EASA - APPROVED]
[ AL

As an in-flight failure could imply total loss of pressurization, fusl consumption at FL 100 must be
taken into account to compute the trip fuel.

Note

\With a pack selected OFF, engine torque parameter of the related side will increase. |
ls PL (affected engine)... R - ..ADJUST TO OTHER ENGINE

Figura 22 - Procedimento Operaaonal MOP 21-50-01P - Pack (O).
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O procedimento operacional incluia o seguinte:

* necessidade de calcular o combustivel considerando o consumo da aeronave no FL100;
* nota destacando que o torque do motor relacionado a Pack inoperante iria aumentar; e
® ajuste necessario no Power Lever (PL - manete de poténcia) para o motor afetado.

Informacgoes meteorologicas.

REL n.2/2025

As imagens do satélite geoestacionario operacional ambiental do Geostationary Operational Environme

-~
Jé@:13/08/2025 15:53:28.217 - CEXATR

Satellite (GOES - satélite ambiental operacional geoestacionario) 16 do canal 13 (canal infravermelho terpna
centrado em 10,3 um), entre as 14h56min e 16h26min (UTC) do dia 09AG02024, evidenciaram a presenca c%

uma extensa banda de nuvens sobre os estados do Mato Grosso do Sul (MS), sudoeste do Mato Grosso (NI'I%,—
centro-norte e leste do Parana (PR), Sdo Paulo (SP) e extremo-sul de Minas Gerais (MG), conforme ilustrado na

Figura 23.
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Figura 23 - Imagem de satélite do GOES-16. Em “1", o Aerédromo de SBCA, em “2" o Aerédromo de SBGR e
em “3" o Aerédromo de SBKP. No circulo vermelho, o local da ocorréncia aeronautica. Fonte: adaptado do

Centro de Previsdo de Tempo e Estudos Climaticos (CPTEC).

Essas nuvens formaram-se do avanco de uma frente fria, que estava associada a um centro de baixa-
pressao localizado no oceano Atlantico, na altura do litoral de Santa Catarina (SC).

Conforme ilustrado na Figura 23, predominavam nuvens com topo apresentando temperaturas entre 0°C e
- 35°C (tons de cinza-claro a azul-escuro), apontando para a existéncia de nuvens médias do tipo altocumulus
e altostratus. Verificou-se a indicagdo da presenca de nuvens Towering Cumulus (TCU) em pontos dispersos e
embutidas na camada de nuvens médias, entre o centro-leste do PR e sul de SP, com temperaturas entre -
35°C e - 45°C (tons de verde-escuro a verde-claro). O conjunto de nebulosidades apresentadas também
favorecia a presenca de nuvem convectiva do tipo Cumulonimbus (CB), porém em pontos isolados no MS e
sobre o oceano Atlantico, com temperaturas entre - 45°C e - 55°C (tons verde-claro tendendo ao amarelo).
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#:Fg superficie até a tropopausa (camada da atmosfera por volta de 20 km de altitude), evidenciando o
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comportamento termodinamico, a presenca de massas de ar, umidade do ar, direcdo e velocidade do ventd.

Na regido de interesse existiam trés Estacoes Meteorologicas de Altitude (EMA) com sondagem realiz
as 12h00min (UTC) do dia 09AGO2024. Elas estavam localizadas nos Aerodromos de Foz do Iguacu (SBFI),
Curitiba (SBCT), PR, e no Campo de Marte (SBMT), SP.

A fim de se obter um melhor entendimento das condi¢bes nas proximidades do local do acidente, fo
explorados abaixo os dados da EMA de SBMT.

Os dados da sondagem da EMA de SBMT indicavam que a atmosfera estava muito umida (T-Td < 2°C
razdo de mistura > 1g/kg) em niveis médios, entre 670 hPa (FL110) e 420 hPa (FL230), evidenciand

|

presenca de muita nebulosidade com grande espessura.
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Uma vez que a temperatura do ar somente atinge a isoterma de 0°C no nivel de 650 hPa (FL120), tem-se
entdo a Formagao de Gelo em Altitude (FGA) severa entre o FL120 e 230. O vento no FL170 predominava de
Oeste (W) com 46 kt e a temperatura do ar era de -9°C. Identificou-se um vento maximo (corrente de jato) de

W e velocidade de 100 kt em torno de 250 hPa (FL340), conforme a Figura 24.
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Figura 24 - Diagrama Skew-T log-p com dados de ar superior da sondagem de SBMT, das 12h00min (UTC),
dia 09AG02024.

No grafico da Figura 24, a linha preta continua a direita indica a temperatura do ar e a linha preta conti

el e do vento.
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Foram emitidas para a Flight Information Region (FIR - regido de informacdo de voo) de Curitiba (CW
mensagem Significant Meteorological Information (SIGMET - informagdes meteoroldgicas significativas)
FGA, de nimero 9, com validade das 15h30min as 19h30min (UTC), do dia 09AG0O2024. Também, foi emi
para a FIR Brasilia (BS), a mensagem SIGMET de FGA severa, de nimero 2, com a mesma validade, confo

Figura 25.
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Figura 25 - Areas das mensagens SIGMET de FGA severa emitidas para a FIR-CW e FIR-BS em hachurado azul.
Em “1”, o Aerddromo de SBCA, em “2" o Aerddromo de SBGR e em “3” o Aerédromo de SBKP. No circulo
vermelho, o local da ocorréncia aeronautica.

As referidas mensagens SIGMET previam a ocorréncia de FGA severa (SEV ICE), com base no FL120 e topo
no FL210, sem movimento aparente e sem mudanca de intensidade, conforme apresentado abaixo:

SBBS SIGMET 2 VALID 091530/091930 SBBS - SBBS BRASILIA
FIR SEV ICE FCST WI S1809 W05326 - S2020 W05127 - S2220
WO04955 - S2307 W04734 - S2338 W04639 - S2314 WO04552 -
S$2248 WO04546 - S2140 W04452 - S1804 WO05226 - S1809
WO05326 FL120/210 STNR NC= SBCW SIGMET 9 VALID
091530/091930 SBCW - SBCW CURITIBA FIR SEV ICE FCST WI
S$2024 WO05806 - S2204 WO05801 - S2221 WO05549 - S2359
WO05525 - S2349 W05440 - S2418 W05416 - S2422 WO05417 -
S2439 WO05316 - S2848 W04527 - S2645 WO04345 - S2356
WO04006 - S2140 W04452 - S2248 W04546 - S2314 W04552 -
S$2338 WO04639 - S2307 W04734 - S2220 WO04955 - S2020
W05127 - S1809 W05326 - S1823 W05638 - S2045 W05321 -
S$2209 W05437 - S2024 W05806 FL120/210 STNR NC=

A carta Significant Weather (SIGWX - tempo significativo) confeccionada pelo Centro Integrado de
Meteorologia Aeronautica (CIMAER), abrangendo da superficie ao FL250, para as 18h00min (UTC) do dia
09AG02024, com validade das 15h00min as 21h00min (UTC), previa para a regido de interesse as seguintes

condicdes meteoroldgicas (Figura 26):
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Figura 26 - SIGWX da superficie ao FL250 das 18h (UTC) do dia 09AG0O2024. Em destaque no poligono
vermelho, a regiao de interesse.

* frente fria cruzando o Estado de Sdo Paulo, associada a um centro de baixapressdo atmosférica de 1.012
hPa situado aproximadamente em 29°S 043°W;

* nuvens TCU, com base a 2.000 ft e topo a 20.000 ft, constituindo de 1 a 2 oitavos do céu (FEW);

® nuvens Cumulonimbus (CB) isoladas e embutidas, com base a 2.500 ft e topo acima do FL250;

* nebulosidade baixa de nuvens Stratus (ST), com base a 300 ft e topo a 900 ft, constituindo de 3 a 4
oitavos do céu (SCT);

* nebulosidade baixa formada pela combinagédo de nuvens cumulus e stratocumulus (CUSC), com base a
900 ft e topo a 5.000 ft, constituindo de 5 a 7 oitavos do céu (BKN);

® nebulosidade média formada pela combinacao de nuvens Altocumulus (AC) e Altostratus (AS), com base
a 8.000 ft e topo a 18.000 ft, constituindo de 5 a 7 oitavos do céu (BKN);

® pancadas de chuva e/ou chuva continua;

® FGA severo, com base a 14.000 ft e topo 18.000 ft;

® turbuléncia moderada a severa, com base a 20.000 ft e topo acima do FL250.

Com base no conjunto de informacSes apresentadas, foi possivel identificar que uma frente fria, associada
a uma corrente de jato em altos niveis, formou uma banda de nuvens predominantemente do tipo
estratiforme, com nucleos convectivos de nuvens do tipo TCU/CB em pontos dispersos e embutidos,
abrangendo uma extensa regido, desde o sul do MT, passando por MS, SP, sul de MG, centro-norte e leste do
PR, até chegar a um centro de baixa-pressao localizado no oceano Atlantico, na altura do litoral de SC.

A configuracdo desse centro de baixa-pressdo, juntamente com um centro de altapressdo no norte da
Argentina, favoreceu a entrada de ar frio polar, provocando queda nas temperaturas no centro-sul do Brasil.

O sistema frontal ocasionou, no local da ocorréncia aeronautica, chuva de intensidade leve, que causou
reducdes temporarias de visibilidade horizontal a superficie para até 4.000 m, camada de nuvens baixas
variando de poucas (FEW) com base a 500 ft a nublado (BKN) com base a 3.500 ft e uma extensa e persistente
camada de nuvens médias configurando nublado/encoberto (BKN/OVC) com base a partir de 7.000 ft.

Baseado nos dados atmosféricos de ar superior, foi possivel identificar que havia muita umidade
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centro-norte do PR até SP, inicialmente atingindo a camada compreendida entre os FL120 e FL140, com seij
topo chegando ao FL230 na borda frontal do sistema em SP. i LN
S
Comunicacgoes. E ~
NN
De acordo com as transcricdes dos audios de comunicacdo entre o PS-VPB e os 6rgaos de contrple, N
verificou-se que a tripulagdo manteve contato radio com APP-SP. % -
S -
O codigo de chamada referente ao voo PTB2283, realizado pela aeronave PS-VPB da VoePass, ezrga E
Passaredo 2283. g

Com a finalidade de clarificar a sequéncia de eventos que antecederam ao impacto, a Comissdo

2

Investigacdo destacou algumas transmissdes que podem auxiliar no entendimento da dinamica do acidente.

Para o registro dos horarios descritos neste campo, utilizou-se, como referéncia, o horario UTC.

® 16h05min56s - o Passaredo 2283 fez a primeira chamada para o APP-SP, na frequéncia 120,025 MHz;

® 16h06min00s - o APP-SP respondeu ao Passaredo 2283, informando que ele mantivesse o nivel de voo
170;

® 16h06min05s - o Passaredo 2283 cotejou a mensagem;

® 16h14min21s - o APP-SP solicitou que o Passaredo 2283 chamasse na frequéncia 135,75 MHz;

® 16h14min28s - o Passaredo 2283 cotejou a mensagem;

® 16h14min36s - o Passaredo 2283 fez uma chamada na frequéncia 135,75 MHz, informando que estava
ciente da informacao SIERRA;

® 16h14min40s - o APP-SP questionou como estava a recepcao naquela frequéncia; O Passaredo 2283
respondeu que estava recebendo com eco;

® 16h14min49s - o APP-SP solicitou que o Passaredo 2283 retornasse a frequéncia 120,925 MHz. O
Passaredo 2283 cotejou que retornaria aquela frequéncia;

® 16h14min59s - o Passaredo 2283 fez uma chamada na frequéncia 120,925 MHz;

* 16h15min02s - o APP-SP agradeceu e informou para manter o nivel de voo 170;

® 16h15min08s - o Passaredo 2283 cotejou que iria manter o nivel de voo;

® 16h18min21s - o Passaredo reportou que estava no ponto ideal de descida;

® 16h18min25s - o APP-SP o instruiu a manter o nivel de voo 170, sendo a instrucao devidamente cotejada

pelo Passaredo 2283;

® 16h18min53s - o APP-SP solicitou ao Passaredo 2283 que chamasse o Controle Sdo Paulo na frequéncia
123,25 MHz;

® 16h19min01s - o Passaredo 2283 respondeu que chamaria na frequéncia solicitada;

® 16h19min07s - o Passaredo 2283 fez uma chamada inicial na frequéncia 123,25 MHz do APP-SP, porém
nao obteve resposta;

e 16h19min16s - o Passaredo 2283 fez uma nova chamada;

* 16h19min19s - o APP-SP respondeu, solicitando que ele mantivesse o nivel de voo 170 devido a um
trafego;

® 16h19min23s - o Passaredo 2283 respondeu que iria manter o nivel de voo e que estava no ponto ideal
de descida, aguardando autorizacao;

* 16h19min30s - o APP-SP disse que estava ciente e pediu para que ele aguardasse a autorizagao;

® 16h19min31s - o Passaredo 2283 disse que estava ciente e agradeceu.

Nesse momento, a aeronave encontrava-se no FL170 a cerca de 3 NM do fixo GR249, tendo como trafeg

que lhe restringia temporariamente sua descida, o GLO1455 que realizava a STAR DOSPI 1A e que se
-r;.'* A[m] va na sua posicao relativa de 10 horas, afastado 2,7 NM, com rumo sul e cruzando o FL149 e
o] Figura 27).
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Figura 27 - Revisualizagdo RADAR do momento em que o PS-VPB tinha o trafego restrito pelo GLO1455.

® 16h20min33s - o APP-SP autorizou o Passaredo 2283 a voar direto para a posicdo SANPA, ainda
mantendo o nivel de voo 170. Informou também que a descida seria autorizada em dois minutos.

® 16h20min39s - o Passaredo 2283 cotejou a mensagem anterior (Ultima comunicacdo realizada pelo
Passaredo 2283).

Nesse momento, o Passaredo 2283 encontrava-se passando sobre o fixo GR249, mantendo o FL170, tendo
o trafego do TAM3230, que o restringia na sua posicdo relativa de 2 horas, afastado 5,8 NM, nivelado no
FL150 e com rumo Norte (Figura 28).

Figura 28 - Revisualizagdo RADAR do momento em que o PS-VPB tinha o trafego restrito pelo TAM3230.

® 16h21min36s - o APP-SP autorizou o Passaredo 2283 a descer para o nivel de voo 090, na proa de
SANPA.

® 16h21min54s - o APP-SP solicitou ao Passaredo 2283 que ele confirmasse qual proa estava mantendo.

Das 16h22min02s até as 16h22min49s (UTC), o APP-SP fez cinco chamadas para o Passaredo 2283, porém nao
obteve resposta.

*CD259264392000 =%
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Ainda, de acordo com as transcricdes dos audios de comunicacao entre o PS-VPB e os 6rgaos de contral%,
verificou-se que ndo houve declaracdo de emergéncia. : LN
S
Gravadores de voo. o
" N
NN
A aeronave estava equipada com um FDR digital FA2100 FDR L3, modelo 2100- 2/4043, Part Number (P/N N
- nimero da peca) 2100-4043-00, Serial Number (S/N - nimero de série) 000585479, com capacidade max|ma <
de 256 palavras por segundo e barramento de comunicagdo ARINC 573/717. A Flight Data Acquisition lif d
(FDAU - unidade de aquisicdo de dados) instalada na aeronave possuia o P/N ED34A350. % o
S

Figura 29 - Flight Data Recorder instalado na aeronave PS-VPB.

Além disso, a aeronave estava equipada com um CVR digital FA2100 CVR L3, P/N 2100-1020-02, S/N
01753, com software P/N 840-E1657-01, com capacidade de gravacao em trés canais de alta qualidade (HQ),
com duragao de 30 minutos cada, um canal de alta qualidade combinada (HQC) com duragdo de 30 minutos e
dois canais com qualidade padréo (SQ) de duragdo de 120 minutos cada.

Figura 30 - Cockpit Voice Recorder instalado na aeronave PS-VPB.

Os trabalhos de leitura de ambos os gravadores foram realizados no Laboratério de Leitura e Andlise de
Dados de Gravadores de Voo (LABDATA) do CENIPA.

Foi realizada a abertura das Crash Survivable Memory Unit (CSMU - unidade de memdria resistente a
impacto), uma vez que havia graves avarias nos gravadores devido a natureza da ocorréncia, tornando-se
necessaria a extracdo das memérias das CSMU para leitura no chassi dedicado (Golden Chassi) do LABDATA.

Para o CVR, durante a abertura, notaram-se os seguintes aspectos: auséncia aparente de umidade, silica e
memoria intactas, e ponto indicador de temperatura preservado. Para prosseguir com a leitura, foi realizado
um teste de continuidade e verificou-se que o cabo flat de conexao estava integro.

*CD259264392000 %
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e
leitura, foi realizado um teste de continuidade e verificou-se que o cabo flat de conexdo estava integro. =
&)
. : , , , : s N
O processo de leitura se deu a partir do Golden Chassi compativel, atualizando-se o firmware de acofdo ™\
;. (o8]
com o P/N do gravador em que cada memoria se encontrava. o g
(T}
: o : 2
Dadas as configuracdes do PS-VPB, verificou-se que o FDAU alimentava o FDR a 128 palavras por sequpdo (N
i .
e 313 horas de voo foram recuperadas do gravador. S <
S -
. . A
Com base no documento DFDR recorder parameters decoding law Service Letter n°® ATR72-31-601p & E
AT
informacdes obtidas com o operador da aeronave, foi selecionado o Data Frame V2b config. 1. O softman;fe
utilizado para validagdo e analise dos dados foi o Insight Analysis v4 SP13. 2
Q.
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Figura 31 - Parametros degravados do FDR e analisados por meio do software Insight Analysis.

Com a conversdao do arquivo extraido do FDR iniciou-se o trabalho de validacdo, de acordo com o
comportamento da aeronave em voos anteriores gravados no FDR.

O procedimento de extragdo dos dados do CVR se deu a partir de instru¢des e informacdes técnicas no
manual do fabricante, Component Maintenance Manual Model Fa2100CVR Cockpit Voice Recorder. A validacao
dos dados ocorreu com a comparacao de informacdes de conversas entre os pilotos e os érgdos de controle
com identificacdo dos horarios e destinos informados.

Informacodes acerca do impacto e dos destrocos.

Os destrogos foram localizados de forma concentrada a, aproximadamente, 38 NM do destino (SBGR) e 7
NM do Aerédromo de Viracopos (SBKP), Campinas, SP. A aeronave estava em voo de cruzeiro no FL170
guando houve perda de controle em voo, entrando em uma condicdo de stall seqguido de “parafuso chato” até

--'"*"- -=ntra 0 solo no municipio de Vinhedo, SP.

:illfgamflwfﬁﬁfo%mgﬂ&iéyggéwLLps://in(O\eg—auLenUddade—ass'\natura.camara.\eg br/CD259264392000 27/239

Assinado eletronicamente pelo(a) Dep. Padovani



2

02/10/2024, 21:18 Portal CENIPA - Informagdes da ocorréncia aeronautica

o
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O impacto ocorreu em uma area residencial de um condominio. A aeronave colidiu contra o solo com plfa

. . . . . sye o O
velocidade vertical e baixa velocidade horizontal, resultando em um sitio com caracteristicas de destrogos

concentrados.

Parte do cone de cauda se desprendeu do restante da aeronave no momento do impacto em virtude
um “degrau”, em torno de 2 m de altura, presente no terreno. O restante da aeronave repousou na parte n
baixa do terreno, apresentando um amassamento vertical em toda a sua estrutura devido ao impa

=4

T7

j0: 13/08Y
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praticamente vertical, contra o solo.

o =
pegsermac

No momento do impacto o radome foi projetado a frente, colidindo contra um muro a, aproximadame
30 m de distancia do local do impacto. A ponta da asa direita foi seccionada pela colisdo contra uma arvo
projetada a frente do local onde repousou o restante da asa. Os motores permaneceram em suas posigéeg

originais.

Nao foram encontradas evidéncias de separacdo estrutural em voo. As asas e a secao traseira da aeronave
foram consumidas pelo fogo. O grau de destruicdo e carbonizagdo dificultou a inspe¢do de algumas partes e

sistemas da aeronave.

Os motores permaneceram presos as asas, porém foram atingidos pelo fogo pdsimpacto. Todas as hélices
foram fraturadas devido ao impacto contra o solo. O cone de cauda da aeronave colidiu com um muro e ndo

foi consumido pelo fogo.

A cabine de pilotagem e os instrumentos de voo tiveram danos substanciais decorrentes da colisdo contra

o solo e ndo foram atingidos pelo fogo.

T o I
ille ™ ._ ﬁ.“t* 5

Figura 32 - Vista geral da aeronave apos colisdo com o solo e fogo pds-impacto.

N&o houve evidéncias de fogo em voo. O fogo iniciou-se imediatamente apds o impacto contra o solo. O
material de combustao foi o combustivel da aeronave e a fonte de igni¢do provavelmente originou-se devido

ao forte atrito da aeronave com o solo.

N fnqo consumiu as asas, os motores e parte da fuselagem, desde as asas até a cauda da aeronave. O
" ao incéndio foi realizado pelos bombeiros locais, mas, devido a dificuldade em controla-lo, o fogo

* 1 grande parte da aeronave.
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A cabine de pilotagem e os assentos dianteiros da aeronave ndo foram atingidos pelo fogo. Da meqma
forma, o leme, o estabilizador vertical e o estabilizador horizontal também ndo foram danificados gelo |
. A . —
incéndio. N (N

& O

L. " N

Andamento das Investigacoes. NN
n o ON

N .

Novos dados factuais estdo em processo de coleta para posterior validacdo, a fim de fundamentaf as <

s . . ~ . oy ~ ~ Q
analises, de modo a garantir a preciséo e a confiabilidade das conclusdes que serdo apresentadas no Relat¢rio d

i S
Final. O
©
5
Com base nos dados obtidos por meio das gravagdes de FDR e CVR, das informagdes colhidas juntd ap
. . . ~ . s A . . . . ~ (o}
operador da aeronave e do seu fabricante, a investigacao seguira trés principais linhas de acao: <

® Fatores Humanos - explorar os condicionantes individuais, psicossociais e organizacionais relacionados
ao desempenho da tripulacdo ante a situacao vivenciada;

® Fator Material - averiguar a condicao de aeronavegabilidade, com especial atencao aos sistemas Anti-
Icing, De-Icing e de protecdo contra stall da aeronave; e

® Fator Operacional - analisar os aspectos relacionados ao desempenho técnico dos tripulantes e dos
elementos relacionados ao ambiente operacional no contexto do acidente.

Ao final do processo, o CENIPA publicard o Relatério Final, conforme o que preconiza o Anexo 13 da
Convengao sobre Aviacao Civil Internacional, que apresentara o resultado obtido pela Investigacao SIPAER em
relagdo as circunstancias que contribuiram ou que podem ter contribuido para desencadear o acidente,
emitindo eventuais recomendacdes com a finalidade de aprimorar a seguranca de voo.
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AERONAVE

ATR 72 - 212A matricula PS-VPB

v' Registros técnicos de manutenc3o atualizados
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Sistemas de Deteccdo de gelo ¢

Tl

® O

o Ice Evidence Probe

9 Ice Detector

caracteristicas da acronave

recursos para voo em condigées de gelo

Sistemas Antigelo (Nivel 1) - aquecimento

PROTECHO
__ &6‘ L8
PROCEDIMENTOS

o Pdra-brisas do cockpit

Q 9 Sensores e tomadas de ar
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Sistemas Antigelo (Nivel 2) - aquecimento ¢

Tc*_ L

e e e i o

o Janelas laterais do cockpit

9 Hélices

e Superficies de comando

caracteristicas da acronave

recursos para voo em condigées de gelo

Sistemas de Degelo (Nivel 3)
bk ° o
PROTEGAO o

- - an» '
PROCEDIMENTOS (D Boot asas

9 Boot estabilizador horizontal
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e Boot entrada de ar do motor
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SO
Formacao de gelo <l
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1 Alarme acionado por meio do Ice Detector

U Condicdo de voo propicia ao acimulo de gelo na aeronave

caracteristicas da acronave

recursos para voo em condigées de gelo

Aircraft Performance Monitoring (APM)

W IO
1 Computa velocidade de referéncia
PROTEGﬁo U Fornece dados de referéncia para 3 niveis de aviso ou alarmes

PROGCEDIMENTOS

~~ "\ AEREA BRASILEIRA
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caracteristicas da acronave

recursos para voo em condigées de gelo

Parametros de alerta de velocidade

‘_‘ pelo menos 10kt abaixo da computada

resentac3do: 13/08/20
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PROTECGHO

‘m‘ pelo menos 15kt a 20kt abaixo da computada
\m‘ Abaixo da ICING BUG + 10kt

PROCEDIMENTOS

caracteristicas da acronave

recursos para voo em condigées de gelo

Agoes a serem adotadas conforme Checklist

- 15JUN 2022

PROCEDURE FOR ICING CONDITIONS

» IAS : MAINTAIN AT OR ABOVE ICING BUG

» ANTI ICING systems... S URRTRPRSSRPORIN O |
» ICE ACCRETION : MONITOR

* When ice accretion is observed/detected

» DE ICING systems... I e ],
PROTE¢§° s In FLAPS 0 conﬁguratlon

» |AS : MAINTAIN AT OR ABOVE ICING BUG +10 kt
> IAS&WS MONITOR

L et

! Refer to AFM - SEVERE ICING DETECTION for severe icing indications
mfonnahon

u If any severe |¢mg mdncatmn
» SEVERE ICING procedure ( E99.08 ) ..ovveiveeeeevies oo APPLY
* When leaving icing conditions

» ANTI ICING & DE ICING systems... ... TURN OFF AS RQRD
PROGEDIME[ITO‘ s When alrcraft Is vlsually verified clear of ice
Noto

> ICINGAOA OFF
» NORMAL S EED USE™

Para verificar a assinatura, acesse https://infoleg-autenticidade-assinatura.camara.leg.br/CD259264392000
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caracteristicas da acronave -
recursos para voo em condigées de gelo N
Acées a serem adotadas conforme Checklist _:
~ oy

1  Cruise Speed Low g

<C

Cruise Speed Low

afebDa25-4d5c-4e08-aa7 3-380c29bdcB50 i (15 SEP 2023
CRUISE SPEED LOW

» ICING CONDITIONS : MONITOR
» SPEED : MONITOR

caracteristicas da acronave

recursos para voo em condigées de gelo

Acoes a serem adotadas conforme Checklist

DETECGHO Bl -

[A30.15 | DEGRADED PERF

» 1AS : MAINTAIN ABOVE ICING BUG +10 kt
» IAS & V/S : MONITOR
» FLIGHT PATH : AMEND

PROTEGHO

iNote i
Po- 0 s ded to ! above ieing bug + 30 kt.
Rafer fo OFPSDATA to determine recommended maximum fcing Flight
Leval.
u If in Icing condition
B ANT]ICING SYSIBIIS Lo i CHECK ON
» DE ICING sy +oneie. CHECK ON

u If not able to accelerate and maintain IAS ;Ilsovn Icing hl.lla.'ﬂ!ﬂ kt
.OFF
......................................... SET

Note

.‘?e.!etm_PEO.NNQABN.{?Q_B.JQE..E.A&Q.II.;?;EEEBE..‘QIN.G_QEIEGHON
for severs icing indications information :

PROGCEDIMENTOS

u If any severe icing indication
LSEVERE ICING procedure ( E9Q.0B ) ......ccisieiio sinnasnissinnssinnis APPLY

= As long as DEGRADED PERF amber light s ON
= TCAS ...
» ICING CONDITIONS : MONITOR
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Para verificar a assinatura, acesse https://infoleg-autenticidade-assinatura.camara.leg.br/CD259264392000 48
Assinado eletronicamente pelo(a) Dep. Padovani




CEXATR‘Z

< LN
° N
caracteristicas da acronave -
recursos para voo em condigées de gelo __
S
Acgdes a serem adotadas conforme Checklist 5 1y
= o

A30.16 | INCREASE SPEED g

[> _TAS ICING BUG +30 ki 18

PROTEGﬁO » SEVERE ICING procedure ( E99.08 ) ..........ccoueuereemsecs wenenriseresmesssnenenes APPLY

PROCEDIMENTOS

caracteristicas da acronave

recursos para voo em condigées de gelo
- SEVERE ICING X

» |AS :ICING BUG + 30 kt (or ICING BUG IF FLAPS 15 EXTENDED)
| e i | R R S R e e e LT T ADJUST
» CL1+2....... .. 100 % OVRD
» DESCENT... INITIATE
DETEGQﬁO > MEA/ RECOMMENDED MAXIMUM ICING FLIGHT LEVEL . .. CHECK
FEAUTION T
Firmly hold control column and wheel fo avoid non-expected aircraft movements
at AP disengagement

PROTEGﬁO » AP .. .. DISENGAGE
“m If not able to accelerate and maintain IAS above ICING BUG + 30 kt with flaps
0
-OR-
m If not able to accelerate and maintain IAS above ICING BUG with ﬂaps 15 *
» LOW BANK... iz 5 .SET °©
» SEVERE ICING CONDITION... ....ESCAPE o
= ATC . SO |0 J i | o £ o
u lf abnormal alrcraﬂ roII bahavlor N
> STALL procedure (E99.09 ) ..oiiiiiiiiiierincans s e e nraeeceaneeneenee . APPLY o
» As long as aircraft is not clear of Ice )
Pkoceplmenros » FLAPS: DO NOT RETRAGT <
» TCAS. i R R e S TAONEY ©
. Forlanding N
» APPROACH CONFIGURATION ....ccoiiviiiiiiiniis cisivnsiccssnnaneenn. FLAPS 15 o
HIGH BANK CAN BE SET n
) 3 REDUCED FLAF'S LANDING procedure { A27.05 ) .. i . APPLY ~
‘Note 2
Refer toe PRO.NNO. ABN 30.6.1CE.2.A30.17 SEVERE ICING DETECTION for :

information on severe icing indications.

Para verificar a assinatura, acesse https://infoleg-autenticidade-assinatura.camara.leg.br/CD259264392000 49
Assinado eletronicamente pelo(a) Dep. Padovani




13

INLL IT.£2] £2UZ

dadors gerais

Dados dos tripulantes

- " Pilotos (2)
AERONAVE

L Ambos com mais de 5.000 horas totais de voo
U Habilitados na aeronave ATR-72

Apresentacdo: 13/08/203

- U Habilitados em voo por instrumentos
'I'IlIPIII.lIGﬁO U Certificados Médicos Aeronduticos (CMA) em vigor

Comissarias (2)

PLANO DE YOO

O Habilitadas na aeronave ATR-72
O Certificados Médicos Aeronduticos (CMA) em vigor

il

= | PILOTOS COM TREINAMENTO ESPECIFICO PARAVOO EM |

L CONDIGOES DE GELO

dadors gerairs

ORIGEM: Cascavel, PR
DESTINO: Guarulhos, SP

DECOLAGEM
11h40min (Horario de Brasilia)

TEMPO DE VOO NIiVEL DE VOO
01:50 17.000ft (5.181m)
AUTONOMIA INDICATIVO
03:55 PTB2283
PESSOAS A BORDO

62 (04 tripulantes e 58 passageiros)

ROTA
ROKIR DCT EDVAX DCT BUXUK
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Informacgao Meteoroldgica Significante
SIGMET (SIGnificant METeorological Information)
U Previsdo de gelo severo na rota
U Gelo entre os niveis 12.000ft (3.657m) a 21.000ft (6.400m)
| INFORMAGCOES METEOROLOGICAS ESTAVAM DISPONIVEIS | ~
I_ PARA OS PILOTOS o
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Imagem satélite do dia 09 AGO 24 das 11h40min (hordrio de Brasilia)
Fonte: www.redemet.aer.mil.br

Temperatura (°C)

voo ps-vpb

Altitude
A
21.000ft Area com reporte de gelo
6.400m
i}'f)'o'é%{ ............................................................................................................................................
5.181m
Decolagem de Cascavel
iz-(-)o-(-)f; ............................................................................................................................................
3.657m
@ - o — o o
11:58h 12:21h 13:05h 13:18h 13:19h 13:20h 13:21h Horério
(Brasilia)
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voo ps-vpb

Altitude
a
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17.000ft
5.181m —
Aeronave fez a primeira chamada com
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]._.2.6.(;6;:; ...........................................................................................................................................
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8. SUMARIOS DAS NOTAS TAQUIGRAFICAS DAS AUDIENCIAS

Das notas taquigréficas produzidas pelo DEPARTAMENTO DE
TAQUIGRAFIA, REVISAO E REDACAO da CAMARA DOS DEPUTADOS, a
partir das declaragbes prestadas a esta Comissdo Externa nas audiéncias
publicas, foram elaborados os sumarios que se seguem, procurando destacar

pontos mais relevantes.

No entanto, se houver necessidade de recorrer a integra dessas
declaracbes, imediatamente abaixo da data que encima cada audiéncia,
constam os enderecos eletrénicos do video da audiéncia e da nota taquigréfica
completa.

Audiéncia em 10/09/24

Video: https://www.camara.leg.br/evento-leqgislativo/74239

Nota Taquigréfica: https://escriba.camara.leq.br/escriba-servicosweb/pdf/74239

BRIGADEIRO DO AR MARCELO MORENO

Chefe do Centro de Investigacao e Prevencado de Acidentes
Aeronauticos (CENIPA)

Projecdo apresentada: https://I1ng.com/soON5

O convidado é o Chefe do Centro de Investigacdo e Prevencéo de
Acidentes Aeronauticos (CENIPA), autoridade de investigacdo do Estado
brasileiro para acidentes aeronauticos. Esteve acompanhado pelo Coronel
Aviador CARLOS HENRIQUE BALDIN, Chefe da Divisdo de Investigacao e
Prevencdo de Acidentes do CENIPA, e pelo Coronel Aviador (Reserva)
MAURICIO JOSE GUSMAN FILHO, da Divisdo de Investigacdo e Prevencao.

O Brigadeiro do Ar MARCELO MORENO informou:

QUE ha uma distincdo entre a investigacdo judicial, a qual busca a
responsabilizacdo e a culpabilizacdo por meio de producdo de provas e do
respeito a ampla defesa e ao contraditério, em razéo da existéncia de um litigio
entre partes, e a investigacdo conduzida pela CENIPA, sem fins punitivos, que

tem por objetivo entregar seguranca no transporte aéreo;

QUE, diferentemente da investigacao judicial, as investigacdes do
CENIPA tém por objetivo captar todas as licbes aprendidas e tudo aquilo que

deve ser feito para evitar a recorréncia de acidentes aéreos;
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QUE “oitiva” € um termo préprio da investigagao judicial, a cargo da
Policia Federal, uma forma de separacdo que o proprio Codigo Brasileiro de
Aeronautica estabelece entre a investigacdo do CENIPA, que ndo tem carater

punitivo, e a investigacao da persecucao penal;

QUE na investigagdo do CENIPA, o termo para testemunha é
“observador” e que, por meio dos investigadores e psicélogos do CENIPA, sera
entrevistada, detalhadamente, cada pessoa que teve relacionamento,

cooperacao ou participou da fabricacdo ou manutencdo da aeronave;

QUE as investigacdes do CENIPA se pautam pelo principio da
méaxima eficacia preventiva, o qual implica prevenir primeiro, mesmo que haja
minimo grau de certeza, dada a dimensao que a seguranca no transporte aéreo

tem para a sociedade brasileira;

QUE, antes da pandemia de Covid-19, a Agéncia Nacional de Aviagao
Civil (ANAC) estimava que ja eram transportados no espaco aéreo brasileiro, em
2019, mais de 120 milhdes de passageiros e mais de 1,5 milhdo de toneladas de

carga de alto valor agregado;

QUE a Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC) é responsavel por
regular e fiscalizar as atividades de aviacéo civil, e o Departamento de Controle
do Espaco Aéreo (DECEA), como autoridade de trafego aéreo, é responsavel

por regular, fiscalizar e executar parte do controle de trafego aéreo;

QUE, em funcdo das dimensdes continentais do Brasil, o CENIPA
possui 7 (sete) escritérios, denominados Servigos Regionais, para o atendimento
célere a acidentes aeronauticos, quais sejam: SERIPA 1, localizado na cidade
de Belém; o SERIPA 2, na cidade de Recife; o SERIPA 3, na cidade do Rio de
Janeiro; o SERIPA 4, na cidade de S&o Paulo, de onde partiram as primeiras
equipes de investigadores que chegaram ao local do tragico evento na cidade
de Vinhedo; o SERIPA 5, na cidade de Canoas-RS; o SERIPA 6, em Brasilia; e,

ainda, o SERIPA 7, na cidade de Manaus, responsavel pela Regido Amazobnica,

QUE o método investigativo do CENIPA segue metodologia
internacional, com base em padrdes e praticas da Organizacéo de Aviacao Civil

Internacional (OACI), uma agéncia especializada da ONU criada em 1944, por
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meio da Convencao de Chicago, para fomentar o desenvolvimento harmonico

da aviagao civil internacional,

QUE, atualmente, 193 paises sao signatarios da Convencdo de
Chicago, inclusive o Brasil, seguindo, portanto, padrfes internacionais como 0s
do Anexo 1 da Convencao, que trata da padronizacéo de formacao de tripulantes
e pilotos; do Anexo 12, que trata da padronizacdo de busca e salvamento no
mundo; e do Anexo 13, que € a especialidade do CENIPA, pois trata da

padronizacao de investigacao de acidentes aeronauticos;

QUE, a cada 5 anos ou 6 anos, auditores da OACI realizam uma
rigorosa auditoria para identificar como os 193 paises signatarios da Convencéao

de Chicago estdo cumprindo os protocolos internacionais;

QUE a ultima auditoria do Anexo 13 foi em maio de 2023 e que, nessa
auditoria, o CENIPA, pela primeira vez, conseguiu o score de 100% de
conformidade com os protocolos internacionais, nivel de conformidade somente
obtido pelo Brasil e pela Franca dentre os 193 paises signatarios da Convencao
de Chicago;

QUE, por meio do site do CENIPA, qualquer cidadao interessado tem
acesso ao Painel SIPAER (Sistema de Investigacdo e Prevencéo de Acidentes
Aeronauticos);

QUE os 6rgaos principais do SIPAER, basicamente, sdo o CENIPA,
que é o Centro de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos, e 0s
sete SERIPAs, os quais alimentam o Painel com dados abertos, gréficos e

tabelas sobre todo o espaco aéreo brasileiro nos ultimos 10 anos;

QUE, apo6s o tragico acidente do voo Gol 1907, em 2006, houve a
regulamentacao da atividade de investigacdo de acidentes, internalizando, no

ordenamento juridico brasileiro, o Anexo 13 da Convencéo de Chicago;

QUE, posteriormente, foi apresentado um projeto de lei na Camara
dos Deputados, a partir do trabalho da Comissdo Parlamentar Mista de Inquérito
instalada e, apds 7 anos de amplo debate e de tramitacdo legislativa nas duas
Casas do Congresso Nacional, foi sancionada, em 2014, a Lei SIPAER, que
modificou a lei maior da aviacdo, o Codigo Brasileiro de Aeronautica,

acrescentando os arts. 86 a 93, que contém todo o regramento juridico da
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atividade de investigacdo de acidentes aeronauticos, inclusive a questdo da
precedéncia em relacdo aos destrogos por parte do SIPAER,;

QUE, contudo, essa precedéncia dos investigadores do SIPAER néo
garante exclusividade, ndo sendo possivel afirmar que a investigacao criminal,
conduzida pela Policia Federal e pela Policia Civil, tenha primazia em relagéo a
investigacdo conduzida pelo CENIPA;

QUE a identificacdo de fatores contribuintes do acidente aéreo nao

imputa a presuncéo de culpa ou a responsabilidade civil ou criminal;

QUE, na investigagdo do CENIPA, através de uma comissao
multidisciplinar, em que participam pilotos, engenheiros — engenheiros de todas
as areas —, meédicos, psicologos, fonoaudidlogos, representantes de agéncias
de outros paises, especialistas em controle de trafego aéreo, meteorologistas,
especialistas em regulacdo, averigua-se, de forma muito rigorosa, todos o0s
fatores humanos, operacionais e materiais que estiverem envolvidos naquela

investigacao;

QUE, acerca da falta de contrato juridicamente valido entre a
TRANSITAR, Autarquia Municipal de Mobilidade, Transito e Cidadania, e a
Voepass, a presunc¢do de culpa e responsabilidade civil e criminal ndo é objetivo
da investigacdo do CENIPA, mas, sim, da Policia Federal para persecucao penal

gue vai identificar se houve crime, se houve culpa, se houve dolo;

QUE é inveridico que a investigacdo do CENIPA nao permite que 0s

familiares tenham acesso a investigagdes de indenizacoes;

QUE todas as provas factuais as quais o CENIPA tem acesso a
Policia Federal também tem, permitindo a persecucdo penal do Estado

brasileiro;

QUE todos os dados de CVR e FDR, todos os manuais de

manutencdo da empresa e todas as entrevistas serao partilhados;

QUE os proéprios peritos da Policia Federal fazem a analise das
entrevistas do CENIPA, ou seja, dentro de um mesmo dado fatico daquele
acidente, enquanto o CENIPA busca fatores contribuintes, a Policia Federal vai

buscar negligéncia, impericia, imprudéncia na persecucao penal,
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QUE o CENIPA é especializado na extragdo de dados de gravadores
de voo, existindo dois deles: o0 CVR — Cockpit Voice Recorder, que grava as
Gltimas 2 horas, tdo importantes para a investigacdo, que antecederam esse
acidente, e o gravador de dados FDR — Flight Data Recorder, que grava

parametros do voo;

QUE, dependendo da capacidade, o gravador pode gravar até 3 mil
parametros por segundo, mas que o gravador dessa aeronave que se acidentou

gravava em torno de 140 parametros;

QUE ha um equipamento no avido, chamado QAR — Quick Access
Recorder, que recebe todas as informacfes do avido e guarda essas preciosas
informagdes num backup seguro, as chamadas “caixas pretas”, ou gravador de

voz, ou gravador de dados;

QUE a especialidade do CENIPA ¢ fazer a extracéo e a obtencao de
voz e de dados das caixas pretas, porque, na maioria das vezes, nos acidentes,
esses computadores que ndo sédo backup seguros sédo queimados por exploséo,

pela gravidade do impacto;

QUE, nesse caso, alguns computadores estavam preservados e 0
CENIPA teve acesso a material retorcido, num trabalho minucioso e delicado,

pois ndo se pode arriscar algum curto-circuito na retirada de um chip;

QUE, uma vez que nenhum pais tem capacidade de extrair as
informacdes binarias, apenas o fabricante, os investigadores do CENIPA foram
a Franca, até o fabricante do avido, para extrair informagdes binarias desses
chips retorcidos, uma vez que estavam fora do backup seguro, que sdo os
gravadores de voo, ou caixas pretas, projetados para resistir a impactos e a altas

temperaturas;

QUE a auséncia de caixa-preta ndo inviabiliza a investigacao, pois ha
aeronaves gue voam no espaco aereo brasileiro e que nem ao menos tém

caixas-pretas;

QUE os requisitos internacionais sdo de que qualquer aeronave
homologada para levar seis ou mais passageiros deve ter um gravador de voz;
com dez ou mais passageiros, ela tem que ter, além do gravador de voz, um

gravador de dados;

64

Para verificar a assinatura, acesse https://infoleg-autenticidade-assinatura.camara.leg.br/CD259264392000

Assinado eletronicamente pelo(a) Dep. Padovani

|

REL n.2/2025

presentacdo: 13/08/2025 15:53:28.217 - CEXATR

|

*CD259264392000 =%



QUE o principal trabalho do controlador de trafego aéreo é gerenciar

o fluxo continuo e seguro das aeronaves;

QUE, se o piloto de uma aeronave nao declara emergéncia, é total a
discricionariedade do controlador de trafego aéreo para gerenciar o momento em

gue vai descer, 0 momento em que vai subir ou se quer trocar de rota,

QUE, no momento em que o piloto declara emergéncia através do
codigo internacional "mayday, mayday", toda a atencédo do controle de trafego
aéreo se volta para aquela aeronave para permitir o afastamento emergencial,

de modo a garantir a seguranca de todos;

QUE a investigagédo do CENIPA baseia-se nas informagdes contidas
no FDR, o gravador de dados, as quais sdo validadas e confiaveis,

desconsiderando as informacgdes do site Flightradar;

QUE o gravador de dados de voo ndo possui a informagéo
armazenada acerca do funcionamento correto do transponder;

QUE o gravador de voz registra somente as duas Ultimas horas de
V0O, que sdo importantes para a investigacao tentar descobrir qual foi a dinamica

da tripulagdo nos momentos que antecederam ao impacto;

QUE o gravador de dados possui uma capacidade maior, cerca de
300 horas, o que permite identificar se houve qualquer tipo de tendéncia de falha

mecanica dentro daquilo que especificamente esta armazenado;
QUE muitos dos dados néo estdo armazenados no FDR;

QUE o CENIPA trabalha sempre com responsabilidade dentro do
material disponivel;

QUE a participacdo do Estado brasileiro no cenario mundial da

aviacao é relevante;

QUE dos 193 paises signatarios da Comissao de Chicago que fazem
parte da Organizacdo de Aviacao Civil Internacional, 36 paises constituem um
Conselho e, dentro desse Conselho de 36 paises, existem o Grupo |, o Grupo Il
e o Grupo lll, sendo que, no Grupo I, estdo os paises que tém maior relevancia

no cenario da aviacao civil internacional — sdo 11, 12, 13;
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QUE a cada 3 anos é feita uma assembleia na cidade de Montreal, na
sede da OACI, para votar a reconducdo dos paises de maior relevancia ao
Conselho da ICAQ;

QUE o Brasil, desde o primeiro momento, em 1944, sempre fez parte
do Conselho da ICAO e que, desde 2022, na ultima reunido, o Brasil foi

reconduzido para o Grupo | da OACI com a maior quantidade de votos do mundo;

QUE, no que tange ao tema da fadiga dos pilotos, a OACI ndo regula,
mas 0s paises sim, como nos Estados Unidos, onde a agéncia americana FAA,

Federal Aviation Administration trabalha com as FAR, Federal Aviation Rules;

QUE a ANAC trabalha com o RBAC, Regulamento Brasileiro de

Aviacao Civil, seguindo basicamente os requisitos internacionais;

QUE o Estado brasileiro tem plena liberdade de regular de forma
diferente, por vezes mais restritva ou ndo que 0s préprios requisitos
internacionais;

QUE, acerca de cameras a bordo, ja existe um projeto de IAR, que é

Image Airborne Recorder;

QUE, em algumas aeronaves, ja existe essa tecnologia, mas o que
existe hoje, em termos de caixas-pretas ou gravadoras de voo, na aviagcéo
mundial, é o gravador de voz, CVR, e o gravador de dados, FDR, com algumas

aeronaves ja vindo de fabrica com o IAR, que grava informacdes;

QUE, no Estado brasileiro, o IAR néo é de insercdo obrigatoria em

todas as aeronaves, seguindo protocolos internacionais.

CORONEL AVIADOR CARLOS HENRIQUE BALDIM
Chefe da Divisdo de Investigacao e Prevencédo de Acidentes do CENIPA

Projecao apresentada: https://[1ng.com/3n0O40

O Coronel Aviador CARLOS HENRIQUE BALDIN, Chefe da Divisao
de Investigagdo e Prevencdo de Acidentes do CENIPA, apresentou sintese

acerca das conclusdes preliminares da investigacao, informando:
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QUE a aeronave ATR 72-212A, matricula PS-VPB, estava com 0s
registros técnicos de manutengdo atualizados e tinha o seu certificado de

verificacdo de aeronavegabilidade valido;

QUE sua ultima maior revisao tinha sido concluida em 24 de junho de
2023 e que um check diario havia sido concluido no préprio dia do acidente, 9

de agosto de 2024, estando certificado para voos em condi¢des de gelo;

QUE, em relacdo aos mecanismos antigelo, a aeronave possuia

sistemas de deteccéao, protecao, alarmes e procedimentos relacionados;

QUE, no ambito da deteccdo de gelo, a aeronave possui
principalmente dois sistemas: o Ice Evidence Probe (IEP), que é uma sonda
localizada na parte externa da aeronave, visivel tanto para o piloto como para o
copiloto e desenhada para que seja a primeira superficie da aeronave a acumular
gelo e também a Ultima a se ver livre dele, demonstrando para o piloto algo que
nao é possivel enxergar em outras superficies da aeronave em termos de inicio

ou encerramento do acumulo de gelo;

QUE a referida sonda ndo é um dispositivo eletrénico, mas, sim, um
dispositivo aerodinamico que permite essa visibilidade, diferente do Ice Detector,
que € um dispositivo eletrénico, o qual, por meio de pulsos elétricos, detecta
guando ha acumulo de gelo na superficie da aeronave e emite um sinal de aviso
na cabine dos pilotos, também como forma de aumentar a consciéncia

situacional da tripulacao;

QUE, diferentemente do Ice Evidence Probe, que é localizado na

janela, o Ice Detector € localizado na parte inferior da asa esquerda da aeronave;

QUE, além dos sistemas de deteccéo, a aeronave possuia, também,
sistemas de protecdo, didaticamente divididos em trés niveis: dois niveis
antigelo, que servem para minimizar a possibilidade de acumulo de gelo em
posicdes criticas da aeronave, e o nivel 3, que é um sistema de degelo, que,
apos evidenciar-se o acumulo de gelo na aeronave, tem a fungéo de proceder a
guebra daquele gelo e elimina-lo da superficie para permitir que o fluido

aerodinamico passe pela aeronave da maneira mais eficiente possivel,

QUE o nivel 1, que é de aguecimento, permanece ligado durante todo

0 voo, independentemente de haver suspeita ou ndo de acumulo de gelo na
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aeronave, tratando-se de resisténcias que mantém aquecidos os para-brisas do
cockpit; sensores das tomadas de ar — alguns sédo importantes para 0 voo, COmo
0s sistemas que medem a velocidade ou o angulo de ataque da aeronave —; e

o compartimento eletrénico da aeronave, que também é aquecido;

QUE o nivel 2 também € um sistema de antigelo, que funciona da
mesma maneira que o nivel 1, evitando ou retardando a formacéo de gelo em
determinadas superficies, com a diferenca de que seu acionamento ocorre a
medida que a tripulacéo identifica um inicio de acumulo de gelo em alguma
superficie e aciona esse sistema, aquecendo as janelas laterais do cockpit da

aeronave, os bordos de ataque das hélices e algumas superficies de comando;

QUE o nivel 3 ja ndo é de antigelo, € de degelo e tem uma diferenca
em relacdo ao antigelo, que € um sistema de aquecimento, pois o degelo
funciona por meio do sistema pneumatico da aeronave, inflando alguns boots
gue séo localizados no bordo de ataque da aeronave para quebrar o gelo e fazer

a remocdao durante o voo;

QUE o sistema de alarme é um aviso luminoso, a luz icing,
diretamente ligado ao sistema do Ice Detector, o qual emite um alerta sonoro
sempre que € identificada uma condicdo propicia ao acumulo de gelo na

aeronave,

QUE outra forma de alarme é o APM (Aircraft Performance
Monitoring), um computador que, permanentemente, mede o desempenho da
aeronave e que, ao identificar alguma divergéncia, emite sinais de alerta a
medida que esse desempenho se apresentar defasado em relacdo aquele que

€ esperado;

QUE os avisos relacionados ao APM séo trés: o primeiro é o cruise
speed low, acionado quando a velocidade se reduz, pelo menos, a 10 nés abaixo
da velocidade de cruzeiro, que é aquela esperada; o préximo nivel é o degraded
performance, acionado quando a velocidade atinge pelo menos 15 nos a 20 nés
abaixo dessa velocidade computada; e o ultimo nivel é o increase speed, que é
acionado quando a velocidade atinge abaixo da icing bug (velocidade
considerada a minima segura para operar em condi¢cdes de gelo, pois, abaixo

dela, pode-se ter dificuldade para o controle da aeronave) mais 10 nés;
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QUE, guando o sistema e o alerta de icing séo acionados, existe um
checklist de procedimentos a serem executados, algo analogo ao que ocorre

quando se identifica 0 acumulo de gelo por meio do Ice Evidence Probe;

QUE, apés o alerta de cruise speed low, ha os alertas de o degrade
performance, associado a esse alerta de caution, que envolve um checklist de
procedimentos associados para os pilotos, e, por ultimo, ha o procedimento

relacionado ao increase speed, com seu respectivo checklist previsto;

QUE, a despeito desses alertas, se for identificada uma condicéo de
gelo severo, seja pelo comportamento da aeronave, seja por algumas
caracteristicas que o fabricante indica que podem estar relacionadas a formacéo
de gelo severo na aeronave, existe o procedimento severe icing, a ser executado

nessas condicoes;

QUE a tripulagdo da aeronave em analise era constituida por dois
pilotos e duas comissérias, sendo os dois pilotos experientes, com mais de 5 mil
horas de voo, habilitados na aeronave ATR-72 e em vo0s por instrumentos, que
eram as regras de voo que estavam sendo executadas no momento da
ocorréncia, com treinamento especifico para voo em condi¢cfes de formacgéo de
gelo e também estavam com Certificados Médicos Aeronduticos em vigor;
enguanto as comissarias, da mesma forma, eram habilitadas na aeronave ATR-

72 e também possuiam Certificado Médico Aeronautico em vigor;

QUE, com relacdo ao plano de voo, ele foi transmitido prevendo a
decolagem de Cascavel com destino a Guarulhos as 11h40min no horario de
Brasilia, com tempo de voo estimado de 1h50min e uma autonomia de voo

combustivel suficiente para 3h55min;

QUE o nivel de voo estimado era de 17 mil pés ou o nivel 170, como
e dito na aviacdo, possuia 62 pessoas a bordo, sendo 4 tripulantes e 58
passageiros;

QUE a rota prevista abrangia as posi¢cées ROKIR-DCT-EDVAX-DCT-
BUXUK, conforme ilustracdo do CENIPA (Figura 01), cédigos referentes a
posicdes no espacgo aéreo que a aeronave pretendia percorrer de Cascavel-PR
até Guarulhos-SP;
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(Figura 01)

QUE, em relacdo a meteorologia, havia uma mensagem SIGMET,
com informacfes meteoroldgicas significativas, com previsao de gelo severo na
rota, em especial entre os niveis 1-2-0 e 2-1-0, ou seja, entre 12 mil pés e 21 mil

pés (Figura 02);

QUE as referidas informagdes meteoroldgicas ja estavam disponiveis
para os pilotos antes da decolagem,;

Imagem satélite do dia 09 AGO 24 das 11h40min (horario de Brasilia) 8
Fonte: www.redemet.aer.mil.br

—

(Figura 02)
QUE a sequéncia de eventos desse voo foi a seguinte: a decolagem
ocorreu as 11h58min; atingiu o seu nivel de voo uno-sete-zero (17.000 pés), as
12h21min; &s 13h5min, foi feita a primeira chamada com o Controle de
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Aproximacao de Sao Paulo, ja chegando proximo ao seu destino; as 13h18min,
a aeronave reportou que estava no ponto ideal de descida, com o Controle de
Aproximacao de Sao Paulo instruindo a aeronave para manter o nivel uno-sete-
zero (17.000 pés);

QUE houve uma troca de frequéncia, o que € natural, principalmente
naquela regido de Sdo Paulo, em que o controle de espaco aéreo € bastante

segmentado em virtude da densidade de voos naquela regiao;

QUE as 13h19min, o Controle solicitou que a aeronave mantivesse o

nivel uno-sete-zero (17.000 pés), devido a um trafego;

QUE, em imagem de radar do controle de trafego aéreo (Figura 03),
pode ser visualizado o PS-VPB, com o circulo azul representando a posicdo em
que a aeronave se encontrava, enquanto o trago azul é a projecao do rumo que
a aeronave estava seguindo, sendo que o comprimento desse trago indica a
estimativa do quanto a aeronave se deslocaria em 1 minuto, a0 mesmo tempo
gue pode ser observado o GLO1455, sinalizado por meio de um circulo na cor
branca e também com uma reta, um trago na cor branca, da mesma forma
indicando a posicdo dele e a trajetdria que ele seguiria, com a estimativa do
ponto a que ele chegaria ap6s 1 minuto;

ACEITA TRSF.

(Figura 03)
QUE, na informacdo do Controle, a aeronave VPB (Victor Papa
Bravo), o Voo 2283, estava mantendo o nivel de voo uno sete zero (17 mil pés),
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e o da GOL estava descendo, cruzando o nivel uno quatro nove (14.900 pés) —
estava em descida até o nivel uno uno zero (11.000 pés);

QUE a aeronave da GOL estava em um nivel mais baixo, a aeronave
ATR estava a 2.000 pés acima; e havia a possibilidade de cruzamento das rotas,

porém com separagdo em nivel;

QUE essa separacdo em nivel garantia a seguranca das aeronaves,
para que elas ndo colidissem, tornando-se necessario que a aeronave ATR
permanecesse ainda por um tempo no nivel uno sete zero até que o trafego fosse
livre — no jargao aeronautico, “que fosse livre daquele trafego” —, para depois
iniciar a descida;

QUE, as 13h20min, o Controle de Aproximacdo de Sao Paulo
autorizou a aeronave a voar direto para a posicdo SANPA, outro ponto fixo, a
exemplo dos pontos anteriores, no espaco aéreo previsto para que fosse iniciado

0 procedimento de aproximacgao e pouso em Guarulhos;

QUE o Controle, com a aeronave ainda mantendo o nivel uno sete

zero, informou que a descida seria autorizada em 2 minutos;

QUE, analogamente, haveria a necessidade de o ATR manter o nivel
uno sete zero, agora por outro trafego, o TAM 3230, que, naquele momento,
estava mantendo o nivel uno cinco zero (15 mil pés), aguardando para retomar

sua subida;

QUE o Controle orientou a aeronave ATR para que curvasse a direita
na proa de SANPA a fim de agilizar esse cruzamento, para, ai sim, depois de 2

minutos, permitir que a aeronave ATR iniciasse a sua descida com segurancga;

QUE, apos a orientacdo de manter o nivel uno sete zero, a aeronave
cotejou (no jargdo aeronautico significa que a aeronave confirmou que iria seguir

conforme instruido);

QUE, as 13h21min, o controle da aeronave foi perdido durante aquela

curva para a posicdo SANPA, e ela ingressou em uma atitude anormal de voo;

QUE, a despeito de ela ter ingressado nessa atitude anormal de voo,
em nenhum momento foi feita alguma declaracdo de emergéncia por parte da

aeronave para o Controle;
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QUE, com base nos dados das caixas pretas, foi possivel elaborar
uma simulacéo das condicbes em que a aeronave estava voando e quais 0S

procedimentos ela estava executando;

QUE, as 13h17min46s, 4 minutos antes da perda de controle da

aeronave, o eletronic icing detector exibiu um sinal de alerta

QUE, ap6s o acionamento do icing detector, houve o acionamento do
airframe, momento no qual houve o primeiro aviso do APM de cruise speed low

— a aeronave estava com 191 nos;

QUE, em seguida, ouve-se na cabine um tom de alarme Unico, um
single chime;

QUE, na sequéncia, o airframe de-icing é desligado, 0 que enseja 0
segundo alerta, que € o de degraded performance — a aeronave estava com
184 nés;

QUE, as 13h18min, o piloto pediu para baixar a altitude da aeronave
antes dos referidos sinais (cruise speed low e degraded performance);

QUE, ndo obstante, ndo é possivel determinar se ha correlacdo entre
o pedido e os alertas, pois houve uma sequéncia de alertas, e que um deles, o
ice detector, estava acionado;

QUE os pilotos fizeram o pedido, informaram que estavam no ponto
ideal de descida, e depois houve uma sequéncia de novos alertas, que
aconteceram concomitantemente com os procedimentos que estavam sendo
executados;

QUE, naquele momento, iniciou-se uma curva a direita, com os pilotos
estando com dois niveis de alerta acionados e, ao ser acionado o terceiro nivel
de alerta, que € o de increase speed, com 169 nds de velocidade, iniciam-se o

alarme de estol e a perda de controle da aeronave;

QUE néo era possivel precisar, até aguele momento da audiéncia, as
razBes que conduziram a tripulacédo aos referidos procedimentos e aos inimeros

acionamentos e desligamentos do sistema de de-icing da aeronave;
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QUE, quando ligado o aparelho de degelo, ele comeca a atuar em
poucos segundos, em ciclos de 1 minuto até 3 minutos, a depender da selecao
do tipo de ciclo que é feito

QUE essa selecao varia conforme a intensidade do gelo que esta
formado e que, a partir do momento em que existe esse acionamento,
automaticamente j4 se quebra o gelo, que comeca a se desprender de forma
gradual;

QUE néo saberia estimar, de forma precisa, quanto tempo leva o

processo de quebra de gelo;

QUE a questdo da consciéncia situacional' da tripulacdo ainda deve
ser aferida por equipe multidisciplinar compostas por psicologos, médicos e

especialistas em fatores humanos;

QUE, com certeza, a equipe de fatores humanos do CENIPA ira
conversar com funcionarios da empresa, vai procurar entender as condi¢cdes
organizacionais, o clima organizacional, o gerenciamento da empresa e verificar
se existia, nessa cultura organizacional, alguma questdo que possa ser

melhorada no futuro;

QUE as questbes de manutencédo da aeronave devem ser tratadas
com muito cuidado e responsabilidade, pois, quando ha evento dessa natureza,
com tal vulto, muitas pessoas se sensibilizam e muitas vezes vém a publico fazer

declaracdes que, posteriormente, ao serem investigadas, ndo se confirmam.

Audiéncia em 08/10/24

Video: https://www.camara.leg.br/evento-leqgislativo/74316

Nota Taquigréfica: https://escriba.camara.leq.br/escriba-servicosweb/pdf/74316

CARLOS EDUARDO PALHARES MACHADO
Diretor do Instituto Nacional de Criminalistica da Policia Federal

O SR. CARLOS EDUARDO PALHARES MACHADO informou:

1 O quao eles estavam imersos naqueles procedimentos e envolvidos com a operacéo da
aeronave e 0 quao eles estavam atentos com relagdo a essa possibilidade de ter se
formado gelo nas partes externas da aeronave.
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https://www.camara.leg.br/evento-legislativo/74316
https://escriba.camara.leg.br/escriba-servicosweb/pdf/74316

QUE seu primeiro caso pericial foi o da TAM 3054, em que atou como
perito de local;

QUE sua formacao original € em Odontologia e que a Policia Federal,
no concurso de 2004, abrira vagas para peritos meédicos e peritos dentistas com
a expectativa de que atuassem em situacdes de desastres, com foco na
identificagdo de vitimas, com sua entrada na Policia Federal tendo se dado
nesse contexto;

QUE, poucos dias depois da posse, houve o acidente da TAM e que,
desde entdo, participara praticamente todos os sinistros aeronauticos de maior

porte, todos que envolveram a aviagao comercial;

QUE, por ter participado de varios sinistros aeronauticos, faz parte de

grupos de WhatsApp para discutir o tema;

QUE, tao logo iniciou a circulacdo das imagens do acidente com o
Voo 2283 da Voepass, esse grupo recebeu algumas da queda da aeronave e
que, feita a checagem da informacéo, entrara em contato com o DR. MORENO,
Diretor Técnico Cientifico da Policia Federal, sugerindo-lhe que entrasse em
contato com o Diretor-Geral da Policia Federal para verificar a entrada da Policia
Federal no caso;

QUE o Diretor-Geral, tendo feito as tratativas, autorizou que fosse
feito contato com o Chefe da Delegacia de Campinas, o DR. EDUARDO, e com
o Superintendente da Policia Federal em Sédo Paulo, o DR. RODRIGO
SANFURGO;

QUE, entéo, foi planejada a resposta da Policia Federal ao caso, com

o ele assumindo como perito responsavel pela resposta pericial;

QUE o inquérito federal para apuracéao ficou sob a responsabilidade
da Delegacia da Policia Federal em Campinas, que é chefiada pelo DR.
EDUARDO; que, logo no primeiro momento, estabeleceu que seria o delegado
de plantdo o responsavel por atender a parte emergencial, mas, que em segundo
momento, seria outro delegado, o DR. ANDRE, que até hoje esta responsavel

pela Presidéncia do IPL;
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QUE, sabendo que a Policia Federal entraria no caso, foi montada
uma equipe multidisciplinar para fazer as abordagens devidas;

QUE foi contatado o CENIPA, que informou que o Coronel FROES
iria a campo, 0 mesmo que fez a apresentacao do relatorio preliminar do CENIPA

(na coletiva de imprensa no CENIPA);

QUE o CENIPA, a Policia Civil e a Superintendéncia da Policia
Técnico-Cientifica de S&o Paulo estavam em contato para ajustar a atividade

conjunta;

QUE o foco da pericia, quando acontecem acidentes que envolvem
vitimas, € o tratamento com os familiares;

QUE sairam de Brasilia com uma equipe multidisciplinar, parte
dedicada a ir até onde o avido havia caido para orientar os trabalhos e atuar
junto a Superintendéncia da Policia Técnica de Sao Paulo na retirada dos corpos
e dos remanescentes humanos; a outra parte para trabalhar com a investigacéo
do acidente aeronautico para fins periciais e criminais, que aqui esta
representada pelo CLAYTON, o perito responsavel pelo caso, e uma terceiro

perito que iria trabalhar com a identificagcdo de vitimas;

QUE ele proprio, apesar de ser Diretor do Instituto Nacional de
Criminalistica, pela vivéncia nesses casos, fazia questdo de ir para dar suporte

aos familiares;

QUE, da noite da sexta-feira em que aconteceu o acidente até a noite
do dia seguinte, ininterruptamente, foi realizada a atividade de recolhimento dos

COrpos;

QUE, antes da retirada dos corpos, foi feita vistoria no local da queda

da aeronave;

QUE, nessa vistoria, percebeu-se que uma parte do avido estava
gueimada; outra parte, ndo; o que aumentaria a complexidade da operacdo na

parte queimada,;

QUE, na noite do primeiro dia, os trabalhos foram concentrados na

parte do avidao que nédo estava queimada;
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QUE, na manha do dia seguinte, a partir das 6 horas, comegaram 0s
trabalhos na parte queimada,;

QUE a Policia Federal estava sempre trabalhando com a

Superintendéncia da Policia Técnico-Cientifica de Sdo Paulo;

QUE havia 0 acompanhamento de delegados da Policia Federal e de
delegados da Policia Civil e suporte direto do Corpo de Bombeiros e presenca
da Defesa Civil,

QUE o pessoal do CENIPA estava la e tratava-se de um trabalho

multidisciplinar, que, naquele momento, era coordenado pela pericia;

QUE, depois daquele “parafuso chato”, houve o colapso do teto da
aeronave sobre o0s passageiros, de modo que, primeiro, deveria ser feita a

remocao daquele material para que houvesse acesso aos corpos;
QUE, na parte queimada, a remoc¢ao comec¢ou na manha do sdbado;

QUE, depois de haver sido retirada a parte do bagageiro, com o0 apoio
de bombeiros, pode-se perceber a condicdo dos corpos, com a identificacdo da

grande maioria dos passageiros tendo sido feita por impresséo digital,

QUE, em casos de desastre, existem apenas trés metodologias
recomendadas pela Interpol, o principal organismo que traz recomendacodes para
identificacdo nesses casos: por impressao digital, por arcada dentaria e por

material genético;

QUE, como se trata de evento fechado, num acidente aeronautico, ha
uma lista, o que facilita o trabalho Policia Cientifica de coletar a lista e, a partir
dai, coletar as informacdes de impressao digital e fazer a identificacdo, desde

que essa informacéo esteja presente no corpo;

QUE, no periodo da manha, foram liberados primeiros corpos para o
IML;

QUE a Superintendéncia de Policia Técnico-Cientifica de Sado Paulo

fez toda a atividade de exame dos corpos;

QUE a Policia Federal apenas acompanhou a atividade e deu

sugestdes, mas nao foi a Policia Federal a responsavel pela identificacéo;
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QUE a Superintendéncia de Policia Técnico-Cientifica de Sao Paulo
atuou de forma muito proxima ao Instituto de Identificacdo de Sao Paulo, que

nao é vinculado a ela;

QUE, muitas vezes, associa-se o trabalho rapido de identificacdo ao
IML, responséavel pelo exame dos corpos, mas a identificacao foi feita por método
papiloscopico para quem tinha a impressao digital, que, no caso de S&do Paulo,

era feito pelo Instituto de Identificacdo do Estado de Séo Paulo;

QUE, tao logo foi finalizada a atividade de recolhimento, no sabado, a
equipe da Policia Federal deslocou-se para Sdo Paulo, tendo como foco principal
conversar com os familiares, atendidos no Instituto Oscar Freire, que fica ao lado
do IML;

QUE, ao perceber que o centro de acolhimento dos familiares era,
principalmente, o Instituto Oscar Freire e que os familiares estavam acomodados
num hotel, em outra localidade, sugeriu-se ao Ministério Publico de Sao Paulo e
a Defensoria Publica de Sédo Paulo de que as atividades de informacdes aos

familiares fossem transferidas, pelo menos de forma coletiva, para o hotel;

QUE, considerando que o mais importante € a familia ser munida de
informacdes e também que a familia tem que ser comunicada antes de qualquer
outra pessoa ou qualquer outro grupo e antes da imprensa, a PF, em conjunto
com o Ministério Publico de S&o Paulo, com a Defensoria, com a
Superintendéncia da Policia Federal em S&o Paulo e com a Superintendéncia
de Policia Técnico-Cientifica de Sdo Paulo, estabeleceram que seria feito um
comunicado ou uma reunido diaria com os familiares, em um dia que seria
conhecido pelos familiares, para que fosse estabelecida uma rotina de

comunicacao;

QUE, no proprio domingo, foi solicitado o agendamento de uma
reunido com os familiares, via operadora, a Voepass, e, as 18 horas daquele

domingo, houve dialogo com os familiares;

QUE, para os familiares, que estavam em uma situacdo de
desconforto muito grande, ndo sabiam se voltavam ou se ficavam la até o final
do processo, a orientacdo foi que permanecessem em Sao Paulo por pelo 2

semanas, pois cogitava-se que, em 2 semanas, a maior parte das identificacdes
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teria sido feita e os corpos poderiam ser levados de volta ou para os locais que

os familiares entendiam necessario;

QUE a identificacdo aconteceu mais rapido do que nesses 15 dias, do
modo que, na quarta-feira, foi feita a comunicacdo de que todos os corpos
estavam identificados e, em menos de 1 semana, os familiares puderam levar

esses corpos de volta;

QUE o CENIPA, a Policia Federal e a Policia Judiciaria tém acesso
ao mesmo tipo de informacgéo, mas cada um processa essas informacdes do seu

jeito, porque, ao final, o objetivo vai ser diferente;

QUE, no caso da Policia Federal, trata-se de investigagéo para fins
de atribuicdo de culpa, de responsabilidade; o que enseja muita restricdo nessa

atribuicdo de responsabilidades;

QUE, no caso do CENIPA, é um levantamento de possibilidades, de
investigagdo mais ampla, na qual podem, inclusive, se dar ao direito de fazer

especulacdes sobre as possibilidades;

QUE, ao tempo da audiéncia, o trabalho da PF estava concentrado na
analise de diversos elementos relacionados ao caso, como os dados da caixa-

preta;

QUE as linhas de acdo em que a PF tem trabalhado séo as analises
dos registros de manutencdo, analises dos diarios de bordo e demais
documentacbes, analises dos dados do gravador de dados da aeronave,
avaliacdo da operacdo da aeronave e do treinamento dos pilotos, andlises
meteoroldgicas, analises detalhadas dos audios do gravador de voz, com a

correlacéo entre todos esses elementos;

QUE as conclusdes preliminares sdo muito parecidas com o que o

CENIPA apresentou no seu relatério preliminar;

QUE o trabalho ndo tem prazo para ser finalizado, mas é um trabalho

de longo prazo, pois a maior parte dos documentos ainda nao fora recebida;

QUE a informagédo acerca das aeronaves da Voepass, se sao

propriedade da empresa ou arrendadas, € informacdo que, para a pericia, nao
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ha tanta relevancia para entender o que foi o acidente, mas, para o delegado, é

uma informacao que certamente ele vai coletar;

QUE foi feita uma série de solicitacbes de documentos ao CENIPA,
ao BEA e a ANAC e que, quando essas informacdes chegarem, elas serdo
interpretadas, juntadas ao IPL, ao inquérito policial, e o delegado também ira
considera-las;

QUE o CENIPA alega que foi acionado um botéo e, se o sistema foi
acionado, talvez o problema tenha sido excesso de gelo, por exemplo, além da

capacidade do sistema;

QUE o que pode ter ocorrido também é que o botédo foi apertado e o

sistema de boot néo ter inflado; caso em que a situacéo seria diferente;

QUE, se o sistema funcionou, devem ser considerados fatores
operacionais como, por quanto tempo poderiam voar naquela altitude, se deveria

ter sido tomada alguma providéncia;

QUE pode ser que o sistema de boot sempre tenha funcionado e,
daquela vez, ndo funcionou; caso em que 0s registros de manutencdo seréo

muito importantes;

QUE, em Jdltima instancia, sera o delegado que afirmara a
reponsabilidade, mesmo que 99% da investigacdo sejam amparados pela
pericia, porque normalmente a investigacdo aeronautica € muito baseada na
pericia, mas quem vai fazer essa afirmacédo é o delegado; muitas vezes, junto

com outras informacdes, pois ele pode, além da pericia, ouvir pessoas;

QUE se hé algo relativo a manutencao, ele pode ouvir o pessoal da

manutencdo, a fim de complementar aguela informacéao pericial;

QUE, quanto as aeronaves serem propriedade ou serem

arrendamentos, a pericia ndo tem essa informacao;

QUE, sobre o risco de entrar em emergéncia com gelo, ndo se
consideram outros casos como algo determinante para este, mas séo
considerados, sim, como orientadores do que pode ter acontecido com este

aviao neste acidente; quais as condutas que deveriam ter sido tomadas pelos
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pilotos e quais as condutas que poderiam ter sido tomadas pela companhia

aérea ou pelas autoridades aeronauticas quanto a recomendacdes;

QUE, quando sai um relatério do CENIPA com varias
recomendacdes, essas recomendacdes trazem enderecamentos para varios

grupos: companhias aéreas, fabricantes, pessoal da manutencéo;

QUE existem recomendacfes que sao obrigatdrias e algumas que

sao sugestdes, mas que, quando é sugestdo, a empresa pode ndo a adotar;

QUE a apresentacao do plano de voo, esse € um dos elementos que
utilizados para o laudo da PF, bem como a comunicacgao entre os pilotos e com

a torre de controle em solo;

QUE o laudo da PF é essencialmente objetivo, mas, subjetivamente,
percebe-se uma tensdo, uma apreensao dos pilotos quando estdo conversando,
mas sdo colocadas percepcbes subjetivas no laudo, que sO ird conter

informacgdes objetivas.

RODRIGO BORGES CORREIA

Delegado da Policia Federal e Chefe do Servi¢co de Seguranca
Aeroportuaria

O SR. RODRIGO BORGES CORREIA informou:

QUE a Policia Federal, em relacdo a investigacao judicial, tem uma
preocupacdo extrema em apenas se manifestar de forma mais contundente
guando exauriu, de todas as formas, a investigacdo, quando teve acesso a todas

as provas e pericias;

QUE, na atual fase da investigacdo, ainda nao ha muitas informacgdes

e gue algumas delas, denominadas "vestigios", sdo obtidas com grau de sigilo;

QUE, quando um juiz determina o compartilhamento das provas ou
vestigios que o SIPAER colhe no local de acidente, assim faz com o

compromisso de sigilo por parte do investigador;

QUE, antes do relatorio final, antes da apresentacdo das provas para
a persecucao penal, para o Ministério Publico promover ou ndo a agdo penal, as
investigacdes ficam em sigilo, a menos que o juiz determine que esse sigilo seja
levantado;
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QUE o servigco de seguranca aeroportuaria da PF ndo é responsavel
pelas investigacoes, que estdo a cargo da delegacia de Campinas, cujo chefe é
o DR. EDSON, e o delegado que as conduz é o DR. ANDRE, com ambos tendo
todo o conhecimento do arcabouco probatorio até agora produzido pela pericia
e compartilhado pelo SIPAER;

QUE os delegados da PF compareceram, em 8/10, a esta audiéncia
porque perceberam que, na audiéncia anterior, houve uma consideracdo muito
importante, qual seja a necessidade de eventualmente se produzir novas
politicas publicas, até o aperfeicoamento da legislacdo ou mesmo de normativos

para que, cada vez menos, ocorram esse tipo de acidente;

QUE ndao se deve tentar criminalizar nenhuma espécie de transporte,

em especial a avia¢ao;

QUE a PF né&o prevé a emissao de um laudo preliminar sobre o caso,
nao faz parte da doutrina da instituicéo;

QUE, contudo, sera feito laudo sobre o local da queda da aeronave,
0 qual esta em processo de finalizacédo e que, talvez, dentro de 1 ou 2 meses, a
PF possa emiti-lo, mas trata-se de laudo mais descritivo acerca do que foi

encontrado no momento em que a pericia chegou ao local,

QUE, quando foi feito o relatério preliminar do CENIPA, a Policia
Federal sequer tinha acesso aquele conjunto de informacdes, s6 comecando a

trabalhar objetivamente sobre os dados depois do referido relatorio;

QUE, quanto ao laudo de pericia de investigacdo do sinistro
aeronautico, ele vai sair mais para frente, pois, normalmente, o tempo médio de
conclusao de laudos em acidentes desse tipo €, em média, 1 ano, podendo ser

um pouco menor ou um pouco maior, dependendo da complexidade;

QUE, quanto aos elementos que indicam falha humana e material,
eram consideradas todas as hipoteses possiveis, tanto falha humana, falha
operacional, falha de manutencédo da aeronave, quanto, conforme foi falado pelo
DR. BORGES, uma eventual negligéncia, imprudéncia, impericia, falhas na
aeronave, mas que tudo isso ainda esta sendo levantado e analisado para,

posteriormente, ser incluido no laudo de pericia criminal federal;
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QUE os relatos de condic¢des de trabalho séo fatores que estéo sendo
analisados, bem como as questdes do dano estrutural e dos problemas no

sistema antigelo;

QUE o trabalho da pericia é baseado em elementos objetivos, que
podem ser documentos, podem ser andlises dos destrocos, diferentemente do
delegado, que tem outras fontes de informacéo;

QUE entre as fontes de informacgéo que o delegado tem esta a fonte
testemunhal, podendo ouvir pessoas, inclusive a pessoa que reportou ter tomado
conhecimento do uso de um palito (para acionamento do sistema antigelo), com
a pericia ndo tendo acesso nem terd acesso a essa situacdo, mesmo que ela

tenha ocorrido;

QUE acerca do o sistema pneumatico de degelo, ha a possibilidade
de serem analisados os registros de manutencao para ver eventuais problemas
e reports de problemas nesse sistema, mas a PF ainda nado recebeu esses

dados;

QUE ha a possibilidade de ver o acionamento que esta registrado na
caixa-preta, pois, como jé foi dito pelo pessoal do CENIPA, existe a possibilidade
de checar isso com computadores da aeronave para ver se a informacao que
estd registrada na caixa-preta € convergente ou divergente dos outros
computadores e analisar, também, os proprios componentes pneumaticos e
fazer uma analise fisica desses materiais para ver se houve ou ndo o
acionamento;

QUE, hipoteticamente, mesmo que o avido esteja muito estragado,
mesmo que haja destrocos, é possivel saber se o equipamento de degelo

funcionou, desde que as analises da caixa-preta sejam exitosas.

CLAYTON ROVIGATTI LEIVA
Perito da Policia Federal

O SR. CLAYTON ROVIGATTI LEIVA informou:

QUE, acerca do sentido de giro da aeronave, o que se observa é que
houve uma reversao: ela comecou a girar para a direita e depois deu cinco giros

para a esquerda, ndo sendo possivel, no momento da audiéncia, afirmar que
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existisse alguma relacdo com uma eventual falha no sistema de boots ou no

sistema de degelo.

MARIA DE FATIMA ALBUQUERQUE
Mé&e da vitima Arianne Albuquerque Estevan Risso

O SRA. MARIA DE FATIMA ALBUQUERQUE informou:
QUE isso néo foi uma fatalidade;

QUE essas aeronaves estdo ai ha muito tempo sem as menores
condicles, sucateadas, arrebentadas na parte visivel, com cadeiras quebradas,
janelas quebradas; devendo ser imaginada como esta a parte invisivel, no que

se refere a manutencao;

QUE assusta € que a documentacao das aeronaves esta toda em dia,
com elas estando aptas, no papel, a voar;

QUE elas estdo aptas, mas elas mataram, ela matou, eles mataram
nossos filhos;

QUE séo muitas as variaveis, desde o Aeroporto de Cascavel, que,
de forma exacerbada politicamente, colocou... que tinha analisado os papéis,
que ela conhecia, trabalhando 25 anos com licitagdes; que conhecia 0s

processos, contratos sem serem assinados;

QUE séo pequenas variaveis, sao detalhes que levaram a morte 62
pessoas;

QUE quando dizem que o avido, uma tragédia ndo acontece de
forma...; que vinha acompanhando essa aeronave, que ja estava ha muito

tempo, videos, todo mundo falando, e ninguém fazia nada, ninguém ia Ia;
QUE a ANAC ndo ia la: "Vamos ver o que esta acontecendo”;
QUE o Ministério Publico nao ia Ia;

QUE era dito que néo se ia investigar para ndo quebrar a empresa,
mas que havia denuncias, muitas denuncias, inclusive de mecanicos obrigados
a fazer gambiarras;

QUE quem entende de lei s&do os deputados, que poderiam mudar

esse papel do CENIPA, pois, quando chega a hora de melhorarem a aviacao
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civil, s6 podem recomendar e as empresas ndo atendem e, ai, cai avido de novo,

e nada acontece;
QUE todo dia cai um avidozinho pequeno e fica por isso mesmo;

QUE recebera denuncias de que se paga mal nessas companhias e
os melhores mecéanicos estéo indo para os sertanejos, que tém avides de 200

milhdes de reais;

QUE outra coisa a ser vista € essa questao do Regulamento Brasileiro
da Aviacao Civil— RBAC 117, com uma escala de 12 horas de jornada por 12
horas de descanso, havendo necessidade mudar a regulacao dos trabalhadores,
que trabalham fatigados, que ndo podem reportar um defeito no aviao;

QUE a vituva do copiloto do Voo 2283 disse que Ihe perguntara por
gue ele ndo falava, com ele tendo retrucado que ele tinha de trabalhar e, se

falasse, poderia perder o emprego;

QUE manutencéo foi essa, se 0 avido caiu; que o aviao estava todo
sucateado, havendo um video de uma vitima dentro do avido mostrando as

cadeiras; tudo estava quebrado;

QUE a ANAC diz que esta sendo rigorosa, mas € preciso saber que
rigor € esse;

QUE os sindicatos da aviacao civil ndo séo tao atuantes porque tém
medo, pois 0 mercado é pequenininho e, se o profissional denuncia a companhia,

nao tem mais o seu emprego e ele precisa sustentar a familia;
QUE a ANAC é uma caixa-preta que autoriza tudo;
QUE essas agéncias precisam, no Brasil, ser analisadas;

QUE nao acreditava que 0s peritos, pessoas sérias que estdo 14,

tivessem alguma culpa, mas como se autoriza essa porcaria?

QUE eles ndo podem dizer, mas essa empresa tinha cultura de utilizar
coisa quebrada;

QUE o avido caiu porque as asas congelaram, mas desde o inicio

pergunto por que congelaram: foi porque colocaram palito; estava quebrado...;
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QUE a tranquilidade daqueles pilotos fazendo o procedimento mostra
gue eles estavam acostumados a conviver com aquilo; que se vocé tem uma
geladeira velha, quando ela da problema, vocé da uns trancos nela e, uma vez

ela vai funcionar, outra vez ela vai, mas um dia ela nao vai;

QUE a verdadeira caixa-preta, na minha opinido, € a ANAC.

ADRIANA IBBA
Mae da vitima Liz Ibba dos Santos

|

REL n.2/2025

A SRA. ADRIANA IBBA informou:

QUE, em Sao Paulo, o DR. CARLOS EDUARDO PALHARES trouxe

humanizacéo para aquele momento téo dificil;

QUE o0 que estava sendo enfrentado nao foi simplesmente um
acidente, ndo foi uma fatalidade, que pegou a todos de surpresa, mas, sim, uma
tragédia anunciada, uma tragédia que traz consigo o peso da omissao, da

negligéncia, do desrespeito pela vida humana;

QUE muitas vezes essas aeronaves degradadas e sem a devida

manutenc¢ao levantaram voos sob olhares preocupados e alertas ignorados;

QUE muitas vidas poderiam ter sido salvas, se a seguranca tivesse

sido tratada como prioridade, e ndo como algo secundario;
QUE o alerta que estava la: havia erros, que foram ignorados;

QUE, ap6s o acidente, a Voepass suspendeu nove rotas diarias, o
que enseja questionamentos se esses voos estavam operando regularmente

com essas aeronaves ou 0 que mais estava sendo colocado em risco;

QUE o relatério preliminar do CENIPA é claro e doloroso: um dos
fatores determinantes do acidente foi a falha no sistema antigelo e, o mais grave:

essa falha foi identificada logo no inicio do voo;

QUE se perguntava como era possivel que algo assim tivesse sido
negligenciado; qual era a politica da empresa; se os funcionarios, os pilotos,
todos os que estavam a bordo foram obrigados a trabalhar sob condicdes
inseguras; se 0s proprios pilotos ndo estariam voando com 0 coragdo na mao,

temendo o que poderia acontecer;
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QUE nao estava falando apenas de maquinas que falharam, mas da
falha de um sistema, de uma cultura que coloca o lucro acima da seguranca, que

obriga os pilotos a voarem mesmo quando sabem que algo esta errado;

QUE se perguntava onde esta a autonomia desses profissionais; onde
esta a garantia de que eles podem, sem medo de represalias, se recusar a

decolar quando sentem que sua vida e a de seus passageiros estao em risco;

QUE, na pratica, muitos pilotos séo silenciados, sdo banidos, tém sua

licenca cassada por se recusarem a voar nessas condicoes;

QUE a VOEPASS acumula processos e uma reputacéo vergonhosa,
com quase 500 reclamagfes nos ultimos 6 meses: ar-condicionado quebrado,
atrasos, cancelamentos, mas o que realmente importa € o descaso com a

seguranca;

QUE ha processos varios no Tribunal de Justica de S&o Paulo
pedindo indenizagbes por danos morais.

Audiéncia em 29/10/24

Video: https://www.camara.leg.br/evento-leqgislativo/74479

Nota Taquigréafica: https://escriba.camara.leq.br/escriba-servicosweb/pdf/74479

JOSE LUIZ FELICIO FILHO
Presidente da Voepass Linhas Aéreas

O SR. JOSE LUIZ FELICIO FILHO informou:

QUE somente o relatdrio final do CENIPA podera apontar, de forma

conclusiva, as causas do acidente;

QUE a Voepass tem colaborado de forma ativa e transparente com

todas as autoridades;

QUE, desde o acidente, a Voepass revisitou fluxos de trabalho,
processos e protocolos de seguranca, reforcando-os internamente,
intensificando informes, boletins operacionais e treinamentos para a tripulacéo e

técnicos de manutencéo e criou redundancias para os alertas de seguranca;

QUE, apds o acidente, assumira a gestdo direta das operacoes,

mantendo o cargo de presidente, acumulando com o de chefia operacional;
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QUE a Voepass contratou novos executivos para ter novos olhares,

todos com profunda experiéncia e reconhecimento no setor da aviacao brasileira;

QUE, desde que assumiu a Presidéncia da empresa, em 2004, teve
como premissa fundamental estabelecer diretrizes sdlidas pautadas pela

garantia de seguranga operacional nos voos;

QUE, hoje, a Voepass é a companhia aérea brasileira mais antiga em
operacédo e a quarta maior do Pais, transportando, nos ultimos 3 anos, mais de

2 milhdes e 700 mil passageiros em 66 mil voos;

QUE a empresa esta empenhada em dar todo o suporte necessario
as familias dos passageiros e tripulantes do Voo 2283 e em cumprir seu
compromisso de agir com absoluta transparéncia, seguindo e colaborando de

forma irrestrita com as investigacdes e com as autoridades;

QUE, desde o processo de desregulamentacdo que houve no setor,
h& um pouco mais de 2 décadas, a rota aérea ndo é mais de uma companhia,
pois a empresa que tem o Certificado de Operador Aéreo — COA solicita a rota

baseada nos aeroportos que tém capacidade para receber aquela operacéo;

QUE, no caso especifico, a rota era da Voepass, porque a empresa
tinha os slots para a operacéo em Cascavel e em Guarulhos;

QUE, hoje, ndo existe outorga ou concessao para as operacodes
aéreas, somente autorizacdo dos aeroportos para usar tanto o horario de pouso
quanto o de decolagem nessas localidades; e que a rota especifica, nesse caso,
era uma rota da Voepass;

QUE, os quatro diretores® demitidos logo apés o acidente,
compunham uma espécie de “chapa executiva” da companhia, inclusive perante
a ANAC,;

QUE o SR. EDUARDO BUSCH era o gestor responsavel, o CEO;

QUE, diante da tragédia, ha um processo de melhoria continua da

companhia, até porque ndo se tem ainda a causa ou 0 motivo do acidente,

2 Eric Consoli, Diretor de Manutencéo; Marcel Moura, Diretor de OperagGes; David Faria, Diretor
de Seguranca Operacional; e Eduardo Busch, CEO e Diretor Executivo da Voepass;
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buscando-se trazer novos executivos com novos olhares para reforcar todas as

atividades internamente;

QUE, diante da catastrofe, presumiu que teria que trocar todo o time
executivo, tendo, inclusive, ido diretamente para as areas operacionais, como

um CEO responsavel por todas as areas diretamente ligadas a operacao;

QUE, em relacdo a concessao de slots aeroportuarios (horarios de
pouso e de decolagem em dois aeroportos), a Voepass pode remeter a
Comissdo Externa toda documentacdo proveniente das administracdes

aeroportuérias;

QUE, em relacdo a questao do aluguel das areas operacionais, que
envolviam a area de check-in, a area do escritério em Cascavel e uma pequena
area onde fica a manutencéo da Voepass, a Area A do aeroporto, houve um

processo com um tramite administrativo integralmente regularizado;

QUE a empresa também pode providenciar a documentacao
relacionada, mesmo porque foi feito um questionamento ou uma denuncia para
0 Ministério Publico;

QUE a ANAC, como agéncia fiscalizadora e reguladora, acompanha
toda a operacao da Voepass;

QUE, em relacdo as aeronaves, hoje, a Voepass tem dois tipos de
ATR-72: 0 ATR-72-500, uma aeronave mais antiga, que parou de ser fabricada
praticamente de 2011 para 2012, e, a partir de 2012, o ATR-72-600;

QUE pouco muda nesses avifes além do ano de fabricacao e que os
ATR 72-500 da Voepass foram fabricados em 2008, 2009, um pouco antes dessa
virada, em 2007, avides com praticamente 16 anos de operacdo, mas que a vida
atil de uma aeronave chega a até 30 anos, caso sejam providas as suas

manutencoes;

QUE O ATR néao tem grandes mudancas, por exemplo, na parte de
motorizacdo, na qual, muitas vezes, tem-se eficiéncia operacional,
principalmente no consumo de combustivel, de modo que o mesmo motor do
ATR-72-500 equipa, hoje, o ATR-72-600;
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QUE as principais modificacdes se referem a parte interior: estética,
cabine, assentos slim, onde ha percep¢ao de um conforto melhor; os bagageiros
(bins) sdo um pouco maiores, que € um detalhe importante, dada a mudanca na
regra de bagagem, pela qual era permitida nos avides uma bagagem interna de
5 quilos, no passado, e, depois, mudou-se essa regra para uma bagagem né&o
despachada de até 10 quilos, que, muitas vezes, € mais dificil de entrar em uma

aeronave que tem um bin menor;

QUE, principalmente depois da pandemia, ao comprar um item de
interior de um avido que tem mais de 10 anos, é necessario esperar, as vezes,

180 dias para a entrega desse equipamento;

QUE, muitas vezes, pode haver, por exemplo, um assento inoperante
em uma aeronave, mas, sem duvida, € possivel voar com seguranca, desde que

0 assento seja inutilizado;

QUE se trata de opcao melhor do que, por exemplo, deixar de assistir
uma localidade porque, naquele avido, perdeu-se uma porta de um bagageiro

ou, muitas vezes, havia um assento danificado;

QUE uma aeronave mais antiga tem um custo de financiamento ou de
aluguel mais barato, como no caso do ATR 72-500, que nao tem todo o cockpit
eletrbnico; o que é uma vantagem em operacdes na Amazodnia, onde, as vezes,
a umidade acarreta mais problemas na eletrbnica do em um avido convencional

analdgico;

QUE h& uma tendéncia natural de renovacédo de frota ao longo do
tempo;

QUE essa renovacdo se acelera, principalmente, quando ha uma
eficiéncia operacional muito grande, como ocorre, por exemplo, com a nova
geracao de avides de corredor unico, como no caso do MAX e do Airbus Neo,
nos quais ha uma diferenca significativa no custo operacional, mas que o custo
operacional do ATR 72-500 e o0 do ATR 72-600 sdo muito parecidos;

QUE, em relacdo a denuncia do comandante Ruy Guardiola acerca
de um palito que manteria acionado o sistema antigelo, se trata de algo
totalmente inadmissivel no principio de operacédo da Voepass e que um palito

jamais poderia resolver uma questao sistémica,
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QUE um sistema de degelo tem uma categoria totalmente diferente
do que tem um item de cabine, de modo que se trata de uma violagéo, ndo de
um erro operacional, algo que, em hipétese alguma, é permitido ou recomendado
na Voepass;

QUE o avido do acidente do Voo 2283 tinha acabado de passar por
um processo de manutencéo, na noite anterior, na base principal, em Ribeirdo

Preto;

QUE o avido saiu do pernoite, no qual ha inspecdes, foi a Guarulhos,
foi a Cascavel e estava retornando a Guarulhos, com o0 sistema totalmente

operacional nesse trajeto;

QUE o sistema pode, porventura, ter uma falha, mas existem
procedimentos a serem executados, caso, por exemplo, essa falha aconteca

antes da partida do voo ou durante o voo;

QUE ambos os pilotos, no caso especifico, tinham treinamento para
voar em condicfes de gelo e diante de todas essas adversidades que podem

acontecer por questdes meteoroldgicas;
QUE a aeronave foi despachada com todo o sistema operacional;

QUE o TLB, o livro técnico da aeronave, esta disponivel e faz parte
do processo de investigacao;

QUE é possivel providenciar o envio de todo o detalhe para a Camara

dos Deputados;

QUE, em relacao a veracidade das informacdes que compdem o livro
técnico, ha uma série de steps e cross-checks, aquilo que é feito pela
manutencao é conferido pela tripulacdo, é conferido pelo mecéanico seguinte, é
conferido pelo piloto seguinte, em processo de redundancia de checagem, por

meio do qual conseguimos aferir a acuracidade dessa documentacao;

QUE, na questdo do palito, para mim, uma situacdo acarretaria
demissdo sumaria tanto do técnico de manuten¢éo quanto do piloto que néo fez
o alerta ou ndo paralisou a aeronave imediatamente, porque isso € algo

inadmissivel;
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QUE alguns problemas de atrasos e de cancelamentos se d&o porque
a aeronave nado esta em condi¢fes de ser liberada para o voo e que é preferivel

cancelar ou atrasar do que liberar a aeronave sem o devido cuidado;

QUE, em relacdo a oficina, em um dos requerimentos iniciais, foi
colocada a oportunidade de a Camara dos Deputados realizar visita a Ribeiréo
Preto, para observar e entender quais sdo as praticas; oportunidade que

permanece totalmente aberta;

QUE a oficina da Voepass ¢€ certificada tanto pela ANAC quanto pela
European Union Aviation Safety Agency (EASA), que é a autoridade europeia
por meio da qual a Voepass opera, recebe e, muitas vezes, manda avides para

fora;

QUE, hoje, a Voepass tem dupla certificacdo e busca certificar sua
oficina pelo Federal Aviation Administration (FAA), o que deve acontecer ao

longo do primeiro semestre do ano que vem;

QUE o Certificado de Aeronavegabilidade (CA) da aeronave estava
valido;

QUE ha um processo de acompanhamento ndao sé documental, mas
também fisico, no qual as aeronaves passam por diversos checks ao longo de
um tempo, muitas vezes por calendario, muitas vezes por hora ou ciclo, um

processo de aeronavegabilidade continuada, no qual a aeronave estava apta

para realizar aquele voo;

QUE, quanto a lista de tripulantes, de mecéanicos e de todas as
pessoas envolvidas na area técnica, a Voepass ira disponibilizar também essa

documentacdo o mais breve possivel;

QUE, em relacdo as estatisticas operacionais da Voepass, a
companhia procedera da mesma maneira, a fim de viabilizar uma comparagéo
de quantos voos foram programados ou cancelados. No més de outubro, houve
regularidade de 98%, em um universo de praticamente 1.300 voos programados

para o0 més;
QUE, por vezes, ha atrasos ndo gerenciaveis, por conta de

infraestrutura, como nos ultimos 15 dias, em que houve situacdes
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meteoroldgicas adversas, com fechamento de aeroportos, nevoeiros; 0 que

impacta também as operacdes da Voepass;

QUE ha, também, problemas de manutencdo, pois a empresa tem
gue enviar peca, mecanico ou outra aeronave para outra localidade, com a base
central da Voepass sendo em Ribeirdo Preto, mas a empresa também possui
estruturas em Recife, Guarulhos e Manaus, porém sem um estoque estruturado

em todas as localidades;

QUE os avides passam semanalmente, ou com uma periodicidade até

maior, pelas bases principais da Voepass;

QUE, estatisticamente, no ambito operacional, a Voepass pode
fornecer todos esses dados, os quais séo publicos, com divulgacao pela propria

ANAC, para fins comparativos;

QUE a Voepass participa de comités de operadores de ATR ao redor
do mundo, a fim de comparar quais sdo as melhores préaticas, qual é o

atingimento da regularidade e da pontualidade;

QUE, quanto ao Reclame Aqui, houve, desde a pandemia, uma
situacado atipica no setor aéreo, com diversas modificac6es de malha e que, no
caso especifico da Voepass, as operacdes ficaram suspensas por um periodo
porque a empresa voava em mercados regionais e, muitas vezes, esses

mercados estavam completamente isolados;

QUE muitos dos referidos processos vieram dentro dessa decorréncia

de uma suspenséao de malha;

QUE, nos ultimos 3 anos, foram praticamente 2,7 milhfes de
passageiros transportados e que o0s problemas decorrentes sdo enderecados
conforme a Resolucédo n° 400 da ANAC, como no pos-acidente, com a reducéo
de malha, ou outros ajustes recentes para prover acomodacoes e reembolsos e

minimizar qualquer impacto que venha a ocorrer com esses clientes;

QUE o Ministério Publico esta muito presente neste momento da
empresa,

QUE o tema fadiga esta sendo discutido amplamente no Congresso

para uma possivel mudanca na lei e na regulamentacao;
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QUE a Voepass cumpre exatamente o que preconiza hoje a
legislagéo trabalhista;

QUE, como aviador, ele era capaz de sair de Ribeirdo Preto, dormir
em um grande centro, como Sao Paulo, e, no outro dia, voltar cedo no chamado

“voo de cabide’;

QUE, a época, ndo havia um determinado tempo de descanso, que
seria de 12 horas, naquela localidade para poder voltar, com a empresa

provendo um hotel, um local de descanso, um transporte, as vezes por 6 horas;

QUE, hoje, h& esse tripulante que sai a noite, chega a noite, passa o
outro dia inteiro, dorme novamente e retorna, com diversos tripulantes preferindo

dormir em casa;

QUE, portanto, ha muito a se discutir, e a Camara dos Deputados

pode ser um grande porta-voz nesse processo;

QUE ha tripulantes com experiéncia na aviagdo internacional que
optam pela regional por uma questdo de qualidade de vida, para ter ali a
formacéo da sua familia, estar perto dos seus filhos, mas, muitas vezes, essa

nova formatagéo acaba deixando o tripulante mais fora de casa;

QUE a Voepass esta aberta a todo esse debate, juntamente com o
sindicato;

QUE, em algumas localidades, como é o caso de Pelotas e Santa
Maria, é necessario deixar o tripulante ndo por um dia, mas por dois dias, dada
a periodicidade dos voos, 0 que muitas vezes € até uma falta de produtividade,

e esse tripulante gostaria de voltar para casa;

QUE a Camara dos Deputados tem plena capacidade de poder

contribuir com todas essas questdes, ndo s6 com a questdo da aviagao regional;

QUE temos uma aviagcdo que estd investindo na questdo da
infraestrutura, a carga de trabalho dos pilotos mudou significativamente nos

altimos 30 anos, e temos ainda uma legislagéo 14 de tras;

QUE a empresa esta totalmente a disposicéo para qualquer discussao
sobre esse tema, principalmente sobre fadiga, que € uma preocupacédo da

Voepass hoje, inclusive com programa para avaliar essa situagao;
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QUE, em relacdo ao problema do excesso de gelo, ha fato especifico
desse voo sobre a questdo do sistema de pressurizagdo e ar-condicionado,
relatado, até pelo proprio CENIPA, que uma das packs estava inoperante;

QUE o avido pode ser despachado dessa maneira, como foi;

QUE, dentro dessa caracteristica de despacho, a empresa deve fazer
uma navegacao como se o avido fosse voando a 10 mil pés, o que gastaria mais

combustivel, mas o avido foi a 17 mil pés;

QUE, portanto, havia um combustivel extra suficiente nesse voo para

qualguer tomada de decisdo em relacdo a altitude;

QUE, em um voo de 1 hora e 40 minutos, vocé entra e sai de
formacdes de gelo varias vezes ao longo do percurso, e o sistema pode ter sido

ligado e desligado varias vezes também ao longo do percurso;

QUE todas essas situacdes podem ser esclarecidas pelo CENIPA,
desde a intensidade do gelo até o funcionamento dos sistemas e o alerta

situacional da tripulacao;

QUE, em relacédo aos relatos de falha no sistema, cabe esclarecer que
o sistema de degelo do ATR é formado por botas inflaveis, oriundas dos sistemas
pneumaticos de sangria de ar do motor, que inflam em um ciclo que quebra o

gelo que esta sendo formado e também na entrada de ar dos motores;

QUE essas botas podem ter avarias, causadas até por uma linha com

cerol de uma pipa soltada por um garoto perto do aeroporto;

QUE ja houve situacdes como essa, has quais aquele boot é cortado,

ficando inutilizado, e o sistema fica inutilizado;

QUE se ha uma falha por furo, em razao de ressecamento, ou por um
passaro que bateu, o sistema fica inutilizado e vai se tornar inoperante,

necessitando de intervencéo, de manutencao, de reparo;

QUE, as vezes, algo como um manchdo é colocado, obedecidos

limites de quantidade e tamanho, para serem aplicados na asa,;

QUE, em outras ocasides, € necessario trocar essa pele como um

todo — uma pele que envolve o bordo de ataque;
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QUE, se o sistema antigelo esté inoperante e ha uma rota que nao
pode ser despachada, o avido ndo sera despachado;

QUE, no caso especifico da Sul, com certeza, havia uma rota
alternativa, como o avido voar baixo: a formacéo de gelo esta ali entre 15 mil e
20 mil pés, que é a area propicia para a formacéo de gelo, mas o avido pode ser
despachado a 10 mil pés, altitude na qual h4 empresas de auxilio & navegacéao
que déao informacfes mais precisas, em tempo real, juntamente com os boletins

meteoroldgicos da prépria Aeronautica,

QUE, quando houve o acidente com um ATR, praticamente ha 30
anos, nos Estados Unidos, de um operador também regional, de fato, a ATR,
juntamente com a Aerospatiale e a Alenia, que sdo os fabricantes, através do
processo de investigacdo, detectaram que a area de degelo era pequena e foram

feitas todas as modificagoes;
QUE todas essas modifica¢des foram incorporadas na frota mundial;

QUE, por ser acdo mandatoria do fabricante, os avides da Voepass

incorporaram essas melhorias;

QUE, dependendo da situacéo, a frota fica "groundeada", ou seja, hao
decola antes de haver uma solucao para esse tipo de problema;

QUE, em relacao a falha do sistema de degelo, logo ap6s o inicio da
subida da aeronave — muitas vezes, € o caso de um ATR —, ha sempre a
tentativa de um reset, que pode ser uma mensagem, e depois se passa a usar

aguele sistema;

QUE, se voltar a haver falha, ha todo um procedimento de checklist
para ser cumprido, mas se a falha persistir, ha procedimentos a serem

executados para sair daquela condicao;

QUE, no proprio processo de investigacdo do CENIPA, incluiu-se ndo
s6 a questado da caixa-preta, com dados de voz e parametros de voos que foram
100% coletados de forma integra, mas também a coleta de equipamentos ou
chips dos equipamentos de degelo, para entender exatamente o funcionamento

de cada valvula do sistema de degelo; que, no caso do ATR, séo sete valvulas;
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QUE hé o caso da fadiga dos tripulantes e, nesse voo, como estavam
os pilotos? eles estavam descansados? eles haviam dormido bem as vésperas
do voo? com tudo isso fazendo parte do processo de investigacdo, porque o
CENIPA olha para os fatores humanos e avalia como estava a vida desses

tripulantes, o descanso, a regulamentacao;

QUE, em relacdo a suspensao de 100% das operacdes da Voepass
no estado do Parand, o que houve foi a suspenséo de operacdes em Maringa,

programada ha praticamente 45 dias;

QUE, apdés o acidente, houve reducdo natural das operacoes,
inclusive pela perda de uma aeronave, 0 que acarretou o remanejamento da

malha e, de forma programada, a essa outra modificacdo agora;

QUE a referida previsdo contempla a exclusdo de mais algumas
cidades a fim de ajustar a malha da Voepass: Maringa, Caxias do Sul,
Uruguaiana, Santo Angelo, além da retirada da operacdo no Aeroporto Santos
Dumont, no Rio de Janeiro;

QUE a empresa espera obter com esse planejamento mais aeronaves

na reserva e a reciclagem da tripulagéo;

QUE se optou, pelos proximos 6 meses, pelo encolhimento
programado da companhia, com todo esse processo de reciclagem da tripulacao
e dos técnicos, e pelo aumento da nossa quantidade de aeronave reserva,

justamente para oferecer um servico melhor aos usuarios;

QUE as medidas tomadas pela Voepass no dia do acidente foram os
incrementos dos boletins operacionais, dos informes, da redundancia sobre a

seguranca operacional;

QUE foi realizada a troca de toda a equipe de gestores, com pessoas

com novos olhares, para haver um processo de melhoria continua;

QUE a empresa esta, neste momento, totalmente empenhada,

colaborativa e ativa ao longo desse processo investigativo do CENIPA,

QUE, dentro da Voepass, ha uma Diretoria de Seguranca Operacional
na qual se inserem todos os comités de analise e prevencao de riscos dentro da

Voepass;
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QUE a avaliacdo de risco € prioritaria, conforme uma agenda
peridédica do comité, como necessidades de retreinamento e requalificacédo ou

reforcos em quaisquer areas;

QUE a Voepass, desde 2010, € uma empresa certificada pelo IOSA,
que € uma certificacao da IATA, que € a organizacao internacional das empresas
aéreas, com um standard das proprias operacdes, o qual prevé a criacdo desses

comités;

QUE, portanto, isso faz parte de uma agenda permanente na
companhia, que passa pelos temas, identifica possiveis riscos e da o tratamento

de forma continua;

QUE a Voepass pode preparar esse informe de investimento em
manutenc¢dao, descritos por aeronave, nos ultimos anos, algo que ja esta descrito
nos informes enviados a ANAC, embora ndo especificamente por aeronave, mas

pela quantidade da frota;

QUE esses informes sdo enviados a ANAC segundo a norma de
informes financeiros, para demonstrar onde o0s investimentos na area de

manutenc¢ao estdo contemplados;

QUE a Voepass tem auditorias internas, feitas pelos préprios
auditores;

QUE, no caso de pilotos, eles sédo credenciados pela propria ANAC,
passando por um curso de examinador credenciado, com avaliacdo de
proficiéncia técnica;

QUE ha auditorias internas também na area de manutencédo, para

verificar a aderéncia aos procedimentos, se as tarefas ali executadas estéo

conformes com os manuais da Voepass;

QUE os profissionais desse departamento sdo credenciados pela
ANAC e avaliados, além de uma equipe interna, que fica no Departamento de

Seguranca Operacional, com auditorias ex post;

QUE, em termos de auditoria externa, ha o IOSA, ha auditores
internacionais que fazem avaliacdo em toda a companhia, como a area de

operacdes, seguranca operacional, manutencédo, despacho, aeroportos;
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QUE se trata de processo periddico, com auditores externos que sao
credenciados pela IATA, e que acompanham se empresa segue 0s standards,

os padrdes internacionais;

QUE todas as falhas identificadas durante o voo, os pilotos as
registram no Technical Logbook (TLB), um livro técnico, e que o reporte de uma

falha ou de qualquer problema que ocorreu precisa ter um tratamento;

QUE os mecanicos da Voepass tém acesso as publicacoes, a
manuais, até de forma eletrdnica, e eles vao julgar qual seria a a¢do, ou o reparo,

ou mesmo uma classificacao, por exemplo, de um item chamado ACR,;

QUE todas essas intervenc¢fes sdo formalizadas no livro técnico da
aeronave, tanto o apontamento do piloto quanto o enquadramento pelo técnico,
tudo isso fica registrado no diario de manutencédo e no diario de bordo, durante

as atividades, em caso de qualquer falha;

QUE ele néo é favoravel a nenhuma medida punitiva, ainda mais em
termo de seguranca operacional, se houve um erro, ou uma preocupagao, ou um
zelo, ou mesmo um excesso de zelo, exceto em questdes de violacdo, nas quais

deve haver punicao;

QUE mesmo no caso de violagdo, o caso mais grave, quando essa
violacdo coloca em risco o voo, o piloto que teve uma situacdo de emergéncia,
a qual ele declarou, vai ter que passar por uma recertificacdo médica, por um
psicélogo, fazer todos os exames, que, no caso da aviagdo comercial, sdo feitos

a cada 6 meses ou uma vez por ano;

QUE, hoje, até pela caracteristica que foi implementada no Brasil pela
préopria ANAC, ha diversas clinicas que fazem esse exame no mesmo dia,

embora, antigamente, havia demora de 3 dias para se obter o certificado médico.

QUE, entédo, se for necessario um retreinamento, uma reavaliacao,

voltar para uma instrucdo, sem duvida, iSso vai acontecer;

QUE, se for o caso de uma violagdo, esse processo tem que
acontecer, porque € necessario entender por que ele errou, sabendo que estava

fazendo algo errado;
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QUE, no caso de uma emergéncia, que pode ser por combustivel, por
uma descida de emergéncia, o piloto passa por um processo de reavaliacao
meédica e uma reavaliacdo na junta da companhia que, no caso da Voepass, 0
Comité de Seguranca Operacional julga o retorno dos pilotos as atividades, que
se trata de um processo muito curto, o qual ndo pode ser considerado uma

penalidade, dada sua fluidez;

QUE se, de fato, houve ali uma intencédo de erro, o piloto cometeu
uma violacao, ele tem que passar por um processo de medida punitiva, além de
voltar para o estudo, para o treinamento, para um reset cultural, para realmente

nao levar a risco a segurancga operacional;

QUE o ATR-72-500, em comparacéo com o ATR-72-600, tem como
diferenca o monitoramento de performance, pois o0 ATR-72-600 tem um sistema
de performance monitorado de uma forma automatica, enquanto, no caso do
ATR-72-500, se a aeronave vai decolar com 22.500 quilos, o piloto tem que

"setar" os 22.500 quilos de forma manual,

QUE nao é possivel colocar no ATR-72-500, por exemplo, toda essa
tecnologia embarcada hoje no 600, mas ele cumpre, de uma forma geral, todas
as condicdes de seguranca do préoprio 600.

Audiéncia em 12/11/24

Video: https://www.camara.leg.br/evento-leqgislativo/74662

Nota Taquigréafica: https://escriba.camara.leqg.br/escriba-servicosweb/pdf/74662

MARIA EMILIA MORAES DE ARAUJO
Subprocuradora-Geral da Republica

A DRA. MARIA EMILIA MORAES DE ARAUJO informou:

QUE é membro suplente da 32 Camara de Coordenacdo e Revisao
(CCR) do Ministério Publico Federal (MPF);

7z

QUE a Cémara de Coordenacdo e Revisdo ndo é um o6rgdo de

atuacao finalistico, mas sim de coordenacdo dos trabalhos dos membros do
MPF;

QUE a CCR instaurou um procedimento de acompanhamento de

noticias sobre a Voepass e que, logo apés esse fato, houve noticias de um pouso
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de emergéncia em Uberlandia, indicando possiveis questdes operacionais

divergentes em relacéo as normas da aviacao civil;

QUE a ANAC também instaurou um procedimento, mas nao forneceu

informacdes detalhadas sobre os resultados;

QUE, em razdo desse fato, foi enviado oficio a ANAC em 13 de
setembro de 2024 indagando detalhes a respeito da operacdo controlada que

havia sido instaurada;

QUE a resposta a esse oficio chegou somente no dia 7 de novembro,
de forma lacOnica, apenas relatando que adotaram as providéncias previstas em
regulamento, sem mencionar o resultado, ndo explicitando se foi apurada
alguma irregularidade, embora informando um aumento na quantidade de
reclamacdes por parte dos consumidores nas plataformas Consumidor.gov.br e
Fala.BR e que, a essas reclamacdes, a Voepass estaria respondendo
adequadamente, mas também nao relataram o teor das reclamacdes, se devido

a atrasos ou a cancelamentos de voos;

QUE, nesse periodo, também foi noticiado que a Voepass havia

suspendido algumas rotas, cerca de nove,

QUE a colaboracao interinstitucional com o MPF ainda € incipiente e
gue ela se voltaria para a regularidade da atuacdo da ANAC, caso se verificasse

alguma falha no procedimento de atendimento;

QUE, nesses casos, o0 MPF trabalha com os 6rgéos ligados ao setor,
como o Centro de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos

(CENIPA) e outros orgaos federais de controle aéreo;

QUE essa area é muito dividida, muito subdividida, e, na opinido da
Subprocuradora-Geral, muito mal dividida, com sobreposi¢cdes entre O6rgaos

publicos;

QUE isso da margem para que alguma autoridade responsavel tente

se eximir de eventual culpa;

QUE a atuacdo do MPF, na verdade, vai comecar agora, com a

resposta obtida da ANAC depois de 2 meses de atraso;
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QUE, diante do oficio lacénico que nos foi apresentado, foi feita uma
reunido na 32 Camara de Coordenacgéo e Revisao, na qual temos o Grupo de
Trabalho de Transportes, subdividido em transporte rodoviario, transporte
ferroviario, transporte aquaviario e transporte aéreo, com o Subgrupo de
Transporte Aéreo tendo feito uma reunido e avaliou que as respostas da ANAC

eram muito laconicas e pouco esclareciam;

QUE, portanto, deveria ser marcada uma reunidao com a ANAC para

tentar esclarecer alguns pontos vitais nesse procedimento;

QUE, ante o exposto, a Subprocuradora-Geral se comprometeu a
encaminhar as respostas providas pela ANAC, além de propor um trabalho
conjunto e proximo entre a Comissao Externa e a 32 Camara de Coordenacao e

Revisao do Ministério Publico Federal;

QUE o setor de aviacdo é regulado muito mais por tratados e

convencgodes internacionais do que por regras internas;

QUE esses tratados e convencgdes sao apresentados ao Congresso e
aprovados sem nenhuma visao critica, como a Convencdo de Montreal, que
regula o transporte aéreo e que, aqui no Brasil, culminou na edi¢cao da Resolucdo
n° 300 da ANAC, que modificou totalmente o direito do consumidor do transporte

aéreo;

QUE a referida convencao foi aprovada no Brasil sem nenhuma
ressalva;

QUE outros paises fizeram ressalvas especificas;

QUE, quando o pais faz uma ressalva em um tratado, ele quer dizer
gue aquele assunto vai ser tratado internamente, da maneira mais adequada as
condicbes e as situacbes especificas daquele Estado-membro ou daquele

Estado-parte;

QUE, no Brasil, o0 Congresso aprova as conven¢des sem nenhuma
visdo critica, 0 que gera consequéncias que séo de dificil reparagéo, de dificil

acompanhamento;

QUE as convencgdes internacionais, apesar de ja terem sido

aprovadas pelo Congresso Nacional, podem vir a receber ressalvas
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posteriormente, por outro ato legislativo, considerando, inclusive, que uma

norma que, no momento da aprovacdo da convencdo, € compativel com o

interesse nacional, pode vir a se tornar, no futuro, incompativel,

QUE, portanto, o Congresso tem a prerrogativa de rever os tratados

e as convencgdes para adequa-los ao interesse nacional.

LUANA LIMA DUARTE VIEIRA LEAL
Procuradora do Ministério Publico do Trabalho em Campinas

A DRA. LUANA LIMA DUARTE VIEIRA LEAL informou:

QUE, a partir das primeiras noticias veiculadas na midia, ainda em
regime de plantédo, o colega Marcus Vinicius Gongalves, atuante em regime de
plantdo na Procuradoria do Trabalho do Municipio de Bauru, determinou a
instauracao da noticia de fato e procedeu as diligéncias preliminares, dentre elas,
a requisicdo de documentos a empresa, sobretudo relativos & comunicacédo de
acidente de trabalho e trabalhadores falecidos, e também a expedicéo de oficio
ao Centro de Investigacdo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos (CENIPA) e
a Policia Federal;

QUE, posteriormente, ainda em regime de plantdo, foi determinada a
livre distribuicdo dessa noticia de fato com base no local da ocorréncia do

acidente;

QUE, como o acidente ocorreu em Vinhedo, esta abrangido pela area

de circunscricdo da Procuradoria do Trabalho em Campinas (PRT) 152 Regido;

QUE essa noticia de fato foi distribuida livremente entre os membros
que atuam na temética do meio ambiente de trabalho, em razdo das potenciais
repercussdes trabalhistas, sobretudo em relacdo a possiveis lesbes ao meio

ambiente de trabalho seguro e saudavel;

QUE, como membro titular do feito, essa noticia de fato foi distribuida
livremente a ela, que também atua na Divisdo 1, a area tematica do meio
ambiente;

QUE, até entdo, a Voepass ndo tinha nenhum histérico de atuacéo do
Ministério Publico do Trabalho na sede em Campinas por estar sediada em
Ribeiréo Preto;
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QUE, em Ribeirao Preto, verificou-se, pelas consultas de prevencao,
que ela tem um robusto histérico de atua¢des do Ministério Publico do Trabalho,
inclusive com acdes civis publicas em que foi requerida, ha mais de 10 anos, por

exemplo, a suspensao dos voos, em razdo da verificacdo de atraso salarial;

QUE o membro oficiante, quando ajuizou essa a¢ao na Justica do
Trabalho, considerou que essa questdo obviamente colocava os trabalhadores
numa condicdo de muita inseguranca e de muita incerteza, porque a prestacao
basica do contrato de trabalho estava sendo sonegada, pois eles ndo estavam

recebendo salario em dia;

QUE, apos receber a noticia de fato, determinou a remessa a
Procuradoria do Trabalho no Municipio de Ribeirdo Preto, onde esta sediada a
empresa, porque la foram identificadas, além dessas questdes de atraso no
pagamento de salarios e verbas trabalhistas, havia também um histérico de
atuacao por irregularidades no meio ambiente de trabalho, que tem uma especial

pertinéncia com o objeto do acidente;

QUE a consulta ao colega que oficia nessa area em Ribeirdo Preto
retornou negativa, porque ele entendeu que, como 0 acidente ocorreu em
Vinhedo, o caso deveria ficar na unidade de Campinas, que abrange a area de
circunscricdo daquele municipio, por conta de sua maior aptiddo para produzir

as provas, por estar mais proximo do local do acidente;

QUE, a partir do retorno dos autos da PTM de Ribeirdo Preto, ela,
como a responsavel pela conducédo do inquérito, instaurou o inquérito civil com
a publicacédo da respectiva portaria, mas, considerando a repercussao do caso
e a complexidade da matéria, entendeu pertinente a solicitacdo a Procuradoria-

Geral do Trabalho de instituicdo de um grupo especial de atuacéo finalistica;

QUE a Procuradoria-Geral do Trabalho (PGT) aprovou essa
solicitacao e, no dia 30 de setembro, formalmente instituiu 0 grupo composto por
ela, como coordenadora, e mais os procuradores do MPT DR. CHARLES
SILVESTRE, DR. EVERSON ROSSI, DRA. LEDA REGINA e DRA. TATIANA
LIMA CAMPELO,;

QUE a PGT indicou dois representantes da Coordenadoria Nacional

de Defesa do Meio Ambiente do Trabalho e da Saude do Trabalhador e da
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Trabalhadora, o DR. CHARLES SILVESTE e a DRA. TATIANA CAMPELO, em
razdo da experiéncia que esses dois membros ja tiveram em casos que

envolviam o segmento de atividade econdémica da aviacdo aérea;

QUE o grupo tem se reunido periodicamente para realizar as
reunides, em atuacdo articulada com o Ministério Publico do Estado de Sé&o
Paulo, especialmente devido a a¢do de dois membros, a DRA. WALESKA e o
DR. JOSE CLAUDIO BAGLIO, que atuam no municipio de Vinhedo e, ento,

estdo muito proximos das apuracgdes, inclusive em sede de inquérito policial;

QUE a Superintendéncia Regional do Trabalho no Estado de Sao
Paulo (SRTE) também instaurou um procedimento administrativo para a
apuracédo das causas do acidente e que, a partir dele, ja estd em curso uma acéo
fiscal pelos agentes da Superintendéncia Regional para apuragéo das causas do
acidente;

QUE o grupo aguarda informacdes de alguns érgaos técnicos, porque
0 seu enfoque especial estd em saber em que medida a gestdo dos recursos
humanos, a gestdo de pessoas da empresa, pode ter contribuido para a

ocorréncia do acidente;

QUE a Voepass, segundo seu histérico na PTM de Ribeirdo Preto, na
Procuradoria do Trabalho naquele municipio, firmou termo de ajuste de conduta
comprometendo-se a abster-se de realizar jornada extraordinaria em desacordo
com a lei, dentre outras obrigacdes que podem prevenir questdes relacionadas
a fadiga;

QUE a ocorréncia desse acidente trouxe a tona também uma posi¢ao
institucional manifestada recentemente, por ocasido da audiéncia publica em

gue se discutia a revisdo do Regulamento Brasileiro da Aviacéo Civil (RBAC) n°

17, proposta pela ANAC;

QUE o Ministério Publico do Trabalho entende que, para o setor
aéreo, as questdes da fadiga humana tém que ser muito bem estudadas, muito
bem gerenciadas, para que efetivamente as empresas do setor aéreo tenham
uma gestao preventiva, porque esta em risco a seguranca da tripulacdo, dos
trabalhadores, mas também do trafego aéreo nacional, que é de interesse
publico;
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QUE ja foram realizadas reunides com os membros do Grupo
Especial de Atuacgdo Finalistica e com o Ministério Puablico Estadual, além de
audiéncia com os sindicatos e a Associacao Brasileira de Pilotos, para entender
aspectos relacionados a gestdo da empresa, com esse enfoque especial do
Ministério Publico do Trabalho como promotor dos direitos fundamentais dos
trabalhadores;

QUE, assim que houve a instauracdo do inquérito civil, foi decretado
o sigilo dos autos em razdo da grande repercussao do caso, inclusive com a

veiculacao de noticias sobre a vida pessoal da tripulacéo;

QUE foram enviados pela Voepass, apés requisicdo, documentos
especificos da tripulacao;

QUE a analise do MPT sera mais sistémica, de multicausalidade, para
possibilitar as devidas responsabilizacdes e também para contribuir, de algum
modo, para a prevengao de novas irregularidades na seara trabalhista; mas
também tem por objetivo reparar a ordem juridica, que foi violada, e
responsabilizar a empresa, no ambito trabalhista, pela ocorréncia do acidente

fatal, que vitimou quatro trabalhadores;

QUE a apuracdo dos fatos esta dividida em duas linhas: a

manutencdo da aeronave e a possivel caracterizacdo da fadiga;

QUE, no dia especifico do acidente, esses trabalhadores contavam
com aproximadamente 5 horas e 35 minutos de jornada de trabalho, portanto,

nesse dia, ndo estavam em sobrejornada;

QUE, entretanto, é necessario analisar o historico — inclusive foram
realizadas audiéncias com o Sindicato Nacional dos Aeronautas e com a
Associacdo Brasileira de Pilotos — para entender as dinamicas relativas a

jornada de trabalho dos aeronautas;

QUE, do ponto de vista estritamente trabalhista, em situa¢cdes nas
quais o trabalhador comete alguma falha técnica — no caso da aviacao civil, uma
falha pode colocar em risco a vida de centenas de pessoas — ou qualquer outro
tipo de falha no cumprimento dos seus deveres laborais, se ele identifica a falha
e quer corrigi-la, a autoacusacao nao pode ser vista como fator de penalizacao,

especialmente numa operagdo com tantas especificidades técnicas;
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QUE, no entanto, do ponto de vista técnico, ela ndo podia afirmar se
existia algum tipo de protecao ao profissional da aviagao civil, ao piloto;

QUE néo se pode afastar ainda que a possibilidade de penalizacéo
da companhia aérea no caso de pouso de emergéncia, do ponto de vista da
regulacdo da atividade, contribua, ainda que de forma velada, de maneira
informal e, obviamente, injusta e ilegal, para algum tipo de retaliacdo aos
profissionais, embora devesse haver algum tipo de protecéo ao profissional que

tenta corrigir ou superar algum entrave técnico na operacédo da aeronave;

QUE, do ponto de vista trabalhista, n&o necessariamente as
normativas especificas nacionais, que tém impacto sobre questdes de jornada
de trabalho, sdo consideradas quando da internalizacdo dessas normas

internacionais;

QUE, portanto, em aderéncia a manifestacdo da DRA. MARIA
EMILIA, o Congresso e todos os Orgdos técnicos envolvidos deveriam
considerar as particularidades e o interesse nacional, sobretudo, na

regulamentacao desse setor;

QUE os referidos atores devem considerar que nds temos algumas
diferencas em relacao a outros paises e que essas diferencas tém que ser, em
certa medida, analisadas, para que essas regulamentacfes sejam efetivas,

principalmente em termos de prevencédo de acidentes;

PAULO SERGIO DE OLIVEIRA E COSTA
Procurador-Geral de Justica do Estado de Sdo Paulo

Projecao apresentada: https://[1ng.com/nzrTO

O DR. PAULO SERGIO DE OLIVEIRA E COSTA informou:

QUE, tao logo ocorreu o acidente, no dia 9 de agosto de 2024, ele
esteve pessoalmente no local, na sexta-feira a tarde, e pdde ver o estado da

aeronave e acompanhar todas as investigacdes que estavam sendo feitas;

QUE, logo apos a volta do local do acidente, entrou em contato com
o Ministério Publico do Parana, tendo em vista que o avido vinha da cidade de
Cascavel, e com a DRA. LUCIANA JORDAO, Defensora Publica-Geral do
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Estado de S&o Paulo, que entrou em contato com a Defensoria Publica do
Estado do Parang;

QUE o objetivo inicial era prestar atendimento aos familiares daquelas
vitimas, razdo pela qual foi criada uma forca-tarefa e diversos fluxos de

atendimento e suporte, j4 a partir do dia 10 de agosto;

QUE foi exigido que a Presidéncia da Voepass fornecesse hotel
adequado, assisténcia juridica, assisténcia psicologica — nao so de psicologos
da empresa, como também de psicélogos do Ministério Publico —, assisténcia

no Instituto Médico Legal, ao qual os familiares inicialmente compareceram;
QUE, nessas condic¢des, foram atendidas cerca de 44 familias;

QUE foi colocado a disposicédo, com a autorizacdo do Presidente do
Tribunal de Justica de Sao Paulo, Desembargador Fernando Torres, um cartorio
para a expedicdo de certides de Obito, rapidamente, para os familiares que
estavam esperando a identificacdo dos corpos;

QUE, em um primeiro momento, o perito federal CARLOS
PALHARES, que estava no local junto com ele, declarante, informou que aquela
estrutura nao deveria ser desmobilizada dentro de 2 semanas, tendo em vista

que haveria dificuldade na identificacéo das vitimas;

QUE foi criado, no ambito do Ministério Publico de Sao Paulo, um
programa de atuacdo integrada relacionado ao Voo 2283, com o objetivo de
assegurar a eficiéncia da investigacdo e, se necessario, naturalmente,
responsabilizar os culpados pela queda da aeronave, além de garantir a justa

reparacao dos danos causados as familias das vitimas;

QUE foi criada uma estrutura de equipe, com papéis bem definidos de
todos os integrantes, incluindo promotores de Justica de diversas areas de
atuacdo — criminal, de tutela coletiva, de defesa do consumidor —, sempre

procurando o atendimento a essas vitimas;

QUE foram criadas algumas atribuicdes nesse programa: estabelecer
0s protocolos de atendimento, monitorar a qualidade dos servigos prestados e,

paralelamente, identificar as causas da queda do aviéo;
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QUE foram designados trés Promotores de Justica de Vinhedo, de

imediato, apos o acidente, para fazerem o acompanhamento do processo;

QUE, durante o atendimento aos familiares das vitimas, no sabado,
no domingo, na segunda-feira e na terca-feira, de maneira muito mais proxima,
surgiram algumas situacdes paralelas a esse sofrimento das familias que
geraram um sofrimento maior, através da acdo de criminosos que realizavam a
estruturacdo de perfis falsos em redes sociais, apresentavam-se como parentes

das vitimas e diziam estar buscando dinheiro para essas vitimas;

QUE, com o trabalho feito através do Cyber GAECO, junto com a
estrutura do Ministério da Justica, especialista nessa questdo de crime digital,

foram derrubados 75 perfis falsos;

QUE essas pessoas estdo respondendo, na area de investigacao

criminal, por essa prética;

QUE, da mesma maneira, buscou-se estruturar a investigagao
criminal, ja que estdo em andamento e sendo aprofundados os esclarecimentos

dos aspectos do acidente e as possiveis responsabilidades;

QUE, na area civil, o foco recaiu na garantia da reparagcado dos danos
aos familiares das vitimas, de modo que sessenta e duas familias, em tempo
muito rapido, receberam, todas elas, o seguro obrigatorio, aquele seguro RETA
— Responsabilidade do Explorador e Transportador Aéreo, restando apenas
duas familias, uma vez que ha uma questéo de disputa em relacdo a guarda de

criangas em processos que tramitam em segredo de justica;

QUE o seguro RETA também foi utilizado para indenizar parcialmente

0s proprietarios dos imoveis afetados;

QUE o valor desse seguro foi 136 mil reais, mais 4 mil reais para os
passageiros que levavam bagagem, em valores aproximados, pagos a cada
vitima fatal;

QUE, para terceiros no solo, a previsdo desse seguro era 160 mil

reais, quantia a ser repartida entre os prejudicados na agao;

QUE a forca-tarefa e a ANAC trocaram informacdes relacionadas a

prevencao de novos acidentes;
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QUE também houve cooperagdo com os 0rgdos de investigacao
federal, com esforgos muito coordenados e significativos para oferecer suporte
as vitimas e as suas familias, aliviando a burocracia e garantindo o apoio

necessario naquele momento de muita incerteza e de grande dor;

QUE o aprendizado resultante deste acidente foi uma reflexdo muito
importante sobre a resposta rapida do sistema de Justica, das instituicdes
publicas e de todas as partes envolvidas em situacdes de tragédia como essa,
destacando a importancia da atuacédo colaborativa e da responsabilidade do
Ministério Publico em questdes de grande impacto social, para garantir suporte
as vitimas e as suas familias e, dessa forma, assegurar que as investigacdes

sejam conduzidas da melhor maneira possivel;

QUE, em razdo de resolucdo do Conselho Nacional do Ministério
Publico, o Ministério Publico de Sao Paulo tem buscado a centralidade da vitima

em todas as suas acoes;

QUE os esfor¢cos prosseguem com a Defensoria Publica do Parana e
o Ministério Publico do Parana e que os promotores estdo atuando com o
Promotor de Justica de Ribeirdo Preto nas questdes relativas a continuidade da

indenizacdo aos familiares das vitimas dessa tragédia;

QUE houve avancos importantes para o estabelecimento de
parametros indenizatorios referentes aos danos morais as familias das vitimas,
aos lucros cessantes aos dependentes das vitimas, ao dano-morte aos herdeiros

das vitimas e a eventuais despesas juridicas;

QUE, nado obstante o direito de vitimas e familiares buscarem
judicialmente a satisfacdo daquilo que entenderem devido, o Ministério Publico
tem procurado agir de maneira a antecipar essas indenizacdes para aqueles que

se sentirem contemplados apenas na questao indenizatoria,

QUE até foi instaurado um procedimento, por parte do Promotor de
Justica de Ribeirdo Preto, com determinacgéo, por parte do Ministério Publico, de
gue essas aeronaves baixassem, a fim de que fossem realizadas aquelas
pericias necessarias, aqueles reparos necessarios, tendo em vista informacgoes

de inconsisténcias dentro dessas aeronaves, ndo sO de procedimento em
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relacdo aos pilotos, mas também de questdes mecanicas, estruturais, que

envolvem a propria situacdo material daquelas aeronaves;

QUE o aprendizado relacionado ao acidente do voo Voepass 2283 foi
o de uma estrutura de forca-tarefa, de gabinete de crise, para que houvesse,

rapidamente, o atendimento, em primeiro lugar, aquelas familias;

QUE tanto o governo de Sao Paulo quanto o Ministério Publico, com
esse aprendizado, estdo abastecendo os 6rgdos de informacfes a respeito de

eventuais aprimoramentos que possam surgir;

QUE o procedimento instaurado em Ribeir&o Preto visa a identificar
algum tipo de divergéncia entre os relatérios de manutencdo e a pratica em
relacdo a avides da Voepass, dadas as noticias trazidas pelos jornais, as noticias
trazidas pelo Ministério Publico do Trabalho e as denuncias de pilotos e de

representantes;
QUE, de fato, existe muita regulamentacéao federal,

QUE é evidente que a Unido tem que regulamentar o espaco aéreo,
mas, no caso especifico do acidente, muito embora a ANAC tenha colaborado,

0s estados se ressentem de informagdes.

Audiéncia em 19/11/24

Video: https://www.camara.leg.br/evento-leqgislativo/74723

Nota Taquigréfica: https://escriba.camara.leq.br/escriba-servicosweb/pdf/74723

HENRIOUE HACKLAENDER WAGNER,
Presidente do Sindicato Nacional dos Aeronautas
(oitiva telepresencial)

O SR. HENRIQUE HACKLAENDER WAGNER informou:

QUE o sindicato representa todos os tripulantes de voos, sejam eles
pilotos, comissarios ou até mesmo mecanicos de voos das aeronaves, e, por sua

vez, tem como fungdo atender a demanda dessa categoria;

QUE o sindicato busca a todo momento viabilizar e melhorar as

condi¢bes de trabalho da categoria dos aeronautas;
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QUE um dos principais fatores, obviamente, é a questdo da fadiga
humana, do cansaco, que vem sendo uma das principais lutas e principais

defesas do sindicato;

QUE houve uma mudanca muito brusca na regulamentacéo que trata
do gerenciamento de fadiga humana, porém, essa mudanca aconteceu no ano

pandémico, tornando seus efeitos pouco visiveis a principio;

QUE, com o passar dos anos, conforme a aviagdo vem se
recuperando, e hoje ja atingiu patamares até mesmo superiores aos pré-

pandémicos, o cansaco dos tripulantes se tornou cada vez mais visivel;

QUE essa situacao se aplica a toda a aviagao, ndo somente regular,
mas também de taxi aéreo;

QUE, se o cansaco vem aumentando, se os niveis de fadiga ou a
percepcao de fadiga dos tripulantes vem aumentando, alguma medida precisa
ser tomada;

QUE, hoje, a agéncia reguladora, a ANAC, por sua vez, vem tentando
mudar ainda mais esse regulamento, que, de certa forma, entendemos como até

prejudicial em alguns cenarios;

QUE, em 2019, a ANAC propds uma alteracdo no chamado RBAC
117, um regulamento que trata do gerenciamento de fadiga humana dentro da

aviacao brasileira;

QUE na pandemia, periodo no qual a aviacdo teve um declinio muito
grande e pouco se percebeu se esse regulamento era efetivo para mitigar as
questbes de fadiga, apdés a pandemia, com a retomada da aviacdo, O

regulamento se demonstrou ineficaz;

QUE os tripulantes vém reportando niveis maiores de fadiga durante
as operacdes, com muitos deles reportando que até chegaram a ter pequenos
cochilos, lapsos de atencdo, pelo simples fato de estarem extremamente

cansados devido as jornadas exaustivas;

QUE a jornada de um tripulante pode chegar a 12 ou até mesmo 13

horas no caso de uma extensdo, e isso pode perdurar por 5 ou 6 dias
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consecutivos, para s6 entdo ele ter, muitas vezes, uma Unica folga, e voltar para

mais 5 ou 6 dias, no caso mais extremo das escalas de trabalho;

QUE é importante ressaltar que um tripulante ndo opera todos os dias
no mesmo horario, com o ciclo circadiano dele sendo alterado constantemente,
pois ele, em determinado dia, opera durante o periodo da manha, no segundo
dia, no periodo da tarde, no outro dia de madrugada, e assim vai alternando ao
passar por 5 ou até mesmo 6 dias de jornada de trabalho, até chegar ao seu tdo

merecido dia de descanso;

QUE a ANAC, quando fez a proposta de sistemas de gerenciamento
de fadiga, deveria atentar a realidade brasileira, pois essa alteracdo se mostrou

ineficaz;

QUE, por essa razao, houve uma audiéncia publica em 2024, visando
a alterar esse documento, na qual houve o reporte de um tripulante da

Passaredo, assim como a fala dele, declarante;

QUE o sindicato fez uma pesquisa relacionada a fadiga humana no
inicio de 2023, resultando que, na aviagdo como um todo, foram reportados
niveis de fadiga em mais de 90% dos tripulantes, indicando que os niveis de

fadiga haviam sim aumentados;

QUE essa pesquisa contou com a participacdo de mais de 4.300
respondentes, um namero bastante expressivo, tendo em vista o0 nimero de

tripulantes na aviacao regular;

QUE a ANAC encerrou a consulta publica em agosto, salvo engano,
no dia 12 de agosto, o que possibilitou que toda a sociedade brasileira indicasse

guais seriam as mudancas;

QUE o sindicato fez o seu trabalho e indicou altera¢des, mas ainda é
aguardado o relatério final por parte da agéncia reguladora e da sua direcéo, que

visa a melhorar o sistema de gerenciamento como um todo;

QUE o sindicato recebe reportes ndo somente da Passaredo, mas
também de diversas outras empresas relacionados a fadiga, as questdes de

manutencao e até mesmo as denuncias trabalhistas;
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QUE, quando o assunto € da algada do sindicato, no caso de questdes

trabalhistas, ele toma as providéncias necessarias;

QUE, quando o assunto € de alcadas externas, como a questédo da
manutencdo das aeronaves, o canal utilizado é a propria agéncia reguladora,

gue tem por objetivo fiscalizar todas as oficinas de manutencéo;

QUE, na Passaredo, os reportes mais recentes foram as questdes
relacionadas a sistema de ar-condicionado, mas é claro que aqui ha apenas um

lapso de informacao, apenas um recorte de informacao;

QUE o sindicato s6 pode atuar perante as denuncias que recebe e
vem trabalhando com relacao a isso;

QUE, um ano atras, as denuncias relacionadas as questdes de ar-
condicionado e qualidade de espaco de trabalho dos tripulantes foram
encaminhadas a ANAC, que, por sua vez, tem como objetivo fiscalizar e indicou

gue havia feito ou estaria fazendo fiscalizagdes ostensivas dentro da companhia;

QUE a propria Passaredo, na época, de onde vieram esses reportes
indicou que ja havia tomado as providéncias necessarias e que nenhuma

irregularidade havia sido constatada;

QUE o sindicato ndo tem conhecimento de outras informacdes ou

simplesmente ndo nos foram repassadas pelos préprios tripulantes;
QUE o sindicato segue lutando contra as condi¢des de fadiga;

QUE essas condi¢ces ndo sao algo especifico da Passaredo, mas,
sim, da aviagdo como um todo;

QUE ha a percepcéo, devido a alteracdes no regulamento propostas
pela propria agéncia ja em 2020 — 2019 para 2020 —, de que hoje ha um
aumento dos niveis de fadiga;

QUE a fala do Comandante Luis Claudio de Almeida3, na audiéncia

publica com a ANAC, visava exatamente a alterar esse regulamento para que

3 No dia 28 de junho de 2024, em audiéncia publica promovida pela ANAC, o Comandante Luis
Claudio de Almeida, da Voepass, declarou condi¢cdes de trabalho bastante inadequadas,
relatando pressdo da empresa para exercer a escala de jornada de trabalho durante as folgas
e uma rotina de fadiga constante, alertando a ANAC para o risco de, um dia, ligarem o jornal e
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nao mais houvesse essa percepcdo de fadiga por parte dos tripulantes e,
obviamente, para que a fadiga no Brasil fosse, de certa forma, mitigada, e referia-
se a um mal que vem assolando a aviagdo como um todo e requer um olhar

muito sério e assertivo por parte da agéncia reguladora;

QUE é necessario um novo regulamento condizente com a realidade
brasileira;

QUE a fala do Comandante Luis Claudio de Almeida vai ao encontro
dessa luta do sindicato por condi¢cGes de trabalho melhores e mais adequadas

dentro da aviagéo brasileira;
QUE nao possui informagdes sobre a aeronave “Maria da Fé"4;

QUE os relatos, dentro do sindicato, séo relacionados a questdes de
manutencdo, mas foram feitos ha quase 1 ano, e eram endere¢cados muito ao
ambiente de trabalho, como questdes com ar-condicionado ou ambiente

insalubre para continuar a operacao;

QUE, embora desconheca o0s registros de voo, toda e qualquer
operacdo de manutencdo e toda e qualquer interferéncia da manutencdo na

aeronave sao registradas nos diarios de bordo, nos diarios de manutencéo;

QUE esses registros sédo repassados para dentro de sistemas
computacionais, muitas vezes, para um controle maior por parte do setor de

manutenc¢do das companhias aéreas;

QUE a aviacgao talvez seja o ambiente mais seguro quando se trata
de transporte de pessoas, pois tudo na aviacdo, basicamente, tem a sua
redundancia: ha um sistema A, um sistema B, e, muitas vezes, até um sistema
G,

QUE o fato de ser uma dupla na cabine, dois pilotos, traz uma

seguranca ainda maior, caso um tenha falhado, pois o outro podera identificar

serem surpreendidos por noticias de um acidente aéreo provocado por fadiga, ndo querendo
ele entrar nessa estatistica.

4 O Comandante Ruy Guardiola declarou que a Voepass colocava a segurangca em segundo ou
terceiro plano, porque visava mais ao lucro, e disse que havia um avido apelidado de "Maria da
Fé", porque s6 voava pela fé, ja que ndo havia uma explicagdo para um avido daquele estar
voando.
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essa falha e corrigi-la, ou mesmo prover as acdes necessarias para que ela
possa ser corrigida;

QUE aviacéo brasileira, sim, conta com essa robusteza de normas e
regulamentos, dado que o pais é signatario da convencao da International Civil
Aviation Organization (ICAO), uma organizacéo internacional de aviacao civil, e
segue a risca todas as diretrizes, principalmente aquelas relacionadas a

seguranca de voo;

QUE ha os d6rgdos de controle de trafego aéreo, que fazem um
trabalho de exceléncia;

QUE as oficinas de manutencdo das empresas aéreas sao

fiscalizadas pela ANAC, ou deveriam ser fiscalizadas pela ANAC;

QUE ha protocolos de seguranca treinados e retreinados, repisados

pelos proprios tripulantes;

QUE os pilotos constituem uma das poucas profissbes em que,
anualmente, passam por check e recheck dentro de simuladores, precavendo-
se de toda e qualquer anormalidade que possa vir a acontecer no caso de um

voo real;

QUE, portanto, os tripulantes tém a capacidade de fazer os reports,
sejam eles para os 6rgdos reguladores, sejam eles para os 6rgaos de trafego

aéreo ou até mesmo dentro das préprias empresas;

QUE cabe agora a essas agéncias e as prOprias empresas
administrarem como lidardo com esses reports de forma efetiva, a fim de evitar

novos acidentes.

ERIC CONSOLI
Ex-Diretor de Manutencao da Voepass Linhas Aéreas

O SR. ERIC CONSOLI informou:

QUE segue na empresa, a frente da Diretoria de Frota, Logistica e
Compras;

QUE se formou em engenharia aeronautica, em 2002, e jamais

passou por algo parecido com a tragédia do Voo 2283;
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QUE sempre trabalhou para garantir que todas as aeronaves da
empresa voassem com 100% de condicdo de aeronavegabilidade, seguindo
todos os procedimentos de manutencéo, os manuais de manutencao e também

as regras dos orgaos reguladores;

QUE a ANAC faz inspecdes periédicas na empresa com relagdo tanto
a parte de voo, que é a nossa homologacdo RBAC 121, como também a parte
de manutencao, que € o RBAC 145;

QUE, hoje, a Voepass tem as duas homologacoes;

QUE as auditorias acontecem pelo menos uma vez por ano em cada

uma dessas homologacdes diferentes, normalmente, mais de uma vez;

QUE, adicionalmente, com relacdo a parte documental, sim, é feito
um cross-check entre o que é cumprido na pratica versus o que € realizado na

teoria, 0 que esta registrado no papel;

QUE, além das auditorias da ANAC, a aviacdo, de forma geral, é
extremamente regulada; que nada se inventa, tudo esta escrito, e que, se ndo
esté escrito, € necessario subir os niveis até o fabricante, os 6rgaos reguladores,

e saber o que se faz dali para a frente;

QUE, portanto, adicionalmente as inspecfes da ANAC, ocorrem

também auditorias externas, e é uma opcdo de a empresa contratar essas

auditorias para serem executadas;

QUE, a cada 2 anos, a Voepass passa por uma auditoria da IOSA,
um braco da IATA, para garantir que os procedimentos sejam feitos da melhor
forma e verificar se existe alguma sugestdo de melhoria a ser feita nos

procedimentos existentes na empresa, e €é feita a aplicacdo dessas

recomendacdes;

QUE essa inspec¢ao da IOSA € uma opcéo, ela ndo é obrigatoria, mas
a Voepass solicita que ela seja feita e a homologa desde 2007;

QUE sé&o mais ou menos mil itens que a IOSA audita, e iSso se repete
a cada 2 anos;
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QUE as auditorias da ANAC né&o tém dia e hora para acontecer, ndo
sao sempre programadas, algumas sao programadas, as outras sao auditorias-

surpresa,;
QUE as auditorias da IOSA, contratadas, sdo programadas;
QUE havia previsao de gelo severo em rota (no caso do Voo 2283);

QUE toda tripulacdo, quando vai sair para fazer o voo, recebe um
pacote de documentos, e nesse pacote de documentos, entre diversas outras

coisas, existe a previsao meteoroldgica da rota;

QUE, em relacao ao sistema de degelo em 2023, que ficara seis vezes
sem operar, o fabricante emite um manual, chamado Lista-Mestra de

Equipamentos Minimos (MMEL) requeridos para o voo;

QUE toda companhia aérea que vai operar uma aeronave pega esse
manual, faz uma “customizacao” para a frota que ela vai operar, com os numeros

de série e as configuragdes, e cria uma lista minima de equipamentos;

QUE, no caso de sistema antigelo, pode-se liberar a aeronave para
voar com o sistema de degelo inoperante, desde que a aeronave nao voe em
condicdes de gelo;

QUE, em relacdo a recomendacédo para as aeronaves ndo voassem
para o Sul®, de fato, naquela época, houve, sim essa recomendacéo, porque até
em niveis mais baixos havia previsdo de formacéo de gelo, e o sistema estava

inoperante;

QUE, durante o seu mandato como Diretor de Seguranca
Operacional, houve vérios registros de incidentes ou de quase acidentes que
serviram de alerta para melhorias nos procedimentos de manutencao, inclusive

no sistema de degelo;

QUE exemplo nesse sentido é um produto que o fabricante
recomenda que se passe na borracha dos bordos de ataque das aeronaves, para

aumentar a vida util desses itens, que ressecam, e a Voepass guestionou o

5Ha noticia de que o avido acidentado ja havia apresentado falhas no sistema antigelo em 2023,
segundo o relatério do sistema interno, tendo ficado inoperante em seis ocasides durante trés
dias de julho de 2023, e que, em ao menos uma das vezes, foi emitida uma recomendacao
técnica para que o aviao ndo voasse para o0 Sul do Pais por conta das temperaturas mais baixas
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fabricante se haveria algum problema em aumentar a periodicidade de aplicacao
desse produto, obtendo a resposta de que ndo haveria problema e, como isso,
diminuiu-se o tempo de aplicacdo para a cada 500 horas, em vez de a cada

1.000 horas de voo;

QUE a Voepass déa suporte ao CENIPA o tempo todo, em todas as
demandas, para que o CENIPA faca a investigacdo da melhor forma possivel e

com todos 0s recursos que os investigadores possam ter;

QUE, no relatorio inicial feito pelo CENIPA, nada foi solicitado de

alteracdo nos procedimentos que ja existem;

QUE n&o ha nenhuma recomendacédo de modificacao do programa de
manutencdo da aeronave ou de qualquer acao adicional ao que ja é previsto de

manutencdo para esse sistema;

QUE todos os procedimentos de manutencdo que sdo executados
sdo registrados e que € seguido o programa de manutencdo da empresa
aprovado, oriundo do programa de manutencdo sugerido pelo fabricante e
aprovado pela ANAC;

QUE né&o houve, até agora, nenhuma sugestao de diminuigcdo no
intervalo de cumprimento dessas tarefas ou de modificacdo do sistema, nada

oriundo de informac@es adicionais com relacdo ao acidente;

QUE o programa continua sendo seguido exatamente como antes do
acidente;

QUE o Brasil segue regras internacionais de regulamentacéo e que,

até aquele momento, ele ndo via aprimoramentos necessarios;

QUE o programa de manutencdo € atualizado pelo fabricante
periodicamente, toda vez que eles coletam alguma informacéo relevante e

alguma modificacao precise ser feita;

QUE, até setembro, quando estava como Diretor de Manutencéo,
ainda n&o tinha havido revisao;

QUE a aeronave foi despachada como ela deveria ser e que ela tinha

combustivel mais que suficiente para o voo;
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QUE se a tripulacdo tivesse notado essa questdo de gelo, ou se
quisesse por algum motivo descer para um nivel mais baixo, para evitar gelo, ela
poderia ter feito isso, a aeronave estava apta para isso, e tinha combustivel para

iSSO;

QUE eles tinham total flexibilidade para fazé-lo.

DAVID DA COSTA FARIA NETO
Ex-Diretor de Seguranca Operacional da Voepass Linhas Aéreas

O SR. DAVID FARIA informou:

QUE esta na aviacdo ha mais de 50 anos, tendo comecado essa
trajetoria na Forca Aérea Brasileira, na qual entrou aos 15 anos de idade e saiu

depois de completar toda uma carreira, chegando aos 30 anos de caserna,

QUE fora convidado pelo Presidente da empresa a assumir a posi¢ao
de Diretor de Seguranca Operacional em 2016;

QUE patrticipou de todas as tratativas de apoio aos familiares, de
apoio em suas primeiras necessidades, inclusive de sustentacdo psicologica

para que eles conseguissem, de alguma forma, amenizar, diminuir a dor;
QUE também esteve ANAC durante 4 anos;

QUE, acerca das auditorias internas e externas as quais a Voepass
se submeteu antes do acidente de 9 de agosto, varias auditorias ocorreram,
desde sempre, tanto internacionais quanto realizadas por outras empresas
nacionais, bem como também pela prépria Diretoria de Seguranca Operacional,
gue se baseia na observacao da rotina das areas operacionais, da execucao de
manutencdo de operacdes, para orientar alguma nova direcdo, algum novo

comportamento, ou alguma nova forma de fazer;

QUE, quanto a legislacdo, quanto as regulacbes, elas sao
fundamentais para que a Voepass se mantenha na condi¢cdo de concessionaria

de um servigo publico;

QUE a Agéncia Nacional de Aviacdo Civil cobra isso de forma
bastante frequente e bastante contundente quando ela encontra alguma coisa

gue nédo condiz com o que esté regulado;
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QUE a Voepass se mantém e se manterd sempre debaixo de todas

as regulagdes, tanto nacionais quanto internacionais;

QUE, apds o acidente, a demissdo dele ndo foi porque ele e a
Diretoria pela qual era responsavel ndo atendiam aos critérios, mas em razéo de
uma decisdo estratégica do novo Diretor Operacional, que é o Presidente da
Veopass, que modificou toda a Diretoria Executiva da empresa;

QUE houve varias inspecfes e auditorias inopinadas, auditorias fora

das bases da Voepass;

QUE, quando a empresa € submetida a inspecdes, especialmente no
caso de inspec¢des inopinadas, a ANAC confere o diario de bordo, no qual se
encontram registros de manutencao, registros de tripulantes que recebem um

tratamento da manutencéo, e faz a fiscalizacao;

QUE a ANAC procura alguma coisa que nao tenha sido relatada e
que, nesse sentido, muito pouco é encontrado, e, quando € encontrado, € por
um evento que acabou de acontecer, como um sistema que estava desligado e

é ligado, podendo apresentar uma deficiéncia;

QUE, no que tange a algum registro interno recente de algum eventual
ato, por parte de funcionarios da area da manutencdo, de desonestidade, de
corrupcéo, de desvio de material, algum tipo de situacédo desse tipo, ndo € de
conhecimento do Diretor de Seguranca Operacional durante o periodo em que

ele esteve a frente da Diretoria;

QUE néao existe nenhum programa de bonificacdo por qualquer tipo
de economia ou eficiéncia operacional por parte dos pilotos, como reducdo no

consumo de combustivel;

QUE existe o Programa Brasileiro para a Seguranca Operacional da
Aviacgéo Civil, do qual derivam todos os outros programas, de todas as outras

autoridades, de todos os regulados, de todos aqueles que vivem na aviacao;

QUE esse programa diz o que o Estado brasileiro quer para a

seguranca operacional da aviacao civil brasileira;

s

QUE a iniciativa da Comissdo Externa € muito importante para

lembrar que as regulacdes da aviacao civil ndo sdo clausulas pétreas, elas sdo
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extremamente alteraveis, pela experiéncia do mundo inteiro, com o objetivo de

ter sempre resultados melhores.

MARCEL SARKIS MOURA
Ex-Diretor de Operaces da Voepass Linhas Aéreas

O SR. MARCEL MOURA informou:

QUE é natural de Chapeco, Santa Catarina, onde iniciou o curso de
piloto privado em 1994;

QUE se deslocou ao Aeroclube do Rio Grande do Sul em conjunto

com varios profissionais que se formaram la e que hoje fazem parte da aviacao;

QUE o Comandante Hacklaender também se formou nessa mesma

escola, considerada uma escola de exceléncia;

QUE, depois, ingressou na aviacdo em 2000, na Interbrasil Star, uma
companhia do grupo Transbrasil, onde se desenvolveu e, nesses 30 anos,
desempenhou as funcbes de copiloto, comandante, instrutor de voo e
examinador;

QUE trabalhou numa fabricante de avido brasileira por 14 anos, onde
teve a oportunidade de se desenvolver na aviacdo internacional, voando em
varios paises, em varias companhias aéreas e trazendo essa experiéncia para o

seu curriculo;

QUE, em 2022, o Presidente da Voepass 0 convidou para assumir a
funcdo de Diretor de Operacfes, com um foco muito grande na capacitacéo e
treinamento dos tripulantes, levando para a Voepass uma melhoria continua
dentro dos processos que ja existiam, em funcéo do grande crescimento que a

empresa via pela frente;

QUE a aviacao, ndo so a brasileira, mas também a internacional, é

extremamente regulada;

QUE coube a ele assegurar que todos os procedimentos operacionais
estivessem sempre em acordo com toda a legislacdo, com todos os protocolos,

sejam eles nacionais ou internacionais;
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QUE, em razdo disso, a empresa teve varios desenvolvimentos,

nesse periodo de 2 anos, e logrou melhorar seus processos;

QUE o protocolo de degelo € que o piloto utilize um procedimento
padrdo, um procedimento escrito e treinado em simuladores, de modo que,
guando o piloto encontra uma situagéo de gelo, ele liga esse sistema, embora

existam avides que o ligam automaticamente;

QUE, no caso do ATR 72-500, ele ndo se liga automaticamente, mas
o procedimento € treinado, € previsto, e a frota mundial inteira o utiliza dessa

forma;

QUE, ao encontrar indicios de gelo, o piloto utiliza o sistema de

degelo, conforme descrito nos manuais, pois é treinado para isso;

QUE, assim que ele sai da situacdo de gelo, também € previsto que
ele desligue o sistema de degelo, mas se voltar a encontrar a situagéo, ele vai

repetir o processo quantas vezes forem necessérias;

QUE, em um voo de 1 hora, ou de 2 horas, vocé pode encontrar a
situacdo de gelo em varios momentos, nas quais se liga e posteriormente se
desliga o sistema, assim que sai da situacdo, tratando-se de procedimento

normal, um procedimento escrito que € treinado nos simuladores;

7

QUE esse procedimento para o ATR é utilizado por todos os

operadores do mundo, sendo muito regulada a questéo operacional,

QUE esse é um padrdo internacional do equipamento, do avido, do
fabricante, sendo previsto ligar e desligar o sistema, conforme a situagéo de gelo;

QUE, quando os sensores do ATR 72-500 estdo apontando uma
situacdo de gelo, prevista num manual de acesso rapido que fica na cabine, por
protocolo, é executado esse procedimento leva o piloto a ligar o sistema de
degelo; o que também acontece na hora em que ele sai da situacéo de formacéo
de gelo, entdo ele desliga o sistema, como esta previsto no manual; de modo

que é natural a utilizacdo do sistema nas situacdes de formacao de gelo;

QUE é previsto o trabalho em cima das possiveis causas do acidente

e a Voepass esta ativamente participando das investigacdes, com um tripulante
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da empresa assessorando, passando informagdes importantes e trazendo todas

as recomendac0des da investigagdo do CENIPA;

QUE é dificil tentar entender, mesmo com 30 anos de aviagdo, sem

os dados finais do relatério do CENIPA, o que aconteceu nessa janela de tempo;

QUE os pilotos estavam treinados, a aeronave foi despachada de
acordo, os sistemas estavam operantes;

QUE essa janela de tempo € que € o objeto de toda essa investigacao

e € ela que trara as respostas;

QUE, na aviacao, vive-se seguranca de voo todos os dias, sendo que
a parte principal da seguranca de voo é essa interacdo das tripulacdes com a
empresa, Com 0S processos;

QUE a Voepass utiliza as melhores praticas do mercado, as melhores

praticas mundiais no que diz respeito a fazer voar o aviao;

QUE operacao em si, a operagao aqui no Brasil para determinados
aeroportos, ela depende do reporte do tripulante, entdo a Voepass sempre

incentiva esse reporte;

QUE existem até canais de reporte andnimo, para que o piloto

também seja um agente de seguranca do voo;

QUE a Voepass também incentiva o autorrelato, principalmente
guando o piloto experimenta uma situacéo de risco, o que é fundamental para a

melhoria continua da operacéo, mas principalmente da seguranca de voo;

QUE a Voepass incentiva o autorrelato, que nao € passivel de
nenhum tipo de punicao;

QUE, na Voepass, nao se aplica nenhum tipo de punicéo ao tripulante
pela opgcdo de voar em niveis diferentes, ou de fazer algum desvio ou qualquer

outra coisa que ele precise fazer;

QUE isso faz parte da aviacdo mundialmente.

Audiéncia em 26/11/24

Video: https://www.camara.leg.br/evento-leqgislativo/74724

Nota Taquigrafica: https://escriba.camara.leg.br/escriba-servicosweb/pdf/74724
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EDUARDO LEAL MACEDO
Lider de Assuntos Publicos da LATAM Airlines no Brasil
(audiéncia telepresencial)

O SR. EDUARDO MACEDO informou:

QUE, logo nas primeiras horas apés o acidente, foi instalada sala de
crise e estabelecido contato permanente com a Voepass para que fossem
realizadas todas as medidas emergenciais necessarias da melhor e mais
eficiente forma possivel, em termos de logistica, atendimento emergencial e

apoio médico e psicoldgico;

QUE, durante os oito dias que sucederam o acidente, houve a
coordenacdo conjunta de acdes entre as companhias aéreas para prestar
atendimento aos familiares das vitimas, tanto na cidade de Cascavel, quanto na
cidade de Séo Paulo, tendo sido, inclusive, instalado o centro de acolhimento

aos familiares das vitimas em um hotel em S&o Paulo;

QUE os segurancas, médicos, psiquiatras e psicélogos capacitados
para acolhimento e atendimento disponibilizados pela LATAM estiveram
presentes no hotel e nos aeroportos de chegada e partida em S&o Paulo e no
Parand, acompanhando o deslocamento dos familiares das vitimas durante os

trajetos e nos tramites perante o Instituto Médico Legal de Séo Paulo;

QUE a LATAM também apoiou a logistica e a operacao necessaria
para o traslado das urnas por via aérea ou terrestre, transportando também os
familiares interessados em participar presencialmente da reunido com o

CENIPA, em Brasilia, quando da divulgacéo do relatério preliminar;

QUE a LATAM reconhece a responsabilidade civil que Ihe cabe por

forca de lei em razdo do acordo de codeshare (codigo compartilhado);

QUE, ap6s o acidente com o Voo 2283, continua valido o acordo de
codeshare entre LATAM e Voepass;

QUE, no ambito desse acordo, a LATAM era responsavel pela venda
de passagens e a Voepass era responsavel pela operacdo e tem toda a
responsabilidade da gestdo técnica e operacional dos voos, inclusive

procedimentos de check-in e marcacao de assentos;
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QUE ndo had uma aquisi¢cao ou participacao societaria da LATAM junto
a Voepass e nenhum compartilhamento de quadro de funcionarios ou atividades
cotidianas, colocando, assim, uma separacao entre as duas empresas relativa a

operacédo e a venda das passagens

QUE qualquer acordo de codeshare s6 pode ser realizado com

empresas certificadas e que a Voepass possui todas as certificagdes da ANAC;

QUE a LATAM segue os mais altos programas de certificacdo e
auditoria de seguranca de voo, inclusive com certificacdo pelo programa IOSA,
0 que significa que a LATAM é membro da IATA, cumprindo os mais altos

padrdes internacionais de seguranca, de eficiéncia e sustentabilidade;

QUE, logo apods o acidente, a LATAM fez um comunicado a todos os
seus passageiros dando a possibilidade e a alternativa para eles remarcarem,
cancelarem, inclusive reembolsarem as passagens, deixando a eles a decisao
de voar ou néo;

QUE a LATAM possui 18 outros codigos de compartilhamento com

empresas internacionais, com 0s mesmos padrées;

QUE, no que tange a informacdo ao passageiro acerca do acordo
LATAM-Voepass, a resolucdo da ANAC sobre codeshare exige transparéncia

em relacdo a qual empresa ira operar o voo comercializado.

LUCIANA JORDAO DA MOTTA ARMILIATO DE CARVALHO
Defensora Publica-Geral do Estado de Sao Paulo

A DRA. LUCIANA JORDAO informou:

QUE a Defensoria Publica é uma instituicdo que tem por missao
institucional implementar a politica publica de acesso a Justica, garantir a
orientacao juridica, garantir os direitos humanos, tendo uma atuagédo bastante

significativa na defesa do consumidor;

QUE a Defensoria Publica € uma das instituicdes publicas que atuou,
juntamente com o Ministério Publico do Estado de Sao Paulo, a Defensoria
Publica do Paran& e o Ministério Publico do Parand, conjugando esfor¢cos desde

0 primeiro momento, para levar orientacdes juridicas e suporte as familias das

vitimas;
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QUE a Defensoria Publica tem uma atuacao reconhecida em matéria
de direito do consumidor, em grandes desastres e ainda em matéria coletiva, a
exemplo do acidente da TAM, em 2007;

QUE a atuacdo dos orgados do sistema de Justica (Defensorias
Publicas e Ministérios Publicos de Sao Paulo e do Parana) pode ser dividida em
quatro fases;

QUE, em uma primeira fase, a fase critica, logo apds o acidente,

houve a formacao de uma forca-tarefa entre as quatro instituicdes;

QUE, no dia do acidente, ela, declarante, e também o Procurador-
Geral de Justica de Sdo Paulo se deslocaram até o local do acidente, em
Vinhedo, e, de imediato, ja as 17h33min do dia 9, dia do acidente, foi emitida a
primeira nota conjunta das Defensorias Publicas do Estado de Sdo Paulo e do

Parana;

QUE foi criado um numero de WhatsApp para concentrar a prestacao
de orientacao as familias das vitimas;

QUE essa orientacao foi preponderantemente juridica;

QUE, ja na manha do dia 10 de agosto, foi instituido pelo Governo do
Estado de S&o Paulo um setor Unico de atendimento, no Instituto Oscar Freire,
da Faculdade de Medicina da Universidade de Séo Paulo (USP), na Rua
Teodoro Sampaio, onde foi instalado o suporte do Instituto Médico Legal (IML)
as familias das vitimas e também um primeiro atendimento da Defensoria
Publica e do Ministério Publico;

QUE o protocolo de atendimento consistia em uma série de
atendimentos encadeados, iniciando-se pelo IML, que fazia a coleta do material

genético para a identificacdo e transmitia orientacdes;

QUE o segundo atendimento era o juridico da Defensoria Publica do
Estado de Sao Paulo e do Ministério Publico do Estado de S&o Paulo;

QUE o atendimento da Defensoria Publica do Estado de Sao Paulo é
multidisciplinar, contando com psicélogos e assistentes sociais, além do
atendimento juridico;
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QUE, em terceiro momento, ja a partir do dia 11, com as primeiras
identificagBes das vitimas, houve a instalacéo, dentro do Instituto Oscar Freire,
do Cartério de Registro de Vinhedo, que foi o responséavel por emitir as certiddes

de 6bito de todas as vitimas;

QUE o protocolo instalado permitiu que todas as familias j& saissem
do primeiro atendimento com a possibilidade de tomar uma decisao a respeito
do traslado dos seus entes queridos ou, entdo, da realizacdo da cremacéo dos

restos mortais de maneira célere;

QUE o Tribunal de Justica do Estado de S&o Paulo autorizou a
instalagédo do Cartdrio de Vinhedo no Instituto Oscar Freire, possibilitando esse
protocolo de atendimento — IML, Defensoria e Ministério Publico, e Cartério de
Vinhedo

QUE, posteriormente, a Voepass indicou empresa funeraria
responsavel tanto pelo traslado dos corpos das vitimas quanto pelo

procedimento de cremacao;

QUE, ndo fosse essa atuacdo integrada durante o periodo de
liberacé@o das vitimas, a dindmica de atendimento poderia ter levado semanas,
pois a certiddo de 6bito é essencial para o traslado dos corpos e também para
as autorizacfes de cremacéo, e ele precisava ser expedido pelo Cartério de
Vinhedo;

QUE o atendimento da Defensoria Publica e do Ministério Publico foi
prestado ndo s6 no Instituto Oscar Freire, mas, também no Hotel Jaragua, no

Centro de Sao Paulo, onde as familias foram instaladas;

QUE, a cada liberacdo e identificacdo, era expedida a certiddo de

Obito e era trazida a familia a opcao do traslado da cremacéao;

QUE, quando a familia optava pela cremacao, o alvara judicial de
cremacao era proposto gratuitamente pela Defensoria Publica do Estado de Séo
Paulo;

QUE foram 21 alvaras ao todo;
QUE, na segunda fase do atendimento, foi firmado o primeiro acordo

extrajudicial entre a Defensoria Publica do Estado de S&o Paulo, o Ministério
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Publico do Estado de Sdo Paulo e a empresa Voepass, possibilitando que os
restos mortais dos familiares fossem liberados sem que as respectivas familias

estivessem em Sao Paulo;

QUE, nos termos desse acordo, a empresa ficou responsavel por
essa liberacdo perante a Defensoria Publica e o Ministério Publico porque nédo
foram todas as familias que se deslocaram até Sao Paulo para realizarem essa

liberacao;

QUE essa foi a primeira solucdo administrativa, a primeira solucéo

extrajudicial, tentando dar celeridade e qualidade ao atendimento das familias;

QUE a grande inovacdo desse atendimento foi que todos os 6rgaos
do Sistema de Justica, 0 Governo do Estado de S&o Paulo e também o IML
estiveram conjugados no mesmo local, coordenados, principalmente com a

insercéo do cartério de registro de Vinhedo;

QUE esse atendimento possibilitou, em um tempo muito curto, o
aporte de informacdes em tempo real as familias e a realizacdo de reuniées com

as familias, realizada a cada fim de tarde, na primeira semana, no Hotel Jaragua;

QUE as chefias das instituicdes realizavam essas reunides com as
familias, trazendo as informacbes, as orientacBes, indicando, a lista de
documentos que eram necessarios, por exemplo, para a liberacdo de certidao

de Obito e alvaras de cremacao;

QUE, no caso de um estrangeiro entre as vitimas, foram envidados
esforcos junto a Policia Federal para que houvesse a inscricdo da familia no
Cadastro de Pessoas Fisicas (CPF) e, assim, pudessem permanecer no Brasil
e ter a liberacdo do seguro obrigatorio (Seguro de Responsabilidade do

Explorador de Transporte Aéreo — RETA);

QUE néo foi necessaria a emissdo de nenhum laudo de morte

presumida, pois todas as vitimas foram identificadas pelo IML,;

QUE o recibo do seguro RETA foi submetido a avaliagdo da
Defensoria Publica do Estado de S&o Paulo, do Ministério Publico do Estado de

Sao Paulo, da Defensoria Publica do Parana e do Ministério PUblico do Parana,
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para que as familias tivessem a seguranga de assinar aguele recibo em um
primeiro momento;

QUE, no dia 13 e agosto, houve a primeira reunido com a empresa
para buscar uma alternativa de responsabilizacao civil, alternativas de solucdes

consensuais para a responsabilizacdo da empresa e a indenizacao as vitimas;

QUE o atendimento presencial as familias foi concluido em 16 de
agosto com a expedicao de 62 certiddes de Obito, 21 acbes de alvara judicial de
cremagcéo, propostas pela Defensoria Publica, e, in loco, um total de 72,6%das

familias atendidas por essa for¢a-tarefa de instituic6es publicas;

QUE a terceira fase do atendimento, da atuacdo conjunta das
instituicbes publicas, foi a fase da responsabilizacdo administrativa e uma
analise de alternativas, semelhante ao que ja fora feito no acidente da TAM, em
2007;

QUE, apo6s a primeira reunido em 13 de agosto, nos ultimos trés
meses houve cerca de 40 reunides para buscar essa solucdo administrativa: 9
reunides entre os 6rgaos publicos e a empresa, 5 reunides dos érgdos publicos
com instituicbes facilitadoras de solugdes extrajudiciais e consensuais e 25
reunides internas entre a Defensoria Publica e o Ministério Publico dos dois
Estados, buscando a construcdo de uma proposta administrativa consensual de

reparacao;

QUE, no dia 27 de novembro de 2024, iniciou-se a quarta fase da
atuacdo dos referidos 6rgdos publicos, a qual consiste em programa de
reparacado consensual administrativo, apresentado as familias em reunido on-
line, que se configura como resultado inédito, em termos de construcdo de
solucéo administrativa, uma alternativa transparente e rapida para a coletividade,
para as familias, em termos de reparacdo desses danos, tantos os danos morais

guanto os danos materiais sofridos;

QUE é sugestdo da Defensoria Publica para que se reflita sobre a
possibilidade de padronizacao de protocolos para grandes calamidades, com a
conjugacao de esforgos ndo so da Defesa Civil, mas também das instituicbes do

sistema de Justica, principalmente a Defensoria Publica e o Ministério Publico;
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QUE h& necessidade de incentivos a solugbes consensuais para
situacOes como essa de reparacao;

QUE a ideia de “delacéo premiada da aviagdo” foge ao escopo da
atuacdo da Defensoria Publica e que o Ministério Publico, que tem perfil de

atuacao investigativa, poderia contribuir melhor com a matéria;

QUE ha disperséao de jurisprudéncia no ambito do sistema de Justica
e que o sistema de precedentes poderia ensejar a maior padronizacdo entre

situacdes idénticas e as decisfes judiciais acerca dessas situacoes;

QUE tanto o Codigo Civil, o Cédigo de Processo Civil, o proprio
Cddigo de Consumidor, quanto a legislacdo da Defensoria Publica do Estado de
Séao Paulo, a legislacdo nacional das defensorias publicas, preveem atuacéo

voltada a solucdes consensuais e extrajudiciais.

VITOR HUGO DO AMARAL FERREIRA

Diretor do Departamento de Protecao e Defesa do
Consumidor/SENACON/MJSP

O SR. VITOR HUGO DO AMARAL FERREIRA informou:

QUE a Secretaria Nacional do Consumidor (SENACON), vinculada ao
Ministério da Justica e Seguranca Pdblica, tem como competéncia a
coordenacao do Sistema Nacional de Defesa do Consumidor, a apuragédo de
sancdes administrativas em matéria de praticas abusivas diante das relacdes de

consumo,

QUE a Defensoria Publica tem cumprido o seu papel em um sistema
que é articulado com mais de 900 PROCONSs no Pais, com todos os Ministérios
Publicos de Defesa do Consumidor, com delegacias especializadas em crimes
de consumo, com associacfes de defesa do consumidor, com instituicbes de

pesquisa em Direito do Consumidor e com a Defensoria Publica;

QUE, nesse contexto, no dia 10 de agosto, foi encaminhada
notificacdo as duas empresas, solicitando explicagbes pontuais sobre o

atendimento aos familiares das vitimas e sobre o canal de comunicacéo;

QUE foi encaminhada notificacdo a LATAM para frisar a questao da
ideia dessa responsabilidade solidaria;
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QUE a SENACON instaurou um processo de monitoramento do
mercado para que se verificasse como se deu esse acidente e como 0s
consumidores estavam sendo atendidos, como os familiares dessas vitimas
estavam sendo atendidos e encaminhados com as situacfes posteriores ao
acidente;

QUE, no estudo da SENACON, concluiu-se pelo arquivamento do
monitoramento do mercado, uma vez que as duas empresas nos responderam
a contento todas as informacdes;

QUE essa situacao é rara quando se fala de responsabilidades;

QUE o acordo administrativo em um tempo exemplar, se nao inédito
e, talvez, em um dos casos mais emblematicos do Pais, em tdo pouco tempo,

se nao for o tempo mais curto em um acidente dessa proporcao;

QUE, ainda que o excesso de judicializacdes no Brasil seja deletério,
o consumidor ndo busca a judicializacao, se ele é atendido pelo fornecedor,
devendo ser reconhecido o papel importante do fornecedor de sentar-se a mesa,

realizar o dialogo e celebrar o acordo;

QUE, nesse processo, € importante que exista um mediador neutro,
um mediador que reconheca quais séo os direitos e estabeleca a razoabilidade
entre essa questdo que é muito sensivel, porque mexe com a questéo de vida,

a saude e a seguranca desses consumidores;

QUE o Cddigo de Defesa do Consumidor, de 11 de setembro de 1990,
ainda é atual porque € um cédigo principiolégico que estabelece o dever para o

fornecedor de informar de forma clara, precisa e ostensiva.

TIAGO SOUSA PEREIRA

Diretor-Presidente, substituto, da Agéncia Nacional de Aviacao Civil
(ANAC)

Projecao apresentada: https://slink.com/7AFG7

O SR. TIAGO SOUSA PEREIRA Diretor-Presidente, substituto, da
ANAC, esteve acompanhando do DIRETOR LUIZ RICARDO DE SOUZA
NASCIMENTO, Major-Brigadeiro do Ar (reserva), com grande parte da carreira
no Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA), especialista em
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https://sl1nk.com/7AFG7

regulacéo de seguranca, e do SR. BRUNO DINIZ DEL BEL, engenheiro do ITA
e Superintendente de Padrdes Operacionais da ANAC, responsavel pela area
incumbida de certificar e fiscalizar as empresas aéreas nos quesitos de

seguranca operacional.

O SR. TIAGO SOUSA PEREIRA informou:

QUE as normas da ANAC obrigam que as empresas tenham planos

de emergéncia, planos de contingéncia e planos de assisténcia as vitimas;

QUE a competéncia legal da ANAC para regular vai até a empresa
aérea, até o operador aéreo, havendo todo um processo de coordenacgdo
institucional, intergovernamental, envolvendo Unido e Estado; que é importante

gue seja feito para que o atendimento aos familiares das vitimas aconteca,

QUE seria um bom encaminhamento que a Comissdo Externa
iniciasse um processo de discussao com a sociedade e com 0s especialistas
para trazer as boas préticas internacionais, muito discutidas no ambito da OACI,
para que se consiga trazer para a legislacdo federal esse mecanismo de

coordenacao a fim de que para os proximos acidentes fique garantido;

QUE a ANAC é uma instituicdo responsavel por regular e fiscalizar
todas as atividades da aviacao civil brasileira, mas ela ndo € uma instituicdo que
atua de forma Unica na aviacdo civil, pois ha, também, o Comando da
Aeronautica, com duas instituicdes importantes: o Departamento de Controle de
Espaco Aéreo (DECEA), que cuida das atividades de navegacdo aérea, € 0
CENIPA (Centro de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos);

QUE um acidente aéreo ndo acontece por uma causa Unica e sim por

um conjunto de fatores contribuintes;

QUE essas trés organizacdes atuam de forma parceira, conjunta, para

garantir um sistema de aviacao civil que seja seguro

QUE a ANAC tem um quadro de pessoal de 1.300 servidores, dos
quais 300 séo da area meio e cerca de mil servidores da area finalistica, o que
inclui empresas aéreas, empresas de manutencao, regulacéo e fiscalizacéo de
aeroportos, escolas e centros de treinamento, profissionais de aviagao civil,

drones, aer6dromos, aeronaves, passageiros;
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QUE, desses mil servidores na area finalistica, quase 90%, estao

lotados em &reas destinadas a atividade de regulacdo técnica, ou seja,

seguranca, que €é o foco principal da ANAC;

QUE o setor aéreo é cheio de redundéancias, muito regulamentado,
com pilotos bem treinados, empresas com procedimentos de manutencéo e de
treinamento dos pilotos e das aeronaves certificados e fiscalizados pela agéncia,
manuais aprovados, e sistemas de gestao de qualidade, chamado de Sistema

de Gerenciamento da Seguranca Operacional;

QUE a aviacéo brasileira € a segunda maior aviacdo do mundo, em
termos de aviagdo geral, e, em termos de aviacdo comercial, esta entre a quarta

e a quinta do mundo;

QUE a delegacao do Brasil junto a OACI é composta pelo MRE, por
servidor da ANAC e por servidor do Comando da Aeronautica e que ela

acompanha todas essas regulamentacoes e discussoes;

QUE, além de emitir padrdes de seguranca, a OACI fiscaliza e audita

0S paises em termos de capacidade de supervisdo de seguranca;

QUE, o Brasil esta muito bem colocado nesse quesito, com um indice

de compliance, junto as normas da OACI, de 95%;

QUE a ANAC esta entre as quatro certificadoras de aeronaves do
mundo, junto aos Estados Unidos, paises da Unido Europeia e Canad4, paises

que tém industria aeronautica ativa;

QUE esses paises pertencem ao grupo denominado Certification and
Management Team, o grupo de gestédo de certificacdo e o grupo de gestédo de

manutencao;

QUE o superintendente BRUNO DEL BEL esteva em Boston, na
semana do 18/11/2024, em discussdo com esse grupo;

QUE a harmonizacao de procedimentos desse grupo é importante,
pois permite a exportacao de aeronaves como a E2, da EMBRAER, para Estados

Unidos, para a Lituania, para a China, mediante certificagdo pela ANAC;

QUE a ANAC ¢ certificadora primaria, mas a autoridade

correspondente a ANAC nesses paises tem que validar essa certificacéo, razao
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pela qual é importante esse ambiente de harmonizacdo regulatéria nesses

grupos;

QUE a ANAC também presta assessoria de supervisao de seguranca
operacional para paises como Peru, Argentina, paises africanos, no sentido de

aumentar a capacidade de superviséo;

QUE existe a Instrugcédo de Aviacéo Civil (IAC) 200-1001, que dispde
sobre o programa de assisténcia a familiares de vitimas de acidentes aéreos, de
modo as companhias aéreas tém uma série de deveres de atendimento as

familias de vitimas de acidentes aéreos;

QUE, no dia do acidente, ele, o declarante, estava em S&o Paulo,
voltando para Brasilia, a caminho do aeroporto de Congonhas, quando recebeu
do ministro SILVIO COSTA FILHO a noticia;

QUE, apoés ligacbes para a Voepass e para a Aeronautica,

confirmando o ocorrido, 0 ministro pediu-lhe que ficasse em S&o Paulo;

QUE a ANAC deslocou, imediatamente, dois servidores, primeiro para
Guarulhos, naquele primeiro centro de atendimento aos familiares que vinham
do Parand, e depois, no dia seguinte, sabado, para o Hotel Jaragua, onde a
empresa aérea, em conjunto com o0s 6rgaos publicos, montou 0 QG para

atendimento das pessoas;

QUE todos os dias havia uma rotina de atualizacdo de informacdes,

reunides as cinco da tarde, com dois servidores da ANAC acompanhando;

QUE, de fato, a empresa aérea fez o seu papel no pés-acidente, mas
também, gracas a atuacao dos 6rgaos publicos estaduais e federais, a empresa
aérea conseguiu criar um ambiente de acolhimento e de prestacdo de

assisténcia inicial aos familiares das vitimas

QUE a ANAC também fez o acompanhamento da assisténcia aos
familiares dos moradores do condominio, também considerados sobreviventes
ao acidente nos termos da (IAC)200-1001,

QUE, felizmente, ndo houve nenhuma vitima no condominio, apenas

reparos em casas € no muro,
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QUE a ANAC também acompanha a comissao que esta fazendo a
investigacdo do acidente no CENIPA, com trés servidores da ANAC envolvidos

nessa investigacao;

QUE, ap6s o0 momento inicial do acidente, a ANAC voltou-se para as
operacdes aéreas da Voepass (operagdo assistida, no jargado), a fim de verificar
se o acidente degradou os processos de gestdo e supervisdo operacional da

Voepass, tratando-se de uma vigilancia continuada;

QUE a proxima agenda regulatéria da ANAC abrangera o periodo
2025-26, que estd em processo de conclusdo de discussfes, e que um dos
temas da nova agenda regulatéria é o processo de assisténcia aos familiares

das vitimas;

QUE a competéncia regulatéria da ANAC é limitada, limitada a

jurisdicao sobre a empresa aérea;

QUE, no que tange a fadiga humana, ha o Regulamento Brasileiro de
Aviacao Civil n® 117, que dispbe sobre o gerenciamento de fadiga, outro tema
gue consta ha agenda regulatéria da Agéncia sob duas perspectivas: aviacao

aeromédica e aviacdo comercial;

QUE essa regulamentacao ja passou por audiéncia publica e por
consulta publica, estando, agora, na Superintendéncia de Padrdes Operacionais,
liderada pelo servidor BRUNO DEL BEL, que esta coletando as contribuicdes

para proposta de ato final;

QUE havia alguns apontamentos da OCDE de que a nossa regulacao
era mais restritiva sem motivo de seguranca e que, por isso, foi feito um estudo,

gue estad em discussédo publica, ndo havendo nenhuma decisdo tomada ainda;

QUE, em relacdo as supostas deficiéncias de manutencdo da
Voepass e ao depoimento de um ex-piloto da Voepass, ndo se pode afirmar,
pelos registros que a ANAC dispbe, que a empresa frauda os documentos ou

gue ha deficiéncias claras;

QUE nado ha elementos para afirmar que ha um processo de

deficiéncia crénico na Voepass, tendo em vista os registros da ANAC;
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QUE o sistema de supervisdo é muito robusto no sentido de que a
ANAC ja é o terceiro nivel de supervisdo, dentre as varias camadas de

responsabilidade previstas;

QUE, para toda empresa, a ANAC exige, por regulamento, que a
Agéncia aprove 0s gestores responsaveis pelas operacoes, pela manutencao e
pela seguranga operacional;

QUE, no primeiro nivel, estdo 0s gestores responsaveis por
manutencao e operacoes;

QUE o gestor responsavel por manutencgdo olha os procedimentos de
manutencao e garante, no CPF dele — como o RT da clinica médica e do CREA
—, que os procedimentos seguidos sao cumpridos, uma vez que ele esta dentro

da empresa e consegue garantir isso no primeiro nivel,

QUE, no segundo nivel, o gestor responsavel € o diretor de seguranca
operacional, que € o sistema de controle de qualidade, de modo que, se ele
percebe que estad tendo muita falha, ele possui um sistema que lhe permite
averiguar por que esta havendo muita falha em determinado componente, como

0 anti-ice;

QUE, no terceiro nivel, vem a ANAC, que é o agente fiscalizador tanto
do gestor responsavel pela seguranca e pela manutencédo, quanto do gestor de

seguranca operacional;

QUE, de fato, a ANAC realiza fiscalizacdes sobre a supervisdo que
essas pessoas fazem: fiscalizagbes de rotina e fiscalizacdes de rampa ou de

supetdo, sem serem avisadas;

QUE, em relacdo a cassacao de pilotos por fraude, ocorrem decisdes
da Diretoria da ANAC, por maioria absoluta, e que ha uma cultura de
responsabilizacdo, uma cultura de seguranca que presume a confianca, o que
enseja tolerancia zero com fraudes por parte da ANAC, denominada “piramide

de enforcement”.
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MAJOR-BRIGADEIRO (Reserva) LUIZ RICARDO DE SOUZA
NASCIMENTO

Diretor da ANAC

Acompanhando o Diretor-Presidente, 0o MAJOR BRIGADEIRO LUIZ
RICARDO DE SOUZA NASCIMENTO, diretor da ANAC, informou:

QUE h& um sistema que faz acompanhamento dos sistemas criticos
da aeronave;

QUE, quando um equipamento de seguranca € retirado de uma
aeronave, fica registrado na aeronave e nesse sistema que aquele equipamento,
chamado tecnicamente de part number, pertencia a uma aeronave e o rastreio

do sistema pode indicar onde o equipamento esta;

QUE, para que ele volte a operar, algumas dessas pessoas que 0
Presidente nominou — um inspetor, um mecanico ou o proprio diretor de

manutencdo — sao obrigadas a lancar no relatério que aguela pane foi extinta;
QUE essa volta a operacao também é registrada na aeronave;

QUE, nos ultimos 5 anos, a ANAC revogou 69 certificados de

operadores aéreos neste Pais;

QUE, nos ultimos 3 anos, a ANAC fechou 44 oficinas no Brasil, por
intermédio da fiscalizagéo, que é feita da forma como foi dito: de forma inopinada,
ou, as vezes, numa empresa grande, também de forma regular, quando vamos
certificar que todos aqueles processos apresentados principalmente para o
pessoal da Superintendéncia de Padrbes Operacionais, estdo mantidos durante
a operacao;

QUE a certificacdo de uma empresa aérea desse porte no Brasil
demora meses e isso, depois, € contestado e verificado nessas operacdes, a

maioria delas de forma inopinada,;

QUE existe possibilidade muito pequena de acontecerem
irregularidades, pois uma empresa RBAC 121, chamada “regular”, tem uma
estrutura interna muito forte para que n&o acontega isso, inclusive com

possibilidade de relatos andnimos dos funcionarios;
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QUE haindicios de que o equipamento de degelo deixou de funcionar

em voo, mas, neste momento, € muito prematuro concluir o que houve;

QUE ele, como Diretor da ANAC, acredita que aquele avido decolou

com tudo o que tinha que ter, como esta nos registros da ANAC,;

QUE, em voo hipotético, em que um piloto estivesse voando e o
aparelho antigelo parasse de funcionar, o checklist, o manual que se treina no

simulador, determina: "Saia dessa condicao de gelo”;

QUE o fato de comunicar ou ndo para a torre tem pouca influéncia,
pois ele pode descer;

QUE o procedimento previsto, normalmente, em caso de emergéncia,
€ usar a expressao "pan-pan-pan”, que significa urgéncia;
QUE existe um entendimento de que, quando o piloto faz isso, ele é

prejudicado, mas isso € uma falécia;

QUE o que existe hoje na legislacao € que, se for considerado um
incidente grave ou um acidente, o piloto tera que fazer o exame médico
novamente, mas ndo pelo fato de falar "pan-pan-pan" ou "mayday, mayday,

mayday", que seria a emergéncia classica;

QUE, nesse voo hipotético, se o piloto esta com condi¢éo de gelo e

fala "pan-pan-pan”, a torre autoriza e tira todo trafego aéreo da frente;
QUE o piloto tem que descer, porque esta previsto no checklist;

QUE, se o piloto pousa sem problemas, com o descongelamento,
nada acontece com esse piloto — nada —, porque isso ndo sera considerado

um incidente grave;

QUE essa classificacdo é feita ap0s o incidente pelo CENIPA, nao
pela ANAC;

QUE, caso o CENIPA assim o classifique como grave, sera obrigatério
refazer o CMA, o Certificado Médico Aeronautico;

QUE alguns pilotos consideram esse fato ruim, pois ficam afastado

um tempo da escala e podem perder voos;
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QUE, no caso de problema no aparelho, ndo ha informe, pois de
acordo com o Caodigo Brasileiro de Aerondutica (CBA) — Lei n® 7564/1986, em
seu art. 88, dispde que toda informacdo provida para a seguranca de voo €
protegida;

QUE h& sistemas de gestdo de seguranca operacional,
regulamentados pela ANAC, em que as empresas tém que garantir que essa

informacéo ndo pode ser usada para fins punitivos;

QUE o caso da Chapecoense € diferente, pois ali houve uma violacéo,

0 piloto saiu com combustivel a menos;

QUE o que deve haver € melhorar a divulgacédo dessas informacdes

aos pilotos, pois essa regra de punicao por parte da ANAC néo é verdadeira,

QUE, no caso da Voepass, pelo que o CENIPA apresentou, o piloto
nao pediu para descer, apenas informando que estava no ponto ideal de descida,
0 que é um procedimento normal para os pilotos, que o fazem, normalmente,
alguns minutos antes da descida de melhor performance para ele, para dar esse

tempo até para a torre autorizar ou néo;

QUE, no espaco aéreo de Sdo Paulo, o CENIPA mostrou outras
aeronaves embaixo, esse foi um motivo para o controlador néo ter autorizado
naguele momento, mas que, se o piloto, num caso hipotético falasse "pan-pan-

pan", ele desceria;

QUE o checklist prevé a descida, depois o informe, pois a maxima

entre os pilotos é que primeiro "Voe, navegue e, depois, comunique”;

QUE, em caso de uma emergéncia, de qualquer tipo, o piloto deve
voar, o que € o melhor para o avido; e, no caso do gelo, o melhor a fazer é
descer;

QUE, caso de um voo hipotético, no qual o sistema de degelo
quebrou, condicdo totalmente adversa, e no qual o copiloto comunicou a
presenca de gelo e pediu para descer e ndo desceu porque a torre nao autorizou,

houve falha humana;
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QUE h& outras violagbes que a ANAC regulamenta, como, por
exemplo, fraude em caderneta de voo em relacdo ao nimero minimo de horas

de voo do piloto;

QUE, nos ultimos 4 anos, cerca de 70 pilotos foram cassados por essa
razao;

QUE, quando o piloto assume a violagdo, ha atenuantes, como

suspensao em vez de cassacédo ou reducao da multa.

Audiéncia em 27/11/24

Video: https://www.camara.leg.br/evento-leqgislativo/74935

Nota Taquigréfica: https://escriba.camara.leq.br/escriba-servicosweb/pdf/74935
Observacéao: Esteve presente o Senhor SR. RAHUL DOMERGUE, Conselheiro-

Geral da ATR que, no entanto, limitou-se a acompanhar a audiéncia, sem se
pronunciar.

CHRISTOPHER MCGREGOR
Oficial de Seguranca de Voo da Avions de Transport Régional (ATR)

Projecao apresentada: https://[1ng.com/VifVm

O SR. CHRISTOPHER MCGREGOR informou:

QUE a Avions de Transport Régional € uma empresa que ja existe ha
mais de 40 anos, com aproximadamente 1.300 aeronaves em operacao, e que

ja entregou mais de 1.700 aeronaves;

QUE a empresa tem duas variedades especificas: os modelos ATR-
72 e 0 ATR-72F, que é o um avido de cargas;

QUE a empresa opera globalmente, em todas as regiées do mundo,

tendo realizado 40 milhdes de ciclos de voo desde a fundacéo;

QUE a empresa opera em cem paises com 200 empresas aéreas, em
muitos ambientes diferentes e que as aeronaves da ATR s&o desenhadas para

operarem em diferentes condicbes ambientais;

QUE a empresa tem uma visao de 360 graus sobre seu sistema de
seguranga em aviagao e que, para entregar uma aeronave segura, a ATR tem

uma cadeia de suprimentos e trabalha com autoridades locais;
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https://escriba.camara.leg.br/escriba-servicosweb/pdf/74935
https://l1nq.com/VtfVm

QUE, para uma operacao de aeronaves, existem muitos participantes,
muitos stakeholders envolvidos;

QUE um aspecto que € necessario destacar ao criar um sistema de
seguranca em aviacao € o aspecto das pessoas, de modo que todos 0s aspectos
do mapeamento dos participantes, dos stakeholders, pessoas, tecnologia e

infraestrutura, estdo nesse mapeamento global,
QUE, em uma investigacao, desafiam-se esses aspectos;

QUE é importante reconhecer que a tecnologia ndo € uma solucao
por si s6, pois, em qualquer sistema bem-sucedido, as pessoas, a infraestrutura

e outros aspectos de treinamento sdo também aspectos muito importantes;

QUE, de uma perspectiva da aeronave, a ATR tem que fornecer uma

aeronave de acordo com alguns requerimentos de certificacao;

QUE para desenvolver uma aeronave e também para suas

modificacdes e mudancgas, existem protocolos de certificacdo bastante fortes;
QUE isso é replicado no mundo tudo, inclusive no Brasil;

QUE existe uma autoridade de certificacdo, a IATA, com regras

mundiais, aplicadas em todo o mundo;
QUE esse processo de certificacdo € bastante rigido e robusto;

QUE, para o fabricante de aeronaves, é tentador sempre olhar para a
aeronave como um produto, mas o produto, na perspectiva da ATR, inclui os
procedimentos, 0s manuais e as capacidades de apoio ao consumidor, ao
cliente; que é o que a ATR fornece ao mercado e a cadeia de suprimentos dentro

da industria de aviagao;

QUE parte do trabalho dele, declarante, na ATR é a promocao da
seguranca dos voos, com conferéncias sobre seguranga dos voos para 0S
operadores, com o fornecimento de muita literatura sobre seguranca de voos,

baseada nas licbes aprendidas de 40 milhdes de ciclos de voos;

QUE o framework de qualidade € chave para a seguranca da aviacao

em qualquer pais;
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QUE a “pegada mundial” da ATR é semelhante a da Boeing e da
Airbus;

QUE a cooperacao internacional € um ponto-chave para continuar
melhorando os padrdes de seguranca, para o desempenho de seguranca da
inddstria;

QUE esse é absolutamente um ponto-chave ao pensarmos sobre uma

investigacao;

QUE o produtor da aeronave tem um papel de lideranca em todos

esses dominios e no sistema de aviacao;

QUE, nos termos do Anexo 15 da Convencgao de Chicago, a ATR tem
papel independente no processo do inquérito, 0 que assegura que inexista
qualquer conflito de interesse entre nossa atividade e as autoridades locais e

outras partes que poderiam ter interesse na investigacao;

QUE, acima de tudo, a ATR precisa entender o que pode melhorar na

seguranca de sua frota e da aviacdo comercial;

QUE recomendava a publicacéo do relatorio preliminar que tem a ver
com o entendimento dos fatores que contribuiram para o acidente e as barreiras

associadas a uma investigacao;

QUE o CENIPA se antecipa para verificar todas essas barreiras e
fatores contribuintes e fazer as suas recomendacdes e que a ATR fara o que

puder para apoiar nesse aspecto e apoiar o inquérito;

QUE, reiterando, o produto ndo € apenas a aeronave, é também o

cuidado da ATR com os clientes, os folhetos, procedimentos certificados;

QUE o aspecto da certificacdo ndo trata apenas da aeronave, uma
vez que a certificacao inclui os procedimentos e 0s aspectos de capacitagéo e

de treinamento também;

QUE, como fabricante responsavel pela aeronave, a ATR néo apenas
prové a documentacdo certificada, como também os folhetos, as

recomendacdes, as conferéncias de seguranca;
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QUE, na préxima semana, a ATR vai operar uma dessas
conferéncias, algo tipico dos fabricantes;

QUE, ap0ds referéncias as pessoas, a infraestrutura e a tecnologia, é
necessario enfocar a importancia do treinamento, ndo importando qual tipo de
tecnologia existe para o controle de trafego e para os aspectos da industria, pois

as pessoas continuam sempre estando no centro das atividades;

QUE, se houver enfoque na cabine da tripulacdo, quando se trata de
gestdo de ameacas, € possivel antecipar ameacas externas, dando treinamento

para a equipe para que consiga se adaptar e agir em alguma ocorréncia;

QUE, de maneira analoga, a gestdo dos recursos da tripulacdo
também é um regime que prové treinamento com foco no trabalho de equipe

dentro da cabine do voo;

QUE alguns aspectos desse treinamento sao obrigatorios, outros néo,
mas isso ilustra os beneficios da industria aprendendo com casos anteriores para
proporcionar aos individuos que estdo voando nas aeronaves da ATR todas as

ferramentas de que precisam para opera-las com seguranca todos os dias;

QUE, em relagdo ao monitoramento da cabine, trata-se de uma
ferramenta muito poderosa que permite a adaptacdo de procedimentos e de
treinamento;

QUE, qguando se fala de procedimentos, é preciso deixar claro que
qualquer desvio dos procedimentos implica riscos adicionais, e qualquer desvio

do procedimento continuara reduzindo as margens de seguranca de um voo;

QUE quaisquer desvios no aspecto operacional ou em outro tipo
reduzirdo as margens de seguranca e, quanto mais demorar para iniciar as

acOes de recuperacdo, mais diminuira as margens de seguranca;

QUE, em relacéo aos niveis de severidade de condi¢cdes de gelo nos
quais 0 ATR 72-212-A foi certificado para operar, as condicbes ambientais
enfrentadas pela aeronave estardo sujeitas a analise das condi¢cdes pelo
CENIPA, na sua avaliacdo das condi¢des climaticas, considerando a trajetéria
da aeronave, de modo que nédo cabe a ATR especular mais com relacado as

atividades relativas a essa analise;
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QUE, em relacédo a diversos outros acidentes aéreos relacionados a
formacédo de gelo levantados pela Comissdo®, é necessario esclarecer que o
caso do Ird, Aseman, ndo teve gelo como um fator que contribuiu e podemos
ampliar mais a respeito dessa investigacdo especifica, mas, s6 para confirmar
— e o relatério é publico, esta publicamente disponivel —, ndo foi um evento na

categoria ligada ao gelo;

QUE, com relacdo a investigacao na Russia, o gelo foi um fator que
contribuiu, mas ele foi antes da decolagem, em que as circunstancias foram um
tanto diferentes da investigacdo que esta sendo discutida e diferente das outras

investigagdes mencionadas;

QUE, no que concerne ao American Eagle, no Voo 4814, a aeronave
encontrou condi¢cdes severas de gelo, com a contaminacdo do aerofdlio tendo

sido muito diferente, na nossa melhor avaliacdo, desta investigagdo em curso;

QUE a natureza do gelo afetou os controles de voo da aeronave
guando ela estava voando num modo que ndo era modo de cruzeiro, em
velocidade baixa, com os flaps em baixa velocidade, com a disrupc¢do ao longo

da asa tendo gerado a perda de controle da aeronave;

QUE a ATR forneceu acdes de seguranca e mudancas para O
desenho da aeronave e, para aumentar a area de protecdo na extremidade da
asa, aplicou algumas mudancas de design, no sistema de controle de voo e,
também, forneceu mudancas operacionais com relacdo a velocidade em certas
situacoes;

QUE essas mudancas foram efetivas e este evento particular nunca
aconteceu novamente — isso ja faz quase 35 anos — e as mudancas de design

ja se tém mostrado efetivas;

QUE, com relacdo a TransAsia, a aeronave entrou em condicdes
severas de congelamento, mas ndo manteve a velocidade de voo, gerando uma

perda de controle; o que reforca a atencao aos procedimentos;

6 Voo 4184, da American, em 31 de outubro de 1994, nos Estados Unidos; Voo 791, da
TransAsia, em 21 de dezembro de 2002, no Estreito de Taiwan; Voo 883, da Aerocaribbean,
em 4 de novembro de 2010, em Cuba; Voo 120, da UTair, em 2 e abril de 2002, na Sibéria,
Russia e Voo Aseman Airlines 3704, em 18 de fevereiro de 2018, no Ira.
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QUE, com relacdo ao caso da Aerocaribe, houve um fator adicional:
0 controle de trafego aéreo ndo estava ciente da situagdo e ndo permitiu a

aterrissagem da aeronave; o que piorou as condi¢oes;

QUE, embora a pergunta sobre essas duas investigacfes faca
sentido, é importante também olhar para os fatores que contribuiram com cada

uma dessas situagdes com relacdo ao congelamento e as acdes da tripulagao;

QUE isso esté relacionado mais com o final da histéria, e ndo com o
comeco, pois, em cada um desses casos, os fatores que contribuiram foram um

pouco diferentes entre si;

QUE, em relacado aos alertas do Aircraft Performance Monitory (APM)
terem sido acionados, em quais margens operacionais e em relacao a prioridade
dos procedimentos, reafirmava a necessidade de respeitar a independéncia e a

analise do relatorio final;

QUE, no que tange a relacdo da empresa ATR com a oficina da
Voepass, 0 relacionamento é tipico como o que a ATR tem com muitos

operadores no seu departamento de atendimento ao consumidor;

QUE o relacionamento da ATR com a Voepass € tipico como o que a
fabricante tem com muitos operadores no seu departamento de atendimento ao
consumidor, ndo conseguindo dizer especificamente se a ATR forneceu pecas
para a Voepass, mas que € normal um operador buscar a empresa ou até

mesmo ir ao mercado aberto para comprar essas pegas;

QUE o relacionamento da ATR com a Voepass é de atendimento ao
consumidor normal, cotidiano, como ocorre com 0s outros parceiros ao redor do
mundo;

QUE o papel da ATR em uma investigacao area € o de conselheiros
técnicos do Bureau d'Enquétes et d'Analyses pour la Sécurité de I'Aviation Civile
(BEA), na Franga;

QUE os representantes da ATR s&o representantes creditados para

dar apoio ao CENIPA, nos termos da Convencéo de Chicago;

QUE a ATR fornece expertise técnica e, por definicdo, responde as
perguntas do investigador encarregado, neste caso, o CENIPA, utilizando seus
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recursos internos de treinamento e 0 nosso departamento de engenharia para

responder a quaisquer perguntas que eles tenham;

QUE a ATR ja proveu o apoio ao CENIPA para extrair as informacdes

do chip da caixa-preta;

QUE, em relacdo a possiveis simula¢cdes do acidente ocorrido, o
simulador de voo n&o pode simular todas as circunstancias de um voo, pois

existe um risco de interpretacéo indevida;

QUE o que pode ser feito é reafirmar o efeito dos procedimentos da
ATR para a frota;

QUE, com relacdo as pecas sobressalentes, os operadores sao
perfeitamente legitimos para compra-las no mercado aberto e, néo
necessariamente, da produtora da aeronave, da empresa que produziu a

aeronave,;

QUE a aeronave é segura em condi¢des de gelo e que ele, declarante,
ndo gostaria de ser ambiguo nesse ponto, uma vez que € segura para as

condicBes de gelo;

QUE o congelamento é uma ameaca para todos os tipos de aeronave
ao redor do mundo, razdo pela qual as apresentacdes da ATR enfatizam as

operacles seguras das aeronaves;

QUE, na certificacdo, ha procedimentos e treinamentos claros para

todos os tipos de aeronave;
QUE o gelo afeta todos os tipos de aeronave;

QUE, apos o acidente, a ATR revisou seus procedimentos e continua

confiante em relacdo aos procedimentos atuais;

QUE, se o CENIPA identificar outros topicos, a ATR reagira
positivamente, alterando seus procedimentos, mas, até hoje, a carta da ATR aos
operadores foi para reforcar os procedimentos em vigéncia, os procedimentos

atuais;

QUE acidentes passados ja serviram ao proposito de criar

aperfeicoamentos, como foi o caso do APM,;
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QUE o modelo de desempenho da aeronave fornece alertas
adicionais e avisos para a tripulacdo, para ajuda-la em circunstancias
semelhantes a que aconteceu no voo da Voepass, porque essa foi uma das
licbes aprendidas e uma das melhorias de seguranca que foi introduzida pela
ATR,;

QUE o nivel de atendimento ao consumidor deve ser destacado, para

aeronaves da ATR, de qualquer modelo;

QUE a empresa teria uma conferéncia de clientes na semana que
seguinte a da audiéncia para todos os operadores do ATR, desde o operador
mais antigo até o mais novo; e que o nivel de atendimento fornecido é

fundamentalmente o mesmo;

QUE, com relacao a seguranca dos voos, outro ponto a ser destacado
€ a existéncia de uma conferéncia de seguranca de voo, de uma comunicacao

de seguranca, de um website que esté aberto ao publico;

QUE esse aspecto de diferenciacdo ndo existe dentro dos modelos
da ATR, uma vez que todos séo clientes, todos séo operadores, e qualquer um

que voa em um ATR € importante para a empresa como consumidor;

QUE, em relacdo a cadeia de suprimentos, existe um mercado
legitimo para as pecas das aeronaves, de modo que um operador pode entrar
em contato diretamente com o fabricante ou pode entrar em contato com os

fabricantes de outras pecas com relacdo a equipamentos originais;

QUE, em relacdo a Voepass, enquanto parceira comparada com 0s
demais parceiros operadores da ATR, a percepcédo é de um relacionamento

normal de apoio ao consumidor;

QUE a ATR recebe perguntas da Voepass e faz reunidées com pessoal

da Voepass sobre questdes técnicas ou operacionais;

QUE, por nédo ser membro do Departamento de Apoio ao Consumidor,

ele, declarante, néo estaria qualificado para dar mais detalhes a esse respeito;

QUE, em relagédo a tratamento estatistico dos episodios, citando o

relatorio independente de instituicbes, como a IATA, que proporciona um bom
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trabalho tratando os fatores que contribuem, ndo parece haver aspecto singular
da operacgéo da ATR;

QUE esses relatorios independentes orientam as acdes e 0S passos
da ATR adiante, a medida que a empresa avanca, com esses relatorios dando

as bases estatisticas que influenciam a tomada de decisdo da empresa.

DANIEL CUCHET

Vice-Presidente Sénior de Engenharia da Avions de Transport Régional
(ATR)

|

REL n.2/2025

Projecao apresentada: https://slink.com/VitfVm

O SR. DANIEL CUCHET informou:

QUE esta profundamente envolvido na certificacdo das aeronaves
ATR;

QUE as condicbes de gelo acontecem ndo apenas em paises frios,

de clima frio, como também ao redor do mundo, em diferentes climas;

QUE o ATR 42 comecou ha 40 anos, mais ou menos, com a ATR
sempre fazendo evolu¢des e manutencdes do produto e continuando a prestar

atencao nessa evolucao diariamente;

QUE, em 2012, a ATR introduziu o cockpit de vidro e continuou a
trabalhar na avibnica, no software para melhorar o ponto de vista do cockpit, para

melhorar a visao e outras funcionalidades;

QUE isso poderia estar relacionado ao sistema de gerenciamento da
aeronave, para melhorar o conforto da cabine e reduzir o custo de manutencao
para as empresas aéreas, mantendo os aspectos de seguranca ao mesmo

tempo;

QUE alguns anuncios de seguranca e algumas das atualiza¢des de
seguranca nos quais a ATR estad trabalhando fazem parte da versdo do
monitoramento dos compartimentos, aumentando a quantidade de assisténcia

dos sistemas;
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QUE a ATR possui aeronaves seguras e certificadas para voar em
condi¢cbes de formacgéo de gelo, condi¢cdes essas que podem ser encontradas

em todas as partes do mundo, no Brasil, na Africa, na Asia, em qualquer parte;

QUE aeronaves ATR fazem mais de 4 mil voos por dia, o que significa
que de 8% a 10% desses voos podem estar submetidos a condi¢cbes de

congelamento das asas;

QUE condi¢cdes de congelamento ndo séo raras, sdo muito normais,
corriqueiras;

QUE as aeronaves ATR sao equipadas com sistemas de detecgéo
prévia de gelo, com duas formas de fazer essa deteccéo;

QUE, na parte do botdo amarelo, ha um sistema que protege a

aeronave, que aquece a superficie, mais precisamente embaixo da superficie;
QUE, na parte superior, h4 um sistema pneumatico;

QUE hé trés niveis de protecao: primeiro é o de protecdo permanente,
gue esta sempre presente, ndo importando as condicbes de operacdo da
aeronave, que esta localizado na parte esquerda do botdo, de modo que esses

equipamentos estdo sempre presentes para evitar o congelamento;

QUE o segundo nivel de protecéo é o sistema anticongelamento, que
também pode ser visto em amarelo, em que a superficie de aguecimento esta
préoxima as hélices, na ponta de cada uma das laminas, com isso fazendo parte

dos elementos de controle de voo que poderiam ser comprometidos;

QUE, depois, ha esse sistema pneumatico, usando o poder dos
motores para fornecer ar pressurizado para inflar o sistema que remove o

acumulo de gelo da frente da asa por causa da umidade e da temperatura;

QUE outras superficies, como o motor e outras partes que S&o

sensiveis sao protegidas com outro tipo de tecnologia;

QUE o sistema de prevencdo de congelamento € uma tecnologia
bastante provada, chamada boots technology, que é uma protecdo de
poliuretano que se concentra na frente da asa, aplicando uma acado mecéanica se

houver o acimulo e a formacao de gelo;
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QUE, no caso de formacéo de gelo na parte da frente da asa com
esse formato, ha duas camaras, A e B, que inflam quando o sistema é ligado,

funcionando imediatamente e removendo o gelo;

QUE todos os tipos de aeronaves, também de outros fabricantes, e

nao somente as da ATR, estdo sendo equipadas com esses sistemas;

QUE, no que se refere a detecgdo de gelo, primeiramente, a aeronave
coleta informacfes da tripulacdo, pois a tripulacdo precisa ativar o sistema,
dependendo dos avisos por sensores que estao equipados na parte externa da
asa,

QUE, se a formacao de gelo for detectada, havera um aviso;

QUE, quando ha formacéo de gelo, € preciso ativar o sistema de
prevencdo de formacdo de gelo, que, entdo, fornece informacdes, mas sendo
necessaria uma consciéncia situacional da tripulagdo para acionar certos
dispositivos;

QUE, uma vez conscientes dessas condi¢cdes de voo, se o sistema
estiver detectando gelo, um alerta a aeronave sera feito de duas formas: sonoro,
uma espécie de alarme; e visual, quando o capitdo e o copiloto verdo uma luz
piscando, ou seja, havera um efeito sonoro e visual luminoso, instando uma acéo

por parte da tripulacéo;

QUE o sistema informa o que eles precisam fazer, de modo que,

quando o sistema diz "cuidado”, ha uma acédo a ser tomada;

QUE o efeito luminoso vai funcionar e mostrar que ha uma deteccao
de gelo, de modo que os pilotos olhardo no painel do cockpit e terdo que aplicar
os procedimentos e ligar os sistemas de descongelamento e prevencdo de

acumulo de gelo;

QUE a aeronave é um produto fisico e que a ATR faz a certificacao
dela, de um sistema ou de uma modificacdo, mas, embora a certifique, é preciso
seguir os procedimentos de certificacdo, observados os aspectos de seguranca

da aeronave e como fazer a geréncia das falhas do sistema;
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QUE, em cada sistema, a ATR pensa, primeiro, se ele esta seguro,
mas, se houver uma falha, existe um gerenciamento, com redundancia, para

proteger o sistema;

QUE, se houver a deteccao de gelo, existe um checklist, que sao
procedimentos das condicbes de congelamento, como o0s sistemas de
anticongelamento precisando estar ligados, existindo um checklist mostrando

como a tripulacao precisa fazer;

QUE, se a aeronave detectou condi¢cdes de congelamento, todos os

sistemas de protecao e prevencao de congelamento devem estar ligados;

QUE os sistemas, os computadores, se houver a deteccdo de uma
falha, emitem um aviso sonoro que mostra que foi detectado algo e, ainda, ha
um alerta visual para que o piloto e o copiloto possam enxerga-lo e poderéo

identificar de onde esta vindo esse alerta;

QUE ha o visor, com uma iluminacao, um ponto de luz indicando o
gue precisa ser feito, com a indicacdo do sistema antigelo comecando a piscar,

e apontando para o que precisa ser aplicado;

7

QUE a aeronave estara alertando o que é necessario verificar e
encontrar a falha, com a tripulacédo estando treinada para reagir rapidamente e

procurar onde esta a falha,

QUE o que a ATR tenta fazer é simplificar, porque existem muitas
fases do que deve ser feito e ndo se quer deixar a tripulagcdo buscando a solucao
dos problemas técnicos;

QUE, em caso de falha de sistema, ha um procedimento dedicado,
que sdo duas acles para identificacdo das falhas no avido em termos de
congelamento, de modo que, se um voo esta em condi¢cdes de gelo, é preciso
deixar, evitar as condicdes, sair das condicdes e, em seguida, fazer o degelo da

fuselagem;

QUE condicdes de formagao de gelo fazem parte do dia a dia da
aviacdo, sendo necessario planejar uma rota para evitar essas condi¢cdes de

gelo, sendo preciso ter cuidado com elas, estar preparado para elas;
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QUE hé outro exemplo de sistema: o sistema hidraulico, que sao dois
sistemas independentes, dois circuitos independentes, de modo que, nas
operacbes normais, cada circuito prové a sua propria energia para 0S

equipamentos que estédo ligados a ele;

QUE, em caso de falha de sistema, aplica-se o0 mesmo tipo de
procedimento, pois filosofia € sempre a mesma: estar em condi¢des para que a

tripulacéo possa entender e aplicar a mesma légica;

QUE, mais uma vez, quando a luz comeca a piscar para o piloto e o
copiloto, é preciso olhar para o painel para identificar a questéo e, se for uma
questdo no sistema hidraulico, a luz desse sistema piscara, e a tripulacdo
aplicara o procedimento, que, neste caso, € desligar esse ponto e aplicar esse
procedimento;

QUE o conceito geral de seguranca da ATR, das aeronaves de hoje,
0s principios e a ldgica sdo os mesmos: a aeronave e o procedimento permitem

0 uso seguro em condi¢cdes diversas;

QUE os requisitos de certificacdo para a aeronave Sao 0S mesmos
para 0s outros tipos, ndo existindo diferencas, e sdo baseados nos mesmos

requisitos de certificacdo para as aeronaves de grande porte;

QUE, em termos de sistemas de degelo, o avido ATR 72-500 e 0 ATR
72-600 tém os mesmos sistemas, tém o sistema de deteccao e protecao de gelo

equivalentes;

QUE, em termos de avidnica, € verdade que a série 600 tem
tecnologias, em termos de apresentacao, em termos de checklist, em termos de

funcdes e logica pura de design;

QUE a ativacdo do sistema de degelo das séries 500 e 600 ocorre
exatamente da mesma forma, de modo que, uma vez que houve a deteccdo do

gelo, a l6gica da ativacdo é exatamente a mesma com ambas as séries;

QUE a unica diferenca € onde a agéo aparece, se é no display ou se
€ no painel da esquerda, mas a logica € a mesma, em termos de automatizacao

entre as duas séries;
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QUE h& uma comunidade de produtores de aeronaves e a ATR faz
parte de um grupo de trabalho que esta trabalhando com o assunto das
condicdes de gelo;

QUE néo existe automatizacéo da deteccéo, que sempre depende da

tripulacdo para lidar com isso;

QUE existem algumas funcbes de apoio que podem dar algumas
informacdes a mais, mas a capacidade sempre fica has maos da equipe da
tripulacdo na deteccdo dos sistemas de gelo, pois todas as aeronaves Sao

equipadas com a mesma légica nos seus equipamentos;

QUE a ATR, assim como outros produtores, estdo envolvidos nesse
grupo de trabalho para comecar a trabalhar, por exemplo, em sensores que sao

mais sensiveis;

QUE h& uma tecnologia europeia ligada a producéo de sensores mais
confidveis, mas que ainda nao esta pronta, em condi¢des de gerir de uma forma

diferente;

QUE a ATR esta constantemente melhorando os seus produtos nao

sé nos ultimos 40 anos, mas, também, nos ultimos 5 anos;

QUE a ATR EVO é a area da empresa de desenvolvimento de
produtos, que esta trabalhando em funcionalidades relacionadas a desempenho
e a outras a melhorias, e outras a automatizacédo nos sistemas para melhorar a

manutencao e o desempenho, ja na etapa de estudo de viabilidade;

QUE, em termos de certificacdo, a primeira autoridade da ATR é a
EASA, na Europa, existindo um reconhecimento entre diferentes autoridades de

certificacao e de seguranca;

QUE, hoje em dia, ndo existem restricdes em nenhum pais para o voo
de aeronaves dessa seérie 500 ou de outra série, e 0s niveis de requisitos e de
seguranca sao 0s mesmos, nao havendo restricbes com relacdo a esses

diferentes modelos: 0 500 e o 600.
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Audiéncia em 07/05/25

Video: https://www.camara.leg.br/evento-leqgislativo/75968

Nota Taquigrafica: https://escriba.camara.leq.br/escriba-servicosweb/pdf/75968

No dia 7 de maio de 2025, a Comissao Externa promoveu reunido
extraordindria de audiéncia publica com os seguintes representantes da Agéncia
Nacional de Aviagao Civil (ANAC):

e ROBERTO JOSE SILVEIRA HONORATO - Diretor-Presidente
substituto da ANAC;

e BRUNO DINIZ DEL BEL - Superintendente de Padrbes
Operacionais da ANAC.

ROBERTO JOSE SILVEIRA HONORATO
Diretor-Presidente substituto da ANAC

O SR. ROBERTO JOSE SILVEIRA HONORATO informou:
QUE o setor de aviagao civil € um dos mais regulados;

QUE essa regulacdo abrange diversos aspectos, incluindo as
aeronaves e sua manutencao, a formacao dos pilotos, dos mecanicos e de todos
os profissionais de aviacdo, bem como o projeto, constru¢cdo e operacdo de
aeroportos;

QUE essa regulacdo envolve aspectos de criagdo de norma, de
mecanismos de controle e também de fiscalizagao;

QUE a aviacao trabalha com multiplos mecanismos de seguranca que

atuam como barreiras e que a regulacdo é uma dessas barreiras;

QUE a regulagcdo é gradual, ou seja, ela é ajustada conforme a
complexidade da operacao;

QUE a Organizacao da Aviagao Civil Internacional (OACI) fomenta e
desenvolve a harmonizacéo regulatéria, de maneira mais contundente ou por
meio de recomendacdes, orientacdes gerais ou principios que as autoridades

devem sequir;

QUE os Estados-membros da OACI sdo auditados para que se avalie

se os padrdes de seguranca estdo atendendo essa meétrica global;
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QUE o Brasil tem uma nota bastante relevante e destacada no mundo,

com a métrica acima de 95% a nossa métrica na ultima auditoria;

QUE, a medida que se desenvolvem os sistemas de gestdo de
seguranca, 0 que € esperado € que as empresas e 0s entes do setor consigam
identificar as falhas e possam atuar com mitigagbes, que devem ser

desenvolvidas e implementadas;

QUE isso é relevante, pois a operacdo aérea cotidiana ndo pode
demandar a atuacdo constante de 6rgdos externos ou mesmo de auditorias
internas, de modo que as empresas do setor devem ter procedimentos para que
a operacao seja conduzida corretamente, sendo esperado, também, que elas
consiga identificar as potenciais falhas e, muitas vezes, prever as falhas para,

entdo, propor as mitigacdes necessarias;

QUE, logo apés o acidente do voo Voepass 2283, os esforcos da
ANAC foram direcionados ao plano de assisténcia as vitimas, regulado e
acompanhado pela Agéncia, e, em seguida, foi estabelecida uma operacao
assistida junto a Voepass, na qual pilotos da ANAC acompanharam todas as
operacoes e atividades de manutencdo da empresa por aproximadamente seis
semanas;

QUE, ao final desse periodo, a ANAC estabeleceu medidas que

deveriam ser implementadas pela Voepass;

QUE esse periodo entre o acidente e o estabelecimento das
determinacdes foi do dia 9 de agosto de 2024, data do acidente, até outubro;

QUE é notdrio que, apdés um acidente do vulto como o que aconteceu

com a Voepass, toda a empresa fica em um estagio de pressdo muito grande;

QUE essas medidas incluiram: a reducéo de rotas; a disponibilizacédo
de duas aeronaves que ficassem a disposi¢do no caso de algum problema de
manutencdo, para que pudessem atender a frota; a substituicdo de alguns

funcionéarios em decorréncia do referido ambiente de presséo;

QUE a fiscalizacdo de uma companhia aérea acontece de uma
maneira perene, com diversos sistemas de vigilancia que, mesmo antes do

acidente, estavam em operacao;
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QUE, em termos de sistema de gestdo da empresa, nao havia, antes
do acidente, motivos que justificassem uma medida como a de suspensao pela

agéncia.

QUE, apos a primeira medida de operacao assistida, esse cenario se
manteve;

QUE as medidas acautelatérias que foram colocadas, como a
reducdo de rotas e de numero de aeronaves, mostraram-se pertinentes para o
momento, e que a ANAC conseguia verificar que o sistema de gestdo de

seguranca da empresa estava em funcionamento;

QUE, a época, a Agéncia anunciou que haveria uma segunda rodada
de operacdo assistida, a qual ocorreu em fevereiro de 2025, e que, nesse
segundo periodo, o cenario que a ANAC identificou foi bastante distinto da
situacao de outubro, dada a avaliacdo da real perda da capacidade do sistema
de gestao de seguranca da empresa;

QUE o sistema de gestdo de seguranca refere-se a uma série de
procedimentos e organizacdo da empresa para viabilizar a identificacdo de
problemas, a identificacdo de solugdes e a sua implementacéo, tratando-se de

um sistema de tecnologia da informacé&o e de um modelo de gestdo da empresa;

QUE a ANAC observava a efetividade desse sistema antes do
acidente e, posteriormente ao acidente, na primeira operacéo assistida, mas néo

na segunda operacao assistida;

QUE as medidas que tinham sido determinadas na primeira rodada,
de reducéo de frota, de aeronaves, ndo estavam em vigéncia em sua totalidade,

mas era esperado que elas estivessem sendo mantidas;

QUE nao se tratava de causa pontual, nem de algo relacionado ao

acidente, uma puni¢cdo a um acidente;

QUE, em 11 de marco de 2025, a ANAC entendeu que era 0 caso
suspender, em sede de medida cautelar, a Voepass até que medidas de solugéo

fossem trazidas pela empresa;
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QUE néo havia data para que as operac¢fes da Voepass retornassem,
mas que as operacdes poderiam retornar se a empresa suprisse aquelas

necessidades;

QUE, em relacdo ao impacto do acidente na agenda regulatoria da
ANAC, é natural da regulacao da aviagdo que fatores contribuintes de acidentes

sejam internalizados para que ndo ocorram novamente;

QUE a area de origem dele, Diretor-Presidente substituto da ANAC, a
de certificacdo de aeronaves, é repleta de aspectos nesse sentido, de modo que,
quando ocorre uma falha, entende-se qual é o motivo e, dai, um requisito € criado

por conta disso;

QUE, por uma questdo até de estruturacdo coerente com O
recebimento dos fatores contribuintes, essa analise sera feita com diligéncia e
que, se for necessaria a alteracdo de requisitos, a ANAC ira efetuar medidas
correspondentes;

QUE, em relacdo a malha area brasileira, antes do acidente, a
Voepass tinha uma média de 1,8 mil voos mensais; apds o acidente, com 1,1

mil; e, mm fevereiro [2025], com 969;

QUE todos esses voos ndo eram comercializados pela Voepass, mas

pela Latam.

QUE, no momento em que a Agéncia comunicou a suspensao das
operagdes, ato continuo, ela entrou em contato também com a Latam para que
ela ficasse ciente disso e pudesse prover a assisténcia aos passageiros que,

eventualmente, ndo fossem atendidos;

QUE, embora pontualmente alguns passageiros possam ter tido
problemas com voos especificos, no contexto geral, as operacdes fluiram bem,
com a Latam sendo capaz de atender os passageiros, direciona-los para outras

linhas aéreas ou atender com voos proprios.

QUE, no momento da sua suspensao, a Voepass estava com seis
aeronaves, cinco em operacao, o que nao se configurava como namero muito

grande.
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QUE, dois meses ap0s essa medida, o entendimento € de que o

mercado se adaptou a esse cenario;

QUE a ANAC faz o acompanhamento do mercado e que a Agéncia
pode informar como esta a amplificacdo da malha, o atendimento e a eficiéncia

dos voos;

QUE a Latam, no momento da suspensédo, pOde direcionar para
outras linhas aéreas, como aconteceu, prover o voo com aeronave propria ou,

se fosse o caso, fazer o reembolso;

QUE acreditava que a Latam tenha dado essa opg¢éo ao passageiro,
pois se trata de medida prevista em regulacgéo, e é algo que poderia ensejar uma

autuacao da Latam;

QUE a transicdo dos voos a época da suspensdao nao foi
problematica, ela aconteceu de forma natural e, j& no fim da primeira semana, o

fluxo de voos estava equalizado;

QUE a ocupacéo dos voos € acompanhada inclusive em conjunto com

0S precos das passagens, com a Agéncia podendo fornecer esses dados;

QUE o atendimento das cidades no interior do Brasil € um grande
desafio e que, a despeito dessa medida de suspensdo das operacdes ser
justificavel por questdes técnicas de seguranca, uma empresa a menos é um

aspecto bastante negativo;

QUE, em relacdo as medidas de incentivo, existem algumas
iniciativas para desenvolver a aviacdo regional, como o programa AmpliAR,

desenvolvido pelo Ministério de Portos e Aeroportos, com participacdo da ANAC;

QUE esse programa, que passou por consulta publica, visa a
melhorar a infraestrutura dos aeroportos em regidées mais remotas do Brasil,

como base para que exista aviagéo regular nessas localidades;

QUE a ANAC tem a convic¢ao de que o atendimento ao maior numero
de cidades e o custo das passagens aéreas sdo resolvidos com uma maior
competitividade, com um maior numero de players no setor — um principio

econdmico;
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QUE, nesse contexto, ha busca por novas empresas e por melhorar

a infraestrutura dos aeroportos no interior do Pais, de modo a fomentar o setor;

QUE, no Brasil, ha oportunidade para o desenvolvimento de novas
empresas e que, um dos principais aspectos para atrair ou desenvolver novas

empresas, € a manutencdo do ambiente concorrencial;

QUE, nesse sentido, € preciso manter a ordem econdmica, 0
cumprimento dos diversos regulamentos que tratam do aspecto da regulacdo

econdmica;

QUE a ANAC busca transparéncia e previsibilidade para o investidor,
inclusive, o investidor externo, buscando, ao maximo, um ambiente mais
equilibrado e transparente, para que esses investidores realmente venham para

o Brasil;

QUE, embora os indices de judicializacdo no transporte aéreo nao
estejam sob controle da ANAC, os niumeros sdo alarmantes, com 95% das acdes
judiciais de passageiros contra empresas aéreas estando concentrados no
Brasil, e que, portanto, a ANAC tem um trabalho junto aos 6rgaos de justica, para

entender os motivos e trazer orientacdes em relacéo a esses aspectos;

QUE, em relacdo a questdo da regulamentacdo de dano moral, de
tipificacdo mais especifica dessas situacdes, os esforcos da ANAC tém sido no
sentido de buscar mapear 0os motivos, e que existe uma iniciativa junto com o
CNJ, para avaliar os processos e entender os motivos, a pertinéncia, que fim

levou e, eventualmente, o custo gerado;

QUE uma acdo por dano moral, no limite, sempre é possivel,
independentemente das regras, mas os esforcos da ANAC tém sido no sentido
de mapear essas situacdes, havendo uma iniciativa junto com o CNJ para avaliar
0S processos e entender os motivos, a pertinéncia, que fim levou e,

eventualmente, o custo gerado;

QUE, em relacdo a possiveis ineficiéncias do mercado e
redundancias da malha aérea brasileira, a regulagdo preza pela liberdade de
oferta, ou seja, as empresas podem explorar as rotas, conforme o seu
entendimento, e o valor das passagens, algo que a pratica internacional

propugna como cenario de maior eficiéncia;
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QUE a guestdo da saude financeira das empresas € algo realmente
preocupante: a Latam passou por uma recuperacéo judicial durante o tempo da
Covid-19, e se fala sobre uma possivel fusdo entre a Gol e a Azul, com nimeros

de faturamento ndo muito favoraveis e de divida ja existente;

QUE, nos aspectos de seguranca, a regulagédo busca entender além
da questao financeira, a capacidade de manutencéo;

QUE, em relacdo a questao de concorréncia, pensando num cenario
de possivel fusdo, a ANAC esta atenta a esses movimentos todos, embora néo
seja competéncia da Agéncia tratar os aspectos concorrenciais em sua esséncia,
mas sim do CADE, mas que, apds andlise de concorréncia, pode ser necessaria
a atuacdo da Agéncia com algum remédio regulatdorio que vise manter a

concorréncia do setor;

QUE a preocupacao com a formacéo de mao de obra para a aviagao
€ mundial, dadas as projecdes de crescimento do transporte aéreo, o qual deve
dobrar de até 2050;

QUE, em relacéo a cursos de mecanica de aviacdo, escolas técnicas
como Senai e Cefet poderiam oferecer essa formacao, mas que também poderia
haver financiamento publico para incentivar a formagdo de mecéanicos e de

pilotos.

|

REL n.2/2025

BRUNO DINIZ DEL BEL
Superintendente de Padrdes Operacionais da ANAC

O SR. BRUNO DINIZ DEL BEL informou:

s

QUE a Superintendéncia de Padrdes Operacionais € responsavel
para certificar as empresas — dar autorizacdo para as empresas iniciarem as

suas operagdes — e para fiscalizar essas operacoes;

QUE esse processo da fiscalizagdo € chamado de “vigilancia
continuada”, por tratar-se de algo constante, com servidores da Agéncia, todos
os dias, nas cabines dos avides, nas estacdes de manutencdo, nas bases de
operacdo, nos centros de monitoramento e controle das empresas aéreas,
acompanhando e verificando se 0s processos e requisitos que foram

demonstrados na certificacdo estdo sendo cumpridos;
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QUE, durante essas fiscalizagBes, sempre que é encontrada alguma
nao conformidade, algo a ser melhorado, as empresas sao notificadas e recebem
a solicitacdo de correcdo e de apresentacdo de evidéncias objetivas dessa

correcao;

QUE todas as denudncias e fiscalizagbes entram no processo da
vigilancia continuada e sdo devidamente tratadas dentro de um processo
administrativo, o qual sO se encerra depois de evidenciado que o problema foi
corrigido e se houve alteracdo dos manuais de procedimento para impedir uma

recorréncia;

QUE a identificacdo de situacdo mais critica, de algum risco iminente,
enseja a adocdo de acdo imediata, uma "acdo cautelar”, que sdo, geralmente,

acOes pontuais para resolver um problema pontual;

QUE, caso haja a identificacdo de algum item que possa colocar a
operacdo em risco, aquela aeronave nao ird decolar, em um processo para
garantir gue a aeronave so0 volte a operacdo apos realizadas as devidas tarefas

de manutencéao;

QUE a vigilancia continuada é feita em todas as empresas, porém de
forma desigual, dadas as diferentes alocacfes de recurso, as quais dependem
da empresa, do seu tamanho, do seu porte, do volume de suas operacdes e,

também, do desempenho que ela apresente;

QUE uma série de fatores séo verificados em favor de uma alocacao
mais otimizada dos recursos da Agéncia e maior cobertura em termos

percentuais das operacoes;

QUE sempre ha um foco nos processos, com fiscalizacdes por
amostragem e identificacdo de processos de controle da empresa que podem

ser melhorados;

QUE o principal objetivo da ANAC é garantir a seguranca das

operacoes e, o segundo objetivo, fomentar o setor, a industria de aviacao civil;

QUE, nesse sentido, a Agéncia se preocupa em ter mais empresas,
mais aeronaves, mais pilotos, mais comissarios e mais mecanicos, tomando uma

série de iniciativas, todos os anos, para facilitar isso;
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QUE, ao longo dos anos, a Agéncia tem feito varias adequacgdes
normativas, usando boas praticas internacionais, para conseguir um processo
de certificacdo mais eficiente, mas que continue garantindo a seguranca, e
removendo algumas barreiras que muitas vezes ndo agregam a seguranca, que

sao barreiras burocraticas;

QUE h& um aumento, nos ultimos anos, no nimero de empresas,
tanto de linha aérea, como € o caso de Voepass, da Azul, da Latam, da Gol,

guanto de taxi aéreo, com novas certificacées todos os anos;

QUE, de 2023 a maio de 2025, a Agéncia certificou quatro novas
empresas, trés delas para operagéo apenas de carga e uma para operagao de

passageiros, além de um processo em fase final para operacdo de passageiros;

QUE as empresas de taxi aéreo sdo extremamente importantes para
0 aspecto da aviagao regional, na qual, por vezes, a infraestrutura dos aeroportos
ndo € adequada para grandes aeronaves, ou 0 custo operacional com grandes

avides nao é adequado, casos em que ha a alternativa de aeronaves menores;

QUE nédo h& um indicador, ou uma informacdo que demonstre que
uma empresa com divida muito grande néo esteja saudavel, ou que nao tenha
condicbes de conduzir as operacdes de maneira segura, ndo existindo essa

relacdo direta;

QUE a ANAC monitora a saude financeira das empresas e, quando
existe alguma questdo de recuperacao judicial, de dividas, coloca-se atencao
especial em cima daquela empresa, mas sempre pelo viés da seguranca, de
modo que a empresa pode ter problemas financeiros, desde que seja capaz de
manter os treinamentos dos pilotos, dos mecanicos, dos comissarios, as acées
de manutencéao;

QUE, nos casos da Avianca e da Itapemirim, essas empresas tiveram
problemas sérios de saude financeira, mas o monitoramento da ANAC, muito
proximo dessas empresas, até o ultimo dia da operagéo, ndo identificou qualquer

risco a operacao;

QUE, em relacao a formacao de pilotos, a atuacédo da ANAC se da,
na maior parte do tempo, sobre a garantia dos requisitos minimos necessarios

para que a escola consiga formar pilotos da maneira adequada, cumprindo os
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NOSSOS requisitos, que sdo baseados em préticas internacionais, considerando
namero de horas de voo, manobras e competéncias necessarias para o piloto

estar devidamente capacitado para fazer uma operacéo segura;

QUE, nesse sentido, a Agéncia ndo tem iniciativas para aumento da
oferta ou para uma oferta publica de cursos de aviacdo, até porque ndo seria
competéncia da ANAC fomentar esses cursos, mas Sim promover sua
certificacdo em termos de condi¢des didaticas, a questao das horas de voo, dos
tipos de aeronave, da manutencdo de aeronaves, dos procedimentos

operacionais, etc.;

QUE existe uma iniciativa da ANAC com um projeto prioritario
chamado “Asas para Todos”, o qual visa a incentivar todas as camadas sociais,
prezando também a diversidade, com o intuito de apresentar para a sociedade
em geral cursos de piloto, de mecéanico e outros que podem fomentar o

crescimento da aviacéo;

QUE, entretanto, esse programa gue nao vai resolver o problema da

mao de obra qualificada, que ndo ha tantas vagas;

QUE esse projeto tem o propésito de diversificar, de oferecer e
também de divulgar esse tipo de curso para a populagdo em geral, para pessoas
de baixa renda que muitas vezes nem sonham com a possibilidade de ingressar

na aviacao;

QUE, em maio de 2025, ndo havia nenhuma empresa certificada de
linha aérea de grande porte em situacdo semelhante a que tinha a Voepass em

fevereiro e marco e que ensejou a suspensao;

QUE existem, contudo, alguns aspectos considerados criticos, mas
que estdo sendo tratados com as empresas, com 0s operadores, como, por
exemplo, o transporte de artigos perigosos tais como baterias, principalmente de

baterias de ion-litio, 0 que se configura como uma preocupacédo mundial;

QUE, em maio de 2025, ndo havia casos criticos de degradacgéo de

sistemas de gestao de seguranca.
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Audiéncia em 20/05/25

Video: https://www.camara.leg.br/evento-leqgislativo/75969

Nota Taquigrafica: https://escriba.camara.leq.br/escriba-servicosweb/pdf/75969

No dia 20 de maio de 2025, a Comissdo Externa promoveu reunido
extraordinaria de audiéncia publica com os seguintes representantes do Centro
de Investigacao e Prevencao de Acidentes Aeronauticos (CENIPA):

e Major-Brigadeiro do Ar MARCELO MORENO, Chefe do CENIPA;

e Coronel Aviador RAPHAEL VARGAS VILAR, Chefe da Diviséo de

Investigacéo e Prevencao do CENIPA.

|

REL n.2/2025

BRIGADEIRO DO AR MARCELO MORENO
Chefe do Centro de Investigacao e Prevencado de Acidentes

Aeronéuticos (CENIPA)

O MAJOR-BRIGADEIRO DO AR MARCELO MORENO reiterou a
diferenca entre a investigacao criminal e aquela conduzida pelo CENIPA, sem
carater punitivo e visando a identificar fatores que contribuiram para o acidente,
conforme tratado em audiéncia publica do dia 10 de setembro de 2024. Reiterou,
igualmente, o valor estratégico e o alto nivel de seguranca da aviacdo civil
brasileira.

Ademais, o Major-Brigadeiro informou:

QUE foi realizada, na Franca, simulacdo dos minutos finais que
levaram ao impacto do Voo 2283, na qual os engenheiros e investigadores do
CENIPA interagiram com o0s engenheiros da fabricante francesa e com os

engenheiros da fabricante do motor, no Canada;

QUE o voo foi reproduzido em simulador na Franga e em simulador
no Brasil;

QUE o CENIPA est4 com linhas de investigagdo para tornar esse tipo
de operagédo mais segura,

QUE, quando do acidente de 1994 com a mesma aeronave, 0 ATR-
72, nos Estados Unidos, a agéncia congénere do CENIPA naquele pais, o NTSB,
produziu um relatério de 340 paginas com melhorias no projeto e levou 19 meses

para produzir essa investigacao;
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QUE, por ser uma investigacao de carater ndo punitivo e por existir a
investigacdo da Policia Federal, a CENIPA prioriza qualidade em detrimento de
celeridade, ainda que uma parcela da populacdo ndo entenda, embora seja um

guestionamento legitimo;

QUE, em relacdo ao estagio da investigacdo em curso, é possivel,
didaticamente, dividi-la em trés fases: coleta de dados, a andlise dos dados
coletados e revisao e emissao do relatorio final, que € a palavra oficial do Estado
brasileiro quanto aos fatores que contribuiram para este acidente, de modo que,
em 20 de maio de 2025, o CENIPA se encontrava na segunda fase da
investigacao;

QUE, portanto, ainda néo foi finalizada a minuta do relatério final e,
consequentemente, ndo foi encaminhada ao BEA nem ao NTSB, que séo

representantes acreditados, de acordo com protocolos internacionais;

QUE a aeronave ATR-72 foi certificada para voar em condi¢des de
gelo, voando em mais de 100 paises e em mais de 200 empresas aéreas,
inclusive em condicBes meteorolégicas adversas muito piores do que as
condi¢cdes encontradas no espaco aéreo brasileiro, como, por exemplo, o
Canada e Islandia;

QUE, ao encontrar o gelo, a aeronave possui sistemas de deteccéo,
sistemas de protecao, sistemas de alarme e procedimentos, de modo que, se 0

acidente aconteceu, um desses quatro sistemas falhou de alguma forma,;

QUE o CENIPA ja avancou na investigacdo e chegou a prévia

conclusao de que os sistemas de deteccéo de gelo funcionaram;

QUE, no que se refere aos sistemas de protecdo, as gravadoras de
voo indicam possivel falha de um dos equipamentos de protecdo de gelo,
embora, para se comprovar que esse equipamento ndo estava funcionando,
fosse necesséaria a analise da valvula que, efetivamente, joga presséo de ar

naquele sistema de boot, que quebra o gelo;

QUE, infelizmente essa valvula, por ter sido produzida em aluminio,

derreteu no incéndio;
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QUE hé a suspeita de que ela estava com problema, mas quanto a

isso, a investigacao néo sera conclusiva, havendo uma hipétese de manutencéo;

QUE os sistemas de alerta funcionaram, mas que ha proposta do
CENIPA para fazer uma melhoria na certificacdo do sistema de alerta, pois,
quando o ultimo alerta, o mais critico, aparece para o piloto ha, em média, de 12
a 13 segundos para ele reagir, 0 que talvez seja insuficiente;

QUE os procedimentos nao foram executados pela tripulacdo como
deveriam ser;

QUE isso nao esgota a investigacdo do CENIPA, pois uma falha do
equipamento nao é suficiente para derrubar um avido, havendo, procedimentos

para evitar que aconteca um acidente;

QUE, até aquele momento, 20 de maio de 2025, o CENIPA nao tinha
detectado um elevado potencial de recorréncia de novo acidente com essa
aeronave ao encontrar gelo, de modo que ainda nao foi feito nenhum tipo de

recomendacdo pelo CENIPA,;

QUE, em termos de antecipacao de hipoteses, a apresentacdo do
coronel Raphael Vilar mostrara uma linha de trabalho que o CENIPA entende
como seréo, se assim validadas, emitidas as recomendagdes para melhoria no
sistema de alarme e na qualidade do nivel de alerta quando uma tripulacéo,

porventura, encontrar uma condi¢ao de gelo;

QUE uma sugestao adicional provavelmente envolvera a qualidade e

o nivel de treinamento de tripulacdes para condi¢cdes severas de gelo;

QUE, em termos de entraves legislativos, ha a regulamentacao de Lei
n® 12.725/2012, que regula o gerenciamento de risco de fauna nas imediacdes

dos aer6édromos;

QUE os recursos do Centro e do SIPAER sdo adequados para o
sistema de investigacdo, com um quartel-general em Brasilia e, em funcédo da

dimensé&o continental do Pais, sete servigos regionais;

QUE, contudo, é importante lembrar também que em funcdo do

s

avango da tecnologia é importante um incremento constante dos recursos
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destinados a esse trabalho tdo importante para a sociedade que é a investigacdo
de acidentes;

QUE, em agosto de 2024, o Supremo Tribunal Federal apreciou em
seu plenario uma acéo direta de inconstitucionalidade da Lei Sipaer e decretou
ampla constitucionalidade da referida Lei, de modo que, hoje, ndo existe entrave

legislativo;

QUE essa Lei foi sancionada em 2014 e, em 2017, foi impetrada uma
acao direta de inconstitucionalidade, mas, em 2024, o STF decretou a ampla

constitucionalidade da Lei;

QUE nao ha pressao no que se refere a investigacdo em curso, ha
relacionamento muito cooperativo, respeitoso e transparente com as grandes
agéncias de investigacdo, como o BEA francés, o TSB canadense e o NTSB dos

Estados Unidos;

QUE a pressao social é natural e legitima, por meio da imprensa, de
diversos 6rgaos, por querer saber com celeridade o que aconteceu, mas nao ha,
definitivamente, pressdo sobre a investigacdo do CENIPA, de nenhuma
Comisséo Parlamentar, de forma alguma do Congresso, muito menos da

sociedade;

QUE, no curso das investigacdes, ndo houve, nem com a Voepass e
nem com qualquer outra investigacdo que fazemos ao longo de inameros

acidentes, qualquer falta de transparéncia;

QUE muitos dos dados desses 1.206 voos nao foram obtidos nos
computadores da aeronave, e sim no backup da Voepass, a qual n&o

representou qualquer tipo de entrave;

QUE esse foi 0 padrao de relacionamento da investigacdo do CENIPA
com a Voepass, de modo que ele ndo podia afirmar que o mesmo tenha ocorrido
em relacdo a ANAC ou a Policia Federal;

QUE o CENIPA tem mais de 300 investigacdes em atividade, dado
que, infelizmente, sdo mais de 150 acidentes por ano, mas que, em fungao da

gravidade e do grande impacto que teve para a sociedade, especificamente,
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esse acidente com o Voo 2283, existe uma equipe dedicada do CENIPA a esse
acidente;

QUE as conclusdes possiveis, até o dia 20 de maio de 2025, eram de
gue os motores desenvolviam poténcia, que houve um procedimento por parte
da tripulacdo que n&o estava completamente de acordo com o previsto no
checklist e, possivelmente, que um equipamento da aeronave do sistema de

protecdo ao gelo ndo estava funcionando;

QUE a qualificacéo de possiblidade se deve ao fato de que aquilo que
ia dar precisdo no funcionamento, aquela valvula pneumatica, infelizmente, foi
derretida no momento do acidente, mas que o CENIPA prossegue na
investigacdo, dado que ndo basta chegar a conclusédo de que a tripulacdo nao
fez 0 que estava previsto, que era o procedimento de voar em outros niveis,

evitando a formacgdao de gelo;

QUE outras aeronaves voaram no mesmo nivel e isso ndo acarretou

acidentes;

QUE isso enseja questionamentos tais como: A tripulacdo estava
adequadamente treinada? Os protocolos de treinamento sdo adequados? O
descanso € adequado? A tripulacdo estava adequadamente descansada,
repousada? Os requisitos hoje no Estado brasileiro permitem um descanso

adequado? Os manuais da empresa, do seu fabricante estdo adequados?

QUE a grande dificuldade desse tipo de investigacdo é acessar 0s
fatores humanos, a cultura organizacional, a cultura informal, por que isso
aconteceu e como nos, enguanto sociedade, iremos evitar que isso volte a

acontecer,

QUE os audios da cabine ndo aportam a reposta definitiva, sao
apenas um dos inumeros elementos de investigacdo que devem ser

corroborados;

QUE, no ambito da cooperacéo internacional, a investigacao realizada
pelo CENIPA segue os protocolos internacionais do Anexo 13 da Convencéo de
Chicago, que estabelece que a autoridade encarregada de investigar um
acidente tem a obrigac&o de convidar o pais de projeto da aeronave, 0 pais de

fabricagao, de registro e operagao.
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QUE, como o ATR é uma aeronave francesa com motores
canadenses, de modo que, seguindo os protocolos, foram convidados o BEA e
0 TSB

QUE essa cooperacao funciona muito bem, de forma transparente e
respeitosa,

QUE por ser uma investigacdo de carater ndo punitivo, os préprios
paises, os proprios fabricantes, tém a intencdo de descobrir aquilo que
aconteceu, de moco que todos os elementos envolvidos nessa investigacao

buscam a verdade sobre o0 que aconteceu para que nao volte a se repetir;

QUE, em relacdo as recomendacfes do relatério a ser divulgado,
estas tém carater internacional e serdo adotadas, em carater obrigatorio, por
todos os paises do mundo, mesmo porque todos utilizam o mesmo espaco

aéreo;

QUE, em relacdo aos familiares das vitimas, o CENIPA realizou
reunido de quatro horas antes de divulgar o reporte preliminar para a imprensa,
foram realizadas reunides online com a equipe e foi criada uma associacéo dos

familiares; que € algo corriqueiro nas investigacdes de acidentes;

QUE existe uma associacdo chamada Associacdo Brasileira de
Parentes e Amigos de Vitimas de Acidentes Aéreos (Abrapavaa), a qual tem um
estreito e respeitosos relacionamento com o CENIPA, porgue o objetivo do
Centro é que isso ndo aconteca, que nenhuma familia passe por momentos

dolorosos como esse;

QUE foram realizadas reunides virtuais com a Associacdo dos
Familiares do Voepass, do Voo 2283, nas quais o CENIPA colocou-se a

disposicéo para qualquer tipo de reuniao;

QUE, recentemente, na Camara dos Deputados, foi apresentado um
projeto cujo objetivo é a proibicdo de venda de fogos de artificio no Estado
brasileiro, mas os fogos de artificio sdo extremamente importantes para

afugentar passaros em aeroportos;

QUE o CENIPA esteve presente para dizer que, se o projeto for
aprovado, se for proibida a venda de fogos de artificio, que, pelo menos,
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especificamente para prevencao de colisdo de passaros com aeronaves, estes
sejam liberados;

QUE, no que se refere ao residuo de queimadas, existe um orgao da
Forca Aérea extremamente especializado em meteorologia aeronautica,
chamado Centro Integrado de Meteorologia Aeronautica (Cimaer), composto por
profissionais com maior expertise em meteorologia e que desempenham um

trabalho importantissimo para a aviacdo em termos de previsoes;

QUE, em momento algum, houve questionamento desses excelentes
experts em meteorologia sobre a relacao existente entre queimadas e formacao

de gelo;

QUE, apesar de leigo no assunto, ele acreditava que, a 17 mil pés, as

gueimadas teriam pouquissima influéncia na formacéo do gelo;

QUE néo existe no mundo nenhum estudo que trate de interacdo de
queimadas com o nivel de severidade do gelo, muito menos houve manifestacao

do CIMAER de expert no assunto;

QUE, em termos da correlacdo entre acidentes e condicoes
financeiras, o Ultimo acidente da aviacdo regular no Brasil antes do Voepass

2283, foi 17 anos antes, quando o voo TAM 3054 se acidentou em Congonhas;

QUE, ao longo desses 17 ANOS, diversas grandes empresas aéreas
brasileiras entraram em condi¢cdes financeiras cuidadosas, em recuperacao

judicial, e nem por isso esse foi um fator que levasse a ocorréncia de acidentes;

QUE a referida correlacdo é quase inexistente dentro da nossa
estatistica entre condicéo financeira e causalidade de acidente, de modo que,
guando se fala no transporte regular da sociedade brasileira, ndo existe, nesses

altimos 30 anos, correlacdo entre dificuldade financeira e o nUmero de acidentes;

QUE, em relacdo ao sistema terrestre e aos angulos das aeronaves,

hoje a aviacao é feita de forma que cada aeronave passa por certificacao.

QUE, nos niveis da aviagdo de empresas regulares, a aviagédo é
certificada para ser extremamente segura, de modo que ha um nivel de
confiabilidade no qual a probabilidade de acontecer aquela falha catastréfica €
tdo infima que isso € aceitavel dentro da engenharia da confiabilidade;
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QUE, quando as aeronaves sao homologadas para voar por
instrumento, até mesmo em condic¢des de gelo, tudo isso ja € pensado, em niveis
de curva, de modo que o controlador pouco interfere na atitude que o piloto toma,
dado que o responsavel em manter a seguranca daquela aeronave € o piloto,
que é um profundo conhecedor dos seus sistemas, que passa por uma
certificacdo da autoridade de aviacdo civil, que é a ANAC, por provas, e

recertificacbes com pilotos checadores.

|

REL n.2/2025

Coronel Aviador RAPHAEL VARGAS VILAR
Chefe da Divisdo de Investigacdo e Prevencédo do CENIPA

O CORONEL AVIADOR RAPHAEL VARGAS VILAR reiterou dados
gerais sobre o acidente com o Voo 2283, em 9 de agosto de 2024, sobre as
condicbes da aeronave e, especificamente, sobre o sistema de degelo da

aeronave, recapitulou a sequéncia de eventos do acidente e, ademais, informou:

QUE apo6s o acidente, a equipe de investigadores do CENIPA fez toda
uma coleta de informacdes, de andlise documental de toda a documentacao

formal existente;

QUE isso, porém, ndo é suficiente para a investigacdo, a qual precisa
avaliar, in loco, a sede da empresa, em Ribeirdo Preto-SP e todas as bases
secundéarias dela, o que acontece no dia a dia da empresa, como a manutenc¢ao

é feita e quais sao os documentos utilizados;

7

QUE, nesse sentido, € necessario haver o registro de qualquer

componente gque € retirado de uma aeronave ou instalado em uma aeronave;

QUE é necessério, ainda, compreender as culturas da empresa, como

0S mecanicos trabalham, para obter alguma concluséo;

QUE, apdés a coleta e andlise da documentacdo, foram feitas
entrevistas com funcionarios, ex-funcionarios da empresa, todos relacionados a

manutencao, basicamente, para entender como € a manutencdo da empresa,

QUE, em seguida, foram coletadas referéncias de operacéo no Brasil
e no exterior, como as empresas que operam 0 mesmo modelo de aeronave
utilizam os padrdes, quais praticas utilizam e quais delas sédo referéncias no

mundo em relacdo ao que a empresa fazia,
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QUE, por fim, foram feitos varios exames e testes no Brasil e no
exterior;

QUE o primeiro resultado obtido foi relacionado a meteorologia: o
Centro Integrado de Meteorologia Aeronautica (Cimaer) emitiu um laudo
bastante completo, um estudo aprofundado, onde se logrou identificar que havia
formacéo de gelo severo na localidade;

QUE esse foi o primeiro produto da investigacdo, a primeira licado

aprendida e o primeiro avanco, amadurecimento de um sistema como um todo;

QUE, hoje, o Cimaer, por meio desse estudo, consegue fazer a
gradacdo dos niveis de gelo severo, o que antes ndo era possivel, e inclusive
indicar que, naquele dia do evento, houve o gelo severo mais critico em relacéo

aos 12 meses anteriores. 0 gelo mais severo encontrado nos céus do Brasil;

QUE, no proximo passo, os investigadores lograram coletar todos o0s
gravadores: o FDR, que sao os dados de voo, e o0 CVR, que sao os dados de

voz, levando-os para o CENIPA para extracao e validacdo daqueles dados;

QUE, paralelamente ao trabalho no CENIPA, os investigadores
também trabalharam em cooperagdo com o fabricante, a ATR, porque ele

também tem meios de baixar esses dados;

QUE todos os dados fornecidos e todas as analises realizadas pela
ATR contaram com a presenca dos investigadores, pilotos e engenheiros do
CENIPA, além da validacdo de todos os dados obtidos no laboratério do Centro
brasileiro.

QUE a equipe do CENIPA realizava um trabalho paralelo,
acompanhava o trabalho que os franceses desenvolviam e voltava para o
CENIPA, validando novamente o trabalho e chegando ao mesmo resultado,
mostrando transparéncia, credibilidade de ambos os o6rgaos envolvidos na

investigacao;

QUE, em seguida, foram feitos alguns testes, alguns ensaios em voo,

para, em voo real, repetir os parametros daquele padrdo do voo;

QUE, no que se refere a condicao de gelo, ndo € possivel para a gente

controlar a agdo da natureza, mas o CENIPA voou com o avido e realizou uma
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série de testes, uma série de cheks: funcionamento da aeronave, recuperacéo
de uma aeronave em atitude normal, em condig&o de pré-estol, funcionamento

dos sistemas da aeronave;

QUE o CENIPA levou uma série de componentes para analises, pois
muitos componentes da aeronave ndo possuem a mesma protecao das famosas
caixas-pretas, resistentes a impacto, que tém protecdo térmica e, mesmo se

estiverem submersas durante um certo tempo, preservam os dados;

QUE, depois do impacto, € possivel selecionar alguns equipamentos
eletrénicos e deles extrair informacdes, dentro das memodrias internas, as
chamadas memoérias ndo volateis, para, a partir dessas informacoes,

complementar os dados do FDR;

QUE a finalidade foi analisar todos esses componentes eletronicos e
deles extrair informacdes, ainda que sejam equipamentos danificados, que néo
possuem protecdo andloga a das caixas-pretas, tratando-se, portanto, de
trabalho complexo;

QUE os motores canadenses da Pratt & Whitney também foram

examinados naquele pais em conjunto com o Transportation Safety Board (TSB);

QUE, acompanhando os exames do fabricante, chegou-se a
conclusao ja esperada de que os motores estavam funcionando normalmente
até o impacto da aeronave com o solo, ndo se configurando, portanto, como fator

gue contribuiu para o evento;

QUE foi feita andlise detalhada também no DCTA, em S&o José dos
Campos, na qual foram analisadas todas as lampadas dos alarmes da aeronave,
considerando que o filamento de lampada geralmente é enrolado de forma
helicoidal, de modo que se a lampada bater, quebrar e estiver apagada, aquele
filamento esta frio, entdo, a quebra € abrupta; ao passo que, se estiver acesa, 0
filamento estd quente e, quando ele quebra, ele da uma alongada, fica mais

alongado no momento da quebra;

QUE, dessa forma, foi possivel identificar todas as lampadas de
interesse, aquelas que estavam acesas e aquelas que estavam apagadas,

cruzando informacgéao com aquela obtida do FDR;

174

Para verificar a assinatura, acesse https://infoleg-autenticidade-assinatura.camara.leg.br/CD259264392000

Assinado eletronicamente pelo(a) Dep. Padovani

|

REL n.2/2025

presentacdo: 13/08/2025 15:53:28.217 - CEXATR

|

*CD259264392000 =%



QUE outra pesquisa feita foi a coleta de todos os boletins emitidos
pelo fabricante, relacionados a modificacbes e incorporacdes no sistema de

protecdo de gelo, que a aeronave deveria ter cumprido.

QUE todos os referidos boletins emitidos pelo fabricante haviam sido

cumpridos pela aeronave;

QUE este foi exame mais complexo: a aeronave foi incorporada a frota
da Voepass em setembro de 2022, e o acidente foi em 9 de agosto de 2024.

Nesses quase 2 anos, a aeronave fez 1.206 voos;

QUE existe um sistema que grava todos os parametros de voo da
aeronave e fica sob a posse da empresa, para que ela faca o gerenciamento do
Voo, gerenciamento de riscos, a analise a saude da aeronave e os dados de

manutencéo, com o CENIPA tendo coletado esses dados;

QUE, entdo, o CENIPA analisou voo por voo, parametro por
parametro, conforme o interesse da investigacdo, a fim de identificar,
basicamente, outros voos em que a aeronave se deparou com a condi¢do de
gelo, em que houve alertas da aeronave, sistemas de protecdo sendo emitidos

ou entrando em funcionamento e 0 que a tripulacéo selecionou nesses eventos;

QUE a analise de toda a vida operacional daquela aeronave, a

empresa, a cultura dos pilotos, é fundamental para a investigacao;

QUE, além da questdo do laudo meteorolégico, ha outros pontos que
o CENIPA tem estudado com o potencial de aportar melhorias ao sistema: a
primeira melhoria seria elevar para nivel 3 os triggers’ do aircraft performance
monitoring (APM), o que implicaria a necessidade de o setor de seguranca da

empresa atuar, exigindo que se entenda por que aquilo aconteceu,

QUE, hoje, nas empresas que operam ATR-72, qualquer alerta
relacionado a condicdo de gelo esta no nivel 2, ensejando uma analise de

tendéncia, que é uma analise estatistica;

7 Toda empresa de transporte aéreo regular de passageiros possui alguns programas de
seguranca operacional, que vao avaliar como aquela aeronave opera, quais foram os padrdes
que ela enfrentou, se ela esta seguindo os requisitos previstos pela empresa. Um desses
programas € o FOQA, no qual a empresa define alguns padrdes, alguns requisitos e estabelece
os niveis 1, 2 e 3 para respostas a eventuais alertas.
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QUE a primeira coisa que os investigadores do CENIPA estéao
conversando com as empresas € que, talvez, haja a necessidade de elevar para
o nivel 3 os triggers do APM relacionados a condicdo de gelo, para que haja uma
atuacao efetiva na prevencdo de acidentes ou incidentes relacionados a

formacéao de gelo;

QUE o CENIPA se tem dedicado também ao treinamento de
recuperacdo do estol: Como € o treinamento das empresas? O que pode
melhorar? Sera que é adequado?, de modo que CENIPA estuda o treinamento

para gerenciamento do voo em condi¢des de gelo severo;

QUE, no relatorio preliminar, o CENIPA citou que os pilotos tinham
treinamento de voo em condi¢cbes de formacdo de gelo, mesmo ndo sendo
obrigatorio, e que isso ndo foi suficiente para evitar o acidente, demodo que é

necessario avaliar esse treinamento, para entender se € adequado e efetivo;

QUE o CENIPA avalia também a efetiva atuacao do stick pusher em
recuperacdo de estol, impedindo o acidente, sabendo-se que stick pusher é
aguele sistema que, perto da condicdo de estol, no pré-estol, depois de o
manche tremer — é o stick shaker —, joga a aeronave para baixo, pois, apesar
de o stick pusher ter atuado, mas, talvez, em funcdo das condicbes que a
aeronave estava enfrentando naquele momento, ndo tenha sido efetivo o

suficiente.

QUE uma ultima na linha de estudo é a modificacdo do alarme, do
increase speed para o0 warning;

QUE hé alertas do APM: o azul, que € o cruise speed low, o degraded
performance e o0 increase speed, sendo que primeiro ndo tem um alerta
associado, apenas ha o acendimento de uma luz azul; o segundo acende a luz
ambar, com um aviso caution, e da um tom na cabine, com um sinal sonoro
anico, que, pela definicdo da maioria dos fabricantes, inclusive da ATR, demanda
uma acgao corretiva que deve ser feita oportunamente pela tripulagdo, néo
havendo uma urgéncia e o tempo para adotar essa medida fica a critério da
tripulacao, pois esse alerta estéa relacionado com falhas de sistema que n&o tém
impacto direto no safety, na seguranca operacional, na seguran¢ca de voo;

enguanto o warning € um pouco diferente, pois se trata de uma luz vermelha com
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som continuo, que apita até acdo ser tomada, e esta relacionado com uma

situacao de emergéncia, que exige uma corretiva e imediata acdo da tripulagéo;

QUE, ao analisar o evento, € perceptivel que, do acionamento do
alarme increase speed até a perda de controle, foram 12,9 segundos, ou seja,

havia necessidade de uma acao efetiva da tripulagdo naquele momento;

QUE, dessa forma, talvez um alarme de warning naquele momento
alertaria os pilotos, traria a consciéncia situacional dos pilotos a um ponto um

pouco mais elevado, e eles efetivamente atuariam nos comandos da aeronave;

QUE, ao fim da analise, o Centro redigird a minuta de seu relatorio
final, a qual serd enviada aos homélogos do CENIPA na Franca, o Bureau
d'Enquétes et d'Analyses pour la Sécurité de I'Aviation Civile (BEA) e o0 TSB
canadense;

QUE, posteriormente, essa minuta volta com as consideragdes dos
representantes acreditados e, entdo, seré feita apresentacdo, inicialmente para
os familiares das vitimas e, em seguida, para a imprensa, com a divulgacao do

relatorio final no site do CENIPA;

QUE, acerca da celeridade com a qual os dados dos gravadores do
FDR, o gravador de dados de voo e o gravador de voz foram recuperados, ha
diversas investigacdes ao longo do ano, em muitos segmentos, nas quais nao
existem gravadores de voo, gravadores de dados, e o trabalho é desenvolvido

da mesma forma, a despeito da riqueza de informacdes que um gravador aporta;

QUE, no dia do evento, 9 de agosto de 2024, as equipes do CENIPA
chegaram ao local da ocorréncia e conseguiram coletar os gravadores e, no dia
seguinte, 7 horas da manha, esses gravadores estavam no CENIPA, e as 22
horas do mesmo dia, ou seja, pouco mais de 24 horas depois, esses dados foram
extraidos dos gravadores, iniciando-se a validacao e analise, o que ja foi incluido

no recorte preliminar e objeto de analise do proprio BEA e do CENIPA,;

QUE, a despeito disso, ndo ha respostas para todas as perguntas,
sobretudo acerca das condi¢fes latentes que envolveram todo o acidente e que
remontam ha muito tempo, remontam a muitas questdes que ndo estdao nos

gravadores, como o funcionamento organizacional da empresa, o treinamento,
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a forma como a tripulagdo enfrentava corriqueiramente condigcbes de voo

propicias a formagéo de gelo;

QUE, complementando explicacdo do Brigadeiro Moreno, lembrava
gue a aeronave estava voando no nivel 170, 17 mil pés, com o piloto automatico
acoplado, condicdo em existem alguns modos laterais de inclinacdo de curva
que, se nao for selecionado o modo low bank®, as curvas que o piloto automatico

realizara serdo de grande inclinacéo, de cerca de 30 graus de inclinagéo;

QUE a velocidade de 165 nés é a velocidade minima de controle da
aeronave em condicdo de gelo para low bank, de modo que, se a aeronave
estiver nessa velocidade e efetuar uma curva com mais de 15 graus de

inclinacao, ela ja foge do comportamento esperado;

QUE a inclinagéo foi de 27 graus, no momento em que o controlador
pediu para voar com posicdo Sampa, e a velocidade estava baixa, iniciando o
processo de perda de controle da aeronave, porque a velocidade estava baixa

para ser mantido o controle da aeronave e o limiet seguro era de 15 graus;

QUE isso mostra que havia, talvez, uma perda de consciéncia
situacional, porque, numa velocidade muito baixa, em condi¢&o de gelo, havia a
necessidade de se limitarem as inclinagdes para o modo low bank, com curvas
de 15 graus de inclinacdo, porque a velocidade acima de 165 nés era uma

velocidade minima de controle;

QUE efetuando uma curva com mais de 15 graus de inclinacéo, a

velocidade necesséria, para manter o controle, deveria ser maior.

8 Low bank se refere ao modo em que o angulo de inclinacao lateral (bank angle) da aeronave é
limitado, normalmente a valores menores do que o permitido em operacdo normal, para garantir
maior seguranca, especialmente em voo automatico ou situagcdes especificas como
aproximacoes de precisdo ou condigBes adversas. Esse modo € utlizado para evitar
inclinacdes laterais excessivas, reduzindo o risco de perda de controle ou manobras agressivas
préximas ao solo. O modo low bank é util quando se deseja evitar inclinacées acentuadas
préximos ao solo ou em procedimentos em que a prioridade é a estabilidade da trajetéria do
VOO.
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9. SUMARIOS DOS DOCUMENTOS RECEBIDOS PELA COMISSAO

Ministério Publico do Trabalho
PRT da 152 Regido — Procuradoria do Trabalho no Municipio de R. Preto
Oficio s/n°, de 06 nov. 2024 — IC 246.2024

Pelo oficio citado na referéncia, a Procuradoria do Trabalho em
Ribeirdo Preto (Procurador HENRIQUE CORREIA) informou da instauracédo dos
seguintes Inquéritos Civis (IC) tendo a Voepass como investigada:
» 1C n°®000246.2024.15.006/9, iniciado em 01 mar. 2024;
» 1C n°®000967.2024.15.006/7, instaurado em 12 ago. 2024; e

O IC n° 000246.2024.15.006/9 decorreu de denuncia registrada, em
01 mar. 2024 — momento anterior ao acidente —, alegando, de forma resumida,
gue a Voepass nao estaria cumprindo com o fornecimento de Equipamentos de
Protecdo Individual (EPIs) ou uniformes adequados para o desempenho das
atividades laborais.

O IC 000967.2024.15.006/7 decorreu de denuncia contra a Voepass,
registrada em 12/08/2024, relatando, de forma resumida, que a empresa nao
estaria fornecendo condi¢des adequadas e seguras de trabalho, com a dendncia
tendo sido acompanhada de imagem indicando péssimas condi¢cdes de
aeronave, sem maiores detalhes sobre a empresa proprietaria ou do modelo.

A Comissao nota, pelas cores da pintura, ser da Voepass.
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E admissivel que o rasgo na fuselagem tenha decorrido de algum
acidente, mas o pneu com a banda de rodagem excessivamente desgastado
(“careca” na linguagem popular), que acarreta a perda da capacidade de
aderéncia ao solo, aumentando o risco de acidentes, além de arrebentado, é

absolutamente comprometedor.

Em razdo do IC n° 000246.2024.15.006/9, a Procuradoria enviou
oficio a Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), ao Ministério de Portos e
Aeroportos e ao Ministério Publico do Estado com cépia da denuncia para
tomada das providéncias cabiveis, com os dois primeiros 6rgdos declinando de
adotar providéncias por entenderem que nao estavam na esfera da competéncia
deles.

Em consequéncia, a Procuradoria prosseguiu com a investigagao.

A Procuradoria ainda solicitou ao CENIPA a apresentacdo de
documentos relacionados a investigacdo do acidente, de modo a obter
informacbes acerca das condicbes da aeronave da empresa e,
consequentemente, do cumprimento ou ndo das normativas de saude e

seguranga.

O CENIPA, por sua vez, em resposta ao Oficio n° 15.201/2024 do
Ministério Publico do Trabalho, datado de 29 de agosto de 2024, referente ao
Procedimento n° 000967.2024.15.006/7, informou que preza sempre para que
suas investigacdes sejam concluidas com a maior brevidade possivel, porém
dando maior prioridade a qualidade das investigacbes, tendo em vista a
finalidade da investigacdo SIPAER de gerar prevencao de novas ocorréncias e
preservar vidas, a qual, inclusive, ndo obedece a critério cronolégico da

ocorréncia.

Ao ensejo, o CENIPA ratificou que os trabalhos desenvolvidos
destinam-se unicamente a prevencédo de acidentes, na forma como estabelece
o art. 86-A da Lei n° 7.565/1986 — Cadigo Brasileiro de Aeronautica (CBA), 0 §
6° do art. 1° do Decreto n® 9.540/2018 e 0 Anexo 13 a Convencao sobre Aviacéo
Civil Internacional (Convencdo de Chicago) de 1944, da qual o Brasil &
signatario.
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Aduziu, igualmente, que as investigacdes realizadas pelo CENIPA
nao buscam o estabelecimento de culpa ou responsabilizacdo, tampouco se
dispdem a comprovar qualquer causa provavel de um acidente, mas a elaborar
hipdteses que permitam entender as circunstancias que podem ter culminado na
ocorréncia e, desta maneira, propor a implementacdo de medidas por meio de
Recomendacdes de Seguranca, com 0 objetivo de evitar a recorréncia de
acidentes aeronduticos e de viabilizar o aprimoramento de seguranca de voo e

a consequente preservacéao de vidas.

Esclareceu, ainda, que a investigacdo do SIPAER néo se assemelha
a inquérito técnico e que o Relatério Final com as conclusfes obtidas nas
investigacdes nao pode ser considerado laudo pericial. Como consequéncia, a
sua utilizacdo — ou qualquer outra forma de expressao que reflita as analises
subjetivas dos investigadores do SIPAER — como meio de instru¢éo e/ou prova
em procedimentos judiciais ou de policia judiciaria podera prejudicar a prépria
prestacao jurisdicional, além de gerar efeitos adversos para a prevencdo de
acidentes aeronauticos, gerando a quebra da confianca na isencdo das
investigacdes SIPAER e, ainda, inibindo a participacéo voluntaria de acordo com
0 que se extrai do § 2° do art. 88-1 do CBA.

Também o Supremo Tribunal Federal j& analisou a
constitucionalidade da Lei SIPAER em sede de ADI, a qual foi julgada em
Plenario no dia 14 de agosto de 2024, tendo sido julgada totalmente
improcedente a agdo direta e reconhecida a constitucionalidade da Lei, inclusive
do ja transcrito § 2° do art. 88-1 do CBA que traz a proibicdo expressa de se
utilizar as analises e conclusfes do SIPAER, ou seja, seu Relatério Final, em

investigacdes com finalidades diversas da propria investigacdo SIPAER.

Por outro lado, o MPT informou que ha investigacdo especifica sobre
o acidente pela Procuradoria do Trabalho do Municipio de Campinas, sob o
namero 000900.2024.15.001/8. O procedimento se encontra sob a
responsabilidade da Procuradora do Trabalho LUANA LIMA DUARTE VIEIRA
LEAL.

A Procuradoria do Trabalho em Ribeirdo Preto enviou a Comissao,

como anexos, os expedientes que recebera da Agéncia Nacional de Aviacéo
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Civil (ANAC), do Ministério de Portos e Aeroportos e do Centro de Investigacéo

e Prevencao de Acidentes Aeronauticos CENIPA).

Ministério Publico do Trabalho
PRT da 152 Regido — Procuradoria do Trabalho no Municipio de R. Preto

Oficio n° GAB/CPVA/028.2024, de 07 nov. 2024

Pelo oficio citado na referéncia, a Procuradoria do Trabalho em

Ribeirdo Preto (Procuradora CINTHIA PASSARI VON AMMON ) informou das

seguintes ac¢des tendo a Voepass como sujeito passivo:

» Acéo Civil Publica n° 0000389-07.2014.5.15.0113, na 52 Vara do Trabalho de
Ribeirdo Preto, distribuida em 07 mar. 2014 (Procedimento de
Acompanhamento Judicial n® 000146.2014.15.006/7);

» Acdo de Cumprimento de Sentenca n° 0011046-32.2019.5.15.0113
(Procedimento de Acompanhamento Judicial de n° 000447.2019.15.006/1);

» Acao Civil Publica n° 0010406-74.2017.5.15.0153, na 62 Vara do Trabalho de
Ribeirdo Preto (Procedimento de Acompanhamento Judicial n°
000230.2017.15.006/8).

Em face do contumaz atraso no pagamento salarial e também de
forma fracionada, pela Acéo Civil Publica n® 0000389-07.2014.5.15.0113, o MPT
pediu a condenacdo da Passaredo (Voepass) ao pagamento integral dos
salarios dos seus empregados até o quinto dia util de cada més e, no caso, de
descumprimento, a imediata suspenséo de suas atividades aéreas — diante do
abalo psicolégico dos trabalhadores aeronautas e consequente potencial risco

de acidente aéreo — e aplicacdo de multa.

Ainda que o pleito da suspenséo das atividades aéreas ndo tenha sido
atendido pelo Juizo competente, a Voepass foi condenada, sob pena de multa,
a pagar indenizacao por danos morais e a efetuar o pagamento dos salarios dos

seus empregados até o quinto dia util de cada més.

Entretanto, em virtude do reiterado descumprimento, a Voepass foi
condenada ao pagamento do quantum de R$ 170.000,00 (cento e setenta mil
reais) a titulo de danos morais coletivos a ser revertido ao Fundo de Amparo ao

Trabalhador (FAT — art. 13 da Lei n°® 7347/85) ou, alternativamente, revertido
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para instituicdo sem fins lucrativos a ser indicada pelo Ministério Publico do

Trabalho na fase de execucao, de modo a beneficiar a sociedade local.

A sentenca transitou em julgado e, apoés isso, foi movida execuc¢éo do
titulo judicial pelo MPT para pagamento da multa fixada. Ocorre que, diante de
novo descumprimento da condenacdo judicial, requereu-se novo cumprimento
da sentenca com a abertura, no ambito do MPT, do Procedimento de
Acompanhamento Judicial de n°® 000447.2019.15.006/1 para acompanhar a
Acado de Cumprimento de Sentenca n°® 0011046-32.2019.5.15.0113.

A despeito disso, o cenario de frequentes atrasos salariais levou a
Procuradoria a expedir, em 01 ago. 2019, oficio para a ANAC, que respondeu

nos seguintes termos (grifa-se):

E necessario informar que a &rea técnica competente realizou
recentemente (de 15 a 19/07/2019) uma inspecéo de vigilancia de
Base Principal no operador retromencionado, e nao foram
constatados indicios de que a situacdo trabalhista estivesse
contribuindo ao aumento do risco das operacfes de voo do
regulado. Adicionalmente, no mesmo periodo, realizou-se Inspec¢ao
de Vigilancia de Seguranca Operacional (SGSO), a qual foi
finalizada sem a constatacdo de ndo conformidades quanto ao
tratamento do assunto. Do exposto, entendeu-se que os fatos
relatados no processo podem ser tratados especificamente no ambito
trabalhista, uma vez que ndo ha acdes adicionais a serem tomadas

Nno caso em apreco por esta Autarquia.

Ante a resposta da ANAC, os procedimentos no ambito do MPT

continuaram.

A Procuradoria do Trabalho em Ribeirdo Preto ainda ajuizou a Acéo
Civil Publica n® 0010406-74.2017.5.15.0153, na 62 Vara do Trabalho de Ribeirdo
Preto, objetivando o cumprimento de obrigagfes ligadas a jornada de trabalho
em relagdo aos empregados da Voepass, tirante os aeronautas os pilotos,
copilotos, comissarios de voo e mecanicos de voo, que € acompanhada pelo
Procedimento de Acompanhamento Judicial n® 000230.2017.15.006/8.
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Em 1° de marco de 2024, foi recebido, no Oficio de atuacdo da
Procuradora, o procedimento Noticia de Fato n° 000261.2024.15.006/1,
noticiando irregularidades concernentes a jornada de trabalho (jornadas
noturnas excessivas e ndo concessao de descanso minimo de 11 (onze) horas
de intervalo), de trabalhadores que ocupam os cargos de “Analistas de TI”,
“‘Analistas Financeiros” e “Analistas de Folha de Pagamento”, cujo grupo de
empregados se enquadra dentre aqueles abrangidos pelo objeto da acao civil
publica acompanhada pelo PAJ n° 000230.2017.15.006/8.

Na sequéncia, a NF 000261.2024.15.006/1 foi anexada ao aludido
PAJ 000230.2017.15.006/8, para averiguacdo da denuncia e constatacdo de
eventual descumprimento do acordo judicial, o qual, ressalta-se, ndo abrange os
empregados que ocupam as funcdes de pilotos e copilotos de aeronave,

comissario de voo e mecéanico de voo.

Ha, ainda, a existéncia de investigacao especifica sobre o acidente,
gue tramita perante a sede da Procuradoria Regional do Trabalho da 152 Regiéo,
em Campinas/SP, por meio dos procedimentos 000900.2024.15.001/8 e
005192.2024.15.000/0 (este ultimo anexado ao primeiro). Nesse caso, 0S
procedimentos se encontram sob a responsabilidade da Procuradora do
Trabalho LUANA LIMA DUARTE VIEIRA LEAL.

A Procuradoria do Trabalho em Ribeirdo Preto enviou a Comisséo,
como anexos, a peticdo referente ao Processo de numero 0000389-
07.2014.5.15.0113, a sentenca de condenacdo da Voepass ao pagamento de
170 mil reais, o oficio expedido para a ANAC, tratando dos atrasos salariais dos

empregados da Voepass e o oficio-resposta recebido da ANAC.

Sindicato Nacional dos Aeronautas — SNA

Do Sindicato Nacional dos Aeronautas, a Comissédo recebeu dois
documentos tratando, essencialmente, de propostas de alteragbes no
Regulamento Brasileiro da Aviagdo Civil — RBAC 117, que dispde sobre
requisitos gerais para gerenciamento de risco de fadiga humana; o que ja vem

sendo objeto de tratativas no ambito da Agéncia Nacional de Aviacao Civil, ndo
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sendo o caso de a Comissdo debrucar-se sobre esse tema, ainda que diga

respeito, em Ultima instancia, a seguranca da aviacao.

Ministério Publico do Paran&
72 Promotoria de Justica da Comarca de Cascavel
Oficio n°® 269/2024 — ED, de 19 nov. 2024

Pelo oficio citado na referéncia, a 72 Promotoria de Justica da
Comarca de Cascavel/PR adotou as seguintes providéncias em relacdo a
solicitacdo emanada da Comisséao:
» encaminhou copia do procedimento Noticia de Fato n°® 0030.24.002692-9, em
tramite naquela Promotoria de Justica;
» informou que o processo licitatorio referente a operagdo da Voepass no
aeroporto de Cascavel estava acessivel no portal de transparéncia do municipio
no seguinte endereco eletrénico:

https://cascavel.atende.net/transparencia/item/licitacoes-gerais#conteudo

» informou que o acesso a copia do Processo Administrativo destinado a
apuracdo sumaria de responsabilidades, estd em andamento na Transitar e sem
finalizacdo até aquele data; e

» sugeriu que fosse feita solicitacdo diretamente a Autarquia Municipal de
Mobilidade, Transito e Cidadania — TRANSITAR por esse Processo

Administrativo se tratar de um documento confidencial.

O procedimento Noticia de Fato n°® 0030.24.002692 do MP-PR foi
aberto com fulcro na denuncia de que, no ambito do Processo Administrativo n°
31.696/2024, foram observadas irregularidades cometidas por servidores
publicos, uma vez que a VOEPASS deu inicio as suas operacdes em Cascavel

em 31/03/2024 sem a presenca de um contrato administrativo.

Além disso, o denunciante ressaltou que, em 01/04/2024, foi anexada
ao processo uma minuta do Termo de Ajuste de Conduta (TAC) que néo contava
com assinatura.

O denunciante ainda indicou que o TAC somente foi assinado pela
VOEPASS em 05/06/2024 e que, em uma data nao especificada, foi incluido ao
procedimento o termo de permissédo de uso. Inclusive, ele alegou que houve

alteracdo na data de emissao do documento oficial, pois na data registrada no
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https://cascavel.atende.net/transparencia/item/licitacoes-gerais#conteudo

contrato (18/06/2024) ha uma evidente rasura, com o uso de corretivo “errorex”

cobrindo a data; o que foi feito com caneta.

O denunciante questionou, igualmente. o porqué de Rafael Eiti Tomei
ter realizado a assinatura eletrénica em 14/06/2024 de um documento que,
supostamente, ndo existia, ja que este foi datado em 18/06/2024 (data escrita a

caneta azul).

Ao final, o denunciante ressaltou que tal situacdo configuraria a
pratica de falsificacdo de documento publico, conforme previsto no artigo 297 do
Caodigo Penal, além de, possivelmente, se enquadrar no artigo 337-L, inciso V
do mesmo Cdédigo, uma vez que, em teoria, haveria fraude a licitacdo ou
contrato.

Em resposta, a autarquia TRANSITAR informou que o inicio das
atividades da VOEPASS se deu, em 31/03/2024, sem a presenc¢a de um contrato

administrativo.

Informou que, de pronto, ndo havia a necessidade de tal contrato
formal, pois a VOEPASS poderia utilizar do mesmo espaco da LATAM, ja que
elas operavam por CODESHARE, ou seja, um acordo comercial entre duas ou
mais companhias aéreas que permite que uma delas venda passagens para um
voo operado por outra.

Ainda informou que na minuta do Termo de Ajusta de Conduta (TAC)
nao constava assinatura e que minutas ndo sdo assinadas, pois se tratam de um
rascunho, esbo¢co ou primeira versdo de um documento, que servem para

registrar as clausulas e do negdcio antes da assinatura do documento final.

Quanto ao que se menciona ter evidente rasura na data de emissao
de documento oficial, no contrato, a TRANSITAR informou que nos documentos
anexos ao processo NAO HA uso de corretivo como mencionado e que 0s
documentos originais comprovam que nao houve falsificacdo de documento

publico conforme alegado.

Alegou que ha Termo de Permissdo de Uso de Area, o qual deve

observar o art. 40 do Cdédigo Brasileiro de Aeronautica.
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Também informou que a empresa mantinha suas instalacbes no
Aeroporto de Cascavel para o auxilio aos familiares das vitimas. Além disso, que
nao havia mais voos comerciais sendo operados pela VOEPASS, ou seja, nédo
mais havia a venda de passagens da Voepass no Aeroporto Regional do Oeste

desde 2 de setembro de 2024, inclusive conforme noticiado pela midia local.

Prefeitura Municipal de Cascavel
Gabinete de Prefeito
Oficio n°® 2790/2024 — PMC, de 25 nov. 2025

|

REL n.2/2025

Pelo oficio em referéncia, o Gabinete do Prefeito do Municipio de
Cascavel informou:
» nao ter havido interferéncia da Prefeitura no processo de cessdo de espaco
no Aeroporto de Cascavel para a Voepass, uma vez que a Transitar é
responsavel por seus processos administrativos, contando com equipe propria
para isso, inclusive com departamento juridico;
» que a VOEPASS realizou suas operacdes em conformidade com a
autorizacdo emitida pela Agéncia Nacional da Aviacao Civil — ANAC, utilizando
0s espacos administrativos e de manutencao, a contar da data de 31 de marco
de 2024, durante a elaboracdo do processo de Termo de Uso - Processo n°
31.696/2024;
» que, de acordo com informacfes da Transitar, na referida época, existiam
pendéncias quanto a regularidade fiscal e, por isso, foi necessario a elaboracéo
e assinatura de Termo de Ajuste de Conduta, para posterior assinatura do Termo
de Permisséo de Uso;
» que a Transitar disponibiliza integralmente o Processo n°® 31.696/2024 Termo
de Permissédo de Uso de area a titulo precario — inclusive com o parecer juridico,
no seguinte endereco eletrdnico:

https://cascavel.atende.net/transparencia/

Voepass Linhas Aéreas
Oficio s/n°, de 27 nov. 2024

Pelo oficio citado na referéncia, a Voepass remeteu a Comissao, anexos, 0S
seguintes documentos:
» documentagdo da concessdo de area nos aeroportos de Guarulhos e de

Cascavel;
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» documentacao sobre a ultima inspecao da aeronave acidentada;

» listagem dos tripulantes e mecanicos atuais.

No oficio, constou, ainda, o seguinte quadro de voos previstos e voos
cancelados no Aeroporto de Cascavel, no periodo de maio a julho de 2024,

ressaltando que todos os cancelamentos se deram por motivos meteoroldgicos.

Rotas CAC
Total
Més voos Operados Cancelados
Maio 84 52 12
Junho 80 58 2
Julho 62 50 12

A destacar a checagem diaria da aeronave acidentada, conforme
consta no documento “DAILY_CHECK-REVISION 547, realizada por ALEX
LEANDRO, técnico de manutencao de aeronaves, no mesmo dia do acidente, 9
ago. 2024, em que todos os itens foram verificados sem discrepancia, exceto o
referente a pneus (pag. 10), com uma anotacdo manuscrita na coluna
DISPOSITION de “Se SIM, escreva abaixo o numero do TLB (Technical Log

Book — Livro Técnico de Bordo), usado para retificagdo” (em inglés).

O técnico ALEX LEANDRO 293382 relatou, ainda, que havia
desgaste normal no MLG #3 (Main Landing Gear — Trem de pouso principal),

levando-o a substituir a referida peca nessa revisdo no dia do acidente.

De se observar que, de acordo com o Reporte Preliminar do CENIPA,
0 aeronave acidentada estava ha 4 (quatro) dias voando com um dos PACK
(Pressurization and Air Conditioning Kit — Kit de Pressurizacdo e Ar
Condicionado) inoperante, dos dois instalados na aeronave. No entanto, no
“‘DAILY CHECK-REVISION 547, ndo ha qualquer registro de discrepancia quanto
a esse dispositivo como item da Cockpit configuration, antes e depois da

manutencao (pag. 1 e 23).

A VOEPASS anexou, também, o Termo de Ajuste de Conduta — TAV
— firmado pela TRANSITAR e a referida empresa, em 05 de junho de 2024.
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Ficou acordado, no compromisso de ajustamento de conduta, a
adequacdo da documentacdo da habilitagdo da empresa no tocante a
regularidade juridica e econdmico-financeira, ou na sua auséncia em caso de
recuperacao judicial da deciséo judicial quanto a dispensa de apresentacédo dos
referidos documentos em processo de contratacdo, para fins da efetivacao do

Termo de Permissao de Uso.

Secretaria Nacional de Defesa do Consumidor — Senacon/MJSP
Nota Técnica n° 7/2024/CMM/CGEMM/DPDC/SENACON/MJ, de 27 npv.2024

Pela Nota Técnica n° 7/2024/CMM/CGEMM/DPDC/SENACON/MJ, a
SENACOM procedeu a analise sobre os aspectos pertinentes a prestacéo
adequada de assisténcia as vitimas, fornecida pelas empresas VOEPASS e
LATAM, em decorréncia do acidente aéreo na cidade de Vinhedo, conforme

resumido a seguir.

O Voo 2283, operado pela Voepass, transportava alguns
consumidores que haviam comprado suas passagens no site da Latam, esta
situacdo decorre de um acordo comercial, chamado codeshare. Essa forma de
operacdao possibilita que companhias aéreas compartilhem rotas em locais onde
ndo possuem cobertura, incorporando trechos as suas malhas. Se uma
companhia aérea ndo opera voos proprios entre um local e outro, mas tem um
acordo de codeshare com outra, pode usar essa operagao para a viagem no

trecho.

A atual parceria comercial entre a Latam e a Voepass para 0
transporte de passageiros inclui o compartilhamento de codigos para as rotas
domésticas da Voepass, além do fornecimento de capacidade pela Voepass a
LATAM Airlines Brasil.

Nesse arranjo, a Voepass € responsavel por todos os aspectos
operacionais dos voos e das aeronaves, 0 que abrange a contratacdo da
tripulacédo (tanto de voo quanto de cabine), profissionais de manutencgao,
agentes de portdes e demais funcionarios de terra, além de prover o0s
equipamentos de apoio, materiais, instalacbes e outros itens essenciais a
infraestrutura necessaria para o processamento de embarques e desembarques

de passageiros.
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Por outro lado, a LATAM Airlines Brasil tem o direito de comercializar
passagens nessas rotas. A negociacao foi submetida ao CADE, que aprovou o
acordo, sem restricdes, em abril de 2024. A notificacdo ao Conselho incluiu o
acordo comercial mencionado, relacionado ao transporte aéreo de passageiros,
além de outros aspectos negociais que ndo envolvem diretamente 0s servicos

prestados aos consumidores.

Nessa toada, considerando que 0 voo operava com codigo
compartilhado, as empresas aéreas devem "conhecer seus planos mutuamente
e coordenar acdes conjuntas em caso de acidente aeronautico”, conforme
estabelecido no item 5.5 da Instru¢ao de Aviagao Civil n°® 200-1001 (IAC n° 200-
1001).

Além disso, é importante ressaltar que, no mesmo instrumento
normativo, estdo estabelecidos alguns procedimentos que a companhia aérea

deve seguir em situacdes de acidente aéreo, como se pode observar.

Nesse sentido, conforme item 5.5 da IAC 200-1001 ANAC: “Empresas
Aéreas gque operem voos com codigo compartilhado deverdo conhecer seus
planos mutuamente e coordenar acdes conjuntas em caso de acidente

aeronautico”.

Conforme mencionado, a empresa Voepass informou que, prezando
pela boa comunicacdo e humanidade, os familiares e demais entes proximos as
vitimas foram atendidos e receberam informacfes, das seguintes formas: (i)
presencialmente, diretamente no Centro de Acolhimento aos Familiares (“CAF”),
instalado no Hotel Nacional Inn Jaguara, em Sao Paulo, SP, e pelas equipes
mobilizadas em Cascavel/PR; (ii) via ligacdo pelo canal 0800 9419712; ou (iii)
por WhatsApp.

Além disso, as informac¢des e comunicados oficiais sobre o acidente
estavam acessiveis pela sala de imprensa online e no seguinte endereco
eletrbnico:

https://blog.voepass.com.br/sala-de-imprensa/.

Adicionalmente, a Voepass relatou que estava envidando todos os
esforcos possiveis no que se refere ao apoio aos familiares das vitimas, bem

como cooperando com as autoridades publicas no que tange a investigacao das
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causas do acidente. Informou também que foram implementadas as a¢des do
"Plano Local de Resposta a Emergéncia e Assisténcia as Vitimas e seus
Familiares - PLE" tdo logo o acidente foi constatado, cumprindo rigorosamente

as determinacdes da ICA 200-1001.

Por sua vez, a Latam informou que atuou de forma coordenada com
a Voepass de modo a prestar toda a assisténcia aos familiares das vitimas, tanto
logo apds o acidente como continuava cooperando com todos os envolvidos em

conjunto com as autoridades publicas.

Portanto, os relatos apresentados demonstraram que as empresas
Voepass e Latam prestaram a assisténcia devida aos familiares das vitimas do

acidente, conforme a legislacéo brasileira prescreve.

Diante de todo o exposto, a Nota Técnica da SENACOM concluiu pela
suficiéncia das respostas apresentadas pelas companhias Voepass Linhas
Aéreas e Tam Linhas Aéreas S.A., quanto a conduta das empresas no
acolhimento aos familiares das vitimas e 0s respectivos tipos de assisténcia
oferecidos, com auséncia de afronta ao Cédigo de Defesa do Consumidor, de
modo que, arquivou 0 monitoramento de mercado; o que ndo impediria nova
abertura de procedimento no caso do surgimento de novos fatos que se

mostrarem contrarios ao direito consumerista.

Diretoria de Administracdo Aeroportuaria do Aeroporto de Cascavel/PR
Manifestacdo n.° 016/2024 — Aeroporto — Transitar

Pela manifestacdo em referéncia, a Sra. JOCEMARA LOPES,
Diretora de Administracdo Aeroportuaria DO Aeroporto de Cascavel, respondeu

a guestionamentos da Comissao.
As respostas da Diretora estdo entre aspas e em italico:

Sobre quem respondia pela geréncia de operacdes da Voepass em
Cascavel:

“Néo existia uma geréncia de operacdes, apenas uma lider, Sra. Ana

Paula Cherubim, essa pessoa estava sempre presente no momento dos voos.”

Sobre quantos voos semanais a Voepass operava em Cascavel:

“7 voos semanais, todos os dias da semana”.
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Essa manifestacéo traz um quadro, quase ilegivel, de cancelamentos
de voos no Aeroporto de Cascavel, pelas mais variadas razdes, considerando
as quatro principais operadoras aéreas no territério nacional. Aparentemente,
esse quadro contém erros, mas, de todo modo, h4 o total de 26 registros de
atrasos ou cancelamentos da Voepass no aeroporto de Cascavel no periodo de
31/03/2024 a 02/09/2024.

Em referéncia aos comentarios do “Comandante que trabalhou
apenas um més com a Voepass informando ter voado com um palito mantendo
acionado o sistema antigelo da aeronave da Voepass que pilotava. Também,
antes do acidente, a conversagdo entre os pilotos sugere que o dispositivo
antigelo estava com funcionamento intermitente, ligando e desligando algumas
vezes”:

A “Administragdo aeroportuaria de Cascavel ndo teve conhecimento

desse tipo de comentarios.”

A respeito das condi¢des dos avides da Voepass:
‘A Administragdo aeroportuaria de Cascavel ndo teve conhecimento

desse tipo de comentérios”

Sobre a adequacdo da area do Aeroporto de Cascavel destinada a
manutencao dos avides da Voepass:

“Séo adequadas e de tamanho padrao para todas as companhias que
operam em Cascavel, sendo uma area externa nao edificada de

aproximadamente 70m?2”,

Sobre essa area de manutencdo estar bem equipada:

“O aeroporto de Cascavel destina uma area de aproximadamente
70m2 que é padrdo para todas as cias aéreas. A equipagem é conforme
necessidade e prerrogativa de cada cia aérea e é também inspecionada e
regulada através da Agencia Nacional de Aviacao Civil ANAC conforme RBAC
121",

Sobre quem respondia pela manutencgéo dos avides da Voepass em
Cascavel:
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“O responsavel pela manutencdo da Voepass no Aeroporto de
Cascavel era o Sr. Murilo Rafael Rezende Chagas dos Santos. Contratado pela

Cia aérea.”

Sobre condi¢cbes de trabalho absolutamente incompativeis com a
responsabilidade de pilotar uma aeronave:
“Antes do acidente, a Administracdo aeroportuaria de Cascavel ndo

teve conhecimento desse tipo de comentarios”

Em relacdo as reclamacdes e comentarios formulados pelos
passageiros da Voepass:

“ .. eram sobre o cancelamento de voos.”

Quanto a comentarios ou reclamacgdes dos préprios funcionarios em
solo (mecanicos, agentes de check-in, de rampa, de atendimento ao cliente,
controladores de trafego de solo, despachantes operacionais:

‘A Administragcdo aeroportuaria de Cascavel ndo teve conhecimento
desse tipo de comentarios”

Sobre comentarios por parte dos controladores de trafego aéreo em
relacdo a Voepass:
“A administracdo aeroportuaria de Cascavel ndo teve conhecimento

de nenhum comentario por parte dos controladores de trafego aéreo”.

Sobre as passagens da Voepass em Cascavel serem vendidas pela
prépria empresa ou pela Latam:

“Eram vendidas no site da Latam”.

Quanto a denuncias sobre irregularidades das operacdes da Voepass
no Aeroporto de Cascavel (longa resposta em 4 paragrafos):

“Séo improcedentes as denuncias de irregularidades nas operagbes
da empresa Passaredo Transportes Aéreos SA junto ao Aeroporto Regional de
Cascavel.

Importante pontuar que ’Irregularidade de Operagdo’ ndo pode ser
confundida com lapso temporal para formalizacdo de contrato de permisséo de
uso de espaco destinado ao atendimento ao publico. A permissdo de uso

equivale a um contrato de locacao, para o direito privado.
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A sua auséncia, ou lapso temporal na formalizacdo do termo de
permissdo de uso, ndo caracteriza “irreqularidade de operagdo”, que envolveria
outras legislacfes que sdo de competéncia de fiscalizacdo da ANAC (Agéncia
Nacional de Aviacao Civil) que é quem emite autorizagdo, controla e regulamenta
as operacdes de empresas de transporte aéreo em todo territério brasileiro.

E no que diz respeito a requisitos de operagcao — propriamente dito a
Companhia aérea estava regular, conforme as Portarias n°® 12.768, de 10 de
outubro de 2023 e n°® 12.794, de 13 de outubro de 2023, disponiveis na edicdo
n° 198 de 18 de outubro de 2023 do Diério Oficial da Unido, que foram expedidas
pela ANAC.”

Sobre agentes publicos responsaveis pelas irregularidades:
“Como néo houve irregularidade, ndo ha identificagdo de agentes
responsaveis”

Sobre representantes da Voepass participes dessas irregularidades..
“Como néo houve irregularidade, nao ha identificagdo de agentes

responsaveis.”

Em relacédo ao contexto das possiveis irregularidades, especialmente
no que tange ao fato de que a Voepass operou no Aeroporto Regional de
Cascavel, no periodo de 31 de mar¢o a 18 de junho de 2024, sem contrato em
razdo de pendéncia com documentacgao:

“Para a Formalizagdo de um contrato administrativo é necessario
apresentacao de varios documentos, entre eles, as certiddes de regularidade
fiscal. Durante o tramite processual para a formalizacdo do termo de permisséo
de uso, a Voepass apresentou certiddo positiva de débitos municipais e
trabalhista, que demandou de concessdo de prazo para que a mesma
regularizasse sua situacdo. Com a regularizacdo, o contrato de permisséo de
uso foi devidamente assinado, convalidando todo periodo de utilizacdo do

espaco no aeroporto municipal”.

Autarquia Municipal de Mobilidade, Transito e Cidadania —= TRANSITAR
Oficio n°® 1313/2024, de 27 nov. 2024

Pela oficio em referéncia, a Sra. LARISSA KARLA BOEING DA

SILVA, Presidente da Transitar, respondeu a questionamentos da Comissao.
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As respostas da Diretora estao entre aspas e em italico:

Sobre procedimento de investigacdo que corre na Promotoria de
Justica de Cascavel sobre irregularidades quantos as operagfes da Voepass no
Aeroporto de Cascavel:

“Em relagdo a Noticia de Fato 0030.24.002692-9 instaurada na 72
Promotoria de Justica de Cascavel/PR, informamos que a Autarquia respondeu
e juntou documentos a fim de prestar as informacfes necessarias quanto ao
contrato e operacdo da empresa Passaredo Transportes Aéreos S.A.
(VOEPASS Linhas Aéreas) no Aeroporto Regional de Cascavel/PE. As
respostas bem como os documentos apresentados podem ser verificadas no
link:

https://transitarcascavel-
my.sharepoint.com/:f:/g/personal/claudiacs transitarcascavel onmicrosoft com
[EgkOI2LmtbGInyichBTkNsBKYU9p 8p 80OxVrAVi91Xb cNA?e=cgKYwf “

Sobre serem procedentes as denuncias sobre irregularidades quanto
as operacdes da Voepass no Aeroporto de Cascavel (longa resposta em 3
paragrafos):

“Séo improcedentes as denuncias de irregularidades nas operacdes
da empresa Passaredo Transportes Aéreos S.A. junto ao Aeroporto Regional de
Cascavel.

A ANAC (Agéncia Nacional de Aviacdo Civil) € quem emite
autorizacdo, controla e regulamenta as operacdes de empresas de transporte
aéreo em todo territério brasileiro, inclusive as autorizacbes vigentes para a
empresa Passaredo Transportes Aéreos S.A. sdo as Portarias n°® 12.768, de 10
de outubro de 2023 e n® 12.794, de 13 de outubro de 2023, disponiveis na edicdo
n°® 198, de 18 de outubro de 2023 do Diario Oficial da Unido.

Cabe aos aeroportos apenas indicar as areas fisicas para uso das
empresas destinadas as atividades administrativas e de operacdes como
espacos de guichés para vendas de passagens e areas para eventuais
manutenc¢des, as quais s6 sdo permitidas apds apresentagdo pelas empresas de

autorizacao de operacao emitida pela ANAC.”

Sobre se havia a identificagdo dos agentes publicos

responsaveis por essas irregularidades:
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“Prejudicada ante a improcedéncia da denuncia em relacdo a
irregularidades na operacdo da empresa junto ao Aeroporto Regional de
Cascavel/PR”.

Se procedentes, havia a identificacdo dos representantes da
Voepass participes dessas irregularidades:

“Prejudicada ante a improcedéncia da dendncia em relacdo a
irregularidades na operacdo da empresa junto ao Aeroporto Regional de
Cascavel/PR.”

Sobre a Voepass ter operado no Aeroporto de Cascavel, no periodo
de 31 de marco a 18 de junho de 2024, sem contrato em razdo de pendéncia
com documentagéao:

‘A VOEPASS realizou suas operagcbes em conformidade com a
autorizacdo emitida pela ANAC, fez uso dos espacos administrativos e de
manutencdo a contar da data de 31 de marco de 2024, durante a elaboracao do
processo de Termo de Uso — Processo n® 31.696/2024. Na referida época,
existiam pendéncias quanto a certidfes de débitos as quais constavam positivas,
por isso, foi necessario a elaboracdo e assinatura de Termo de Ajuste de
Conduta junto ao Termo de Permisséo de Uso, o qual foi devidamente publicado
em 25 de junho de 2024, no diario oficial do municipio de Cascavel e contempla

todo o periodo de uso dos espacos pela Voepass”.

Sobre a possibilidade de remeter para a Comissdo coOpia da
documentacéo relativa ao processo administrativo n® 31696/2024 da Transitar:

“A Transitar disponibiliza integralmente o Processo n° 31.696/2024,
Termo de Permissdao de Uso de éarea a titulo precario — no link:
https://cascavel.atende.net/transparencia/item/licitacoes-gerais#conteudo

Obs.:

Unidade gestora: Autarquia Municipal de Mobilidade, Transito e
Cidadania — TRANSITAR; Dispensa Presencial — Lei 14133/2021: 01/2024".

Sobre o “Termo de Permissivo de Uso de Areas, a Titulo Precério e
Oneroso n° 013/2024, celebrado entre a TRANSITAR e a Passaredo, em que ha
lancada, a caneta, a data de 18 de junho de 2024, enquanto que a assinatura
eletrbnica de uma das testemunhas se refere a 14 de junho de 2024, sugerindo

irregularidade; sobre quais pessoas assinam esse documento pela Transitar e
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pela Voepass; e sobre qual seria 0 objetivo dos agentes que assinaram (longa
resposta em 4 paragrafos):

“Nado ha no Termo de Permissdo de Uso 013/2024 quaisquer
irregularidades ou mesmo divergéncia de datas. O fato é que este documento
teve a primeira assinatura DIGITAL realizada na data de 14 de junho de 2024
por uma TESTEMUNHA, e a segunda assinatura DIGITAL realizada na data 14
de junho de 2024 pelo REPRESENTANTE LEGAL da empresa VOEPASS. Na
mesma data, o Termo foi devolvido para a TRANSITAR que coletou assinaturas
de sua testemunha e Presidente e datou. O referido Termo de Permisséo de Uso
s6 foi considerado valido apos a data da ultima assinatura, pois deve conter as

assinaturas de todos os interessados e testemunhas.

Assinaram o documento: Rafel Eiiti Tomeiu (14/06/2024) Testemunha
da VOEPASS, André Mauro Mendes de Lima (18/06/2024) Representante Legal
da Voepass, Christiane Antunes Paz (18/06/2024) Testemunha da Transitar, e
Simoni Soares da Silva (18/06/2024) Presidente da TRANSITAR.

Em relacdo a variagdo de datas, o termo foi enviado & VOEPASS em
14/06, data em que a testemunha, Sr. Rafael Tomei, assinou e remeteu ao
representante legal, Sr. André Mauro Mendes de Lima que assinou em 18/06 e
prontamente devolveu a TRANSITAR que finalizou as assinaturas necessarias

e datou corretamente.

A publicacdo do extrato do Termo de Permissao de Uso se deu no
Orgéo Oficial Municipal na data de 25 de junho de 2024, pois a servidora
responsavel pelos contratos se encontrava afastada por atestado de saude no
periodo de 19 a 21 de junho, retornando no dia 24 de junho, data em que foi

enviado para a devida publicagéo”.

Sobre ter sido identificado algum indicio de irregularidade que tenha
contribuido para o acidente com o Voo 2283:
“Néo foi observada nenhuma irregularidade administrativa capaz de

contribuir para a ocorréncia do acidente”.

Sobre ter sido autorizada a contratacdo se, aparentemente, devido a

irregularidade, ndo havia contrato vigente:
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“O processo de contratacao estava em andamento, cumprindo todos
0S requisitos para a assinatura do contrato. Assim que finalizado, foi possivel
formalizar as assinaturas e convalidar todo o periodo de uso pela empresa aérea,
ja que foram cumpridas todas as formalidades. Porém, devido a demora para a
finalizacdo do processo, foi aberto processo de investigacdo preliminar sumaria
para verificar, exclusivamente, possiveis infracdes administrativas por parte de
servidores, no ambito administrativo/contratual, que € o que compete a
TRANSITAR”.

Quanto a autorizacao para contratacao direta em 03 de maio de 2024,
a Presidente da TRANSITAR teria convalidado as operacdes da Voepass desde
31 de margo de 2024, sem contrato vigente:

‘A Presidéncia, ao assinar o Termo de Uso, uma vez que cumprida
toda a formalidade, convalidou todo o periodo que a empresa fez uso do espaco.

O que o fez com o objetivo de atender o interesse p[publico e a legalidade”.

Sobre processo para apuragao de responsabilidade:

‘“Houve abertura de processo de apuracdo sumaria de
responsabilidade, o qual foi concluido, e, apos, foi aberto processo de
sindicancia para verificar, exclusivamente, possiveis infracbes administrativas
por parte de servidores, no ambito contratual, que é o que compete a
TRANSITAR”.

Quanto a possivel contradicdo de um Termo de Permissao Direta de
Uso de Espaco Publico ter sido assinado, em 11 de margo de 2024, entre a
Transitar e a Voepass e, em 3 de maio de 2024, ter sido assinado outro
documento autorizando a contratacdo direta e determinada a apuracdo de
responsabilidade:

“A noticia esta equivocada. O que consta no processo datado de
11/03/2024, sdo um termo de referéncia para a contratacdo e uma minuta de
termo de permissédo de uso, assinados exclusivamente pela equipe interna da

Transitar. O processo integral esta anexo ao e-mail no formato PDF.”
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Agéncia Nacional de Aviacdo Civil — ANAC
Oficio n° 265/2025/GAB-ANAC, de 02 jul. 2025

O Projeto de Lei n® 5.031, de 2024, que segue anexo, visa a instituir
principios e diretrizes para o atendimento a vitimas e familiares de acidentes
aéreos, além de criar um Comité de Cooperacédo para coordenar a resposta de

instituicées publicas e privadas.

Em face dessa proposicdo, a Agéncia Nacional de Aviacao Civil
(ANAC) encaminhou o Oficio n° 265/2025/GAB-ANAC, com consideracfes e

sugestdes de aprimoramento do texto.

Segue detalhado um resumo dos principais pontos levantados pela

Agéncia que podem fundamentar a elaboragdo de um futuro Substitutivo.

[EEN

. Ampliacdo e delimitacdo do escopo da lei (art. 2°)

e proposta original: o art. 2° do PL aplica a lei a acidentes
aeronauticos em voos comerciais e fretados ocorridos em territério

nacional.

e sugestdo da ANAC: a agéncia propOe alterar a redacao para
incluir explicitamente "pessoas desaparecidas ou vitimas, fatais ou
nao fatais". Além disso, sugere adicionar ao final do artigo a
expressdo "nos limites da regulamentacdo expedida pela

autoridade de aviagéo civil".

e justificativa técnica: a primeira alteracdo visa amparar familias
de passageiros e tripulantes ainda ndo localizados, antes mesmo
da confirmacgéo de vitimas fatais; a segunda, tem como objetivo
restringir a aplicabilidade da lei a mesma abrangéncia da
regulamentacdo da ANAC (atualmente a IAC 200-1001), evitando
que a nova lei inclua, por exemplo, acidentes com Vvo0o0S
exclusivamente de carga ou mala postal, que ndo séo objeto da

atuacao da agéncia nesse contexto.
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3

4.

Para verificar a assinatu

. Inclusdo de atendimento médico na equipe multidisciplinar (art. 4°,

proposta original: o 8 1° do art. 4° define o atendimento
multidisciplinar como aquele que abrange, no minimo, psicoélogos,

assistentes sociais, defensores publicos e promotores de justica.
sugestao da ANAC: incluir "médicos" no rol de profissionais.

justificativa técnica: a ANAC justifica que o atendimento médico
€ essencial tanto no tratamento de sobreviventes quanto na
assisténcia aos familiares, especialmente no periodo em que se

encontram reunidos no Centro de Assisténcia ao Familiar (CAF).

. Precisdo na atuacdo do Comité de Cooperacao (art. 5°, 8§ 2°)

proposta original: o § 2° do art. 5° estabelece que o Comité
atuara como foro para a melhoria da regulacdo e das leis

aplicaveis ao setor da aviacao civil de forma geral.

sugestdo da ANAC: a agéncia sugere acrescentar a
especificacdo "no ambito do atendimento a vitimas e a familiares

de vitimas de acidentes aéreos".

justificativa técnica: a mudanca visa restringir 0 escopo de
atuacao do Comité de Cooperacao, garantindo que sua funcéo de
propor melhorias legislativas e re*gulatorias se limite ao seu

objetivo central, que é o atendimento as vitimas e seus familiares.

Flexibilizacdo da composicdo do Comité de Cooperacao (art. 6°)

proposta original: o art. 6° apresenta uma lista taxativa das
instituicbes que integram o Comité de Cooperacgao.

sugestdo da ANAC: a agéncia recomenda "reavaliar a

conveniéncia de um rol exaustivo/taxativo".

justificativa técnica: em acidentes com passageiros de diversos
estados, um grande namero de instituigcdes estaduais (Defensorias
Publicas, MPs, etc.) seria envolvido. Listar todas como membros

permanentes poderia comprometer a operacionalidade do Comité.
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A estrutura atual do PL ja mitiga parcialmente esse risco ao prever
a participacdo ad hoc de varias entidades, mas a sugestdo da

ANAC indica uma preocupagéo com a eficiéncia da coordenacao.

5. Ajuste de competéncias no atendimento pds-acidente (art. 7°)

A ANAC propbs diversos ajustes finos no artigo que divide as

competéncias das instituicdes apos um acidente:

e inciso Il - CENIPA: a redacdo original atribui ao CENIPA a
definicdo de diretrizes para a preservacao de evidéncias. A ANAC
sugere focar a redacdo na competéncia do érgado de conduzir a
investigacdo e divulgar informacdes prioritariamente as vitimas e
familiares. A justificativa é que a responsabilidade pela
preservacao do local do acidente é, segundo o Cédigo Brasileiro
de Aeronautica, da autoridade policial competente, e a redacao

original poderia gerar confusao.

e inciso lll - Secretarias de Seguranca Publica (SSP): o texto original
prevé que as SSPs enviem equipes de Policia Cientifica para
identificacdo de vitimas e para orientar familiares sobre a
assisténcia juridica. A ANAC propde que a atribuicdo da SSP seja
a de garantir o envio da autoridade policial para isolamento do local
e das equipes de Policia Cientifica para identificacdo. A agéncia
guestiona a competéncia da SSP para comunicar acdes da
Defensoria e do MP, sugerindo que cada 6rgao preste informacdes

sobre sua prépria atribuicao para evitar desinformacao.

e inciso IV - Corpos de Bombeiros e Defesa Civil: a redacao original
foca no resgate de corpos. A sugestdo € incluir o "resgate de
sobreviventes". Adicionalmente, a ANAC tece consideragdes mais
amplas, como a possibilidade de separar as atribuicbes de
Bombeiros e Defesa Civil em incisos distintos e prever a
coordenacdo, pela SSP, da estrutura médico-hospitalar para

atendimento em larga escala.

e inciso V - Defensorias e Ministério Publico: o texto original

menciona o atendimento “individualizado e multidisciplinar”. A
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COMANDO DA AERONAUTICA

Do Comando da Aerondutica foi recebida sugestdo para alterar a
redacao do inciso | do art. 7° do PL 5.031/2024, que apresenta 0 seguinte caput:

Art. 7° No ambito dos acidentes aeronauticos aos quais se refere o Art. 2°
desta Lei, o Comité de Cooperacdo coordenard as instituicbes que o

compdem, obedecida a seguinte divisdo de competéncias:

Redacéo no PL 5.031/2024

Redacao proposta pela Aerondutica

| — ao Departamento de Controle do Espaco
Aéreo cabe emitir alerta inicial ao 6rgao
coordenador do Comité de Cooperacao e as
demais instituicdes elencadas no Art. 6° desta
Lei, a fim de que sejam definidas as
instituicbes que integrardo o referido Comité

| — ao Departamento de Controle do Espaco
Aéreo cabe coordenar, no ambito de sua
competéncia, as acdes necessérias a
obtencéo de dados, informacdes,
documentos e outros elementos necessarios
a investigacao do acidente aeronautico;

em carater ad hoc no prazo maximo de 6
(seis) horas;
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202

Para verificar a assinatura, acesse https://infoleg-autenticidade-assinatura.camara.leg.br/CD259264392000

- -E Assinado eletronicamente pelo(a) Dep. Padovani



10. RELATORIO DA VISITA TECNICA A SEDE E A OFICINA DA
VOEPASS LINHAS AEREAS

Projecao apresentada: https://I1ng.com/ZPvQq

O presente relatorio aborda a visita técnica a sede da Voepass
Linhas Aéreas, na cidade de Ribeirdo Preto-SP, no dia 28 de novembro de 2024,
a fim de subsidiar o relatorio final da Comissao Externa Acidente Voepass — ATR-
72.

O objetivo da referida visita, aprovada por meio do Requerimento
n°® 6/2024 da Comissédo Externa, foi o de averiguar, in loco, a situagdo e o
andamento das operacfes da oficina de manutencdo da empresa Voepass
Linhas Aéreas. Participaram da visita técnica o presidente da Comissdo, Exm®°
Senhor Deputado Bruno Ganem; o consultor legislativo Acaué Leotta; a analista
legislativa Sara Teixeira Santos, do Departamento de Comissdes, e assessores

parlamentares.

A visita iniciou-se as 13h40 do dia 28/11, na sede da Voepass,
localizada na area do Aeroporto Estadual Dr. Leite Lopes (Av. Thomaz Alberto

Whately, s/n, lote 16, Jardim Aeroporto, Setor dos Hangares).

A Voepass esteve representada por seu Presidente, Sr. José
Luiz Felicio Filho, e pelos diretores de:

*  Operag0Oes, Raphael Limong;i;

*  Seguranca Operacional, Diego Hangai;

* Manutencdo, Carlos Alberto Costa; e

* Financas, Otavio Martins.

Inicialmente, foi apresentado video institucional acerca da
histéria da Voepass e de indicadores da situacdo atual da empresa, tais como a
frota de aeronaves ATR-42 e ATR-72 (14 aeronaves), a quantidade de empregos
diretos gerados pela empresa (cerca de mil) e os principais hubs a partir dos

quais a empresa opera seus voos (Ribeirdo Preto, Sdo Paulo, Rio de Janeiro,

Florianopolis, Manaus e Belém). Ademais, foram ressaltadas as parceiras
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estratégicas da Voepass (Latam, Hahn Air, Petrobrds) e os destinos
atendimentos atualmente pela empresa (16, em contraposicdo a uma malha

aérea de 34 destinos antes do acidente do voo 2283).

Em seguida, as instalacdes da empresa foram apresentadas por
seu presidente e equipe, com destague para os setores de marketing e
comunicacdo, seguranca operacional (Figura 01) e os hangares onde ocorre o

reparo € a manutengéo das aeronaves.

(Fotografia 01)

No que tange aos hangares, estes dividem-se em area destinada
a manutencao de rotina e higienizacao de aeronaves apoés voos (Fotografia 02)
e outra destinada a manutengédo “pesada” (Fotografias 03 e 04), conforme
descrito pelos representantes da Voepass. Na data da visita, havia trés

aeronaves em processo de manutengéo e reparos intensivos.
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(Fotografia 04)

Os hangares de manutencdo apresentaram condi¢cOes
adequadas de organizacdo (Fotografias 05 a 07). Componentes e pecas
inserviveis a manutencao estavam separados dos demais (Fotografias 08 e 09)
e havia também a separacdo entre pecas/componentes recebidos e a serem
coletados (Fotografia 10) e conforme as diferentes areas da aeronave
(Fotografia 11).
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(Fotografia 09)
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(Fotografia 11)

A visita encerrou-se as 17h30. Ao longo desse periodo,

0]

Presidente da Voepass, José Luiz Felicio Filho, e os diretores da empresa
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responderam a questionamentos do Deputado Bruno Ganem e dos servidores e
assessores parlamentares acerca das operacdes e procedimentos de seguranca
da Voepass e a questdes sobre seguranca da aviacdo em geral, bem como a
aguelas atinentes ao ATR-72.

Cabe ressaltar, contudo, que a visita técnica ora relatada foi
agendada pela Secretaria da Comissdo Externa com o0s representantes da
Voepass. Dessa forma, ndo é possivel afirmar se houve qualquer preparacao
prévia especificamente destinada a modificar a apresentacao das instalacfes em

Ribeirdo Preto-SP ou a ocultar vicios relacionados as operacdes no local.
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11. ACIDENTES COM AVIOES DA FAMILIA ATR

11.1. Acidentes com aeronaves ATR
Neste topico 11.1, estéo listados apenas os acidentes com avifes da

familia ATR de que resultaram mortes.

A base foi o site da Aviation Safety Network (ASN), descartando-se as

ocorréncias sem mortes.

Entretanto, ndo se afasta a existéncia de outros acidentes com mortes
que ndo estdo listados, como no caso do protétipo ATR-42 matricula F-WEGA,
que, em 17 de junho de 1988, caiu em Toulose, logo apds a decolagem, durante
um voo de teste para simular falha de motor, quando todos os trés tripulantes

morreram.

Nos acidentes que seguem relacionados ndo esta em consideracao
quais fatores contribuintes, se houve falha humana, se foi problema de natureza
mecanica, das condicBes operacionais, das condicdes meteoroldgicas ou

qualquer outro fator.

Por outro lado, ha de se considerar que tanto a ASN como a Flight
Safety Foundation deixam claro que essas informacdes séo adicionadas pelos
seus usuarios, de modo que ndo se responsabilizam pela integridade e exatidao

dessas informacoes.

O site da Aviation Safety Network (ASN) lista 191 ocorréncias
(acidentes e incidentes), fatais e ndo fatais, com aeronaves da familia ATR 42.

A tabela que se segue, extraida desse site, lista apenas as

ocorréncias das quais resultaram mortes, em um total de 296 mortes.
As siglas na coluna “dmg”, de damage (danos) assim se explicam:

e w/o (Write-off) — significa que a aeronave foi considerada uma perda total e
nao sera reparada; o que geralmente ocorre quando os danos sao extensos

€ 0S reparos nao sao economicamente viaveis;

e non (None) — indica que a aeronave néo sofreu danos, de modo que saiu

ilesa, embora envolvida em um incidente ou acidente;
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e sub (Substantial) — indica que a aeronave sofreu danos substanciais, mas

nao necessariamente uma perda total, ou seja, sofreu danos que exigirdo

reparos importantes, mas que podera ser recuperada e retornar ao servico;

e min (Minor) — refere-se a danos minimos, geralmente superficiais, que podem

ser reparados com facilidade, sem afetar significativamente a futura operacao

da aeronave. [Nao consta essa hipétese nas tabelas.]

As siglas com trés letras mailsculas entre parénteses é o codigo IATA

para a designacéo de aeroportos. Exemplo: GRU — Guarulhos; BSB — Brasilia.

Acidentes fatais com aeronaves da familia ATR 42

|

Data Tipo | Registro Operador Mortes Lugar Dmg
15Oct | ATR Aero Trasporti .
1987 47-312 I-ATRH taliani - AT] 37 | Conca diCrezzo IE| w/o
12
= ATR Ethiopian . , —
Mar 42-320 Airlines 2 Dire Dawa Airport (DIR) ==| Non
1993
21 Aug | ATR ) Royal Air . .
1994 | 42312 CN-CDT Maroc - RAM 44 | Near Tizounine w/o
30Jul | ATR - Florence-Peretola Airport
1997 | 42-512 F-GPYE | Air Littoral 1 (FLR) Im| w/o
11 Oct | ATR
1999 | 42-320 | AZABC Gaborone-Sir Seretse =| w/o
Khama International
11 Oct | ATR ;
A2-AID | Air Botswana 1 Airport (GBE). = | w/o
1999 42-320 Obs. Suicidio do piloto jogando -
110ct | ATR o avido de encontro a outros
c ) dois em solo. -
1999 | 42-320 | A28 =| wlo
12 Nov | ATR United Nations . .
1999 47-312 F-OHFV | - UN, Isf SiFly 24 | 18 km NE of Mitrovica B w/o
14 Sep | ATR TOTAL Linhas 38 km S of
2002 42-312 PT-MTS Aéreas 2 Paranapanema, SP = w/o
21Feb | ATR YV1449 Santa Barbara 46 ;/é;?nzr\?amvz\/i:fol\rﬂtenda_ i w/o
2008 | 42-300 Airlines P i
(MRD)
13 Sep | ATR . 13 km SE of Puerto Ordaz |
2010 | 42-320 | 'V1010 | Conviasa 7| airport (Pz0) | /o
15 Feb | ATR CSA Czech Prague Ruzyne
2012 42-512 OK-KFN Airlines 1 International Airport - | | NON
E— PRG/LKPR
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https://asn.flightsafety.org/wikibase/326679
https://asn.flightsafety.org/wikibase/326679
https://asn.flightsafety.org/wikibase/325313
https://asn.flightsafety.org/wikibase/325313
https://asn.flightsafety.org/wikibase/325313
https://asn.flightsafety.org/wikibase/324913
https://asn.flightsafety.org/wikibase/324913
https://asn.flightsafety.org/wikibase/324163
https://asn.flightsafety.org/wikibase/324163
https://asn.flightsafety.org/wikibase/323654
https://asn.flightsafety.org/wikibase/323654
https://asn.flightsafety.org/wikibase/323655
https://asn.flightsafety.org/wikibase/323655
https://asn.flightsafety.org/wikibase/323656
https://asn.flightsafety.org/wikibase/323656
https://asn.flightsafety.org/wikibase/323630
https://asn.flightsafety.org/wikibase/323630
https://asn.flightsafety.org/wikibase/322982
https://asn.flightsafety.org/wikibase/322982
https://asn.flightsafety.org/wikibase/321766
https://asn.flightsafety.org/wikibase/321766
https://asn.flightsafety.org/wikibase/321243
https://asn.flightsafety.org/wikibase/321243
https://asn.flightsafety.org/wikibase/143737
https://asn.flightsafety.org/wikibase/143737

16 Aug | ATR Trigana Air 16,7 km NW of Oksibil

2015 | 42-300 | PSRN | service >4 | Airport (OKL) =| w/o
Pakistan

7 Dec ATR AP-BHO | International 47 6,5 km SSE of Havelian m| w/o

2016 42-500 .

- Airlines - PIA

13 Dec | ATR West Wind 1,5 km W of Fond-du-Lac

2017 | 42-320 | “CWEA | Aviation 1| Airport, SK (zFD) [0 w/o

6 Nov | ATR - . Off Bukoba Airport (BKZ)

2022 42-500 5H-PWF | Precision Air 19 Lake Victoria 5| sub

|

REL n.2/2025

O site da Aviation Safety Network (ASN) lista 419 ocorréncias

(acidentes e incidentes), fatais e ndo fatais, com aeronaves da familia ATR 72.

ocorréncias das quais resultaram mortes, em um total de 532 mortes.

A tabela que se segue, extraida desse site, lista apenas as

Acidentes fatais com aeronaves da familia ATR 72

Data Tipo | Registro Operador Mortes Lugar Dmg
American
31 0ct | ATR N401A Eagle, operado B
1994 | 72212 | M por simmons | 0 | Near Roselawn, IN B | w/o
Airlines

30Jan | ATR TransAsia 20 km SSE of Taipei-

1995 72-202 B-22717 Airways 4 Songshan Airport (TSA) w/o

21 Dec | ATR TransAsia 17 km SW off Makung

2002 72-202 B-22708 Airways 2 City, Penghu Islands w/o

6 Aug | ATR . 26 km NE off Palermo-

2005 | 72-202 | >MBB | Tuninter 16| punta Raisi Airport (PMo) | LE | W/°
ATR

4 Aug 72-500 Bangkok . _

5009 (72- HS-PGL Airways 1 Koh Samui Airport (USM) | &= | w/o
212A)

4 Nov | ATR CU- Aerocaribbean 68 Near Guasimal, Sancti w/o

2010 72-212 | T1549 Spiritus Province =

2 Apr | ATR o 1,6 km SW of Tyumen

5012 29-201 VP-BYZ | UTair Aviation 33 Airport (TIM) | W/O
ATR

16 Oct | 72-600 | RDPL- Lao Airlines 49 8 km NW of Pakse Airport w/o

2013 | (72- | 34233 (PKZ)
212A)
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https://asn.flightsafety.org/wikibase/320245
https://asn.flightsafety.org/wikibase/320245
https://asn.flightsafety.org/wikibase/319967
https://asn.flightsafety.org/wikibase/319967
https://asn.flightsafety.org/wikibase/319755
https://asn.flightsafety.org/wikibase/319755
https://asn.flightsafety.org/wikibase/318731
https://asn.flightsafety.org/wikibase/318731
https://asn.flightsafety.org/wikibase/324871
https://asn.flightsafety.org/wikibase/324871
https://asn.flightsafety.org/wikibase/324782
https://asn.flightsafety.org/wikibase/324782
https://asn.flightsafety.org/wikibase/322931
https://asn.flightsafety.org/wikibase/322931
https://asn.flightsafety.org/wikibase/322358
https://asn.flightsafety.org/wikibase/322358
https://asn.flightsafety.org/wikibase/321469
https://asn.flightsafety.org/wikibase/321469
https://asn.flightsafety.org/wikibase/321227
https://asn.flightsafety.org/wikibase/321227
https://asn.flightsafety.org/wikibase/320958
https://asn.flightsafety.org/wikibase/320958
https://asn.flightsafety.org/wikibase/320662
https://asn.flightsafety.org/wikibase/320662

|

REL n.2/2025

ATR
23 Jul | 72-500 TransAsia 0,8 km NE of Magong
2014 | (72- | 222810 | Airways 48 | Airport (MZG) w/o
212A)
ATR
4 Feb | 72-600 TransAsia 5,3 km E of Taipei-
201 (72- B-22816 Airways 43 Songshan Airport (TSA) w/o
212A)
18 Fev | ATR Aseman 15 km NE do Aeroporto
2018 | 72-212 | EPATS | Airlaines 66 | vasuj (SIM) - Ir =| w/o
15 Jan ;“-ZI-ZOO 2 km WNW of Pokhara
— 9N-ANC | Yeti Airlines 72 |International Airport (PHH) | g | w/o
2023 (72- (VNPR no cédigo ICAO)
212A) &
ATR
9 Aug | 72-500 Voepass .
024 (72- PS-VPB Linhas Adreas 62 |Near Vinhedo, SP = | w/o
212A)

11.2. Acidentes decorrentes da formacao de gelo com aeronaves ATR
Em situacbes de gelo severo, o acimulo pode ocorrer rapidamente,
superando a capacidade dos sistemas de protecdo contra gelo de uma

aeronave.

Portanto, os sistemas de protecdo contra gelo ndo asseguram
protecdo absoluta.

Nessas circunstancias, o fabricante ATR recomenda que a
tripulacdo saia imediatamente dessas condi¢fes, aplicando procedimentos
de emergéncia, tais como aumentar a poténcia dos motores, desligar o piloto
automatico e descer para altitudes mais baixas, onde a temperatura € mais alta

e o risco de formacéao de gelo é menor.

Ao coligir as ocorréncias de acidentes e incidentes envolvendo
aeronaves em razao da formacdo de gelo, foi possivel observar que a causa
primaria € o gelo, mas com a tripulacdo falhando na adocdo das medidas

necessarias em face dessas circunstancias.
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https://asn.flightsafety.org/wikibase/320476
https://asn.flightsafety.org/wikibase/320476
https://asn.flightsafety.org/wikibase/320360
https://asn.flightsafety.org/wikibase/320360
https://asn.flightsafety.org/wikibase/319724
https://asn.flightsafety.org/wikibase/319724
https://asn.flightsafety.org/wikibase/318707
https://asn.flightsafety.org/wikibase/318707
https://asn.flightsafety.org/wikibase/409335
https://asn.flightsafety.org/wikibase/409335

a. Voo 460 da Aero Trasporti Italiani — 1987 — ATR 42

O Voo 460, de passageiros, era operado pela Aero Trasporti Italiani
(ATI), uma subsidiaria da Alitalia usando uma aeronave turboélice ATR 42-312
na rota Aeroporto de Mildo Linate, na Italia, para o Aeroporto de Colénia-Bonn,

na Alemanha.

Esse avido fizera seu primeiro voo em Toulouse, Franca, em 24 de

abril de 1987, e, em 14 de maio de 1987, fora entregue a Aero Trasporti Italiani.

O Voo 460 decolou, as 19h13m, em 15 de outubro de 1987, com 53
minutos de atraso, devido ao trafego e as méas condi¢bes climéticas, ou seja, em
condicdes de gelo.

Decorridos 15 minutos da decolagem, enquanto subia, a 14.700 pés
(4.500 m) iniciou um movimento de rotacéo para a direita e para a esquerda: 41
graus para a direita, 100 graus para a esquerda e depois 105 graus para a direita
antes de outra rotacdo de 135 graus para a esquerda. Também fez trés
mudancas anbmalas de atitude para baixo e depois ndo conseguiu recuperar a
altitude necessaria.

Momentos antes dessa aeronave desaparecer do radar, o piloto
entrou em contato com o controle de trafego aéreo para declarar MAYDAY. A
aeronave caiu de nariz no Monte Crezzo, perto dolLago Como, apoés

uma descida descontrolada.

Todos os 34 passageiros e 3 tripulantes a bordo da aeronave
morreram.

Investigagcbes comprovaram que as condicdes climéticas

causaram a formacédo de gelo nas asas do ATR 42.

Uma investigacao do Judiciario levou o projetista da aeronave ATR 42
e trés executivos seniores da ATl a serem condenados por homicidio culposo,
por terem subestimado o risco de formacéo de gelo nas asas do ATR 42 nas
condi¢cdes atmosféricas proibitivas em que voou, com sistemas antigelo
insuficientes, pilotos culposamente destreinados e manuais operacionais

inadequados.
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No entanto, em 1995, essas sentencas foram anuladas e todos os
quatro foram absolvidos, uma vez que a causa do desastre foi atribuida
exclusivamente a grave erro cometido pelos pilotos, que, apesar de terem
percebido a formacao significativa de gelo nas asas e ativado o dispositivo
antigelo, ndo ajustaram a velocidade da aeronave ao nivel necessario para nao
permitir a deterioragdo do desempenho aerodindmico e evitar a perda de

sustentacao.

b. Voo 4184 da American Eagle — 1994 - ATR 72

Em 31 de outubro de 1994, o Voo 4184 de American Eagle, operado
pela Simmons Airlines em um ATR 72-212, partiu do Aeroporto Internacional de
Indianépolis, no estado de Indiana, para o Aeroporto Internacional O'Hare, em
Chicago, no estado de lllinois, nos Estados Unidos. Na rota, caiu em Roselawn,
Indiana, tendo a formacdo de gelo nas superficies da asa como um fator
significativo no acidente, que ocorreu devido a falha no sistema de antigelo

e a falha em remover adequadamente o gelo antes do voo.

Nesse acidente, sem sobreviventes, morreram 68 pessoas: 64
passageiros e 4 tripulantes.

Nesse dia, havia uma area de baixa pressdo cujo centro estava
localizado no centro-oeste de Indiana as 18:00, hora local. As temperaturas na
area onde o Voo 4184 estava foram relatadas perto de 3 graus Celsius com
umidade evidente. No norte de Indiana, as temperaturas estavam perto de -4

graus Celsius com umidade evidente.

O Voo 4184 estava programado para as 14:10. Devido a uma
mudanca no fluxo de trdfego em razéo da deterioracdo das condic¢des climaticas
no destino Chicago-O'Hare, a aeronave saiu as 14:14, mas foi mantida no solo
por 42 minutos antes de receber autorizacdo. As 14:55, o controlador liberou o
Voo 4184 para decolagem e a aeronave subiu para uma altitude de rota de
16.300 pés (4.970 m aprox.).

As 15:13, 0 voo 4184 comecou a descida para 10.000 pés (3.050 m
aprox.). Durante a descida, o FDR (Flight Data Recorder - Gravador de Dados
de Voo) registrou a ativacao do sistema de degelo da fuselagem Nivel Ill, que

se refere a configuragdo méxima de protecéo contra a formacéao de gelo, utilizada
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em condi¢Bes de gelo severo, onde ha um acumulo rapido e significativo de gelo

nas superficies da aeronave.

As 15:18, logo ap6s o0 Voo 4184 nivelar a 10.000 pés (3.050 m aprox.),
a tripulacdo recebeu autorizacéo para entrar em um padrao de espera em razéo
de atrasos causados pelo mau tempo no Aeroporto de Chicago, e foi informada
de que esperaria mais autorizagdo as 15:45. Entretanto, as 15:38, a espera para

mais autorizacao foi revisada para as 16:00.

Enquanto isso, 0 avido encontrou chuva congelante, uma condicao
perigosa de formacédo de gelo em que goticulas super-resfriadas rapidamente

causam um intenso acumulo de gelo.

Trés minutos depois, o sistema de degelo da fuselagem Nivel Il foi
ativado novamente. As 15:56, o controlador contatou o Voo 4184 e instruiu a
tripulacdo de voo a descer para 8.000 pés (2.440 m aprox.). A poténcia do motor
foi reduzida para a posi¢do de marcha lenta de voo, a velocidade da hélice era
de 86 por cento e o piloto automatico permaneceu ativado para a descida e

direcéao.

As 15:57:21, enquanto o avido descia para a altitude recém-atribuida
de 8.000 pés (2.440 m aprox.) com a asa direita abaixada de 15 graus a 186 nés
(345 km/h), o som do aviso de excesso de velocidade devido aos flaps
estendidos foi ouvido na cabine de comando. A tripulacéo selecionou flaps de 15
a zero graus e o AOA (Angle of Attack — Angulo de Ataque) — que, em valores
muito altos, aponta para o risco de a aeronave entrar em estol (perda de

sustentacao) — comecou a aumentar, assim como a atitude de inclinacao.

Em menos de um minuto, a aeronave experimentou diversas
variacbes do AOA e da velocidade, ora aumentando ora diminuindo, até rolar
(inclinar) completamente para a direita enquanto descia rapidamente em direcéo
ao chao, a 694 km/h no momento do impacto. O sistema de alerta de
proximidade do solo do avido comecgou a soar, seguido por um palavrao do
primeiro oficial e um rapido aumento no elevador de nariz para cima. Um som
alto de "esmagamento” foi ouvido pouco antes do final da gravagéo de voz da
cabine. O avido caiu em um campo de soja molhado, parcialmente invertido, com

0 nariz para baixo.
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O National Transportation Safety Board (NTSB), que nos Estados
Unidos é responséavel pelas investigacdes de acidentes aéreos e pelo relatério
final com as conclus@es, apontou como causa provavel do acidente a perda de
controle devido a uma reversao repentina e inesperada do momento da
articulacéo do aileron, ap6s uma crista de gelo acumulada além das botas de

degelo enquanto o avido estava em um padrao de espera em voo normal.

O design da bota de degelo de borracha foi insuficiente para quebrar
o gelo nas asas, acumulado durante o voo normal em razdo das nuvens super-
resfriadas e das gotas de garoa/chuva, cuja extensdo e densidade de agua
excediam aquelas descritas no envelope de certificagcdo de gelo da aeronave.
Desse modo, 0 avido estava suscetivel a perda de controle e a tripulacdo nao

conseguiu Se recuperar.

Apds um ano e oito meses de investigacado, ainda foram listados os

seguintes fatores contribuintes:

1) a supervisédo inadequada do ATR 42 e do ATR 72 pela Direcao Geral de
Aviacao Civil Francesa (DGAC), que falhou em adotar as medidas corretivas
necessarias para garantir a aeronavegabilidade continua dessas aeronaves em

condi¢des de gelo;

2) a falha da DGAC em fornecer a Federal Aviation Administration (FAA —
Administracdo Federal de Aviacao), que € a agéncia governamental dos Estados
Unidos responsavel pela regulamentacéo e supervisdo da aviacao civil naquele
pais, informacdes oportunas sobre aeronavegabilidade desenvolvidas a partir de

incidentes e acidentes anteriores do ATR em condi¢des de gelo;

3) a falha da FAA em garantir que os requisitos de certificacdo de formacao de
gelo das aeronaves, 0s requisitos operacionais para voos em condicdes de
formacao de gelo e as informacdes publicadas pela FAA sobre formacéo de gelo
das aeronaves considerassem adequadamente os riscos que podem resultar de

voos em chuva congelante ou em outras condi¢gbes de formagéo de gelo.

4) a supervisdo inadequada da FAA sobre os ATR 42 e ATR 72 para garantir a

continuidade da aeronavegabilidade em condi¢cdes de formacao de gelo; e
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5) a resposta inadequada da ATR em face da ocorréncia continua de
problemas de formacédo de gelo/rolagem! do ATR 42 que, em conjunto com
as informacdes aprendidas sobre as dificuldades de controle dos ailerons
durante a certificacdo e desenvolvimento dos ATR 42 e ATR 72, deveria ter
motivado pesquisas adicionais e a criagdo de manuais de voo de aeronaves
atualizados, de manuais de operacéo da tripulacdo de voo e de programas de
treinamento relacionados a operacao dos ATR 42 e ATR 72 em condicbes de

formacéao de gelo.

O Bureau d'Enquétes et d'Analyses pour la Sécurité de ['Aviation
Civile (BEA — Servigo de Inquéritos e Analises para a Seguranca da Aviacdo
Civil), que conduz investigacBes sobre acidentes e incidentes de aviacao civil em
territorio francés e fora dele quando aeronaves registradas na Franca estdo
envolvidas, conduziu separadamente sua propria investigacao e concordou com
o NTSB de que fora a deflexdo do aileron que levara a perda de controle da

aeronave.

No entanto, o BEA declarou, em sua resposta ao relatério do National
Transportation Safety Board (NTSB), que a deflexdo do aileron fora causada por
erro do piloto, e ndo em razdo do gelo, citando vérias conversas feitas pela
tripulacdo durante a fase de espera, bem como a extensdo dos flaps da
tripulacdo de voo para 15 graus enquanto em alta velocidade, o que pode criar

grandes cargas axiais.

O BEA também declarou que o controlador de trafego aéreo néo

estava monitorando adequadamente o voo.

No entanto, o NTSB refutou os argumentos do BEA em seu relatério

final em um detalhado artigo de resposta em separado.

Além disso, ndo havia nenhuma evidéncia factual para apoiar as
alegacdes do BEA. O NTSB declarou que a conversa da tripulagdo ocorreu em
um momento néo critico do voo e que os pilotos estavam cientes do gelo nas
asas. Portanto, o NTSB concluiu que a conversagdo nao pertinente ndo

contribuiu para o acidente.

1 A rolagem de um avido em voo se refere ao movimento de inclinacéo lateral da aeronave em
torno de seu eixo longitudinal, que é a linha imaginaria que vai do nariz a cauda.
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Também ficou evidente que o sistema antigelo era insuficente
para fazer face a condicdo de gelo severo. Tanto € assim que Administracédo
Federal de Aviacao dos EUA (FAA), em decorréncia desse acidente, aprovou o
uso de botas de degelo maiores nos turboélices regionais ATR 42 e 72, com a
modificagdo, quase dobrando a cobertura efetiva das botas, tendo sido
desenvolvida e testada pelo consorcio Aerospatiale/Alenia com o objetivo evitar

a formacéao de cristas de gelo na asa.

c. Voo 791 da TransAsia Airways — 2002 — ATR 72

No dia 07 de dezembro de 2002, o Voo 791 da TransAsia Airways,
em um ATR 72-202, com apenas piloto e copiloto, partiu do Aeroporto
Internacional Chiang Kai Shek, em Taiwan, com destino ao Aeroporto
Internacional de Macau, na China, mas caiu a 15 km ao sudoeste da cidade
Makung (Magong), localizada nas Ilhas Pescadores (ou Penghu), matando os
dois tripulantes.

Essa aeronave partiu de Taipei as 01:05, horério local, para um voo

de carga para Macau, transportando tecido, couro e materiais eletrénicos.

As 01:51, o copiloto contatou o Controle de Taiwan e solicitou
permiss&o para descer do 18 mil pés (5.486 m) para 16 mil pés (4.877 m). As
01:52:10, a uma altitude de 17.853 pés (5.441 m), um aviso de estol soou e 0
stick shaker? foi ativado. A tripulacdo desconectou o piloto automaético e tentou

manter o controle do avido.

Dezesseis segundos depois, a aeronave desceu a 14.465 pés (4.409
m). Em sete segundos, a aeronave desceu a 10.246 pés (3.123 m) a uma
velocidade de 320 nés. As 01:52:47, o avido passou de uma altitude de 3.027
pés (923 m). Trés segundos depois, o gravador de voz da cabine parou de

funcionar. A aeronave caira no mar.

O voo do acidente tinha encontrado condi¢cdes severas de gelo e os
pilotos, apds terem detectado condigdo de gelo, ativaram o sistema de degelo

da fuselagem por duas vezes.

2 O stick shaker (agitador de manche) é um dispositivo mecanico que faz o manche de um
avido vibrar rapidamente e ruidosamente para alertar os pilotos sobre a iminéncia de estol.
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A "reducdo inesperada na velocidade" é a indicacdo de gelo severo,
com a extensdo e densidade de agua tendo excedido aqueles parametros
descritos no envelope de certificacdo de gelo da aeronave, a que se juntou

deficiéncia na formacao dos pilotos para lidar com a formacéo de gelo severo.

10. Enquanto o sistema de degelo da fuselagem foi desligado intermitentemente,
€ altamente provavel que gelo residual cobrisse as asas da aeronave.
11. Quatro minutos antes do piloto automatico ser desativado, o arrasto extra
aumentou cerca de 500 contagens, e a velocidade do ar decaiu para 158 nos, e
a perda da razdo sustentagcdo-arrasto foi de cerca de 64% rapidamente.
12. Durante os 10s antes da perturbacédo da rolagem (inclinacéo), a estabilidade
longitudinal e lateral foi modificada pelo gelo severo acumulado nas asas,
produzindo a separacao do fluxo. Antes do piloto automatico ser desativado, a
aerodinamica da aeronave (sustentac&o/arrasto) foi degradada em cerca de
40%.

d. Voo 883 da Aero Caribbean — 2010 - ATR 72

Em 4 de novembro de 2010, o Voo 883 Aero Caribbean, um ATR 72-
212 dessa estatal cubana, caiu perto da aldeia de Guasimal, na provincia de
Sancti Spiritus, em Cuba, a 340 km ao sudeste de Havana, matando 68 pessoas:

61 passageiros e 7 tripulantes.

Os tripulantes eram todos cubanos, mas, dos 61 passageiros, 33
eram cubanos e os 28 restantes eram estrangeiros de 10 paises, muitos
considerados turistas: 9 argentinos, 7 mexicanos, 3 holandeses, 2 alemaes, 2

austriacos, 1 francés, 1 italiano, 1 espanhol, 1 venezuelano e 1 japonés.

De acordo com o servico de noticias da estatal cubana AIN ((Agéncia
de Informacéo Nacional), a aeronave foi completamente destruida pelo impacto
e pela explosédo resultante e todos os corpos das vitimas ficaram gravemente
queimados.

Testemunhas dizem ter visto 0 avido passando muito baixo, soltando
fumaca e fogo.

A aeronave tinha decolado do Aeroporto Internacional Toussaint

Louverture, em Porto Principe, Haiti, com destino ao Aeroporto Internacional
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José Marti, localizado em Havana, Cuba, e escala no Aeroporto Internacional
Antonio Maceo, localizado em Santiago de Cuba.

O ATR 72-212 decolou de Santiago, as 16:44, e subiu para uma
altitude de cruzeiro de 18 mil pés (5.500 m aprox.). As 17:36, a tripulacéo
contatou o controle de Havana, solicitando permisséo para subir para 20 mil pés
(6.100 m aprox.).

Durante a subida a Temperatura Total do Ar caiu de +3°C para -1°C,
engquanto a velocidade caiu de 196 nds (362 km/h aprox.) para 176 nés (325
km/h aprox.). As 17:44, a 20 mil pés (6.100 m aprox.), a luz ICING (adverténcia
de gelo) acendeu no painel de instrumentos junto com um sinal sonoro
associado, alertando os pilotos para a necessidade de ativar os sistemas
antigelo. Seguiu-se o acionamento da luz AOA (Angle of Attack — Angulo de
Ataque), que, em valores muito altos, aponta para o risco de a aeronave entrar
em estol (perda de sustentacdo); o que ocorre quando o fluxo de ar sobre as

asas ndo consegue mais gerar a sustentacdo necessaria para manter o voo.

As 17:46, a tripulagéo acionou os interruptores anticongelamento no
painel superior e contatou o controle de Havana, solicitando permissao, devido
ao gelo, para descer a 16 mil pés (4.900 m aprox.). No entanto, o controlador
relatou trafego conflitante 30 milhas (48 km aprox.) a frente. A tripulacdo entdo
solicitou vetores para permitir a descida. Foi dada autorizacdo para mudar o
curso de 295° para 330°.

As 17:49, com uma velocidade de 156 nos (288 km/h aprox.), o aviéo
comecou uma inclinacdo para a direita. Com a reducdo da velocidade, a
aeronave estolou, inclinando para a esquerda e para a direita, antes de inclinar
90° para a esquerda novamente, com o nariz inclinado para baixo. A tripulacéo
lutou para controlar o avido, que estava inclinando, virando e perdendo altitude.

As 17:51:03, o avi&o atingiu terreno montanhoso.

Apds uma investigagao de seis semanas, autoridades da aviacao civil
concluiram que o voo estava ocorrendo normalmente até que se viu em
condicdes meteorologicas extremas (alta concentracdo de gelo), que

fizeram o avido congelar severamente a uma altitude de 20 mil pés (6.100 m
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aprox.). O gelo, em conjunto com erros da tripulagdo no gerenciamento da

situacao, causou o acidente.

e. Voo 120 da UTair — 2012 - ATR 72

Em 02 de abril de 2012, um ATR 72-201, operando o Voo 120 da
UTair, decolou do Aeroporto Internacional de Roshchino, Tyumen, na Sibéria
(Russia) com destino ao Aeroporto de Surgut, ambas cidades na Sibéria, na
Federacédo Russa. Logo apos a decolagem, entrou em estol e caiu a 1,6 km SW

do final da pista devido ao gelo acumulado e a erro do piloto, pegando fogo.

Dos 43 ocupantes — 39 passageiros e 4 tripulantes — 33 morreram e
10 sobreviveram com lesdes.

A investigacdo realizada pelo Comité Interestadual de Aviacdo da
Russia revelou que ambos os motores estavam funcionando corretamente no
momento do acidente e que a aeronave nao havia sido descongelada antes de

sua decolagem, embora estivesse estacionada por horas em condi¢des de neve.

A tripulacdo do voo estava ciente de que gelo e neve haviam se
acumulado na aeronave, mas decidiu ndo descongela-la; o que resultou na
degradacéo do desempenho aerodinamico da aeronave e estol durante a subida
apos a decolagem, bem como na incapacidade da tripulacdo de reconhecer o

estol e, consequentemente, falhar na adocdo do procedimento de recuperacéo.

O avido tinha ficado estacionado do lado de fora por oito horas em
condicdes climaticas que incluiam neve e temperaturas abaixo do nivel de

congelamento e ndo foi descongelado antes da partida.

Foram observadas deficiéncias no sistema de gerenciamento de
seguranca da UTAIr e deficiéncias no sistema de gestdo de qualidade,
resultando na negligéncia de certos requisitos do manual de gestdo de
assisténcia em solo em relagdo ao treinamento e monitoramento da equipe para
tratamento anticongelante/descongelante da aeronave, de modo que uma
equipe nao suficientemente qualificada realizou a avaliagdo das condi¢cbes da

superficie da aeronave.

Também foi considerada a possivel fadiga dos membros da tripulacao
devido a violac&o do equilibrio entre trabalho e descanso durante a execucao de
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turnos de voo divididos, juntamente com um grande nimero de dias de folga nédo

utilizados.

f. Voo 280 da West Wind Aviation — 2017 — ATR 42

Em 13 de dezembro de 2017, o voo 280 da West Wind Aviation, um
ATR 42-320, transportando 22 passageiros e trés tripulantes, caiu, devido a
formac&o de gelo, perto da localidade de Fond-du-Lac, na provincia de
Saskatchewan, Canad4, logo apds a decolagem do Aeroporto de Fond-du-Lac

para o Aeroporto de Stony Rapids.

Desconhecendo o perigo, a maioria dos passageiros nao se preparou
para o impacto e todos sofreram ferimentos: nove passageiros e um membro da
tripulacdo sofreram ferimentos graves, sendo que um dos passageiros graves

faleceu doze dias depois.

A tripulacdo de voo e o despachante estavam cientes da previsao de
formacao de gelo ao longo da rota do voo e, também, no solo. Mesmo assim,
decidiram continuar com a rota planejada para varios aeroportos remotos que
tinham instalacdes de degelo insuficientes: Saskatoon — Prince Albert — Fond-

du-Lac — Stony Rapids.

Na aproximacéo do Aeroporto de Fond-du-Lac, a aeronave encontrou
algum gelo em voo e a tripulacédo ativou os sistemas antigelo e de degelo da
aeronave, mas as botas de degelo da aeronave nao tinham sido projetadas
para eliminar todo o gelo que podia ser acumulado e algum gelo residual
comecou a se acumular em superficies desprotegidas, que nao acarretaram
qualquer anomalia na aproximacao, embora a analise pos-acidente dos dados
do gravador de dados de voo tenha concluido que os desempenhos de arrasto
e de sustentacdo da aeronave tivessem sido degradados em 28% e 10%,
respectivamente, pouco antes do pouso no Aeroporto de Fond-du-Lac, indicando
que a aeronave tinha gelo residual significativo aderindo a sua estrutura na

chegada, mas esses dados ndo estavam disponiveis para a tripulacao.

A decolagem para Stony Rapids, inicialmente, foi normal, apesar do
gelo residual que tinha aderido a aeronave quando da aproximagao, a que se
somou o gelo acumulado durante sua parada em solo. Entretanto, o excesso de

gelo tinha feito o arrasto da aeronave aumentar em 58% e sua sustentacdo
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diminuir em 25%, de modo que, logo apos, a aeronave comecou a rolar (inclinar)

para a esquerda, vindo a colidir com o terreno 17 segundos apds a decolagem.

11.3. Um quase acidente no Brasil

No Brasil, em particular, longo e minudente relatério do CENIPA
abordou grave incidente, por acimulo de gelo, com o ATR no 72-500 (ATR 72-
212A), registro PP-PTU, da extinta Trip Linhas Aéreas, em voo entre Maceio (AL)
e Salvador (BA), com 58 passageiros e quatro tripulantes. no dia 26 de julho de
2013.

Por volta das 18:42, a 16 mil pés (4.877 m aprox.) a aeronave
adentrou em uma regido que apresentava acumulo de gelo, com o sistema anti-
icing (antigelo) ativado e o sistema de-ice (degelo) desativado®. As 19:00, houve
significativa degradacéo do desempenho da aeronave, levando a reducao da sua

velocidade e a perda do seu controle pela tripulagéo.
Nos termos do relatério do CENIPA:

Apés forte vibracdo, a tripulacdo reduziu a poténcia de ambos os
motores para 20% de torque, fazendo com que a velocidade caisse
para 10 kt abaixo da velocidade minima em condi¢cbes de gelo*. O
piloto assumiu o controle manual e o angulo de ataque aumentou
consideravelmente, acarretando a ativacao dos sistemas de protecao
contra stall.

[...]

3 O sistema de-ice é constituido por boots (botas) pneumaticos, que quebram o gelo ja formado
nas bordas de ataque das asas e dos estabilizadores. E acionado manualmente pelo piloto a
partir da injecdo de ar comprimido vindo do sistema de ar dos motores. O sistema anti-icing
previne a formacao de gelo: nos motores por aquecimento utilizando a sangria de ar quente
dos compressores direcionada para as bordas de ataque das naceles e entradas de ar do motor;
nas hélices, por sistema elétrico; no para-brisa, por sistema elétrico.

4 Em aeronaves ATR, a velocidade minima recomendada para voo em condi¢des de formacéo
de gelo é de aproximadamente 160 nés (296 kh/h aprox.). Manter uma velocidade abaixo
desse valor pode aumentar o risco de acimulo de gelo nas superficies da aeronave,
comprometendo sua performance e seguranca. No caso, a aeronave chegou a ficar 18 nds (33
km/h aprox.) abaixo da velocidade minima.
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O copiloto solicitou descida imediata ao APP-SV °, sendo autorizado
a descer até 2.000 ft [2 mil pés — 610 m aprox.]. Ao cotejar a
informac&o, o copiloto declarou condicao de socorro (MAYDAY).

[...]

Por volta de 22:01min30s (UTC) [19:01:30 Brasilia], a vibracéo cessou
e a tripulacéo retomou o controle e o gerenciamento do voo.

[...]

O voo normal foi restabelecido ao atingir o FL 110 [3.353 m], e 0 pouso
foi efetuado, de modo controlado, no Aerdédromo Internacional
Deputado Luis Eduardo Magalhdes (SBSV), Salvador, BA.

O relatério do CENIPA concluiu que a tripulacdo reconheceu as
condi¢cOes de baixa temperatura e acionou os sistemas anti-icing da aeronave,
mas nao acionou os sistemas de-icing do motor, asas e fuselagem, conforme
previsto no manual de voo, ndo tendo tido uma percepc¢édo adequada de como

as condicdes de gelo poderiam afetar a operacéo aérea, de modo que:

Esse fato indicou um nivel de consciéncia situacional rebaixado,
o que favoreceu que a tripulacdo mantivesse o voo em condicdes
desfavoraveis e deixasse de aplicar as acfes corretivas previstas para
0 gerenciamento da situacdo (selecdo do sistema de
descongelamento - Nivel 3% e/ou saida daquelas condi¢des, conforme
checkilist).

O relatério ainda se refere a outras falhas da tripulacdo em face desse
grave incidente, resultando ‘na adocdo de medidas equivocadas para o0

gerenciamento daquela situagdo adversa’.

11.4. Riscos nos sistemas de degelo dos ATR
Em vigor a partir de 24 de janeiro de 2025, a European Aviation Safety
Agency (EASA — Agéncia Europeia para a Seguranca da Aviagao) divulgou

5 APP (Approach — aproximagao) se refere ao procedimento de aproximagdo, a fase do voo
imeditamente antes do pouso APP-SV (Controle de Aproximacédo de Salvador].

6 Sistema de descongelamento Nivel 3 - Descongelamento e Prote¢do Avancada, quando ha a
necessidade de proteger a aeronave por mais tempo, especialmente em voos com risco de gelo
ou neve durante a decolagem ou voo.
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a Diretiva de Aeronavegabilidade (AD)’ n° 2025-0011 com o objetivo assegurar

a seguranca das operacdes aéreas das aeronaves modelos ATR 42 e ATR 72.

Isto porque foram identificados problemas no Pressure Reqgulator and Shut-Off

Valve (PRSOQV - Valvula Reguladora de Pressao e Valvula de Desligamento) e,

em consequéncia, sistemas de degelo, com seu mau funcionamento daquelas

podendo levar a situagdes de risco durante o voo, com a perda de controle da

aeronave.

Em razéo disso, a AD estabeleceu, dentre as principais exigéncias, a
necessidade de realizar verificagcbes funcionais dessas valvulas antes de
ultrapassar 750 horas de voo ou a cada seis meses, 0 que ocorrer primeiro. Os
intervalos subsequentes para esses testes deverao variar entre 650 horas e 1050
horas, dependendo do modelo e do nimero de série da aeronave (MSN —
Manufacturer Serial Numbers), conforme orientacdo contida nessa DA.

A reducao do intervalo de verificagdo em face de riscos de falhas
latentes que, se ndo forem corrigidas, combinadas com a condicdo de gelo,

poderd resultar na perda de controle da aeronave.

11.5. Ocorréncias com modelos diferentes dos ATR
Pelo mundo, existem diversas ocorréncias, de maior ou menor
gravidade, com aeronaves ATR em razdo do acumulo de gelo, ainda que sem

desfechos fatais.

Entretanto, também ha registros, em modelos de outros fabricantes,
de acidentes em razdo de gelo acumulado na fuselagem ou em determinados
dispositivos, ainda que, aparentemente, em menor quantidade de ocorréncias do

gue as que envolveram aeronaves ATR.
a. Voo 90 da Air Florida (13 de janeiro de 1982) — Boeing 737-200

O Voo 90 da Air Florida, um Boeing 737-200, colidiu com uma ponte
e afundou no rio Potomac logo ap6s a decolagem do Aeroporto Nacional de

72025-0011 : Ice and Rain Protection — De-icing System / Pressure Regulator and Shut-
Off Valve — Functional Checks (Prote¢éo contra Gelo e Chuva — Sistema de Degelo /
Regulador de Presséo e Valvula de Corte — Verificagdes Funcionais). Fonte (EASA):
https://ad.easa.europa.eu/blob/EASA AD 2025 0011.pdf/AD 2025-0011 1; publicag&o em:
10 jan. 2025; acesso em: 02 fev. 2025.
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Washington, DC, EUA, matando 74 ocupantes e 4 pessoas no solo; 5

sobreviveram ao acidente.

A causa provavel foi a falha dos pilotos em usar o antigelo do motor
durante a operacdo em solo e na decolagem, a decisdo de decolar com
neve/gelo nas superficies dos aerofélios da aeronave, seguida da falha em
nao abortar a decolagem durante o estagio inicial diante das leituras anémalas

do instrumento do motor.

Foi observada a experiéncia limitada da tripulacdo de voo em

operacdes de inverno com avides a jato.

Contribuiram para o acidente o atraso prolongado no solo entre o
degelo e o recebimento da autorizacédo de decolagem, durante o qual o avido foi
exposto a precipitacdo continua, levando a borda de ataque a ficar

contaminada com pequenas quantidades de neve ou gelo.

b. Voo 3172 da Comair Flight 3272 (9 de janeiro de 1997) — Embraer EMB-
120 Brasilia

O Voo 3172 da Comair, em uma aeronave Embraer EMB-120 Brasilia,
decolou de Cincinnati para Detroit e caiu em Monroe, no Michigan, EUA, durante

a aproximacao para pouso, matando seus 29 ocupantes.

Como causas provaveis, foram apontadas a falha da Administracéo
Federal de Aviacdo dos EUA (FAA) em estabelecer padrdes adequados de
certificacao de aeronaves para voos em condicOes de gelo, a falha da FAA em
garantir que um procedimento aprovado pela FAA e pelo Centro Técnico
Aeroespacial do Brasil para a operacdo do sistema de degelo do avido
acidentado fosse implementado por transportadoras aéreas sediadas nos EUA
e, ainda, a falha da FAA em exigir o estabelecimento de velocidades minimas
adequadas para a aeronave operar em condicao de gelo, o que levou a perda
de controle quando o avido acumulou uma camada fina e 4spera de gelo em

suas superficies de elevacédo (aerofolios)

Contribuiram para o acidente a decis@o da tripulagdo de operar em
condicbes de gelo perto do limite inferior do envelope de velocidade
operacional (com os flaps retraidos) e a falha da Comair em estabelecer e
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disseminar adequadamente valores minimos de velocidade inequivocos para

configuracdes do flap e para voo em condi¢des de gelo.

c. Voo 3407 da Colgan Air ( 12 de fevereiro de 2009) — Bombardier Dash 8
Q400
A empresa Colgan Air, operando o Voo 3407 da Continental
Connection, com uma aeronave De Havilland Canada DHC 8-400 (Dash 8 Q400)
decolou do Aeroporto Internacional de Newark-Liberty, no estado de Nova
Jersey, com destino ao Aeroporto Internacional de Buffalo-Niagara, no estado de
Nova lorque, e caiu durante a aproximagao por instrumentos do seu aeroporto

de destino, matando seus 49 ocupantes e uma pessoa em terra.

Na aproximacdo, houve uma resposta inadequada dos pilotos a
ativacdo do stick shaker (agitador de manche), alertando para a iminéncia de

estol, que terminou acontecendo, do qual o avido n&o se recuperou.

Foram enumeradas diversas falhas nos procedimentos dos pilotos,
dentre essas falhas, a adoc¢édo de procedimentos inadequados para selecao e

gerenciamento de velocidade durante a aproximacao em condi¢cdes de gelo.
d. Voo 447 da Air France (1° de junho 2009) — Airbus A330-200

O Airbus A330-200, operando o Voo 447 da Air France, Aeroporto
Internacional Tom Jobim (Galedo), na cidade do Rio de Janeiro-Galedo, para o
Aeroporto Internacional Charles de Gaulle, em Paris, matando todos os 12

tripulantes e 216 passageiros.

Nesse acidente, o gelo ndo se acumulou sobre a fuselagem, mas

cristais de gelo obstruiram ao tubos de Pitot®, levando a perda total das

informacdes relativas a velocidade da aeronave.

A falha surpreendeu completamente os pilotos, que, aparentemente,
experimentaram dificuldades com o manuseio do avido em grandes altitudes,
com a tripulacéo tornando-se progressivamente desestruturada até a perda total
do controle cognitivo da situacdo, com o avido tendo entrado em estol. Como o0s

pilotos ndo perceberam que a aeronave estava estolando, nunca aplicaram

8 Tubos de Pitot séo sensores que medem a velocidade do ar em relagéo ao vento. Funcionam
captando a pressédo dindmica do ar e comparando-a com a pressao estatica, permitindo que os
sistemas da aeronave calculem a velocidade correta.
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manobra de recuperagdo. Em outros termos, ao gelo nos tubos de Pitot somou-

se a resposta inadequada da tripulacdo, contribuindo para a queda.
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12. A HISTORIA DOS AVIOES ATR

12.1. Origem e caracteristicas gerais

A ATR (Avions de Transport Régional ou Aerei da Trasporto
Regionale) € um consorcio franco-italiano criado, oficialmente, em 4 de
novembro 1981, pela Aérospatiale (depois, EADS e, agora, Airbus), da Francga,
e pela Aeritalia (depois, Alenia Aeronautica e, agora, Leonardo) da Italia. Os

principais centros da ATR estdo em Napoles (Italia) e Toulouse (Franca).

Nessa data, os presidentes da Aeritalia e da Aérospatiale, Renato
Bonifacio e Jacques Mitterrand, assinaram um acordo de cooperagdo em Paris,
Franca, resultando formacdo de uma terceira empresa, a ATR, voltada para o
desenvolvimento, fabricacdo e comercializacdo de avides destinados a aviacéo
regional de curta e média distancias e para operar em aeroportos com pouca

infraestrutura, sendo mais econémico do que um jato para esse tipo de operacao.

Entretanto, antes mesmo da unido dos dois fabricantes, ambos,
separadamente, haviam comecado estudos para uma aeronave regional com
essa destinacao.

Seus principais produtos séo as aeronaves ATR 42 e ATR 72. O ATR
42, o primeiro do consorcio, foi lancado em 1981 e fez seu primeiro voo em 16
de agosto de 1984; enquanto o ATR 72 foi anunciado em 1986 e fez seu primeiro

voo em 27 de outubro de 1988.

Ambos modelos séo avibes bimotores turboélices, de asa alta reta,
cauda em “T”, pressurizados e médio porte. Os numeros 42 e 72 indicam a
capacidade de passageiros sugerida, que pode variar conforme a configuracao

adotada pela companhia aérea.

As duas aeronaves apresentam um alto grau de semelhanca: a
mesma secdo transversal, o mesmo cockpit para qualificacdo de tripulacdo
cruzada! e o fato de que ambos sdo aptos para pouso e decolagem em campos

curtos.

I Tripulacdo cruzada" - termo utilizado para descrever o processo de qualificagdo de um piloto
para um tipo diferente de aeronave, mas da mesma marca. No caso concreto, um piloto
qualificado para um ATR 42 pode ser qualificado para um ATR 72 e vice-versa.
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As entradas de ar do motor, as bordas de ataque das asas e a bordas
de ataque horizontais da cauda s&o equipadas com um sistema de degelo
pneuméatico (DE-ICING). Por sua vez, o sistema elétrico antigelo (ANTI-
ICING) aquece componentes fundamentais da aeronave, como as pas das
hélices, lemes, flaps, ailerons, pitots e sensores, para evitar a formacao de

cristais de gelo.

Uma verséo alongada do ATR 72 foi cogitada como ATR 82 e teria
capacidade para até 80 passageiros, mas 0 projeto terminou descartado pela
fabricante.

Na fabricagdo dos ATR, a Airbus e a Leonardo compartiiham a
producdo dos componentes entre a Franca e a Italia, com as seguintes
responsabilidades:

Franca:

> em Bordeaux: as asas das aeronaves sao fabricadas pela Airbus Sogerma;

> em Toulouse: séo realizadas, pela ATR, a montagem final, os voos de teste,
a certificacdo e as entregas;

Italia:

» em Pomigliano d'Arco (préximo a N4poles): sdo produzidas, pela Leonardo,
a fuselagem e as secdes da cauda.

As diferentes versfées dos ATR 42 e ATR 72 séo equipados com dois
motores Pratt & Whitney Canada da série PW100, uma familia de motores
aeronauticos turboélices, com poténcia de 1.800 a 5.000 hp (cavalos de
poténcia; 1.500 a 3.700 kW), fabricados pela subsidiaria canadense da Pratt &
Whitney.

O primeiro modelo de motores dessa série entrou em servico no ano
de 1984.

Os motores Pratt & Whitney Canada dominam o mercado de
turboélices, inclusive de turboélices produzidos pela EMBRAER como o A-29

Super Tucano, o Xingu e o Brasilia.

Os seguintes motores da série PW100 equipam familia de avides
ATR:
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Série de motores PW | Familia de avides ATR
PW120/PW121 ATR 42-300/320/400
PW127E/XT-M/XT-L | ATR 42-500/600/600S
PW124B ATR 72-100/200
PW127F/XT-M ATR 72-500/600

Segundo o fabricante, cerca de 1.800 ATR 42 e ATR 72 ja foram

entregues em todo o mundo, operando em 2.095 rotas.

12.2. ATR 42-200/300/400/500/600

Existem seis variantes principais do ATR 42, passando pelo ATR 42-
500 até chegar ao atual ATR 42-600, todos usando motores Pratt & Whitney
Canada (PW), mas sempre melhorando a poténcia conforme a versao mais

avangada.

ATR 42-200
As primeiras aeronaves da familia ATR 42 foram apenas duas, na
versdo ATR 42-200 de registros F-WEGA e F-WEGB?. Produzidas em carater

experimental, ndo foram comercializadas.

O ATR 42-200 é o prototipo original da série ATR 42, sendo que
apenas dois foram construidos para fins de teste. O primeiro foi equipado com
com motores PW100; segundo, com motores PW120 de 1.800 shp (1.300 kW)
de poténcia; ambos com hélices de 4 pas. Essa verséao ficou exclusivamente

para emprego experimental, nunca tendo sido comercializada.[2Z]

A francesa Aerospatiale foi responsavel pela asa, superficies
horizontais da cauda, leme, naceles do motor, instrumentacdo e avidnica, e
montagem final. A italiana Aeritalia produziu a fuselagem, aleta de cauda,
estrutura primaria do cockpit, trem de pouso, controles de voo e varios

instrumentos.

A data de 16 de agosto de 1984, marca o primeiro voo de um ATR 42;
justamente o ATR 42-200 de registro F-WEGA equipado com motor PW100. O

2 F-WEGA - “F” é o prefixo de matricula que se aplica a todas aeronaves registradas na Franca
nos termos da Convencao sobre Aviagdo Civil Internacional (Convencao de Chicago de 1944);
“W” se aplica a todas aeronaves experimentais, protétipos ou em testes de voo; “EGA” e
“EGB” séo as identifica¢cdes que individualizam cada avido dentro da categoria experimental.
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segundo avido dessa versao, o de registro F-WEGB, voou, 31 de outubro de
1984, com um motor PW120.

O F-WEGA, que permaneceu com a ATR, caiu, em 17 de junho de
1988, em Tolouse, logo apos a decolagem, durante um voo de teste para simular

falha de motor, todos os trés tripulantes morreram.

ATR 42-300/310/312/320

O ATR 42-300 é a versdao inicial padrao para ser comercializado,
tendo sido produzido at¢é o ano de 1996. Os avibes ATR 42-
300/310/312/312/320, sucessivamente aperfeicoados, inicialmente, foram
equipados com motores PW120 de 2.000 shp? (1.500 kW) de poténcia e hélices
de 4 pas, mas houve versdes utilizando motores PW121 de 2100 shp (1.545 kW)
e PWI121A de poténcia, projetados para terem melhor desempenho,
especialmente em condi¢cdes quentes e altas, ou seja, em ambientes onde a
temperatura do ar esté elevada e a pista esté localizada em grande altitude, uma
vez que essas condicObes afetam significativamente o desempenho das

aeronaves, especialmente em decolagens e pousos.

De todo modo, pelo que se pode observar, a maioria dessas versdes
foi equipada com motores PW120.

O primeiro ATR 42-300 foi entregue a francesa Air Littoral, em 3 de
dezembro de 1985, realizando seu primeiro voo comercial, em 9 do mesmo més,

na rota Béziers-Paris-Béziers.

ATR 42-400
A rigor, so foi produzido um ATR 42-400, n°® de série 69, com motor

PW100, que serviu apenas de aeronave experimental, nunca comercializada.

Derivado dele, foram produzidos apenas 10 ATR 42-420: os dois
unicos destinados a aviagcao comercial e, 0s outro oito, na versao militar com a
nomenclatura ATR 42-420MP (Maritime Patrol), também designados ATR 42MP

Surveyor; dos quais se tratara adiante.

8 shp — “Shaft Horse Power” — é a quantidade de poténcia gerada por um motor turboélice,
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O ATR 42-420 é uma versao atualizada do ATR 42-320 usando
motores com hélices de 6 pas, mais eficientes do que as hélices das versodes

anteriores.

ATR 42-500

Por sua vez, o ATR 42-500 é a primeira versao significativamente
aperfeicoada dos ATR 42, apresentando melhorias aerodinamicas e estruturais,
peso maximo de decolagem aumentado, permitindo mais carga, € com maior

alcance.

A primeira entrega do ATR 42-500 se deu em outubro de 1995,
apresentando um interior revisado, com motores Pratt & Whitney PW-127Es
mais potentes (poténcia de 2.400 shp — 1.790 kW) projetados para melhor
desempenho, especialmente em condi¢cdes quentes e altas, e maior velocidade
de cruzeiro, e para uma velocidade de cruzeiro substancialmente aumentada
(565 km/h/305 nés) acionando hélices de seis pas, um alcance méaximo de 1.850
km (1.000 milhas nauticas), o cockpit EFIS*, elevadores e lemes do ATR 72
alongados, além de novos freios e trem de pouso e asa e fuselagem refor¢cadas

para pesos maiores.

A versao mais recente tem capacidade CATII, que significa Categoria
Il no Sistema de Pouso por Instrumentos (ILS - Instrument Landing System),
nivel que permite que aeronaves realizem pousos seguros em situacfes de
visibilidade muito baixa, como nevoeiros densos ou chuva intensa, além de

outros instrumentos mais avangados para navegacao.

ATR 42-600
Em outubro de 2007, foi anunciado o lancamento da série ATR 42-
600. Semelhante ao ATR 42-500, essa série 600 apresentava 0 novo motor

PW127M como padrdo, fornecendo 5% de empuxo adicional e, assim,

4 Cockpit EFIS (Electronic Flight Instrument System) — sistema de exibicdo de instrumentos de
Voo na cabine de pilotagem de aeronave (cockpit) que exibe dados de voo eletronicamente em
vez de eletromecanicamente.
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proporcionando melhor desempenho em pistas curtas e em condi¢cbes quentes

e altas.

As aeronaves ATR 42-600 receberam, da Thales Avionics, 0 conjunto
de avibnicos digitais, incluindo cinco monitores LCD amplos, novo sistema de
gerenciamento de voo, novas comunicagdes, novos sistemas de navegacado com
sistema global de navegacdo por satélite e novo piloto automatico para

aproximacgoes.

A rigor, o ATR 42-600 é a designacédo de marketing da ATR para o

ATR 42-500, apenas equipado com 0 novo conjunto de avidnicos.

Usando o registro de teste F-WWLY, o protétipo ATR 42-600 voou
pela primeira vez em 4 de margo de 2010 e primeira entrega dessa versdo se

deu em novembro de 2012.

Parametros-padrao para variantes da familia ATR 42

Parametros-padrao, com possiveis variacdbes a depender de
configuracbes especificas pelo fabricante, equipamentos opcionais incluidos,
leiaute interior e modificacdes especificas do cliente. Também, entre diferentes
publicacbes da ATR, uma mesma variante pode ser apresentada com um

mesmo parametro com valores ligeiramente diferentes.

Especificacfes de diferentes variantes do ATR 42

|

REL n.2/2025

Parametros | \1p 45300 | ATR 42-320 | ATR 42-400 | ATR 42-500 | ATR 42-600
considerados
Tripulagéo 2 na cabine (piloto e copiloto); 2 comissarios de bordo
Assentos 42 até 48
Comprimento 22,67 m (74 pés e 5 pol.)
Envergadura 24,57 m (80 pés e 7 pol.)
Altura 7,59 m (24 pés e 11 pol.)
Area da asa 54,5 m? (587 pés quadrados)
Peso vazio 10.285 kg 10.290 kg 11.050 kg 11.250 kg 11.750 kg
22.674 b 22.6851b 24.361 b 24.802 Ib 25.904 Ib
Basico: Basico: Basico: Basico:
MTOW 16.700 kg 17.900 kg 18.600 kg 18.600 kg
Peso 36.817 Ib 39.462 Ib 41.005 Ib 41.005 |b
maximo de Opcional: Opcional: Opcional: Opcional:
decolagem 16.900 kg 18.200 kg 18.900 kg 18.900 kg
37.257 b 40.123 |b 41.666 Ib 41.666 Ib
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Pista minima 887 m 1.120m 966 m 966m
para pouso 2.910 ft 3.675 ft 3.169 ft 3.002 ft
. é)F: Ien']sg de 16.400 kg 17.600 kg 18,300 kg 18,300 kg

36.155 Ib 38.801 Ib 40.344 Ib 40.344 Ib

pouso

Peso Basico: Basico: Basico: Basico:
maximo 15.200 kg 16.300 kg 16.700 kg 16.700 kg
33.519 Ib 35.935 b 36.817 Ib 36.817 Ib

com . i . i g i : i
combustivel Opcional: Opcional: Opcional: Opcional:
7610 15.540 kg 16.600 kg 17.000 kg 17,000 kg
34.259 Ib 36.596 Ib 37.478 b 37,478 Ib

Carga util 4.640 kg 5.200 kg 5.500 kg 5.250 kg
maxima 10.2291b 11.464 Ib 12.1251b 11574 b

Capa(;:édade 4.500 kg

combustivel 9.921Ib

Motores (x2) PW120 PW121 PW121A PW127 E/M PW127XT-M

Poténcia dos 1.800 shp 1.900 shp 1.980 shp 2.160 shp 2.400 shp

motores 1.342kwW 1.417 kW 1.476 kW 1.611 kW 1.790 kW

Velocidade 493 km/h 500 km/h 484 km/h 535 km/h 535 km/h
de cruzeiro 266 noés 270 nés 261 nés 289 noés 289 nés

306 mph 311 mph 300 mph 333 mph 333 mph
Altltud_e de 7624 m
cruzeiro L
. 25 mil pés
(méxima)
Alcance com 845 km 850 km 1.470 km 1.302 km 1.345 km
48 456 milhas 459 milhas 794 milhas 703 milhas 726 milhas
passageiros nauticas nauticas nauticas néuticas nauticas

12.3. ATR 72-100/200/500/600
A série ATR 72 é derivada do ATR 42 com uma fuselagem alongada

em 4,5 m para aumentar a capacidade de assentos (de 48 para 66), em servico
desde 1989.

ATR 72-100

A primeira verséao ficou conhecida como ATR 72-100, mas foi usada

somente para voos de testes.
ATR 72-200
A segunda versao, o ATR 72-200, foi a primeira versao para vendas.

O ATR 72 foi lancado em janeiro de 1986 e, além de maior, tem
motores mais potentes e maior capacidade de combustivel. Em 27 de outubro

de 1988 o ATR 72-200 voou comercialmente pela primeira vez.
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O voo inaugural do ATR 72 foi concluido em outubro de 1988 e a

aeronave entrou em servico em outubro de 1989.

Do ATR 72-200 derivou a versdo ATR 72-210, com novos motores
PW127 de 2.750 SHP, mais potentes e melhor desempenho em regides quentes
e em aeroportos em altas altitudes, melhor conforto na cabine, particularmente
em termos de tratamento avanc¢ado de ruido interno e ar condicionado de cabine

superior.

ATR 72-500
Em 1997, a versdo ATR 72-500 foi certificada para voar
comercialmente. A versdo substituiu a versdo anterior e possuia um novo motor,

com seis pas de hélices e maior capacidade de carga.

O ATR 72-500 é certificado para operar em pistas ndo pavimentadas,
com um kit instalado para garantir o trem de pouso e a protecdo da fuselagem
inferior. Procedimentos especiais para clima frio permitem operacées em

temperaturas tao baixas quanto -54°C.

O ATR 72-500 foi antecedido por outros avides da série ATR 72-
200/210/212, tendo sido fabricado entre 1997 e 2011, quando teve sua producao
descontinuada.

A publicacdo Type-Certificate Data Sheet n°® EASA.A.084 for ATR 42
and ATR 72 Issue 12, da EASA (European Union Aviation Safety Agency —
Agéncia Europeia para a Seguranca da Aviacao), informa que ATR 72-500 é a
designacao comercial usada pela ATR para se referir ao modelo de aeronave
ATR 72-212A.

Em outros termos, ATR 72-500 é a nomenclatura adotada para efeito
de marketing, pois a designacdo técnica ATR 72-212A é a de fato a ser
consignada em documentos regulatorios, certificados de aeronavegabilidade, e
registros técnicos, sendo comum registros no seguinte formato: ATR 72-500
(ATR 72-212A).

A marca comercial é usada pela ATR para destacar as melhorias e

atualizacdes em relagdo aos modelos anteriores.
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O numero 212 se refere a uma seérie de melhorias técnicas e
estruturais em relagdo as versdes anteriores, enquanto a letra “A” serve para
distinguir os modelos que possuem configuragbes mais avancadas de motores,

sistemas de controle e desempenho.

ATR 72-600
No dia 2 de outubro de 2007, a ATR anunciou uma nova versao para
as suas aeronaves, conhecida como ATR 72-600, incorporando avangos

tecnolégicos como novos motores, telas de LCD, EFIS, entre outros.

Em 04 de marco de 2010, com o registro experimental F-WWLY, n°
de série 811, voou o ATR 42-500 (600) como protétipo da série ATR42-600.

Em novembro de 2022, a fabricante entregou o primeiro ATR 72-600
com 0s novos motores PW127XT, com economia de consumo de 3% e 20% de

reducdo nos custos de manutencdo em relacdo a versao anterior.

Em outubro de 2009, a ATR lancgou série 600, com o ATR 72-600
tendo recebido a certificacéo da Agéncia Europeia para a Seguranca da Aviagéo
(EASA) em maio de 2011 e entrado em servico em agosto de 2011 com a Royal

Air Maroc.

A semelhanca do ATR 42-600, as aeronaves ATR 72-600 também
receberam, da Thales Avionics, o conjunto de avionicos digitais, incluindo cinco
monitores LCD amplos, novo sistema de gerenciamento de voo, novas
comunicacdes, novos sistemas de navegacdo com sistema global de navegacao

por satélite e novo piloto automéatico para aproximacoes.

O ATR 42-600, do mesmo modo que o ART 42-500, manteve a
designacéao técnica ATR 42-212A porque, apesar das melhorias no modelo, que
incluiu avibnicos mais modernos, motores Pratt & Whithey PW127M e maior

capacidade de carga util, a base estrutural e os parametros de certificacdo
permaneceram 0S mesmos.

Em outros termos, ATR 72-500 é a nomenclatura adotada para efeito
de marketing, pois a designagdo técnica ATR 72-212A é a de fato a ser

consignada em documentos regulatorios, certificados de aeronavegabilidade, e
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registros técnicos, sendo comum registros no seguinte formato: ATR 72-500
(ATR 72-212A).

A publicacdo Type-Certificate Data Sheet n® EASA.A.084 for ATR 42
and ATR 72 Issue 12, da EASA, informa que o ATR 72-212A “versado 600" € a
designacéo comercial para identificar os modelos de aeronave ATR 72-212A que
receberam a modificacdo New Avionic Suite (NAS), também chamada de Glass
Cockpit, que representa a incorporacdo da ATR Significant Major Change n°
5948 e um lote de modificacbes ATR associadas, de modo que a aeronave ATR
72-212A “versao 600” nao é considerada um novo modelo ou variante de
aeronave.

“‘ATR 72-600” € a designagao comercial usada pela ATR GIE para se
referir ao modelo de aeronave ATR 72-212A equipado com modificacdo NAS.
Essa designacdo ndo deve ser usada em documentacao certificada/aprovada
pela ATR, e somente mengdes de ‘Mod 5948, ‘ATR 72- 212A com Mod 5948’ ou
ATR 72-212A ‘versédo 600’ devem ser indicadas.

Parametros-padrao para variantes da familia ATR 72

Especificacfes de diferentes variantes do ATR 72
Parametros | \1p 75 500 ATR 72-210 ATR 72-500 ATR 72-600
considerados
Tripulagéo 2 na cabine (piloto e copiloto); 2 comissarios de bordo
Assentos 66 (configuracdo padréo) 68 (conflgurg gdo padrao)
ate 74
Comprimento 27,166 m (89 pés e 1,5 pol.)
Envergadura 27,050 m (80 pés e 7 pol.)
Altura 7,65 m (25 pés e 1 pol.)
Area da asa 61 m2 (657 pés quadrados)
P . 12.400 kg 27.337 (12.450 kg 27.447| 12.950 kg 28.549 | 13.600 kg 29.983
eso vazio
Ib Ib Ib b
Bésico:
- 22.000 kg
Basico:
MTOW 21.500 kg C;l Séiagllbl-
Peso 47.399 Ib 0 500 ko 49,603 23.000 kg
maximo de Opcional: ' g4 50.705 Ib
Ib
decolagem 22.000 kg ional 1:
48501 Ib Opcional 1:
. 22.800 kg 50.265
Ib
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=
oS
(@)
~ LN
5 N
Pista 5 O
minima para 1.409 m 1.211m 1.224m 1.315m n N
decolagem 4.623 ft 3.973 ft 4.016 ft 4.314 ft i N
com MTOW a .
Pista minima 1.036 m 902 m 899 m 915m § 5
para pouso 3.399 ft 2.959 ft 2.949 ft 3.002 ft 2 L]
R O
mé;enfg de 21.350 kg 21.850 kg 22.350 kg g
47.068 Ib 48.170 Ib 49.272 Ib g
pouso ¢
Basico: 20.000 kg <
Peso Bésico: 45.;94 Ib
maximo 19.700 kg Opcional 1:
43.430 b 20.300 kg 44.753 21.000 kg
com : i
. Opcional: Ib 46.296 Ib
combustivel . )
7610 20.000 kg Opcional 2:
44.092 Ib 20.500 kg 45.194
Ib
Carga util 7.000 kg 7.000 kg 7.400 kg
maxima 15432 1b 15432 1b 16.3131b
Capadc;dade 5.000 kg
. 11.024 Ib
combustivel
Motores (x2) PW124B PW127 PW127 FIM PW127XT-M
Poténcia dos 2.160 shp 2.475 shp 2.475 shp 2.750 shp
motores 1.612 kW 1.844 kW 1.844 kW 2.019 kw
Velocidade 515 km/h 517 km/h 510 km/h 500 kn]/h
de cruzeiro 278 nos 279 nos 275 nos 270 nos
320 mph 321 mph 316 mph 311 mph
Altltud_e de 7624 m
cruzeiro o
(méxima) 25 mil pés
Alcance com 1.597 km 1.464 km 1.429 km 1.370km
maximo de 862 milhas 791 milhas 772 milhas 740 milhas
passageiros nauticas nauticas nauticas nauticas

ATR 42 e ATR 72 com destinag&o militar

Existem versdes de natureza policial e militar desenvolvidas a partir
do ATR 42-400 e do ATR 72-600 designadas como ATR 42-420MP; ATR 42-
500MP e ATR 72-500MP, com “MP” indicando serem aeronaves destinadas ao

patrulhamento maritimo (Maritime Patrol).

ATR Surveyor

Os ATR 42-420MP Surveyor (Inspetor) é uma versao do ATR 42-400
comercial, com a configuragcdo interna completamente diferente, contendo
sistemas de missdo e equipamentos especiais integrados e instalados pela
Alenia Aermacchi.

*CD259264392000 =%
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Ainda assim, foram produzidas apenas duas aeronaves civis do ATR
42-420, com motor PW120, n° de série do fabricante 487 e 491, entregues a CSA
Czech Airlines, em marco de 1996, como uma atualizag&o provisoéria anterior aos
ATR 42-500.

Recebeu certificacao civil em outubro de 1999 e foi qualificado para

operacoes militares em fevereiro de 2000.

Houve, também, um Unico ATR na versdo militar identificado com a
nomenclatura ATR 42-500MP, destinado a Forca Aérea da Nigéria junto com um
ATR 42-420MP.

Embora o site do ATR 42-MP informe de essa aeronave ser equipada
com motor 127E, que Ihe confere maior poténcia, foram encontrados registros
de terem sido produzidos 8 ATR 42-420MP equipados com 0s seguintes
motores: 2 com motor PW100; 1 com motor PW121; 2 com motor PW121A; 3
com motor PW127E; enquanto o Unico ATR 42-500MP foi equipado com motor
PW121A.

De todo modo, O ATR 42MP equipado com dois motores turboélice
PW 127M, com poténcia de 2.400shp (1790 kW), tem uma velocidade maxima
de cruzeiro de 520km/h, podendo operar a uma altitude maxima de 7.624 metros
(25 mil pés), com autonomia de 2.020 milhas maritimas (3.741 km) ou até 11
horas.

Ha publicacdo trazendo informacdo aparentemente contraditéria
dizendo de 10 aeronaves ATR 42MP com a Alenia Aermacchi tendo sido feito as
seguintes entregas: 4 para a Policia Aduaneira lItaliana (Italian Guardia di
Finanza), 3 para a Guarda Costeira Italiana, 2 para a Forca Aérea Nigeriana,
entre 2009 e 2010 e 1 para a Agéncia de Seguranca Geral da Libia (Libyan
General Security Agency), em um total de 10 aeronaves.

S6 foram encontrados registros de 9 ATR42MP produzidos. A
aeronave entregue para a Agéncia de Seguranca Geral da Libia, em 21 de
dezembro de 2009, esta registrada como um ATR 42-500, construido em 2009,
com 0 n° de série 804, embora publicacdes da propria ATR se referiam a ela
como ATR 42MP

244

Para verificar a assinatura, acesse https://infoleg-autenticidade-assinatura.camara.leg.br/CD259264392000

Assinado eletronicamente pelo(a) Dep. Padovani

|

REL n.2/2025

presentacdo: 13/08/2025 15:53:28.217 - CEXATR

|

*CD259264392000 =%




A semelhanca do ATR 42 MP (Maritime Patrol - Patrulha Maritima)
Surveyor derivado ATR 42-400 comercial, ja héd a versdo ATR 42MP derivado do
ATR 42-600 comercial.

O ATR 42MP é destinado a operacdes de patrulha maritima, podendo
executar uma ampla gama de missfes especializadas, busca e identificacao de
embarcacdes, controle de contrabando e de pirataria, missdes de controle
ambiental, patrulhamento de zonas econdémicas exclusivas (ZEE), operacdes de
Busca e Resgate (SAR), Inteligéncia, Vigilancia, Reconhecimento (ISR),
Comando e Controle (C2), monitoramento de aguas territoriais e vigilancia

antipoluicdo, bem como monitoramento de fluxos migratorios.

Além disso, podendo ser facilmente configurado para transportar
pessoas, evacuacdes humanitarias e médicas (14 macas e dois meédicos),
transporte de pessoal (48 passageiros) de tropas (36 soldados equipados) e
carga (até 5.450 kg de carga a granel ou nove contéineres padrdo ATR) e
lancamento de paraquedistas.

Somando a experiéncia com o ATR 42MP Surveyor, na estrutura do
ATR 42-600 comercial, foi produzido o ATR 72-600MPA (Maritime Patrol
Aircraft), dotado de capacidades de Comando, Controle, Comunicacdes,
Computadores, Inteligéncia, Vigilancia e Reconhecimento (C4ISR)®> que
permitem o monitoramento do trafego maritimo, protecdo de pesca, operacfes
de combate ao contrabando e trafico de drogas, patrulhamento de zonas
econdmicas exclusivas (ZEE), bem como operacbes de Busca e Resgate
(SAR)®. A aeronave também pode ser usada para transportar pessoal e materiais
e para executar missdes de guerra antissubmarino (ASW), de guerra

antissuperficie (ASW)’ e de inteligéncia eletrénica (ELINT)2.

Pelo menos 13 aeronaves ATR 72-600MPA, equipadas com motor

PW127M, dessa versdo militar foram produzidas: 4 para a Aeronautica Militar

5 C4ISR — Command, Control, Communications, Computers, Intelligence, Surveillance and
Reconnaissance.

6 SAR — Search and Rescue.
7 ASW - anti-submarine warfare.

8 ELINT - electronic intelligence.
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Italiana; 5 para a marinha turca; e 4 para Policia Aduaneira Italiana (Italian
Guardia di Finanza).

ATR 42 e ATR 72 cargueiros

Ha avidbes ATR em que a letra “F” aparece junto ao indicativo do
modelo da aeronave, como em ATR 42-312F e ATR 42-320F, qualificando essa
versao como destinada ao transporte de cargas, pois essa letra se origina de
freighter (cargueiro).

Um terco das aeronaves de carga regionais que voam hoje sdo ATRs
convertidos para transporte de cargas a granel ou com portas largas para

transporte de contéineres.

Mas ainda ha variantes com as letras “QC” junto ao indicativo do
modelo da aeronave, como em ATR 42-312QC, de quick change (mudanca

rapida) permitindo rapida mudanca de passageiros para cargas e vice-versa.

ATR72-212A “versdo 600F” é a designacao para identificar modelos
de aeronaves ATR 72-212A com New Avionic Suite — NAS (Mod 5948) equipado
com a conversédo de carga Significant Major Change n.° 7900.

ATR versbes STOL - Short Take-Off and Landing

Os ATR 42-400S, ATR 72-500S e ATR 72-600s sdo versoes
otimizadas para decolagens e pousos em pistas curtas (de apenas 800 m) e em
aeroportos com infraestrutura limitada, como pistas em ilhas, areas
montanhosas ou remotas. Para isso, sofreram modificacfes no design das asas,
nos flaps e nos spoilers, leme de maior tamanho e um sistema de freio

automatico; tudo para melhorar o desempenho em decolagens e pousos curtos.

Em 2019 a fabricante anunciou o lancamento do ATR 42-600S, uma
versao projetada para operar em pistas curtas e regides de alta altitude e clima
quente. O primeiro voo dessa versdo aconteceu em 2022. Porém as poucas
encomendas para o0 ATR 42-600S fizeram com que a ATR decidisse cancelar o

projeto em novembro de 2024.
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ATR 42 e ATR 72 Corporate

Nas familias ATR 42 e ATR 72 hé& versdes corporativas (VIP) com
configuracdes diferenciadas. Todas as configuragdes contam com sala VIP com
poltronas diferenciadas na parte dianteira do aviao, isolada por porta do restante

do avido, equipada com assentos comuns.

ATR 42-600 Edicdo HighLine
Langada, em 2024, na Aircraft Interiors Expo 2024 e batizada de ATR
HighLine, nova cabine de passageiros premium traz conforto superior aos

passageiros.

Segundo a ATR, o novo interior pode ser instalado tanto em
aeronaves novas quanto em modelos ja produzidos e visa a atender passageiros
da aviacdo executiva, companhias aéreas, servicos de fretamento, hotéis e

resorts de luxo.

A nova cabine apresenta uma configuracdo All-Business Class,
espaco extra entre os assentos executivos, que séo feitos sob medida pela
Geven, empresa italiana especializada em assentos e componentes de interiores

para aeronaves.

Afora o layout exclusivo da cabine executiva, de resto, a aeronave é

igual a sua versao de configuracao padrao.

A edicdo HighLine parece ser uma versao mais recente da versao
Corporate e por meio de parcerias com especialistas em design de luxo
renomados, a cabine pode ser totalmente personalizada com um interior
executivo completo com até trés salas VIP e também com secdes separadas,
garantindo operacdes seguras e eficientes onde os funcionarios podem

maximizar seu tempo em sua area trabalho.

12.4. Listas mais completa das diferentes versdes dos ATR 42 e ATR 72

Compulsando outras referéncias sobre as aeronaves ATR, ainda
foram encontradas as duas listas que se seguem sobre diferentes versdes das
aeronaves das familias ATR 42 e ATR 72.
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Versdes de aeronaves ATR 42 Versdes de aeronaves ATR 72
ATR 42-500 ATR 72-500 (ATR-72-212A)
ATR 42-300 ATR 72-202
ATR 42-500MP Surveyor ATR 72-500 (ATR-72-215)
ATR 42-300 ATR 72-212
ATR 42-320 ATR 72-201
ATR 42-300/QC ATR 72-202
ATR 42-200 ATR 72-201F
ATR 42-512 ATR 72-202F
ATR 42-600 ATR 72-210
ATR 42-300F Aerospatiale ATR-72
ATR 42M-312 ATR 72-600
ATR 42-310 ATR 72-102
ATR42-312 ATR 72-212A
ATR 42-312 ATR 72-212F
ATR 42-420MP Surveyor ATR72-600 (ATR72-212A)
ATR 42-300M ATR 72-212A(500)

ATR 72-600F

ATR 72-600F (72-212A)

ATR P-72A
REFERENCIAS

» ATR 42. Fonte (Wikipedia): https://en.wikipedia.org/wiki/ATR_42; publicacao

em: sem data; acesso em: 21 nov. 2024.

> ATR 42. Fonte (aeroweb-fr.net): https://www.aeroweb-fr.net/appareils/atr-42;

publicacdo em: sem data; acesso em: 29 dez. 2024.

» ATR 42/ATR 72. Fonte (Aviagdocomercial.net):

https://www.aviacaocomercial.net/atr.htm; publicacédo: atualizada em dez.

2023; acesso em: 20 nov. 2024.

» ATR 42, ATR 72 production list. Fonte (RZJets):

https://rzjets.net/aircraft/?typeid=310, publicacdo em: sem data; acesso em:

21 nov. 2024.

» ATR 42MP. Fonte (Leonardo):

https://aircraft.leonardo.com/en/products/ATR 42mp-1; acesso em: 09 nov.

2024.

ATR 72. Fonte (aeroweb-fr.net): https://www.aeroweb-fr.net/appareils/atr-72;

publicacdo em: sem data; acesso em: 29 dez. 2024.

> ATR 72-500. Fonte (ATR):

https://web.archive.org/web/20140815041630/http://www.atraircraft.com/pro
ducts app/media/pdf/Brochure-ATR 500-Series 2011 light.pdf; acesso em:
07 nov. 2024.
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https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr-42-500
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr-42-300
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr-42-500mp-surveyor
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr-42-300-1
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr-42-320
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr-42-300-qc
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr-42-200
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr-42-512
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr-42-600
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr-42-300f
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr-42m-312
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr-42-310
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr42-312
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr-42-312
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr-42-420mp-surveyor
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr-42-300m
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr-72-500-atr-72-212a
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr-72-202
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr-72-500-atr-72-215
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr-72-212
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr-72-201
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr-72-202-1
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr-72-201f
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr-72-202f
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/72-210
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/aerospatiale-atr-72
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr-72-600
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr-72-102
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr-72-212a
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr-72-212f
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr72-600-atr72-212a
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr-72-212a-500
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr-72-600f
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr-72-600f-72-212a
https://www.aeroweb-fr.net/fiches/atr-p-72a
https://en.wikipedia.org/wiki/ATR_42
https://www.aeroweb-fr.net/appareils/atr-42
https://www.aviacaocomercial.net/atr.htm
https://rzjets.net/aircraft/?typeid=310
https://aircraft.leonardo.com/en/products/atr-42mp-1
https://web.archive.org/web/20140815041630/http:/www.atraircraft.com/products_app/media/pdf/Brochure-ATR-500-Series_2011_light.pdf
https://web.archive.org/web/20140815041630/http:/www.atraircraft.com/products_app/media/pdf/Brochure-ATR-500-Series_2011_light.pdf

ATR 72-600. Fonte (ATR): https://www.ATR aircraft.com/aircraft-
services/aircraft-family/ATR 72-600; acesso em: 07 nov. 2024.

ATR 72MP. Fonte(Leonardo): https://aircraft.leonardo.com/en/products/ATR
72mp; acesso em: 09 nov. 2024.

ATR 72 Twin Turboprop Passenger Aircraft, Europe. Fonte (Aerospace
Technology): https://www.aerospace-technology.com/projects/ATR 72/;
acesso em: 07 nov. 2024.

ATR Aircraft. Fonte (ATR): https://www.ATR aircraft.com; acesso em: 07
nov. 2024

ATR ATR 42. Fonte (Aeropedia): https://aeropedia.com.au/content/ATR 42/;
publicacdo em: 08 mai. 2019; acesso em: 21 nov. 2024.

ATR celebra 40 afios y mira al futuro. Fonte (Aviacionline):
https://aviacionline.com/2021/11/ATR celebra-40-anos-y-mira-al-futuro/;
publicacdo em: 09 nov. 2021; acesso em: 21 nov. 2024.

ATR FAMILY. Fonte (ATR):
https://web.archive.org/web/20181030170453/http://www.atraircraft.com/pro
ducts_app/media/pdf/FAMILY septembre2014.pdf; publicagdo: set. 2014;
acesso em: 23 nov. 2024.

ATR lan¢ou nova cabine de passageiros premium. Fonte
(AeroMagazine): https://aeromagazine.uol.com.br/artigo/atr-lancou-nova-
cabine-de-passageiros-premium.html; publicagdo: 29 mai. 2024; acesso em:
25 nov. 2024.

Brochure Booklet ATR Family 105x200 V7. Fonte (ATR):
https://resources.globalair.com/specs/aircraftbrochures/0 72-500.pdf;
acesso em: 07 nov. 2024.

F-WEGA ATR ATR 42-200. Fonte (PlaneSpotters):
https://www.planespotters.net/airframe/ATR 42-f-wega-atr/ep64mx;
publicacdo em: sem data; acesso em: 21 nov. 2024.

Leonardo fornecera aeronave de patrulha maritima ATR 42-600 para a
Guarda Costeira Italiana. Fonte (Cavok):
https://www.cavok.com.br/leonardo-fornecera-aeronave-de-patrulha-
maritima-atr-42-600-para-a-quarda-costeira-italiana; publicacdo em: 08 nov.
2024; acesso em: 25 nov. 2024.

Pratt & Whitney Canada PW100. Fonte (AcademialLab): https://academia-
lab.com/enciclopedia/pratt-whitney-canada-pw100/; acesso em: 07 nov.
2024.

RocketRoute. Fonte (RocketRoute): https://www.rocketroute.com/?s=atr;
acesso em: 07 nov. 2024.
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https://www.atr-aircraft.com/aircraft-services/aircraft-family/atr-72-600
https://www.atr-aircraft.com/aircraft-services/aircraft-family/atr-72-600
https://aircraft.leonardo.com/en/products/atr-72mp
https://aircraft.leonardo.com/en/products/atr-72mp
https://www.aerospace-technology.com/projects/atr72/
https://aeropedia.com.au/content/atr-42/
https://aviacionline.com/2021/11/atr-celebra-40-anos-y-mira-al-futuro/
https://web.archive.org/web/20181030170453/http:/www.atraircraft.com/products_app/media/pdf/FAMILY_septembre2014.pdf
https://web.archive.org/web/20181030170453/http:/www.atraircraft.com/products_app/media/pdf/FAMILY_septembre2014.pdf
https://aeromagazine.uol.com.br/artigo/atr-lancou-nova-cabine-de-passageiros-premium.html
https://aeromagazine.uol.com.br/artigo/atr-lancou-nova-cabine-de-passageiros-premium.html
https://resources.globalair.com/specs/aircraftbrochures/0_72-500.pdf
https://www.planespotters.net/airframe/atr-42-f-wega-atr/ep64mx
https://www.cavok.com.br/leonardo-fornecera-aeronave-de-patrulha-maritima-atr-42-600-para-a-guarda-costeira-italiana
https://www.cavok.com.br/leonardo-fornecera-aeronave-de-patrulha-maritima-atr-42-600-para-a-guarda-costeira-italiana
https://academia-lab.com/enciclopedia/pratt-whitney-canada-pw100/
https://academia-lab.com/enciclopedia/pratt-whitney-canada-pw100/
https://www.rocketroute.com/?s=atr

» Type-Certificate Data Sheet n® EASA.A.084 for ATR 42 and ATR 72 -
Issue 12. Fonte (EASA):
https://www.easa.europa.eu/en/downloads/7358/en; publicacdo: 07 set.
2023; acesso em: 25 nov. 2024.
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https://www.easa.europa.eu/en/downloads/7358/en

13. A HISTORIA DA VOEPASS

A empresa Voepass Linhas Aéreas tem sua matriz localizada na
cidade de Ribeirdo Preto, no estado de Sao Paulo, junto ao Aeroporto Estadual

Doutor Leite Lopes, onde tem centradas suas operacgoes.

E considerada a empresa aérea mais longeva no Brasil, se excluida
a Taxi Aéreo Marilia, criada em 1961, da qual derivou a TAM, em 1976, e, depois,
a LATAM, em um processo de fusdo da TAM com a LAN iniciado em 2010.

No entanto, a génese da Voepass se da com José Luiz Felicio, neto
de libaneses nascido na cidade de Mococa, em 1942, apoiando seu pai, desde
os 13 anos, na implantacao de linhas de 6nibus ligando o interior paulista a Sdo
Paulo/Capital.

Com a experiéncia trazida de berco, José Luiz criou, em 1978, na
cidade paulista de S&o José dos Campos, a empresa de Onibus Viacéo
Passaredo, voltada para o fretamento visando ao turismo e ao transporte de
funcionarios de empresas e industrias dos setores publico e privado,
acompanhando o crescimento do Vale do Paraiba, em um momento em que o

Pais carecia de transporte rodoviario.

Ainda como empresa de fretamento de Onibus, em 1986, estendeu
sua atuacdo para Sao Paulo/Capital e, em 1991, para a cidade de Ribeir&o
Preto/SP. Depois disso, acumulando com a area de transporte de 6nibus, passou
a explorar, em 1997, o transporte coletivo em Paulinia/SP; em 2008, o transporte
de escolares também nessa cidade; e, em 2016, com uma filial em
Araguaina/TO, o servico de transporte urbano.

Estando a Passaredo consolidada no transporte terrestre, o patriarca,
junto com um dos seus filhos, no caso, José Luiz Felicio Filho, que ja se
encaminhava para ser comandante de avides, resolveu investir no setor aéreo,
criando a Passaredo Transportes Aéreos, em 3 de julho de 1995.Foi presidente
da empresa até o ano de 2022, quando, em meio a uma crise, suspendeu as

operacoOes e passou o0 comando para o filho cofundador da empresa.

Tratava-se de uma empresa voltada para a aviagdo regional em rotas

nao exploradas ou pouco exploradas na malha aérea brasileira, operando dois
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bimotores turboélice Embraer EMB 120 Brasilia, para 30 passageiros,
incorporados em janeiro (PP-PSA) e em marco de 1996 (PP-PSB), ligando
Ribeirdo Preto as cidades de Goiania, Brasilia, Sdo Paulo, Curitiba, S&o José
dos Campos, Belo Horizonte e Vitoria da Conquista. Esses avides operaram com
a empresa até julho de 2011. Um terceiro avido desse modelo foi, depois,
incorporado a frota, em janeiro de 1997 (PP-PSC), tendo operado com a
Passaredo até outubro de 2001.

Curiosamente, o site Planespotters.net, especializado em aviagéao,
registra mais um Embraer EMB 120 Brasilia PT-WGE, que teria permanecido
com a Passaredo Transportes Aéreos, arrendado da Embraer, entre julho de
1995 e marco de 1996.

Em 1997, agéncias de viagem e operadores turisticos, diante da
estabilidade econdmica e aumento de consumo, inclusive de viagens, em razao
do sucesso do Plano Real, adotado trés anos antes, e em raz&o do “boom” do
turismo, reuniram-se a fim de arrendar avides para voos fretados para o litoral
do Nordeste e Caribe. Para isso, necessitavam de uma companhia aérea
credenciada para operar no territério nacional, o que os levou ao encontro da
Passaredo, que passou a operar dois Airbus A310: o primeiro, A310-322 (PP-
PSD), de dezembro de 1997 a dezembro de 2000, e o outro, A310-324 (PP-
PSE), de junho de 1998 a outubro de 1999, tornando-se a primeira companhia

brasileira a operar esse modelo de avido.

Os voos fretados com os jatos Airbus A310-300, avides tipo widebody
(de fuselagem larga) para 244 passageiros, pela Passaredo, fugindo da sua
vocacao de operar rotas regionais com avides menores, nao foi um bom negaocio,
tendo resultado em muitas dores de cabeca e prejuizo, até porque a
desvalorizacdo da moeda brasileira em face do délar foram inviabilizando os
voos fretados, afora o tempo parado para manutencao, aguardando a chegada

de pecas, que demoravam a vir da Franca.

Com o fim da parceria com as agéncias de viagens e operadores
turisticos, o primeiro foi repassado para a BRA, que encerrou suas atividades e

abriu faléncia; o segundo terminou repassado para a Yemenia, uma empresa
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aérea do Iémen, pela qual voou até cair no Oceano indico, matando 152 dos 153

ocupantes.

Também, a esse tempo, com a intencdo de substituir os Brasilia,
operou dois ATR-42-320: o primeiro, entre dezembro de 1998 e julho de 2000;
e, 0 segundo, por cerca de apenas seis meses, entre marco e agosto de 1999.
A desvalorizacao do real fez com que a empresa os devolvesse e voltasse ao
trio dos Embraer EMB 120 Brasilia.

Em crise financeira, a Passaredo, por questdes judiciais, perdeu o
Embraer EMB 120 Brasilia PP-PSC em 2001. Nessas circunstancias, a gestao
e controle da empresa foi passada para Felicio Filho que, sem outra alternativa,
em 4 de abril de 2022, suspendeu as operacdes, preservando o patrimonio da
empresa, incluindo os dois Embraer EMB 120 Brasilia PP-PSA e PP-PSB, na

perspectiva de retornar em condi¢cdes mais favoraveis no futuro.

Em 2004, ap6s o sucesso da reformulacio da marca e
reestruturacdes sob o comando de Felicio Filho, agora como uma empresa
independente da Viacdo Passaredo, a operadora de transporte aéreo assumiu o
nome comercial de Passaredo Linhas Aéreas, inicialmente, apenas com o
Embraer EMB 120 Brasilia PP-PSA, tendo como destinos as cidades de Goiania,
Chapeco, Curitiba, Uberlandia e Ribeirdo Preto. Depois, reativou o PP-PSB,
passando a fazer, também, em 2007, a rota Ribeirdo Preto — Brasilia — Barreiras
— Salvador — Vitéria da Conquista. (Em 2007)

Aos poucos, foi incorporando outras aeronaves do mesmo modelo
chegando a ter 6 desses turboélices para 30 passageiros. Junto aos dois que ja
possuia, acresceu 0s seguintes Embraer EMB 120 Brasilia: PR-OAN, arrendado
da OceanAir, em 2007; PR-PSD, comprado nos Estados Unidos, em 2008; e os
PT-SLD e PT-SLE, comprados da OceanAir.

Desde entéo, viveu um periodo aureo, experimentando excepcional
crescimento, anunciando, em novembro de 2008, planos para ampliar sua
capacidade de 200 mil para 480 mil passageiros, em um aumento de 240%, com
a ampliacdo das frequéncias das suas principais rotas — Sdo Paulo, Rio de

Janeiro e Brasilia — e a abertura de novas rotas.
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No ritmo da sua expansdo, em dezembro de 2008, junto com a
apresentacdo do seu plano estratégico, anunciou nova logomarca para a
empresa, desenvolvida pela agéncia de design e marcas Commgroup Branding,
representada por uma triade de passaros, que € o icone da empresa, a partir do

desenho do vento em aerodinamica.

No ano de 2009, essa logomarca foi premiada em 2° lugar dentre as
marcas brasileiras no Worldwide Logo Design Annual (Wolda 09 Awards), maior
prémio internacional de design de marcas, e ainda ficou situada entre as 50

melhores no ranking mundial.

De fevereiro a julho de 2009, mantendo operag¢des com aeronaves de
fabricacdo exclusivamente nacional de curto alcance, proprias para a aviacao
regional, ao mesmo tempo que ia deixando de operar com os Embraer EMB 120
Brasilia, incluiu na sua frota um jato Embraer ERJ 135, para 37 passageiros, e
seus 4 primeiros jatos Embraer ERJ 145, para 50 passageiros, passando a voar
para 13 destinos, na expectativa de triplicar o faturamento em relagéo ao ano de
2008.

Operando com os ERJ-145, a Passaredo dobrou a oferta de assentos,
inaugurando novas rotas para o Rio de Janeiro, S&o Paulo, Porto Alegre,
Palmas, Bauru, Marilia, Barreiras, Presidente Prudente, Goiania e Recife,
tornando-se a segunda maior operadora regional do Brasil, tendo chegado a
operar 14 ERJ-145 mais o ERJ-135, no ano de 2011, depois de ter aposentado
0os Embraer EMB 120 Brasilia também nesse ano.

No entanto, a operagdo com esses avides se revelou onerosa para as
condicBes do Brasil, ainda que tenha se mostrado rentavel nos Estados Unidos.
Somado a disso, a Passaredo comegou a rever as rotas e planejamento a partir
do acidente com o Embraer ERJ 145 PR-PSJ, em agosto de 2010, que derrapou
por 300 metros e acabou saindo da pista pelo lado esquerdo, na cidade de Vitéria
da Conquista/BA, com o trem de pouso principal e a parte inferior da aeronave
atingindo um pequeno monte localizado aguém da cabeceira da pista,
acarretando importantes danos nos motores, trem de pouso, fuselagem e

estabilizador horizontal.
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Mas também, nesse mesmo ano, nova crise financeira se abateu
sobre a Passaredo, afundada em dividas; o que a levou ao encerramento dos
voos de Ribeirdo Preto para Porto Alegre/RS, Curitiba/PR, Cascavel/PR e
Londrina/PR, a 113 demissdes e a um pedido de recuperacdo judicial, em
outubro de 2012, com o objetivo de viabilizar o pagamento de suas dividas e
preservar suas atividades. Os débitos estavam estimados, aquele tempo, em
mais de R$ 150 milhdes.

Dois meses depois, 0 plano de recuperacao judicial, elaborado pela
Passaredo junto com a Exame Auditores Independentes, foi apresentado e, em
03 de maio de 2013, aprovado por 88% dos 70 credores — dentre os mais de 300
— presentes na Assembleia Geral de Credores realizada em Ribeirdo Preto,
programando o pagamento da sua divida em até 15 anos, sendo-lhe, entéo,
concedida a recuperacédo judicial, em processo na 82 Vara Civel de Ribeirdo
Preto, em agosto de 2014, com a Deloitte Touche Tohmatsu Consultores, de S&o
Paulo/Capital, como administradora judicial.

A Passaredo, em nota, atribuiu sua crise financeira ao alto preco do
combustivel, ao atendimento das demandas regionais utilizando jatos e,
também, a uma concorréncia especifica, momentanea e predatéria vivida em
sua base principal, Ribeirdo Preto, referindo-se, de forma indireta, a Webjet, que
passara a operar em Ribeirdo Preto — principal hub da Passaredo — com Boeing

737 e tarifas abaixo do preco do mercado.

Nessas circunstancias, a Passaredo, entre 2012 e 2013, foi trocando
0os jatos Embraer por turboélices ATR-72-600 e ATR-72-500. Buscando
padronizar sua frota, comecou a operar, em 2012, com os trés ATR-72-600 de
matricula PR-PDA, PR-PDB e PR-PDC, mas chegou ao final desse ano
operando quatro ATR-72-600, dois ATR-72-500 e treze ERJ-145.

Prosseguindo na padronizacdo de sua frota, em 2013, passou a
operar com quatro ATR-72-600, cinco ATR-72-500 e trés ERJ-145; e, em 2014,
com apenas o0s quatro ATR-72-600 e os cinco ATR-72-500. Em consequéncia
da diminuicdo do niamero de avides, teve de reduzir sua malha aérea, mas, em

contrapartida, permaneceu operando rotas de alta rentabilidade.
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Mesmo assim, em 2015, reforcou sua frota com mais cinco ATR-72-
500, ficando com um total de quatorze ATR-72, embora nos anos subsequentes
o total tenha variado: nove, em 2016; doze, em 2017; até chegar a apenas cinco
ATR-72-500 em 2018.

Ainda que enfrentando os Obices da recuperacdo judicial, a
Passaredo foi demonstrando excepcional desempenho, a ponto de, em 2014, ter
sido considerada a empresa aérea mais segura do Brasil pelo site
AirlineRatings.com, que realiza avaliacdes e classificacbes sobre companhias
aéreas ao redor do mundo, e ainda obteve sete estrelas (pontuacdo maxima)

junto com mais 149 empresas aéreas de todo o mundo.

Em julho de 2014, a imprensa noticiou que a Passaredo e a TAM
celebraram um acordo de interline!, a partir do més de agosto, que seria o
primeiro passo para que aquela operadora de voos regionais, em processo de
recuperacéo judicial desde outubro de 2012, fosse adquirida pela TAM, ainda

que ndo houvesse, até entdo, contrato assinado para essa aquisicao,

A TAM desmentiu a intencdo de adquirir a Passaredo, confirmou o
acordo interine com a empresa de voos regionais, possibilitando que o
passageiro, ao comprar a passagem em uma companhia, incluisse trechos de
conexdo operados pela outra e com check-in da bagagem sendo feito apenas

uma vez, no inicio da viagem, sem precisar fazer novo check-in na conexao.

Evidentemente que essa aquisicdo ndo se concretizou, mas, em 24
de dezembro desse mesmo ano de 2014, a TAM e a Passaredo firmaram um
acordo de cédigo compartilhado (codeshare)? para voos com os 9 seguintes

destinos: Araguaina/TO, Barreiras/BA, Cascavel/PR, Dourados/MS, Pampulha

1 Um acordo de interline é relativo as conexes com a finalidade de coordenar passageiros com
um itinerario que utiliza diferentes companhias aéreas, conectando voos diferentes sem a
necessidade, nas escalas, de ser feito novo check-in e de lidar com a bagagem. Implica a
conexao entre pelo menos dois voos. Uma companhia aérea emite bilhetes para a outra, mas
cada uma delas tem seu préprio cédigo de voo.

2 No codigo compartilhado (codeshare) a companhia aérea que voa o avido (a operadora) usa o
codigo de voo da companhia transportadora (que vende as passagens), ou seja, uma
companhia aérea opera 0os voos em nome de outra companhia aérea, usando codigo de voo
desta. O compartilhamento é de determinado voo, que podera ou nao ter conexao com outro
voo. No codeshare, ha um nivel mais elevado de integracéo e coordenacéo entre companhias
aéreas.
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(Belo Horizonte/MG), Sinop/MT, Trés Lagoas/MS, Uberaba/MG e Vitoria da

Conquista/BA; o que aumentou a ocupacao das suas aeronaves..

A esse tempo, a Passaredo ja tinha incorporado outros ATR-500 a
sua frota, que chegou, em 2015, quatro ATR-72-600 e dez ATR-72-500, e cobria
19 diferentes destinos nas regides Sul, Sudeste, Nordeste e Centro-oeste com
avides ATR-72-500 e ATR-72-600.

Em marco de 2015, a Voepass lancou sua Revista de Bordo,
distribuida gratuitamente aos clientes. Segundo esse exemplar, operava, entao,
para os seguintes destinos: Araguaina/TO, Barreiras/BA, Belo Horizonte/MG,
Brasilia/DF, Cascavel/PR, Cuiaba/MT, Dourados/MS, Goiania/GO, Palmas/TO,
Ribeirdo Preto/SP, Rondondpolis/MT, Rio de Janeiro/Capital, Salvador/BA, Sao
José do Rio Preto/SP, Sédo Paulo/Capital, Sinop/MT, Trés Lagoas/MS,
Uberaba/MG, Uberlandia /MG e Vitéria da Conquista/BA.

A esse tempo, a Passaredo era considerada a quinta empresa do
Pais, com 1% dos voos nacionais e uma das poucas sobreviventes dentre as
pequenas operadoras, voando para 20 destinos com uma frota de 9 avides ATR.
A TAM, por sua vez, vinha frustrada da tentativa de retornar a aviacao regional
com a aquisicdo da TRIP, que terminou comprada pela Azul. Nessa época, a
aviacao regional era critério para priorizar a distribuicdo de slots no Aeroporto de
Congonhas, considerado o mais rentavel do Pais, e também era objeto de um
programa de incentivo do governo federal, que pretendia reformar 270

aeroportos e subsidiar empresas focadas em rotas regionais.

Em meados de 2015, sob a perspectiva do fim da recuperacéo judicial,
gue so veio a ocorrer em 2017, a Passaredo operava com uma frota de 4 avibes
ATR-72 600 e 8 avides ATR-72 500, com a previsdo de receber mais dois até o

fim do ano.

Em julho de 2015, a empresa informou que sua pontualidade média
estava em 87%, regularidade 94%, que tinha transportado 600 mil passageiros

no primeiro semestre desse ano e que as agéncias e consolidadoras® eram

8 Consolidadoras sdo empresas intermediarias que negociam tarifas de passagens aéreas em
grandes quantidades diretamente com as companhias aéreas, obtendo precos mais baixos e
condicdes especiais para vender essas passagens a agéncias de viagens menores.
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responsaveis por 68% dos passageiros, contra 12% das vendas diretas (B2C e

central de vendas)*.

Em junho de 2016, ainda sob recuperacdo judicial, a Passaredo
encerrou algumas rotas, inclusive para Dourados/MS e Uberlandia/MG, e demitiu

cerca de 200 empregados.

Em uma inje¢do para a sua recuperacao, em janeiro de 2017, foi
anunciado um contrato de codeshare pelo qual todos os canais da Gol passariam
a vender os bilhetes de voos da Passaredo, para viagens a partir do dia 9 de
marco, para 9 destinos: Araguaina/TO; Barreiras e Vitoria da Conquista/BA;
Sinop e Rondon6polis/MT, S&o José do Rio Preto e Ribeirdo Preto/SP;
Cascavel/PR e Trés Lagoas/MS.

Ao longo dos anos, essa parceria foi sendo ampliada até ser
cancelada no ano de 2023. Tanto foi sendo ampliada que, no fim desse mesmo
ano de 2017, foram comunicados voos combinados Ribeirdo Preto — S&o Paulo
— Buenos Aires, com a Passaredo operando a primeira perna da rota e a Gol
operando a conexdao internacional. A mesma comunicacao acrescentou que, em
2018, outros destinos nacionais da Passaredo e internacionais da Gol deveriam

ser gradualmente adicionados para novos voos combinados.

A esse tempo, a Passaredo operava com apenas sete avides ATR-72

cobrindo 20 cidades em nove estados e em parcerias com grandes companhias.

Mesmo assim, a Passaredo continuou com dificuldades financeiras

até ver sua frota ser reduzida a apenas cinco ATR-72-500 no ano de 2018.

Em 3 julho de 2017, o Grupo Itapemirim e a Passaredo Linhas Aéreas
anunciaram a compra desta companhia aérea regional, em processo de
recuperacdo desde 2012, que passaria ao comando do empresario Sidnei Piva

de Jesus, integrante do grupo entédo controlador da Itapemirim.

Haveria uma gestado compartilhada durante dois meses, integrando as

malhas aéreas e rodoviaria de modo a alcancar 2,5 mil cidades brasileiras,

4 B2C (Business to Consumer) - venda direta de passagens aéreas e outros servicos (reservas
de hotéis, aluguel de carros, etc.) da companhia aérea diretamente ao consumidor final, sem a
intermediacdo de agéncias de viagens ou consolidadoras, comumente através de sites e
aplicativos das operadoras aéreas.
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considerando as 20 cidades em 9 estados entéo operados pela Voepass, com a
projecdo de serem adquiridas 20 aeronaves e o0s destinos aéreos serem

ampliados para 80.

Em 12 de setembro de 2017, contudo, a Passaredo anunciou que o
negocio tinha sido desfeito porque os controladores do Grupo Itapemirim tinham
descumprindo o acordo e, também, porque ndo tinham efetuado os pagamentos
combinados. Os controladores da Itapemirim, Sidnei Piva de Jesus e Camila de
Souza Valdivia, por sua vez, emitiram uma nota assinada alegando que o

desfazimento fora consensual.

No processo de recuperacao judicial da Itapemirim e, depois, faléncia,
sob suspeitas de desvios de recursos, apropriacéo indébita e crimes falimentares
sobre a venda para aquele grupo, a Passaredo, em 2019, passou a ser
investigada também, com indiciamentos indiretos, no inquérito policial, do seu
presidente, José Luiz Felicio Filho e da sua esposa, Cassia Aparecida Vieira
Felicio.

No entanto, o juiz da 12 Vara de Faléncias e Recuperacfes Judiciais
do Tribunal de Justica de Sao Paulo, em decisao de fevereiro de 2023, com base
no parecer do Ministério Pablico, entendeu que eles, na verdade, tinham sido
vitimas das condutas imputadas a Sidnei Piva e Camila Valdivia, contumazes
em descumprir contratos a frente do Grupo Itapemirim. Em consequéncia,
determinou a exclusdo do presidente da Voepass e de sua esposa do

indiciamento.

Entretanto, em meio as negociacbes com a Itapemirim, em agosto
desse mesmo ano de 2017, em face dos resultados obtidos pela companhia com
aumento da receita ap0s sua reestruturacdo e o aumento de ocupacao apos o
codeshare com a TAM, a Juiza da 82 Vara Civel de Ribeirdo Preto (SP),

determinou o fim da recuperacéao judicial da Passaredo.

Em marco de 2018, devido a problemas financeiros, a Passaredo
demitiu 80 funcionérios. O acordo homologado previa o pagamento do acerto em
12 parcelas, mas somente a primeira parcela foi paga, em abril, levando os ex-
funcionarios a apresentarem denuncia ao Ministério Publico do Trabalho. A

empresa reconheceu o débito e afirmou que iria regularizar a situacao.
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A Passaredo, entdo, contava com cerca de 700 funcionarios e atendia
nove Estados, com voos entre 14 cidades, dentre elas Belo Horizonte, Brasilia,
Rio de Janeiro, Salvador, Sdo Paulo e Vitéria da Conquista.

Também no ano de 2018, em julho, foi anunciada a inclusdo da
Passaredo no plano de milhas Smiles; no segundo semestre desse ano, a
companhia anunciou um novo website e 0 seu plano de expanséao com inicio a
partir do primeiro semestre de 2019, inaugurando novas rotas. Em contrapartida,
em restruturacdo da sua malha aérea, deixou de atender alguns destinos, tais
como: Rondondpolis, Trés Lagoas, Sao José do Rio Preto, Belo Horizonte, além

de ter sido retirada uma das frequéncias de voo para o Rio de Janeiro.

Em meados de 2019, a ANAC (Agéncia Nacional de Aviacao Civil),
em razdo do fim das operacdes da Avianca Brasil, decidiu redistribuir, por falta
de uso, os slots dessa operadora no Aeroporto de Congonhas. Embora esses
slots fossem desejados pelas grandes operadoras aéreas, a ANAC decidiu em
favor das empresas com até 54 slots; o que excluiu a Gol e a LATAM. Dai ter
sido feita a seguinte distribuicdo: 15 para a Azul, 14 para a Passaredo, 12 para
a MAP Linhas Aéreas, que nunca operara no Sudeste, e mais 14 slots da pista
auxiliar para a TwoFlex, as trés ultimas empresas operando exclusivamente na

aviacao regional.

Motivada pelos valiosos slots do Aeroporto de Congonhas, poucas
semanas depois, a Passaredo surpreendeu o mercado ao adquirir, em 21 de
agosto de 2019, 100% controle acionario da MAP, a quinta maior companhia
aérea do Pais. Com essa aquisicdo, passou a dispor de 26 slots naquele
aerodromo e a ampliar suas operacfes para a regido Norte, pois a MAP,
fundada, em 2011, em Manaus, no estado do Amazonas, chegara a ter voos
para Belém, Porto Trombetas, Parintins, Santarém, ltaituba, Altamira, Labrea,
Carauari, Sdo Gabriel da Cachoeira, Barcelos, Tefé, Eirunepé e Coari.

A aquisicdo da MAP foi facilitada pelo fato da frota dessa operadora

ser composta também por avides da familia ATR, tanto ATR-42 como ATR-72.

A Passaredo, ap0s a aquisicdo dos ativos da MAP, com nova

identidade visual, mudou sua denominacdo para Voepass Linhas Aéreas como
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parte de uma estratégia de reposicionamento de marca e de ampliacdo de suas

operacoOes, ainda que as duas marcas tenham sido mantidas separadas.

Em outubro de 2019, a Voepass acrescentou, por leasing, um ATR-
72-600 a sua frota, entdo com cinco ATR 75-500 e, com os slots de Congonhas,
junto com a MAP, passou, a partir de 29 de outubro, a operar voos regionais
entre a cidade de Sao Paulo e o interior do estado, que tinham sido suspensos
quando a TAM comprara a Pantanal. Da capital paulista ainda foram
estabelecidos voos para os estados de Minas Gerais, Rio de Janeiro, Parana,

Mato Grosso do Sul e Bahia.

Todavia, ha registro de, ainda no segundo semestre de 2019, a
Voepass ter recebido mais dois ATR-72-600 para sua frota, tendo em vista suas

operacdes no Aeroporto Congonhas.

Para conseguir operar em Congonhas, a MAP teve de retirar avides
das suas rotas na Amazonia; o que gerou grande polémica na regido, afora
a Mineracdo Rio do Norte, com sede em Oriximind/PA e planta na cidade de
Porto Trombetas/PA, ter cancelado os contratos de voos fretados para seus
funcionarios com a MAP, alegando falta de seguranca, além do seu ATR-72-202
PR-MPY ter sofrido um grave incidente por falta de combustivel em 16 de
setembro de 20109.

Dos 28 destinos que alcancara ao adquirir a MAP, a Voepass, no
primeiro semestre de 2020, ja operava em 46 cidades com 11 avifes: 2 ATR-42,
com previsdo de mais um para entrar em operacao, e 9 ATR-72, com previséo
de mais um para entrar em operag¢do no segundo semestre de 2020, além de
mais um ATR-72 encomendado previsto para ser entregue no segundo semestre
de 2020. Entretanto, no dia 23 de marco de 2020 a Voepass e a MAP

interromperam todas as suas operacdes devido a pandemia da Covid-19.

Discrepando dos dados citados no paragrafo anterior, possivelmente
por depender de informagcdes que melhor esclarecam, ha registro de que, em
2020, as frotas da Voepass e da MAP somavam 16 avides: trés ATR 42-300, um
ATR 42-500, um ATR 72-200, oito ATR 72-500 e trés ATR-72-600, embora seja

discutivel quantos realmente estavam em condi¢cdes de operar, pois também ha
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registro de, em fevereiro de 2020, a Voepass ter chegado a uma frota de 13

aeronaves ATR.

De todo modo, o fato € que, em 2020 e nos anos subsequentes, a
Voepass cresceu exponencialmente, chegando ao ano de 2024 operando com
15 avides da familia ATR e passando a ser a maior operadora regional do Pais

e a quarta empresa aérea em numero de avioes.

O processo de aquisicdo da MAP foi bastante tumultuado, com seus
antigos donos, que também eram proprietarios da Manaus Aerotaxi, cobrando,
no Tribunal de Justica do Estado do Amazonas, uma divida de R$ 72 milhdes,
incluindo dividas trabalhistas originadas da rescisdo contratual dos ex-
funcionarios da empresa MAP, o uso de hangares e manutencdo de aeronaves
e alegando, ainda, que estavam recebendo cobrancas do Banco da Amazénia,
Banco do Brasil e Banco Safra, referente aos financiamentos que deveriam ter
sido assumidos pela Voepass. Cobraram, também, a devolu¢do de um ATR-42-
500 pertencente a Manaus Aerotaxi que, embora operando pela MAP, nédo fazia
parte do contrato e estava impedido de voar porque seu certificado de

aeronavegabilidade estava suspenso.

Em contrapartida, a MAP, agora controlada pela Voepass, emitiu nota
dizendo de varios inadimplementos contratuais por parte dos antigos
controladores e que a aeronave devolvida ndo fazia parte do plano de frota da
empresa, em razdo da defasagem tecnoldgica por ser muito antiga— um ATR-
42-500 com cerca de 30 anos — e da sua condicdo de manutencéao,
acrescentando que estava apurando a ocorréncia de denuncias sobre as
manutenc¢des realizadas pelos antigos controladores da empresa, estando sob
auditoria da ANAC para apuracdo dos descumprimentos de regulamentos

aeronauticos de responsabilidade dos ex-controladores.

Os antigos controladores da MAP também denunciaram que a
Voepass teria recebido R$ 27 milhdes da Gol para a aquisicdo da MAP de olho
nos slots em Congonhas, um dos aeroportos mais rentaveis na Ameérica do Sul,
0 que, se fosse confirmado, poderia acarretar a retomada pela ANAC dos 12

slots atribuidos a Passaredo.
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A Azul, sem sucesso, chegou a ingressar no Conselho Administrativo
de Defesa Economica (CADE), alegando que a Gol teria financiado a aquisicdo
da MAP Transportes Aéreos pela Voepass com o intuito de também explorar os
slots alocados aquea.

Em 8 junho de 2021, a Gol anunciou a aquisicdo da MAP, incluindo
0s 26 slots no Aeroporto de Congonhas, mas sem incluir os 7 avides ATR da
MAP nem as operacdes na regido Amazlnica, que permaneceram com a
Voepass, evidenciando que o verdadeiro objetivo da Gol era obter esses slots
para aumentar seus horarios em Congonhas, possibilitando-lhe aumentar em
aproximadamente 10% seus voos diérios para esse aerodromo com 0 acréscimo

de mais 26 voos diérios, além de permitir-lhe concorrer com a Azul.

Eis que, no primeiro semestre de 2020, a TwoFlex, antiga parceira da
Gol que detinha 14 slots na pista auxiliar do Aeroporto de Congonhas,
conectando cidades menores a grandes capitais com 14 horarios diérios de
partidas, tinha sido comprada pela Azul que, em um movimento contra a Gol,

deixou esta oOrfa das rotas regionais.

Os valores da negociacao da Gol com a Voepass alcancaram R$ 28
milhdes pagos em ac¢bes (100.000 acdes GOLL4 a R$ 28 por papel), mais uma
quantia de R$ 25 milhdes em dinheiro, em 24 parcelas mensais, além de a Gol

ter assumido até R$ 100 milhdes de compromissos financeiros da MAP.

A conclusdo da transacdo estava condicionada a aprovacdes e
confirmacdes pela Agéncia Nacional de Aviagcéao Civil (ANAC) e pelo Conselho
Administrativo de Defesa Econdmica (CADE). Pelo Despacho SG n°® 1929/2021,
de 30 de dezembro de 2021, a Superintendéncia-Geral do CADE aprovou a
negociacdo sem restricdes, com a decisado tornando-se definitiva apos 15 dias
sem a interposicao de recursos por terceiros e sem avocacao pelo Tribunal do
préprio 6rgao.

Entretanto, essa negocia¢gdo nao se concretizou, e a Gol, em 2023,
viria a romper o contrato de codeshare que mantinha com a Voepass. E de se
notar que a Gol iria manter sua frota padronizada e sem compromisso com o

acervo de avides da empresa comprada, evidenciando que o seu interesse era,
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de fato, assumir os slots do Aeroporto de Congonhas, enquanto a Voepass
ficaria com toda a frota de aeronaves ATR da MAP.

De todo modo, em reacéo a investida da Azul, a Gol celebrou parceria
com a Voepass, que, apos trés meses inativa, voltou a operar a partir de 12 julho
de 2020, iniciando voos regionais de Guarulhos/SP para Rio Verde/GO,
Dourados/MS e Aracatuba/SP e de Brasilia para Sdo José do Rio Preto/SP,
Barreiras/BA e Araguaina/TO. Depois, entre 2020 e 2022, foram sendo
acrescidas as seguintes rotas: de Guarulhos para Joinville/SC, Juiz de Fora/MG,
Presidente Prudente/SP, Cabo Frio/RJ, S&o José do Rio Preto/SP, Ribeirdo
Preto/SP, Uberaba/MG, Uruguaiana/RS; de Congonhas para Santa Maria/RS e
para Ipatinga/MG, depois estendida até Teixeira de Freitas/BA; de Manaus para
Carauari, Coari, Eirunepé, Labrea, Parintins, Sdo Gabriel da Cachoeira e Tefé,
no interior do Amazonas, e Itaituba, no interior do Para; de Fortaleza para
Jericoacoara/CE e para Petrolina/PE com escala em Juazeiro do Norte/CE; de
Teresina para Parnaiba/Pl; de Brasilia para Montes Claros/MG e para
Uberlandia/MG; de Salvador para Vitéria da Conquista, Porto Seguro, Ilhéus,
Barreiras, Paulo Afonso, e Lencdéis/Chapada Diamantina, no estado da Bahia; de

Salvador para Aracaju/SE, Macei6/AL, Petrolina/PE e Montes Claro/MG.

No caminho da ampliacédo das operac¢des da Voepass, foi anunciada
a expansao e reforco do seu Acordo de Compra de Capacidade com a Gol,
visando a retomada de rotas e mais voos para o estado da Bahia a partir de julho
de 2021, com os bilhetes sendo comercializados exclusivamente pela Gol e
operados pela Voepass, cobrindo sete rotas com 2 ATR-72.

Em outubro de 2022, a Voepass, a quarta maior empresa aérea do
Pais em termos de quantidade de avides, detinha 0,5% do mercado doméstico,
com o quadro a seguir indicando os avifes por ela operados, ainda que com
divergéncias entre fontes diferentes que foram consultadas, com as duas

colunas da direita refletindo essas divergéncias.

MODELO QUANTIDADE
ATR-42-300 - 01
ATR-42-500 02 02
ATR-72-200 02 01
ATR-72-500 10 09
ATR-72-600 01 01
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| TOTAL | 15 | 14 |

Os dois ATR-72-200 da VOEPASS, herdados da MAP, estavam fora
de operacdo: o PR-MPY, em Ribeirdo Preto; o PR-MPZ, estacionado em
Manaus, no Aeroporto Internacional Eduardo Gomes. Também em Ribeirdo
Preto, fora de operacéo, se encontrava o ATR-72-500 PR-PDQ, ainda nas cores

falida Jet Airways, sua antiga operadora na india.

Ao mesmo tempo, a Voepass planejava receber mais dois ATR-72 até
o final desse ano de 2022, tendo sido encontrados registros do recebimento de
3 ATR-72-600 depois de outubro de 2022: PR-PDZ, em novembro de 2022; PS-
PVA, em marco de 2023; e PS-VPE, em abril de 2024.

Mas a Voepass recebera, também, em 17 de outubro de 2022, o ATR-
72-500 PS-VPB, que fizera seu primeiro voo em 22 de abril de 2010 e que, antes
de ser entregue a Voepass, tinha sido operado pela Belle Air (Albania), Belle Air
Europe (Italia), novamente pela Belle Air (Albéania) e pela Pelita Air Service
(Indonésia). Entre a Belle Air e a Pelita Air Service, esse avido ficou fora de
servigco com a Nordic Aviation Capital — NAC (Dinamarca), lider global em leasing
de aeronaves regionais, da qual veio para a Voepass, mas s6 entrou em
operacéo, em 28 de junho de 2023.

Foi justamente esse avido que se acidentou no dia 9 de agosto de
2024, no Voo 2283, na rota Cascavel/PR — Sédo Paulo/Capital (SP — Guarulhos).

De acordo com a edicdo de outubro de 2022 da Revista de Bordo da

Voepass, nesse més suas rotas cobriam 36 destinos.

Na regido Norte, cobrindo a area da antiga MAP, a Voepass realizava
operacdes puras com 0s ATR-42-500 ligando Manaus as cidades de Carauari,
Coari, Parintins e Porto Urucu, todas no estado do Amazonas, e a Itaituba e Porto
Trombetas, no estado do Para. Nessas rotas, ndo havia compartilhamento de
voos com a Gol. Em outros tempos, tinha voado também para Eirunepé, Labrea,

Sao Gabriel da Cachoeira e Tefé, todas no estado do Amazonas.
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Também com os ATR-42-500, em operacdes puras, a Voepass
realizava a chamada “Rota das Emogdes” no Nordeste, ligando as cidades de
Teresina/Pl, Parnaiba/PI, Jericoacoara/CE e Fortaleza/CE.

Em reforco aos ATR-42-500 nas rotas das regides Norte Nordeste, a
Voepass ainda alocou 0 ATR-72-500 PR-PDT.

Para outras cidades, a Voepass Operava com 0s ATR-72-500 e ATR-
72-600, em operagdes puras ou, COmo na maioria das rotas, em parceria com a
Gol, alcancando Aracatuba/SP, Aracaju/SE, Araguaina/TO, Barreiras/BA,
Brasilia/DF, Goiania/GO, llhéus/BA, Ipatinga/MG, Juazeiro do Norte/CE, Juiz de
Fora/MG, Maceié/AL, Montes Claros/MG, Petrolina/PE, Porto Seguro/BA,
Ribeirdo Preto (SP), Rio de Janeiro/Capital (RJ — Santos Dumont), Sdo José do
Rio Preto/SP, Sdo Paulo/Capital (SP — Congonhas), Sdo Paulo/Capital (SP —
Guarulhos), Salvador/BA, Santa Maria/RS, Uberaba/MG, Uberlandia/MG,
Uruguaiana/RS e Vitéria da Conquista/BA; mas tinha deixado de voar para Cabo
Frio/RJ, Joinville/SC e Presidente Prudente/SP.

A partir de 9 de maio de 2023, a Gol decidiu dar fim a sua parceria
com a Voepass, resultando na suspensdo dos seus voos para Araguaina/TO,
Barreiras/BA, Paulo Afonso/BA, Santa Maria/RS, Teixeira de Freitas/BA,
Uberaba/MG, Uruguaiana/RG e Lencg6is/BA, na Chapada Diamantina; enquanto
a Gol passou a operar, a partir do Aeroporto de Congonhas, voos para
Aracatuba, Ribeirdo Preto e Sdo José do Rio Preto, no interior de Sao Paulo, e

para Ipatinga, em Minas Gerais.

Em consequéncia, a Voepass ampliou sua parceria com a LATAM,
projetando passar a operar, gradualmente, com voos para Ipatinga/MG,
Barreiras/BA, Feira de Santana/BA, Valenca/BA, Paulo Afonso/BA, Teixeira de
Freitas/BA, Lencois/BA, Fernando de Noronha/PE, Uruguaiana/RS, Santa
Maria/RS, Pelotas/RS, Santo Angelo/RS e Aracati/CE.

No estado do Amazonas, a Voepass programava voos para Tefé,

Barcelos, Manicoré, Sdo Paulo de Olivenca e Santa Isabel do Rio Negro.
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Também nesse ano de 2023, em 25 de outubro, ha o falecimento, em
25 de outubro, aos 81 anos, de José Luiz Felicio, o patriarca fundador da

Passaredo de transportes terrestres e da Passaredo de transportes aéreos.

Ainda em 2023, a companhia informava em seu site que atendia a 37

destinos nacionais e tinha transportado mais de 500 mil passageiros nesse ano.

No curso de 2024, antes do fatidico acidente com o Voo 2283, em 9
de agosto de 2024, a Voepass operava com aeronaves ATR-42-5000, ATR-72-
500 e ATR 52-600, inclusive mediante contrato de codeshare com a LATAM,

pelo qual esta vende passagens para voos operados por aquela.

Quanto aos destinos operados a esse tempo, as informag¢des ndo sao
precisas, pois ha registros de 26, de 37 e até de mais de 40 destinos.

De todo modo, a informacdo mais confiavel, partindo da proépria
Voepass, foi encontrada na sua Revista de Bordo n° 105, de julho de 2024, que
registrou a empresa operando nos 32 destinos a seguir relacionados, a maioria
deles em compartilhamento de voos com a LATAM: Aracati/CE, Belo Horizonte
(Confins/MG), Campina Grande/PB, Carauari/AM, Cascavel/PR, Caxias do
Sul/RS, Fernando de Noronha/PE, Florianépolis/SC, Fortaleza/CE,
Guarulhos/SP, Ipatinga/MG, Joinville/SC, Juazeiro do Norte/CE, Juiz de
Fora/MG, Manaus/AM, Maringa/PR, Mossor6/RN, Natal/RN, Pelotas /RS, Porto
Seguro/BA, Porto Urucu/AM, Presidente Prudente/SP, Recife/PE, Ribeirdo
Preto/SP, Rio de Janeiro (Santos Dumont/RJ), Rio Verde/GO, Salvador/BA,
Santa Maria/RS, Santo Angelo/RS, S&o José do Rio Preto/SP, Sdo Paulo/Capital
(Congonhas/SP) e Uruguaiana/RS.

A mesma edicdo dessa revista listou 0s seguintes nomes no nivel
hierarquico mais elevado da empresa: PRESIDENTE Comandante José Luiz
Felicio Filho; CEO Eduardo Busch; DIRETORIA André Mauro Mendes, Carlos
Alberto Costa, Carlos Alberto Damido, David Faria, Eric Consoli, Luciano

Moreno, Marcel Moura e Otavio Santos.

Apds o acidente com o Voo 2283 na rota Cascavel-Guarulhos, a titulo
de reestruturacdo da empresa, o cargo de CEO (Chief Executive Officer — Diretor

Executivo) deixou de existir. Eduardo Busch, ex-CEO, tornou-se Diretor Juridico
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e foram demitidos o Diretor de Seguranca Operacional David Faria, o Diretor de

Manutengé&o Eric Consoli e o Diretor de Operagdes Marcel Moura.

O atual presidente da empresa, Felicio Filho, tem outros irméos, mas
a Voepass nao informa se ha outros donos além dos herdeiros, entendendo

como sendo uma informacé&o confidencial.

Também apos o acidente com o Voo 2283, de acordo com consulta
em seu sitio eletrénico (<www.voepass.com.br>), em 08 de novembro de 2024,
a Voepass reduziu para 16 os destinos em que passou a operar, ou seja, reduziu
pela metade, conforme os relacionados a seguir: Carauari/AM, Fernando de
Noronha/PE, Florian6polis/SC, Guarulhos/SP, Ipatinga/MG, Joinville/SC, Juiz de
Fora/MG, Manaus/AM, Pelotas/RS, Porto Urucu/AM, Presidente Prudente/SP,
Recife/PE, Ribeirdo Preto/SP, Rio de Janeiro (Galedo/RJ), Santa Maria/RS e
Séo Paulo/Capital (Congonhas/SP).

Em uma perspectiva de expansao, antes do acidente, a Voepass tinha
anunciado que iria comecar a voar para Minas Gerais, Distrito Federal e Bahia,
vislumbrando reativar, a partir de 2025, as bases de Brasilia, Uberlandia, Vitéria

da Conquista e Barreiras.

Em face do RPK (Revenue Passenger Kilometres), indicador que
mede a demanda multiplicando o numero de passageiros pagantes pelos
quildmetros viajados, a Voepass, segundo dados da ANAC, entre julho de 2023
e junho de 2024, de todas as companhias aéreas brasileiras, considerandos os
voos domeésticos, foi a que tinha obtido o maior indice de crescimento, 39,3%,
contra 6,6% da Latam, 5,4% da Azul e -1,9% da Gol.

Se considerada somente a variacdo em numero de passageiros no
mesmo periodo, a Voepass cresceu 41,9%, movimentando 829 mil passageiros,

entre 43 destinos, contra 584 mil nos 12 meses imediatamente anteriores.

No entanto, apds o acidente, foi possivel notar uma retracdo com o

cancelamento varias rotas operadas até entao.

De todo modo, anuncia-se que o futuro da Voepass depende da

manutencdo da sua parceria com a Latam, mas € de se crer que a Latam
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https://blog.voepass.com.br/ribeirao-preto-o-orgulho-do-interior-paulista/

dependa da Voepass para as conexdes com os destinos das rotas regionais por

esta operadas.

N&o bastasse, ha noticia de que a Latam ajudou na reestruturacao da
Voepass com o Conselho Administrativo de Defesa Econémica (Cade), tendo
autorizado a emissao de debéntures conversiveis pela Voepass que dao direito
a Latam de converter seu investimento em até 30% das a¢Bes do grupo
Voepass, com o restante da participacdo permanecendo com a familia Felicio.

Além disso, resultante desse acordo, a Latam conseguiu a permuta
permanente dos slots em Congonhas da Voepass em horarios de pico, que
foram trocados com horarios da Latam.

De todo modo, noticias de fevereiro de 2025 mostram a Voepass em
uma condicdo bastante critica. Além de acumular uma divida de R$ 215 milhdes,
a Nordic Aviation Capital (NAC), arrendadora de cinco dos 11 avides atualmente
operados pela Voepass, pediu o encerramento dos contratos de arrendamento
em razao da falta de pagamento e a devolucdo das aeronaves e de motor que

séo objetos dos contratos.

N&o bastasse, a reducdo da quantidade de aeronaves comprometera
a capacidade da Voepass de ocupar os slots que Ilhe cabem no Aeroporto de

Congonhas, levando a perda deles.

De todo modo, a Voepass ganhou uma sobrevida ao ter atendido, em
14 de fevereiro de 2025, pedido de medida cautelar antecipada pela Vara de
Competéncia Empresarial e de Conflitos Relacionados a Arbitragem do Tribunal
de Justica de Sao Paulo, em Ribeirdo Preto, nesta sexta-feira (14), adiando

uma possivel recuperacéao judicial.

Com essa decisdo judicial, a Voepass evitou, pelo menos
temporariamente, o arresto de aeronaves — 0 que acarretaria a faléncia da

empresa — e ganhou mais prazo para negociar com credores.

O acordo a empresa tem com a Latam |he garante uso de slots e
compra de capacidade, representando 93% do faturamento da Voepass em
agosto de 2024.
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Mesmo assim, a Voepass declara, na medida cautelar, que a Latam
Ihe deve 35 milhdes, ndo permitindo que ela honre acordo para o pagamento de
dividas trabalhistas.
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https://aeroin.net/falta-de-combustivel-fez-motores-apagarem-aviao-da-map-cenipa/

» GOL abre vendas para novas rotas para Cabo Frio, Sdo José do Rio
Preto e Ribeirdo Preto com VOEPASS. Fonte (Turismo&Eventos):
https://jornalturismoeeventos.com.br/gol-abre-vendas-para-novas-rotas-para-
cabo-frio-sao-jose-do-rio-preto-e-ribeirao-preto-com-voepass/; publicacao
em: 13 out. 2021; acesso em: 09 nov. 2024.

REL n.2/2025

» GOL amplia conectividade no Amazonas em parceria com a VOEPASS.
Fonte (NewsVia): https://newsavia.com/gol-amplia-conectividade-no-
amazonas-em-parceria-com-a-voepass/; publicacdo em: 14 set. 2020;
publicacdo em: 09 nov. 2024.

presentacdo: 13/08/2025 15:53:28.217 - CEXATR

» Gol anuncia compra da MAP por R$ 28 milhdes. Fonte (G1 Economia):
https://g1.globo.com/economia/negocios/noticia/2021/06/09/gol-anuncia-
compra-da-map-por-r-r-28-milhoes.ghtml; publicacdo em: 09 jun. 2021;
acesso em 18 nov. 2024.

» Gol compra MAP, da Voepass, por R$ 28 milhdes. Fonte (Poder 360):
https://www.poder360.com.br/economia/gol-compra-map-da-voepass-por-r-
28-milhoes; publicacdo em: 09 jun. 2021; acesso em: 09 nov. 2024.

» Gol compra MAP Linhas Aéreas por R$ 28 mi e diz que néo fara
"loucuras". Fonte (Exame): https://fexame.com/insight/gol-compra-map-
linhas-aereas-por-r-28-mi-e-diz-que-nao-fara-loucuras/p; publicacdo em: 08
jun. 2021; acesso em: 19 nov. 2024.

» GOL é acusada de ter dado dinheiro a Passaredo para comprar a MAP.
Fonte (Aeroin.net): https://aeroin.net/gol-acusada-pago-compra-map-pela-
passaredo; publicagdo em: 30 ago. 2020; acesso em: 09 nov. 2024.

» Gol e Voepass terdo voos de Ipatinga para Teixeira de Freitas. Fonte
(Aeroin.net): https://aeroin.net/gol-e-voepass-terao-voos-de-ipatinga-para-
teixeira-de-freitas/; publicacdo em: 18 mar. 2023; acesso em: 09 nov. 2024.

» Gol expande acordo com Voepass no Nordeste para compra de
capacidade. Fonte (InfoMoney):
https://www.infomoney.com.br/mercados/gol-expande-acordo-com-voepass-
no-nordeste-para-compra-de-capacidade/; publicacdo em: 23 jul. 2021;
acesso em: 15 nov. 2024.

» Gol inicia venda de trechos regionais da Passaredo; saiba. Fonte
(PanRotas): https://www.panrotas.com.br/noticia-
turismo/aviacao/2017/01/gol-inicia-venda-de-trechos-regionais-da-
passaredo-saiba_143557.html; publicagcdo em: 19 jan. 2017; acesso em: 15
nov. 2024.

» GOL operararegularmente com Boeing 737 em trés cidades do estado
de S&o Paulo. Fonte (OnTime): https://ontimeaviation.net/noticias-brasil/gol-
operara-regularmente-com-boeing-737-em-tres-cidades-do-estado-de-sao-
paulo/; publicagdo em: 31 mar. 2023; acesso em: 10 nov. 2024.
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» GOL retoma voos regionais em parceriacom a VOEPASS a 12 de julho.
Fonte (NewsAvia): https://newsavia.com/gol-retoma-voos-regionais-em-
parceria-com-a-voepass-a-12-de-julho/; publicacdo em: 13 jun. 2020;
publicacdo em: 09 nov. 2024.

» GOL retoma voos regionais no Nordeste; Salvador ter4 rotas para sete
cidades. Fonte (Correio): https://www.correio24horas.com.br/salvador/gol-
retoma-voos-regionais-no-nordeste-salvador-tera-rotas-para-sete-cidades-
0720; publicacdo em: 22 jul. 2020; acesso em: 09 nov. 2024.

» GOL suspende acordo com VOEPASS e corta voos para diversas
cidades do pais. Fonte (OnTime): https://ontimeaviation.net/noticias-
brasil/gol-suspende-acordo-com-voepass-e-corta-voos-para-diversas-
cidades-do-pais/; publicacdo em: 02 abr. 2023; acesso em: 09 nov. 2024.

» GOL teratodos os slots de MAP e Passaredo no Aeroporto de
Congonhas. Fonte (Aeroin.net): https://aeroin.net/gol-tera-todos-os-slots-de-
map-e-passaredo-no-aeroporto-de-congonhas/; publicagdo em: 08 jun. 2021;
acesso em: 09 nov. 2024.

» Gol terd voos combinados com Passaredo para Argentina. Fonte
(PanRotas): https://www.panrotas.com.br/noticia-
turismo/aviacao/2017/12/gol-tera-voos-combinados-com-passaredo-para-
argentina_152107.html; publicacdo em: 20 dez. 2017; acesso em: 08 nov.
2024.

» GOL tera voos regionais na ‘Rota das Emoc¢cées’ em parceria com a
VOEPASS. Fonte (NewsVia): https://newsavia.com/gol-tera-voos-regionais-
na-rota-das-emocoes-em-parceria-com-a-voepass/; publicagdo em: 16 dez.
2021; acesso em: 09 nov. 2024.

» Gol teriainvestido R$ 27 milh6es na compra da MAP Linhas Aéreas.
Fonte (Tudo de Viagem): https://www.tudodeviagem.com/2020/08/gol-teria-
investido-r-27-milhoes-na-compra-da-map-linhas-aereas/; publicacdo em 30
ago. 2020; acesso em: 10 nov. 2024.

> indice de Companhias Aéreas Brasil. Fonte (PlaneSpotters):
https://www.planespotters.net/airlines/brazil; acesso em: 07 nov. 2024.

» José Luiz Felicio, fundador da Passaredo, falece aos 81 anos. Fonte
(PanRotas): https://www.panrotas.com.br/gente/memoria/2023/10/jose-luiz-
felicio-fundador-da-passaredo-falece-aos-81-anos _200726.html; publicacéo:
25 out. 2023; acesso em: 15 nov. 2024.

» Justica aceita recuperacéao judicial da Passaredo. Fonte (Wilhelm &
Niels): https://wnadv.com/justica-aceita-recuperacao-judicial-da-passaredo/;
publicagcdo em: 24 out. 2012; acesso em: 10 nov. 2024.

» Justica determina fim da recuperacéao judicial da Passaredo. Fonte
(IstoE Dinheiro): https://istoedinheiro.com.br/justica-determina-fim-da-
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recuperacao-judicial-da-passaredo/; publicacdo em: 24 ago. 2017; acesso
em: 10 nov. 2024.

» MAP Linhas Aéreas. Fonte (MAP): http://52.22.80.207/conheca/; acesso
em: 10 nov. 2024.

» O que aconteceu com os Airbus A310 da Passaredo? Fonte (Aeroin.net):
https://aeroin.net/o-que-aconteceu-com-os-airbus-a310-da-passaredo/;
publicacdo em: 23 nov. 2019; acesso em: 08 nov. 2024.

» Oficial: Justica conclui que dono da Passaredo néo teve envolvimento
em condutas atribuidas a Sidnei Piva e Camila Valdivia em negociac¢ao
de venda para a Itapemirim. Fonte (Diario do Transporte):
https://diariodotransporte.com.br/2024/03/01/justica-conclui-que-dono-da-
passaredo-nao-teve-envolvimento-em-condutas-atribuidas-a-sidnei-piva-e-
camila-valdivia-em-negociacao-de-venda-para-a-itapemirim/; publicacdo em:
01 mar 2024; acesso em: 10 nov. 2024.

» Parceira da Latam, Voepass é uma das aéreas mais antigas em
operacao no Brasil. Fonte (Valor Econémico):
https://valor.globo.com/empresas/noticia/2024/08/09/parceira-da-latam-
voepass-e-uma-das-aereas-mais-antigas-em-operacao-no-brasil.ghtml;
publicacdo em: 09 ago. 2024; acesso em: 09 nov. 2024.

» Parceria com Latam é vista como essencial para futuro da Voepass.
Fonte (Valor Econdmico):
https://valor.globo.com/brasil/noticia/2024/08/13/parceria-com-latam-e-vista-
como-essencial-para-futuro-da-voepass.ghtml; publicagdo em: 13 ago. 2024;
acesso em: 21 nov. 2024.

» Parceria GOL-VOEPASS liga mais cidades do interior a Guarulhos.
Fonte (NewsVia): https://newsavia.com/parceria-gol-voepass-liga-mais-
cidades-do-interior-a-guarulhos/; 26 fev. 2021; publicagdo em: 09 nov. 2024.

» Partiu Chapada Diamantina! Gol retoma voos para Lenc¢éis, melhor
destino do Brasil. Fonte (Melhores Destinos):
https://www.melhoresdestinos.com.br/gol-voos-salvador-lencois.html;
publicacdo em: 10 nov. 2022; acesso em: 09 nov. 2024.

» Passaredo deve sair da recuperacdao judicial em 2016. Fonte (PanRotas):
www.panrotas.com.br/noticia-turismo/aviacao/2015/07/passaredo-deve-sair-
da-recuperacao-judicial-em-2016 _116803.html; publicacdo em: 22 jul. 2015;
acesso em: 10 nov. 2024.

» Passaredo ganha prémio de design de marca mundial. Fonte
(PanRotas): https://www.panrotas.com.br/noticia-
turismo/aviacao/2010/06/passaredo-ganha-premio-de-design-de-marca-
mundial_58826.html; publicacdo em: 17 jun. 2010; acesso em: 18 nov. 2024.
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» Passaredo Linhas Aéreas é vendida para Grupo da Viacgao Itapemirim.
Fonte (Diario do Transporte):
https://diariodotransporte.com.br/2017/07/03/passaredo-linhas-aereas-e-
vendida-para-grupo-da-viacao-itapemirim/; publicacdo em: 03 jul. 2017;
acesso em: 10 nov. 2024.

» Passaredo Linhas Aéreas renova marca e lanca nova identidade visual.
Fonte (VitrinePublicitaria.net):
https://web.archive.org/web/20150402101746/http:/vitrinepublicitaria.com/noti

|
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cias do mercado/2928/8/12/2008/passaredo-linhas-aereas-renova-marca-e-
lanca-nova-identidade-visual/752; publicacdo em: 08 dez. 2008; acesso em:
18 nov. 2008.

> Passaredo Onibus - Viacdo Passaredo. Fonte (Passaredo):
https://www.pasaredo.com.br/; acesso em: 08 nov. 2024.

» Passaredo tem 15 anos para quitar divida de R$ 150 milhdes. Fonte
(Correio do Povo): https://correio.rac.com.br/passaredo-tem-15-anos-para-
quitar-divida-de-r-150-milh-es-1.999973; publicacdo em: 04 mai. 2013;
acesso em: 10 nov. 2024.

» Primeiro ERJ-145 da Passaredo chegando. Fonte (Poder Aéreo):
https://www.aereo.jor.br/2009/05/05/primeiro-erj-145-da-passaredo-chega-
este-mes/; publicacdo em: 05 mai. 2009; acesso em: 08 nov. 2024.

» Primeiro ERJ-145 da Passaredo chegando. Fonte (SkyscraperCity):
http://www.aereo.jor.br/2009/05/05/primeiro-erj-145-da-passaredo-chega-
este-mes/; publicacdo em: 06 mai. 2009; acesso em: 18 nov. 2024.

» Quem é José Luiz Felicio Filho, piloto e presidente da Voepass. Fonte
(IstoE Dinheiro): https://istoedinheiro.com.br/quem-e-jose-luiz-Felicio-filho-
piloto-e-presidente-da-voepass/; publicacdo em: 14 ago. 2024; acesso em:
08 nov. 2024.

» Sentenca de Recuperacéo da Passaredo Transportes Aéreos S/A. Fonte
(TIDFT): https://www.tjdft.jus.br/institucional/administracao-
superior/corregedoria/comunicados-falencias/revogacao-judicial/passaredo-
transportes-aereos-1.pdf; acesso em: 10 nov. 2024.

» Smiles anuncia novos acordos, com Passaredo e mais 3 aéreas
africanas. Fonte (Valor Econémico):
https://valor.globo.com/empresas/noticia/2018/07/25/smiles-anuncia-novos-
acordos-com-passaredo-e-mais-3-aereas-africanas.ghtml; publicagdo em: 25
jul. 2018; acesso em: 01 dez. 2024.

» Superintendéncia Geral Cade arquiva investigacao sobre a Gol por
slots em Congonhas. Fonte (Valor Econémico):
https://valor.globo.com/empresas/noticia/2023/08/08/superintendncia-geral-
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https://www.pasaredo.com.br/
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https://istoedinheiro.com.br/quem-e-jose-luiz-felicio-filho-piloto-e-presidente-da-voepass/
https://www.tjdft.jus.br/institucional/administracao-superior/corregedoria/comunicados-falencias/revogacao-judicial/passaredo-transportes-aereos-1.pdf
https://www.tjdft.jus.br/institucional/administracao-superior/corregedoria/comunicados-falencias/revogacao-judicial/passaredo-transportes-aereos-1.pdf
https://www.tjdft.jus.br/institucional/administracao-superior/corregedoria/comunicados-falencias/revogacao-judicial/passaredo-transportes-aereos-1.pdf
https://valor.globo.com/empresas/noticia/2018/07/25/smiles-anuncia-novos-acordos-com-passaredo-e-mais-3-aereas-africanas.ghtml
https://valor.globo.com/empresas/noticia/2018/07/25/smiles-anuncia-novos-acordos-com-passaredo-e-mais-3-aereas-africanas.ghtml
https://valor.globo.com/empresas/noticia/2023/08/08/superintendncia-geral-cade-arquiva-investigao-sobre-a-gol-por-slots-em-congonhas.ghtml

cade-arquiva-investigao-sobre-a-gol-por-slots-em-congonhas.ghtml;
publicacdo em: 08 ago. 2023; acesso em: 09 nov. 2024.

» TAM e Passaredo iniciam acordo de voos em agosto. Fonte (Folha de S.
Paulo): https://m.folha.uol.com.br/mercado/2014/07/1484767-tam-e-
passaredo-iniciam-acordo-de-voos.shtml; publicagdo em: 11 jul. 2014;
acesso em: 10 nov. 2024.

» TAM e Passaredo firmam acordo de codeshare e fortalecem
conectividade regional. Fonte (Portal Eventos):
https://www.portaleventos.com.br/news/TAM-e-Passaredo-firmam-acordo-
de-codeshare-e-fortalecem-conectividade-regional; publicacdo em: 06 jan.
2012; acesso em: 17 jan. 2024.

» TAM faz acordo de gerenciamento de conexdes com Passaredo. Fonte:
Valor Econdmico): https://valor.globo.com/empresas/noticia/2014/07/11/tam-
faz-acordo-de-gerenciamento-de-conexoes-com-passaredo.ghtml;
publicacdo em: 11 jul. 2014; acesso em: 17 nov. 2024.

» TAM negocia compra da regional Passaredo. Fonte (O Estado de S.
Paulo): https://www.estadao.com.br/economia/tam-negocia-compra-da-
regional-passaredo-imp-/; publicacdo em: 11 jul. 2014; acesso em: 10 nov.
2024.

» Uma breve histéria da Passaredo. Fonte (Avides&Musica):
https://avioesemusicas.com/uma-breve-historia-da-passaredo.html;
publicacdo em:13 jun. 2013; acesso em: 08 nov. 2024.

» Uma pequena histéria do Airbus A-310 no Brasil. Fonte
(Avides&Musicas): https://avioesemusicas.com/uma-pequena-historia-do-
airbus-a-310-no-brasil.html; publicacdo em: 10 abr. 2012; acesso em: 08
nov. 2024.

» Uma trajetéria de altos e baixos. Fonte (Revide):
https://www.revide.com.br/noticias/brasil/trajetoria-voepass/; publicacdo em:
24 ago. 2024; acesso em: 15 nov. 2024.

» Veja qual é a frota atual da VOEPASS Linhas Aéreas — Outubro 2022.
Fonte (OnTime): https://ontimeaviation.net/mais/dados-e-estatisticas-do-
setor-aereo/veja-qual-e-a-frota-atual-da-voepass-linhas-aereas-outubro-
2022/; publicacdo em: 04 out. 2022; acesso em: 15 nov. 2024.

» Venda da MAP Linhas Aéreas para a Passaredo € investigada pelo
CADE. Fonte (Aeroin.net): https://aeroin.net/venda-map-linhas-aereas-
passaredo-investigada-pelo-cade/; publicacdo em: 09 dez. 2019; acesso em:
20 nov. 2024.

» Voepass. Fonte (Aviagdocomercial.net):
https://www.aviacaocomercial.net/passaredo.htm; publicacdo: atualizada em
dez. 2023; acesso em: 20 nov. 2024.
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» Voepass (antiga Passaredo). Fonte (Origem das Marcas):
https://origemdasmarcas.blogspot.com/2019/09/passaredo.html; publicacéo
em: 05 out. 2011; acesso em: 20 nov. 2024.

» Voepass decidiu ampliar codeshare com Latam apos fim da parceria
com a Gol. Fonte (Mercado&Eventos):
https://www.mercadoeeventos.com.br/noticias/aviacao/voepass-amplia-
codeshare-com-latam-apos-fim-da-parceria-com-a-gol/; publicagdo em: 12
abr. 2023; acesso em: 10 nov. 2024.

» Voepass demite diretores e muda comando quase dois meses ap0s
acidente em SP. Fonte (InfoMoney):
https://www.infomoney.com.br/business/voepass-demite-diretores-e-muda-
comando-quase-dois-meses-apos-acidente-em-sp/; publicacdo em: 26 set.
2024; acesso em: 21 nov. 2024.

» Voepass € a antiga Passaredo: Entenda a historia da companhia
envolvida no acidente em Vinhedo. Fonte (O Hoje):
https://ohoje.com/2024/08/09/voepass-e-a-antiga-passaredo/; publicacéo
em: 09 ago. 2024; acesso em: 08 nov. 2024.

» Voepass garante na Justica medida contra arresto de aeronaves e mais
prazo para negociar com credores. Fonte (Folha de S&o Paulo):
https://www1.folha.uol.com.br/mercado/2025/02/voepass-garante-na-justica-
medida-contra-arresto-de-aeronaves-e-mais-prazo-para-negociar-com-
credores.shtml; publicacdo em: 15 fev. 2025; acesso em: 16 fev. 2025.

» Voepass — Revista de Bordo, ed. 1. Fonte (Voepass):
https://blog.voepass.com.br/biblioteca-de-edicoes/#flipbook-df 5787/45/;
publicacdo em: mar. 2015, ed. 1; acesso em: 08 nov. 2024.

» Voepass — Revista de Bordo, ed. 84. Fonte (Voepass):
https://blog.voepass.com.br/biblioteca-de-edicoes/#flipbook-df 6283/15/;
publicacdo em: out. 2022, ed. 84; acesso em: 08 nov. 2024.

» Voepass — Revista de Bordo, ed. 105. Fonte (Voepass):
https://blog.voepass.com.br/revista-de-bordo/#flipbook-df 10228/83/;
publicacdo em: jul. 2024, ed. 105; acesso em: 08 nov. 2024.

» Voepass: saiba mais sobre empresa do avidao que caiu em Sao Paulo.
Fonte (Correio Braziliense):
https://www.correiobraziliense.com.br/brasil/2024/08/6917110-voepass-
saiba-mais-sobre-empresa-de-aviao-que-caiu-em-sao-paulo.html; publicacéo
em: 09 ago. 2024; acesso em: 07 nov. 2024.

» Voepass surgiu ap0s a Passaredo comprar a MAP em 2019. Fonte
(AviacaoPaulista.com):
http://www.aviacaopaulista.com/aviacao_comercial/historia_das_companhias
aereas/voepass.htm; publicagdo em: 01 mai. 2020; acesso em: 08 nov. 2020.
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» Voo da Gol para Paulo Afonso fortalece turismo naregiao do rio Sao
Francisco. Fonte (Governo da Bahia):
https://www.ba.gov.br/infraestrutura/noticia/2024-03/5224/voo-da-gol-para-
paulo-afonso-fortalece-turismo-na-regiao-do-rio-sao-francisco; publicacéo
em: 17 nov. 22; acesso em: 09 nov. 2024.
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https://www.ba.gov.br/infraestrutura/noticia/2024-03/5224/voo-da-gol-para-paulo-afonso-fortalece-turismo-na-regiao-do-rio-sao-francisco
https://www.ba.gov.br/infraestrutura/noticia/2024-03/5224/voo-da-gol-para-paulo-afonso-fortalece-turismo-na-regiao-do-rio-sao-francisco

14. O ACIDENTE COM VOO 2283 DA VOEPASS

14.1. Dia e local do acidente

Em 09 de agosto de 2024, o Voo 2283 da Voepass?, realizado pela
aeronave ATR 72-500 (ATR 72-212-A)?, registro PS-VPB, MSN? 908, batizada
“Maritaca”, decolou do Aeroporto Municipal de Cascavel (Aeroporto Municipal
Coronel Adalberto Mendes da Silva), no estado do Parana (CAC/SBCA)?%, com
destino ao Aeroporto Internacional de Guarulhos (Aeroporto Internacional
Governador André Franco Montoro), no estado de Sao Paulo (GRU/SBGR)?,
vindo a cair no municipio de Vinhedo, também no estado de S&o Paulo,

vitimando os 58 (cinquenta e oito) passageiros e os 4 (quatro) tripulantes.

14.2. Antecedentes da aeronave acidentada

Fabricada em Toulouse, na Franga, pelo GIE® — Avions de Transport
Régional, a aeronave, quando do acidente, contava com 17.359 horas de voo e
9.593 voos, estava equipada com dois motores turboélices Pratt & Whitney

Canada PW127F e configurada para 68 passageiros. Tinha feito seu primeiro

1 Tecnicamente, esse voo é identificado como PTB2283. O cédigo PTB identifica a Voepass
Linhas Aéreas em atribuicdo feita pela IATA (International Air Transport Association —
Associacéo Internacional de Transporte Aéreo).

2 ATR 72-500, ATR 72-600 e ATR 72-212A séo designacdes diferentes para a mesma familia de
avibes. ATR 72-212A é a designacéo técnica oficial usada pela EASA (European Union Aviation
Safety Agency — Agéncia Europeia de Seguranca da Aviacao) e pela ICAO (International Civil
Aviation Organization — Organizacao Internacional da Aviagéo Civil). A designacdo ATR 72-500
e ATR 72-600 s&o as designacdes comerciais para diferentes versdes do ATR 72-212A.

3 MSN - (Manufacturer Serial Number - Numero de Série do Fabricante) identificador Gnico
atribuido pelo fabricante a cada aeronave produzida. E utilizado para rastrear sua fabricacéo,
configuracdo, manutencao e histérico operacional (entrega a operadores, registro, alteracdes
de propriedade, manutencdo e reparos). MSN 908 significa que é a 908° aeronave a ser
fabricada pela ATR.

4 CAC - codigo IATA (International Air Transport Association), de 3 letras, para identificar
aeroportos de maneira simplificada para publico em geral, Cascavel, no caso. SBCA - cédigo
ICAOQ (International Civil Aviation Organization), de 4 letras, para identificar aeroportos de forma
técnica, principalmente para opera¢des de voo e controle de trafego aéreo ('S", de América do
Sul; "B", de Brasil; "CA", de Cascavel).

5 GRU - codigo IATA (International Air Transport Association), de 3 letras, para identificar
aeroportos de maneira simplificada para publico em geral, Guarulhos, no caso. SBGR - cédigo
ICAOQ (International Civil Aviation Organization), de 4 letras, para identificar aeroportos de forma
técnica, principalmente para operacdes de voo e controle de trafego aéreo ("S", de América do
Sul; "B", de Brasil; "GR", de Guarulhos).

6 GIE - Groupement d'Intérét Economique (Grupo de Interesse Econdmico) é uma estrutura
juridica francesa destinada a facilitar a cooperacdo entre empresas para atingir objetivos
comuns, mas que permanecem independentes.
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voo, em 22 de abril de 2010, sob o registro provisério F-WWEZ, atribuido pelo
fabricante durante o teste de produgao apos a aeronave sair da fabrica. Portanto,

tinha 14 anos a contar do seu primeiro voo.

Antes de ter sido recebida pela Voepass, foi entregue pela ATR a
empresa Belle Air, em Tirana, na Albania, em 29 de junho de 2010, mas, por
razdes que estao por serem esclarecidas, no més seguinte, foi devolvido a ATR,
em Toulouse, Franga, no dia 7 de julho de 2010, sendo, logo em seguida,
entregue a Belle Air Europe, subsidiaria italiana da Belle Air da Albania, em 28

de julho de 2010, em Ancona, na lItalia.

Em 13 de julho de 2012, voltou a ser entregue a Belle Air’, na Albania,
tendo sido retirada de uso em, 24 de novembro de 2013, permanecendo
estocada no Aeroporto de Toulouse-Francazal®, entre 06 de dezembro de 2013
e 13 de setembro de 2014, embora haja registro de ter sido entregue a empresa

de leasing Nordic Aviation Capital (NAC), dois dias antes, em 11 de setembro.

Com a NAC, o ATR permaneceu estocado no Aeroporto de Billund, na
Dinamarca, de 13 de setembro a 26 de dezembro de 2014, de onde foi entregue,
mediante leasing, a empresa Pelita Air Service, da Indonésia, em 05 de janeiro
de 2015, onde permaneceu por cerca de oito anos, voltando a ficar estocado a
partir de 10 de junho de 2022.

O site Planespotter registra que, em 17 de outubro de 2022, mediante
contrato de leasing com a NAC, o ATR de MSN 908 foi recebido pela Voepass,
s6 tendo entrado em servigo no dia 28 de junho de 2023, batizado Maritaca e
com o registro PS-VPB, estando por ser esclarecida a razdo pela qual demorou

cerca de 8 (oito) meses para entrar em servigo.

O contrato de leasing, a 65 mil délares ao més, iniciado em 2022, seria

vigente por 63 meses (5 anos e dois meses), ou seja, até 2026.

7 A Belle Air e sua subsidiaria italiana, ambas companhias de baixo custo, encerraram suas
operac¢Bes, em novembro de 2013, devido a problemas financeiros.

8 0 Aeroporto de Toulouse-Francazal, de porte médio, 10 km a sudoeste do centro de Toulouse,
era uma base militar convertida para uso civil, sendo utilizado para voos executivos e de aviagédo
privada, treinamento de pilotos, servicos de manutencédo aerondutica, testes de aeronaves e
atividades industriais relacionadas a avia¢do. Por sua vez, o Aeroporto de Toulouse-Blagnac é
o principal dessa cidade, operando com voos nacionais e internacionais
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Por outro lado, o registro oficial desse ATR, pela ANAC, indica o dia
29 de setembro de 2022, como o da “Data da Compra/Transferéncia” e que sua

propriedade era da Wilmington Trust Company®.

Em 11 de margo de 2024, esse ATR 72-500 PS-VPB, operando o Voo
2290, decolou do Aeroporto Internacional do Recife com destino ao Aeroporto
Internacional de Salvador, mas nao s6 apresentou problema hidraulico durante
0 Voo, como também, ao pousar na Pista 10 desse aeroporto, bateu a cauda na
pista, resultando em danos estruturais, permanecendo fora de operagédo por

cerca de quatro meses.

Sobre esse acidente, o Reporte Final da Ocorréncia 83889 do CENIPA
considerou o dano leve e liberou a aeronave no tocante a investigacdo, mas
registrou o seguinte (grifa-se):

A aeronave decolou do Aeroporto dos Guararapes - Gilberto Freyre

(SBRF), Recife, PE, com destino ao Aeroporto Deputado Luis

Eduardo Magalhdes (SBSV), Salvador, BA, a fim de realizar

transporte aéreo publico regular. Durante a fase de cruzeiro, a

aeronave apresentou mensagem de baixo nivel de 6leo hidraulico.

Os procedimentos previstos em manual foram realizados e o voo

prossequiu para o aerodromo de destino. Durante o pouso, ocorreu

um contato anormal da aeronave com a pista. Apoés o taxi, a

aeronave foi entregue para equipe de manuteng&o.

Nesse dia, o Voo 2290 foi concluido sem outras intercorréncias e a
aeronave permaneceu estacionada no Aeroporto de Salvador por 17 dias, até o
dia 28 de margo, quando, apds ter recebido autorizagao especial em razdo do
dano ter sido considerado leve, voou para reparos no centro de manutengao da
Voepass em Ribeirdo Preto, onde permaneceu na oficina até 09 de julho, quando

retornou ao servigo.

9 A Wilmington Trust Company, com matriz na cidade de Wilmington, Delaware, Estados Unidos,
tinha sido nomeada administradora de garantias da Nordic Aviation Capital (NAC), em 2020,
como parte da reestruturagéo de uma divida de US$ 6 bilhdes dessa empresa de leasing.
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Embora seja opinido desprovida de valor técnico por ndo ser emitida
por especialista, o “baixo nivel de Oleo hidraulico” sugere problema de
manutencgao deficiente, seja por incompletude do reservatério de 6leo, seja por
algum vazamento. Como o sistema hidraulico € critico para os spoilers, que
auxiliam os ailerons nas curvas, trem de pouso, flaps, freios, freios de hélices e
outros sistemas essenciais da aeronave, ndo é de se descartar de ter sido a

causa do choque da cauda ao pousar em Salvador.

A matéria “Cruzamento de dados mostra que avido que caiu em
Vinhedo passou por manutengéo apos 'dano estrutural’; veja detalhes”, publicada
pelo G1/Fantastico, em 11 de agosto de 2024, acrescenta outras informagdes
sobre problemas com esse avido antes da sua queda em Vinhedo (grifa-se):
Problemas com ar-condicionado, falha no sistema hidraulico e
contato anormal com a pista. Esses sdo alguns dos problemas
recentes pelos quais passou o avido turboélice modelo ATR-72-500
da Voepass antes de cair repentinamente na cidade de Vinhedo, no

interior de S&o Paulo, matando todos os 62 ocupantes.

A partir de um rigoroso cruzamento de dados obtidos nos sites de
orgéos oficiais e com outras fontes, a produgédo do Fantastico apurou
que a aeronave prefixo PS-VPB vinha enfrentando uma série de
paradas para manutengado. Tudo comegou no dia 11 de margo deste
ano.

[]

“O problema hidraulico em qualquer aeronave, seja um ATR, seja
um Boeing, seja um Airbus, ele é altamente significativo. Teve dano
estrutural. Que tipo de corregao foi efetuada pelo grupo Voepass na
Sua manutengdo, para disponibilizar a aeronave a voo?”, questiona o
comandante Ruy Guardiola, pioneiro no uso de ATR no Brasil.

[]

O avido so voltou a voar comercialmente no dia 9 de julho, mais de
trés meses depois. A primeira rota foi de Ribeirdo Preto para
Guarulhos e, segundo o Fantastico apurou, houve uma

despressurizagao em voo no mesmo dia e o ATR retornou, sem
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https://g1.globo.com/sp/campinas-regiao/noticia/2024/08/09/acidente-aviao-vinhedo.ghtml
https://g1.globo.com/sp/campinas-regiao/noticia/2024/08/09/acidente-aviao-vinhedo.ghtml
https://g1.globo.com/sp/campinas-regiao/noticia/2024/08/09/acidente-aviao-vinhedo.ghtml

passageiros, para Ribeirdo Preto, onde ficou parado mais quatro dias
para reparos.

No dia 13 de julho, finalmente a aeronave retomou as atividades, até
cair na sexta passada.

[]

Um dia antes do acidente, a jornalista Daniela Arbex pegou o aviédo e
fez um relato de que o ar-condicionado nao estava funcionando.
As pessoas tentavam se refrescar como podiam, e um homem chegou

até a tirar a camisa por causa do calor.

De todo modo, o CENIPA n&o investigou a causa da “batida da cauda”
na pista do Aeroporto do Salvador, se por erro dos pilotos ou se problema de
natureza material ou por qualquer outra razdo, assim como nao investigou o

porqué da aeronave estar voando com baixo nivel de dleo hidraulico.

Dados preliminares do CENIPA, no Reporte Preliminar da Ocorréncia
85259 do acidente em 09 de agosto de 2024, indicam que os registros técnicos
de manutengao da aeronave estavam atualizados, o Certificado de Verificagdo
de Aeronavegabilidade estava valido, a ultima revisao tinha sido concluida em
24 de junho de 2023 e o ultimo check diario tinha sido feito em 09 de agosto de
2024, dia do acidente.

Por sua vez, ambos os pilotos possuiam mais 5 mil horas de voo,
estavam habilitados em ATR 72 e em voo por instrumentos e com os Certificados
Médicos Aeronauticos (CMA) em vigor, tinham cumprido treinamentos tedricos e
praticos e sido submetidos a exames de proficiéncia em simulador de voo, os
quais contemplavam o treinamento de emergéncias e, em especial, o

gerenciamento do voo em condi¢des de formagao de gelo.

As duas comissarias possuiam a licenca de Comissaria de Voo
(CMS), estavam habilitadas para ATR-72 e, igualmente, estavam com os

Certificados Médicos Aeronauticos (CMA) em vigor.

14.3. Enfrentando gelo severo
Como os indicios coletados até o momento apontam para a formagao

de gelo na estrutura do ATR 72-500 PS-VPB como a causa direta do acidente,
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neste tépico sdo tracadas algumas considerag¢des sobre a formagao de gelo em
avioes.
De se notar que as altitudes de cruzeiro em que os avides dessa

categoria voam é propicia a formagao de gelo.

REL n.2/2025

14.3.1. Anotagoes de Manuais da ATR

presentacdo: 13/08/2025 15:53:28.217 - CEXATR

Em livre traducdo, sédo apresentados, neste topico, trechos de

|

|

manuais da ATR, grifados aqui.

Da leitura deles, é possivel concluir que:

1. acertificagdo dos avioes ATR nao é absoluta diante da formagao de gelo
severo;

2. os pilotos, antes de ingressarem em um espac¢o previamente definido
por formagao de gelo severo, devem adotar manobra evasiva, dele se
desviando;

3. os pilotos, se, por alguma razao, forem surpreendidos por formagao de

gelo severo, devem, imediatamente, adotar manobra evasiva.

Inicialmente, transcreve-se item da pagina 18 do capitulo “Limitations”
da publicacédo ATR FLEET 72-500 - AFM - Airplane Flight Manual (Revisao 29.0
—jun. 2021).

4.3 Condicodes de gelo severo

ADVERTENCIA

A FORMACAO DE GELO SEVERO PODE RESULTAR
DE CONDICOES AMBIENTAIS FORA DAQUELAS PARA
AS QUAIS A AERONAVE ESTA CERTIFICADA.

O VOO SOB CHUVA CONGELANTE, GAROA (GOTiCULAS)
CONGELANTES OU SOB CONDIGOES MISTAS DE FORMAGAO
DE GELO (AGUA LIQUIDA SUPER-RESFRIADA MAIS CRISTAIS
DE GELO) PODE RESULTAR NA ACUMULACAO DE GELO NAS
SUPERFICIES PROTEGIDAS, A PONTO DE EXCEDER A
CAPACIDADE DO SISTEMA DE PROTEGAO CONTRA GELO,

OU PODE RESULTAR NA FORMAGAO DE GELO NA PARTE DE
TRAS DAS SUPERFICIES PROTEGIDAS.

ESTE GELO NAO PODE SER ELIMINADO USANDO OS
SISTEMAS DE PROTEGAO CONTRA GELO E PODE DEGRA-
DAR SERIAMENTE O DESEMPENHO E A CAPACIDADE DE
CONTROLE DA AERONAVE.

*CD259264392000 %
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» As seguintes condigées meteorolégicas podem favorecer a
formacgéao de gelo severo durante o voo:

e chuva visivel em temperaturas proximas a 0° C na temperatura
estatica do ar (Static Air Temperature — SAT); 1° e/ou

e gotas que respingam ou se espalham com o impacto na fuselagem
em temperaturas proximas a 0° C na temperatura estatica do ar
(Static Air Temperature — SAT).

» Durante o voo, condicbées severas de formacao de gelo que

excedem aquelas para as quais a aeronave esta certificada

sdo determinadas pelos seguintes sinais:
e gelo cobrindo toda ou uma parte consideravel da seg¢do néo
aquecida de qualquer janela lateral; e/ou
e incapacidade de alcancar ou manter a velocidade programada;
e/ou
e as segquintes indicagbes secundarias:
o agua espirrando e escorrendo no para-brisa;
o acumulagdo de incomum de gelo na fuselagem em areas onde
normalmente ndo se observa acumulagéo de gelo;
o acumulagédo de gelo na superficie inferior da asa, atras da area
protegida [a parte embaixo da asa atras dos boots de degelo];
o acumulagdo de gelo no spinner da hélice, mais tras do que o

normalmente observado.

» Operagoes em condi¢goes de formagao de gelo severo

Caso algum desses fatos seja observado, deve ser imediatamente

Solicitado atendimento prioritario ao Controle de Trafego Aéreo

para facilitar uma rota ou uma mudanca de altitude para

sair das condigées de formagdo de gelo. Aplicar os procedimentos
especificados no capitulo Procedimentos de Emergéncia. Consultar
PROCEDIMENTOS DE EMERGENCIA.

10 A Static Air Temperature (SAT) é considerada a temperatura ambiente por definicdo. Isso
porque ela representa a temperatura do ar ndo perturbado ao redor da aeronave, ou seja, a
temperatura do ar em seu estado natural, sem influéncias externas.
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O piloto automatico pode impedir que o piloto perceba sinalizacbes
fisicas que indicam mudancgas adversas na performance da aeronave

e que exigem interveng&o manual.

Portanto, o uso do piloto automatico é proibido quando:

e existe formagdo de gelo grave, conforme definido anteriormente;
ou

e sdo encontrados requisitos incomuns de trimagem lateral*t
enquanto a aeronave esta em condigbes de formagéo de gelo; ou

e sdo emitidos alertas de trimagem (compensagdo) pelo piloto
automatico enquanto a aeronave esta em condi¢ées de formagéo

de gelo.*?

Segundo a publicagdo Cold weather operations — Be prepared for
icing (ATR, mar. 2011, pag. 13) e o Aeronautical Information Manual (FAA, 2023,
capitulo 7, pag. 7-1-46), o gelo acumulado em uma aeronave pode ser

classificado, segundo a sua gravidade, em quatro niveis.

Combinando excertos de ambas as publicagbes, segue a

classificagdo de que agora se trata.

3.2. Gravidade do gelo

Para padronizar o relato da gravidade da acumulagcdo de gelo nas
aeronaves, foram definidos 4 niveis de gravidade de gelo:

» tragos de gelo

» gelo leve

» gelo moderado

» gelo severo

11 "Trimagem lateral": O termo "trimagem"no contexto técnico da aviacdo, é utilizado para
descrever ajustes (compensacdes) necessarios nos controles da aeronave para manter o voo
estavel e equilibrado, enquanto "lateral" indica que essas compensacdes sdo feitas em relacéo
ao eixo lateral de uma aeronave que comecou a ser desviar para um lado.

12 Esses alertas indicam que o piloto automatico estd tendo dificuldade na compensacao
automaética das superficies de controle, possivelmente devido a acumulacao de gelo nas asas,
estabilizadores ou outras superficies aerodindmicas, exigindo a intervencdo manual dos
pilotos.
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KT

5 N
As definigbes usadas pela FAA'® estdo sendo revisadas e podem ser a O

n N
alteradas por uma nova regulamentagéo (revisdo em 2002). Consultar A R
o AIM 7-20 para obter definicbes atuais. Porque sua definicao % -
implicava que ser perigoso para o voo, o termo ‘tragos de gelo” foi § d
eliminado das definigbes propostas pela FAA. 8 o
Tracos de gelo J

[oR

O gelo se torna perceptivel. A taxa de acumulagdo é ligeiramente
maior do que a taxa de sublimacg&o.

Uma taxa de acumulacéo representativa para efeitos de referéncia é
inferior a Y4 de polegada (6 mm) por hora na parte externa da asa
(outer wing).*®

Recomendacgéo de acdo para os pilotos:

Monitorar a situagdo, pois a gravidade da formagdo de gelo pode
aumentar.

O piloto O piloto deve considerar a possibilidade de sair da condigéo

de gelo antes que estas se agravem

Gelo leve

O gelo leve indica que a taxa de acumulagéo é tal que sera necessario
0 acionamento, em ciclos ocasionais, dos sistemas de prote¢éo contra
gelo para remover ou evitar acumulagéo de gelo na fuselagem.

Uma taxa de acumulagao representativa para fins de referéncia é de
Y4 de polegada a 1 polegada (0,6 a 2,5 cm) por hora na parte
desprotegida da asa externa.

A taxa de acumulagdo podera ser um problema se o voo for

prolongado neste ambiente (por mais de 1 hora).

13 FAA - Federal Aviation Administration (Administracdo Federal de Aviacdo) nos Estados
Unidos.

14 AIM 7-20 refere-se é uma secao especifica do Aeronautical Information Manual (AIM — Manual
de Informacbes Aeronauticas) da FAA, que fornece diretrizes e informacdes essenciais sobre
operagcbes de aviacdo. E frequentemente atualizado para refletr mudancas nas
regulamentacdes e praticas da aviagédo.

15 A outer wing (asa externa) é o segmento da asa mais afastado do centro da aeronave, proximo
das pontas da asa (wingtip). Fica além da sec¢do central da asa, geralmente apds os motores
(se houver) e perto dos ailerons. Essa regido € mais suscetivel ao acimulo de gelo devido a
menor vibracdo e menor fluxo de calor em comparacao com areas mais internas, onde o fluxo
de ar e os sistemas de degelo podem tém maior influéncia.
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Em condigbées de gelo, a acumulagéo no bordo de ataque aparece
como uma faixa de varios centimetros de largura. Se houver gelo
transparente ou vitrificado, bordas asperas poderdo comecgar a
aparecer.

Recomendacgéo de acao para os pilotos:

Ativar o sistema de proteg¢do contra gelo ou sair das condi¢bes de gelo

Esta ¢ uma condigédo potencialmente perigosa.

O piloto deve considerar a possibilidade de sair da condi¢do de gelo.

Gelo moderado

O gelo leve indica que a taxa de acumulagéo é tal que sera necessario
o acionamento, em ciclos frequentes, dos sistemas de prote¢ao contra
gelo para remover ou evitar acumulagéo de gelo na fuselagem.

Uma taxa de acumulagéo representativa para fins de referéncia é de
Y4 de polegada a 1 a 3 polegadas (2,5 a 7,5 cm) por hora na parte
desprotegida da asa externa.

A menos que medidas de protegdo sejam adotadas, quantidades
Ssubstanciais de gelo se acumulardo nos aerofdlios. Nessa
intensidade, a taxa de acumulagdo pode representar um problema
mesmo que a exposicdo ao gelo seja por pouco tempo.
Recomendacgéao de agcao para os pilotos:

Ativar os sistemas de proteg¢do contra gelo para controlar a
acumulagédo de gelo enquanto escapa das condigcbées de gelo.

Esta é uma condigdo potencialmente perigosa.

O piloto deve considerar a possibilidade de sair da condi¢gdo de gelo

0 mais rapido possivel.

Gelo severo
A formacéo de gelo severo indica que a taxa de acumulagéo é tao

rapida que o0s sistemas de protecdo contra gelo ndo conseguem

remover o gelo acumulado.

Além disso, o gelo também se acumula em locais normalmente nao
propensos a formagdo de gelo, como areas atras das superficies
protegidas e quaisquer outras areas identificadas pelo fabricante.

288

Para verificar a assinatura, acesse https://infoleg-autenticidade-assinatura.camara.leg.br/CD259264392000

- -E Assinado eletronicamente pelo(a) Dep. Padovani

|

REL n.2/2025

presentacdo: 13/08/2025 15:53:28.217 - CEXATR

|

*CD259264392000 =%



Uma taxa de acumulagéo representativa para fins de referéncia é de
mais de 7,5 cm (3 polegadas) por hora na parte ndo protegida da asa
externa.

Recomendacgéo de acao para os pilotos:

Ativar os sistemas de protegdo contra gelo e sair dessas condicées

imediatamente.

E necesséria uma acdo piloto imediata, pois o desempenho da
aeronave e a sua manobrabilidade poderdo ser seriamente afetados

apos apenas alguns minutos de exposicéo.

Nesse ponto, é importante ressaltar que os pilotos do
ATR 72-500 (ATR 72-212-A) PS-VPB do Voo 2283 da Voepass
estavam cientes do boletim meteorolégico contendo a previsao

de gelo severo na rota da aeronave acidentada.

Também da publicacdo Cold weather operations — Be prepared for
icing (ATR, mar. 2011, pag. 62), o seguinte excerto deixa evidente que os
sistemas de protegao contra gelo do ATR n&o sdo absolutos, seja porque o gelo
podera se acumular em pontos da fuselagem fora do alcance dos sistemas de
protegao, seja porque a velocidade de acumulacéo podera superar a capacidade
de remocao do gelo pelos sistemas de protecéo:

Durante exposi¢do ao gelo severo, a atmosfera de gelo pode criar

condicbes além da capacidade de resisténcia do sistema da

aeronave. O gelo se acumula mais rapido do que o sistema de degelo

consegue elimina-lo. O formato do aerofdlio sera alterado e o sistema

de alerta de estol podera néo ser ativado antes do estol da asa.

Sempre planeje sua rota de fuga ao encontrar qualquer acumulagéo
de gelo, prevendo condi¢gbes que podem piorar. A atmosfera de gelo
severo € geralmente muito localizada, subindo (se possivel) ou
descendo (se a distancia do terreno permitir). Um aumento de 1 °C

pode ser suficiente para escapar.

Alterar rota com base nas informagées fornecidas pelo ATCS.

16 ATC — Air Traffic Control (Controle de Trafego Aéreo).
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, . 5§ N
Do Aeronautical Information Manual (FAA, 2023, capitulo 7, pag. 7-1- x O
n N
46), mantida a classificagao dos tipos de gelo como visto imediatamente antes, A R
ainda podem ser acrescidos os seguintes excertos: % -
: : ) S
7-1-21. PIREPs'’ relacionados a formacao de gelo na fuselagem S W
e
Os efeitos do gelo nas aeronaves sdo cumulativos: o empuxo é g
reduzido, o arrasto aumenta, a sustentacdo diminui e o peso aumenta. =
B

Os resultados séo reducéo velocidade e degradacao do desempenho

da aeronave.

[]

O piloto pode esperar por formagdo de gelo quando estiver voando
em meio a uma precipitagdo visivel, como chuva ou goticulas de
nuvens, e a temperatura estiver entre +02 e -10 graus Celsius.
Quando a formagéo de gelo for detectada, o piloto deve tomar uma
das duas providéncias, principalmente se a aeronave n&o estiver
equipada com equipamento de degelo: sair da area de precipitagdo
ou ir para uma altitude em que a temperatura esteja acima de zero.
Essa altitude “mais quente” pode nem sempre ser uma altitude mais
baixa. A acdo adequada antes do voo inclui a obtengdo de
informagbes sobre o nivel de congelamento e os niveis acima do
congelamento em areas de precipitagdo. Informe ao ATC sobre a
formacéo de gelo e, se estiver operando IFR, solicite uma nova rota
ou altitude se a formacgao de gelo for um perigo. Ndo se esquecga de

informar o tipo de aeronave ao ATC ao comunicar a formagéo de gelo.
A seguir, é descrito como informar as condigbes de formagéao de gelo.

1. Tragos de gelo
O gelo se torna perceptivel. Taxa de acumulagao ligeiramente maior

que a sublimagé&o.

17 PIREPs - Pilot Reports. Relatorios de pilotos sobre as condigdes meteoroldgicas encontradas
durante o voo, fornecendo informac8es em tempo real sobre turbuléncia, formacéo de gelo,
cobertura de nuvens e outros fendmenos atmosféricos. Sdo fundamentais para a seguranca
da aviacdo, pois auxiliam outros pilotos e os servigcos de controle de trafego aéreo a obter uma
compreenséo precisa das condi¢gfes atuais, complementando as previsdes meteorologicas.
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5§ N
O equipamento de degelo/antigelo ndo € utilizado a menos que a O

n N
encontrado por um longo periodo de tempo (mais de 1 hora). il R
2. Gelo leve § -
A taxa de acumulagéo pode criar um problema se o voo for prolongado 5 d
nesse ambiente (mais de 1 hora). O uso ocasional dos equipamentos % o
de degelo/antigelo remove/previne a acumulagdo. Nado ha problema %

[oR

se o equipamento de degelo/antigelo for usado.

3. Gelo moderado

A taxa de acumulacéo é tal que a exposicdo ao gelo, mesmo que seja
por pouco tempo, se torna potencialmente perigosa, tornando-se
necessario o uso de equipamentos de degelo/antigelo ou o desvio do

VOO.

4. Gelo severo
A taxa de acumulagéo é tal que o equipamento de degelo/antigelo nao
consegue reduzir ou controlar o perigo, tornando-se necessario o

desvio imediato do voo.

14.3.2. Observagoes extraidas de publicagoes da ANAC
Na Internet, foi encontrada a nota “Formacéao de Gelo” publicada pela

ANAC, que é bastante minuciosa e extensa.

Dela, seguem-se transcricdes de alguns trechos, aqui grifados, tidos

como mais relevantes.

O voo em menor velocidade nao é indicado como uma forma de
reduzir a possibilidade de formagéo de gelo na estrutura da aeronave.
Velocidades reduzidas implicam maiores angulos de ataque,
ocasionando maior exposicdo da estrutura da aeronave,
potencializando a formag¢ao de gelo nessa estrutura. Portanto,
reduzir a velocidade em cruzeiro pode criar um ambiente

favoravel para a formagao de gelo.

Em condigbes extremas, quando os sistemas usuais de combate a
formacao de gelo se tornam ineficazes, a formacé&o de gelo podera

determinar a imediata mudancga de nivel de voo.
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Ninguém pode despachar ou liberar um avido, continuar a operar

um avidao em rota ou pousar um aviao em um aerédromo quando,

na opinido do piloto em comando ou do despachante de voo (no caso
de detentor de certificado doméstico ou de bandeira), existem ou sdo
esperadas condigcées de formagcdo de gelo podendo afetar

adversamente a segurancga operacional.

O piloto deve estar sempre preparado para evitar ou, pelo menos,
minimizar os efeitos da formagcdo de gelo na aeronave. Os
procedimentos seguintes devem ser adotados, quando necessario:

e providenciar a remog&o do gelo depositado sobre a aeronave antes
da decolagem;

e usar o sistema antigelo adequadamente, seguindo as normas
operacionais para cada tipo de aeronave;

« evitar niveis de voo dentro de nuvens com alto indice de
precipitagao, principalmente na faixa térmica entre 0 e -20° C;

e Subir para niveis mais altos ou descer para faixas térmicas
positivas (se possivel), quando pressentir que o0s sistemas de
combate a formagao de gelo se tornaram ineficientes, e

e enviar mensagem de posi¢do, reportando formagbes de gelo em

seu nivel de voo, caso tenha sido surpreendido.

Quando o voo sob condigbes de gelo nédo esta proibido pelo manual
da aeronave, pode haver uma orientagdo a tripulagcéo para alternar o
destino prontamente, caso a acumulagéo de gelo se torne perigosa.
Consulte as agbes requeridas no caso de formagdo de gelo severa,

publicadas no manual do fabricante da aeronave.

A menos que haja alguma disposicdo em contrario no manual do
fabricante da aeronave, é recomendavel a utilizagao dos sistemas
anti-ice ou de-ice, tao logo seja percebida a formagao de gelo nas
superficies da aeronave ou, ainda, quando as condi¢ées de gelo se

fizerem presentes.

s

Durante o planejamento de voo, € importante verificar se a
temperatura na altitude de cruzeiro escolhida gera risco de
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5§ N

congelamento da precipitagdo no para-brisa ou na estrutura da x O

n N

aeronave, consultando o nivel de previsdo de formagcdo de gelo em il R

rota. § -

Também de outra publicacdo da ANAC — “Instrug¢do Suplementar — IS 5 d

n° 121-021. Revisédo A (Portaria n° 12.196/SPO, de 18 de agosto de 2023)” — % o
dirigida ao treinamento de pilotos, foram feitos os excertos que se seguem: %
[oR

Portanto, assim que uma perda de desempenho for detectada e
mesmo que a formagdo de gelo ndo possa ser identificada ou
considerada como a causa de tal perda de desempenho, descer sem
demora da altitude atual deve sempre ser considerado como um
possivel curso de agdo para recuperar ou evitar uma perda de

rendimento maior.

Como regra geral e com base na experiéncia, tais condi¢cbes
ambientais tém uma extensdo vertical limitada. Descendo varias
centenas a alguns milhares de pés, geralmente é possivel sair de
tais condigoes. A descida combina trés efeitos positivos: permite que

a tripulacdo de voo mude de altitude para aumentar a velocidade

enquanto reduz o é&ngulo de ataque, a_temperatura externa

geralmente aumenta e os motores fornecem mais poténcia.

Em cruzeiro, a poténcia é geralmente fixa. Dependendo da altitude e
da temperatura, esse nivel de poténcia deve levar a aeronave a um
IAS™® de cruzeiro especifico. Essa velocidade alvo deve ser conhecida
e antecipada pela tripulacdo de voo para que um desvio desse valor

possa ser facilmente identificado.

Assim que uma perda de velocidade for identificada, a tripulagédo deve
avaliar se a diminuicdo de velocidade pode ou n&o ser controlada.
Caso a velocidade alvo ndo possa ser mantida, a tripulagdo deve
tomar todas as medidas necessarias para manter a velocidade com
margem suficiente acima da velocidade minima para voo de cruzeiro.

Para recuperar ou manter a velocidade, uma primeira agdo pode se

18 |AS — Indicated Airspeed (Velocidade Indicada do Ar).
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aumentar a poténcia até a poténcia maxima disponivel. Se isso ndo
for suficiente e o IAS continuar a diminuir, a tripulagdo deve preparar
uma estratégia de descida (MSA?'® disponivel, rota de fuga,
coordenacdo com mensagens ATC?® PAN PAN?' ou Mayday?’ se

necessario para executar uma descida imediata).

O tempo disponivel para a tripulagdo desde o momento em que
identifica a perda de velocidade até o momento em que precisa agir
depende da margem disponivel acima da velocidade minima e da taxa
de acumulagdo de gelo. Por esta razdo, € recomendado, se as
condicbes de formagédo de gelo forem provaveis na rota planejada,
escolher um nivel de voo que fornega uma velocidade de cruzeiro de
um valor predeterminado acima da velocidade minima de formagéo
de gelo para voo de cruzeiro. Para fornecer essa margem, a
orientagdo do OEM?® para o tipo especifico de aeronave deve ser

seguida.

O mais tardar, quando a velocidade indicada, depois de ter diminuido,
se aproximar da velocidade minima para condi¢ées de formagéo de
gelo, a tripulagdo aplicara imediatamente o procedimento AFM

aplicavel e iniciara uma descida.

14.3.3. Excertos da publicacao “A Formacao de Gelo em Aeronaves”
Da publicagdo “A Formagdo de Gelo em Aeronaves (FGA)
Descomplicada — Conhega e esteja preparado!”, seguem-se alguns excertos

considerados relevantes:

19 MAS — Minimum Safe Altitude (Altitude Minima Segura).
20 ATC — Air Traffic Control (Controle de Trafego Aéreo).

21 A mensagem "Pan Pan", repetida trés vezes seguidas: "Pan Pan, Pan Pan, Pan Pan", indica
situagdo de urgéncia que, embora séria, ndo representa perigo imediato a vida dos ocupantes
ou a integridade da aeronave, mas sinaliza necessidade de assisténcia prioritaria. Tem origem
no francés "panne" (“pane" ou "falha")

22 A mensagem “Mayday", repetida trés vezes seguidas: “Mayday, Mayday, Mayday", indica
situacao de emergéncia por representarem perigo iminente a vida ou a aeronave.

23 OEM - Original Equipment Manufacturer (Fabricante Original do Equipamento).
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E interessante ressaltar que, em &mbito mundial, a FGA foi
responsavel pelo maior numero de acidentes aeronauticos. No Brasil,
foram registrados, nos ultimos anos, um elevado numero de reportes
de formac&o de gelo em aeronaves, com intensidade moderada e/ou
severa, tendo muitos pilotos a necessidade de escapar das nuvens

com potencial de FGA, fins de manter a segurancga de voo.

A FGA é a ocorréncia de congelamento de goticulas de nuvem e/ou
gotas de precipitagdo congelante sobre partes da estrutura
aerodindmica ou nos sistemas de ar e/ou combustivel de uma
aeronave em voo ou no solo. Da mesma forma que o cumulonimbus
(CB) e a Turbuléncia em Ar Claro (TAC), a FGA pode representar um
sério perigo a atividade aérea. Muitas aeronaves civis e militares
voam acima dos limiares de temperatura para a presenca de FGA.
Todavia, as condigbes potenciais podem ser encontradas durante
todas as fases do voo de subida, descida ou em situagoes de espera
em voo (Orbita), muitas vezes determinada por 6rgao de controle
de trafego aéreo, em virtude de excesso de trafego nos

aeroportos.

A FGA oferece efeitos desfavoraveis sobre os voos. Quando a FGA
ocorre com intensidade severa, os pilotos em comando

geralmente sdo obrigados a mudar de rota e/ou de nivel de voo,

com o escopo de minimizar oS impactos causados na aerodinédmica

da aeronave.

O gelo quando formado na estrutura da aeronave pode destruir o
suave fluxo do ar e, consequentemente, aumentar (diminuir) o arrasto
(a sustentagdo) do voo, podendo também causar problemas de
controle da aeronave. Sob condigcbes de FGA, moderada a severa,
principalmente em uma aeronave de pequeno porte, a continuidade
do voo pode se tornar impossivel. A Figura [a seguir] mostra o

balanco de forcas em uma aeronave.
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Balancgo das 4 forgas que atuam sobre uma aeronave em voo

PESA: Peso-Empuxo-Sustentacdo-Arrasto

|

REL n.2/2025

A FGA pode ser classificada como severa quando a taxa de
acumulagéo é tal que os equipamentos antigelo e de degelo se

tornam ineficazes.

Vocé sabia da regra geral de 3000FT? Para a maioria dos casos, se
vocé encontrar FGA em sua rota, basta subir ou descer 3000FT [3
mil pés, 915 m aprox.]; o que geralmente lhe permitira sair das

condigcbes ou mitigar a intensidade de formacgao.

“Quando ocorrer FGA, imediatamente adote as agb6es para sair
dessas condigées. Ndo sendo condigbes de chuva ou chuvisco con-
gelantes, isso raramente vai requerer agoes rapidas ou e certamente

nunca o pénico, mas exigira agées positivas.” — Capt. Robert Buck

14.4. As protegoes contra gelo dos ATR

Embora o CENIPA ainda nao tenha apresentado o Reporte Final com
as conclusodes sobre o acidente com o Voo 2283 da Voepass, todos os indicios
apontam para que o avidao tenha estolado devido a ter perdido a performance
(desempenho) em razao do excesso de gelo acumulado em sua fuselagem, nao

se descartando a hipotese de, inclusive, as pas das suas hélices terem, também,

296

Para verificar a assinatura, acesse https://infoleg-autenticidade-assinatura.camara.leg.br/CD259264392000
Assinado eletronicamente pelo(a) Dep. Padovani

bresentagdo: 13/08/2025 15:53:28.217 - CEXATR

|

*CD259264392000 =%



acumulado gelo, caso o sistema elétrico de aquecimento de seus bordos nao

tenham funcionado.

Dai a razao pela qual, neste topico, sdo abordados os sistemas de

protegcao contra gelo das aeronaves ATR.

As protec¢des contra gelo de um aviao ATR dependem do seu sistema

elétrico e do seu sistema pneumatico.

O sistema elétrico do ATR inclui o sistema antigelo (ANTI-ICING), que

depende da eletricidade para manter o aquecimento e funcionamento dos

dispositivos que o constituem.

O sistema pneumatico proporciona o ar pressurizado para 0s

seguintes sistemas dele dependentes:

» 0 Environmental Control System (ECS — sistema de controle ambiental);
» o sistema de ventilagdo dos equipamentos eletrénicos; e

» o sistema de degelo (DE-ICING), que é de particular importancia na

abordagem deste topico.

Nos avides ATR, o ar pressurizado é gerado a partir de um sistema
pneumatico que utiliza o ar comprimido extraido diretamente dos compressores
dos dois motores. Esse processo ocorre por meio de uma técnica chamada bleed

air (sangrar o ar).

Evidente que esse ar, quente e de alta pressao, passa por um
processo de resfriamento, utilizando o ar ambiente captado pela aeronave
durante o voo, antes de alimentar o sistema de controle ambiental e o sistema

de ventilacdo dos equipamentos eletronicos,

O ar quente e sob alta pressao, entao, é resfriado por um conjunto de
equipamentos chamado PACK (Pressurization and Air Conditioning Kit — Kit de
Pressurizagao e Ar Condicionado), que controla a pressurizagao, a climatizagao

e a regulagem do ar enviado para a cabine dos passageiros e para o0 cockpit.

Sao dois PACKs diretamente associados a sangria de ar (bleed air)
dos compressores dos dois motores: PACK 1, alimentado pela sangria do
compressor do motor esquerdo; e PACK2, pela sangria do compressor do motor

direito.
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Segundo a publicagdo Cold weather operations — Be prepared for x O
n N
icing (ATR, ed. 2011, pag. 30), em uma aeronave turboélice, a poténcia auxiliar il N
disponivel (a obtida pela sangria do ar dos compressores dos motores e a % -
energia elétrica) € menor do que em um jato. § d
Consequentemente, uma protecao térmica permanente contra gelo é % o
impraticavel, em particular para a fuselagem. %
[oR

A solucédo para contornar esse problema consistiu na instalacao de:
a. um sistema pneumatico de degelo (pneumatic de-icing system) nas partes
criticas expostas (ou seja, fuselagem — airframe), complementado por
b. um sistema de protegcao elétrica antigelo para as partes nas quais o

sistema pneumatico de degelo nao é aplicavel: componentes rotativos

(como hélices), para-brisa e sensores.

Essa filosofia é aplicada a todos os avides turboélice de nova geracéo.

Nas aeronaves ATR, quase todas protegcbes contra gelo estdo

ilustradas na figura abaixo.

DE-ICING (degelo) — para remover o gelo ja formado.
ANTI-ICING (antigelo) — para ndo permitir a formacao de gelo.

Degelo | Bordos de Bor%o de ataque
s | a cauda
pocufEs oo Faadtss horizontal
DE-ICING =

P

' I
dTg ar dos \I ?

S

motores N
7 v Y L

Sigtema de dutoste l P 2
outros componentes

para canaFI’iza,r ar ,.0'"‘ <

quente para areas a0 /Tw
criticas dos motores ~
GAS PATH DE-ICER (GPDI) = ATR

g b
Sonda da
© indicagdo de e e{c'%ct%% -
gelo (visual) e gelo

; Antigelo i Bragos de
Para-brisas — Sensores . Hélices comar}dq dos
aerofolios:

ilerons. |
ANTI-ICING A rotundores -

Exemplo de sistemas basicos de prote¢ao contra gelo no ATR 72-500
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Nomenclaturas em inglés B~

Pneumatic de-icing (degelo pneumatico): g r;l

Wing leading edges — bordo de ataque das asas g -

Horizontal tailplane leading edge — bordo de ataque da cauda horizontal i Ll

Engine air infakes — tomada de ar dos motores g o

Gas path de-icer (GPDI) — sistema de dutos e outros componentes para %

canalizar ar quente para areas criticas dos motores =

Electrical anti-icing (antigelo elétrico):
Windshields — para-brisas
Propellers — hélices
Horns — bragos de comando dos aerofélios: ailerons, leme e profundores
Probes — sensores:
» 3 tubos de Pitot
» 6 tomadas estaticas (Static Ports — sensores de pressado atmosférica)
» 2 sensores de temperatura (Total Air Temperature probes — TAT)
» 2 sensores de angulo de ataque (Angle of Attack probes — AOA)

Fora dos dois sistemas:
Eletronic Ice Detector (EID) — detector eletrénico de gelo (eletrénico)
Ice Evidence Probe (IEP) — sonda de indicagéo de gelo (visual)

Segundo o ATR 72-500 - Airplane Flight Manual ATR 72-500 (grifa-
se):

A aeronave é certificada na categoria de transporte para operagées
diurnas e noturnas, nas seguintes condigbes, quando o0s
equipamentos e instrumentos exigidos pelas normas de
aeronavegabilidade e operagédo estiverem aprovados, instalados e em
condicbes de operacdo:

- VFR e IFR?*

- Voo em condigbes de gelo

- Taxi com empuxo reverso (com um ou dois motores)?®

Os avides ATR sao dotados de equipamentos que permitem:

24 VFR (Visual Flight Rules) - Regras de Voo Visual. IFR (Instrument Flight Rules) - Regras de
Voo por Instrumentos.

25 Movimento do avido para tras, uma vez que o ATR pode alterar o angulo das pas para gerar
empuxo na direcdo oposta & do movimento normal de decolagem.
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» a deteccdo de gelo (Anti-icing Advisory System — AAS, Sistema de Alerta
Antigelo);

» a protecao contra a formacao de gelo (sistema ANTI-ICING, que é elétrico);

Y

a eliminacdo do gelo ja formado (sistema DE-ICING, que € pneumatico); e

» 0 monitoramento do desempenho da aeronave (Aircraft Performance
Monitoring — APM)?26,

14.4.1. O Anti-icing Advisory System (AAS)
O Anti-icing Advisory System (AAS — Sistema de Alerta Antigelo)
inclui:
» uma Ice Evidence Probe (IEP — sonda de indicagao de gelo, visual);
» um Eletronic Ice Detector (IED — detector eletrénico de gelo); e
» trés luzes no painel central do cockpit entre os dois pilotos:
e Juz ICING (cor ambar), no painel ICE DETECT (painel de deteccao de
gelo);
e Juz ICING AOA (cor verde)?’, no painel ICE DETECT (painel de detecgéo
de gelo); e

e Juz DE ICING (cor azul), no botdo DE-ICING (botao de degelo).

26 O Aircraft Performance Monitoring (APM) monitora e avalia o desempenho (performance) da
aeronave em voo, comparando-o com os padrfes estabelecidos pelo fabricante, medindo, em
tempo real, os parametros de voo, tais como empuxo, consumo de combustivel, altitude,
velocidade e eficiéncia aerodindmica, ajudando a identificar problemas, tais como aumento de
arrasto aerodindmico, motores com desempenho reduzido ou consumo excessivo de
combustivel. Embora ndo seja um dispositivo especifico para a deteccdo de gelo, a diminuigédo
do desempenho da aeronave pode indicar a presenca de gelo.

27 AOA — Angle of Attack (Angulo de Ataque).
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A sonda de indicacdo de gelo esta localizada imediatamente abaixo

da janela frontal lateral do piloto.

O detector eletronico de gelo, dotado de um sensor, esta instalado sob

a asa esquerda.

Esses dois dispositivos de deteccdo de gelo ndo fazem parte do
sistema pneumatico (DE-ICING) nem do sistema elétrico (ANTI-ICING) de
protecao de gelo das aeronaves ATR, mas sdo fundamentais para a protecao
desses avides em face da formagao de gelo.
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COMPONENTES DE PROTECAO CONTRA GELO QUE NAO SAO PARTES DO
SISTEMA PNEUMATICO (DE-ICING) NEM DO SISTEMA ELETRICO (ANTI- T
) ICING) Detector eletrénico de gelo
\ DETECTOR ELETRONICO (Eletronic Ice Detector - EID)
'\\«»‘%\ = DE GELO »

v * [(Eletronic Ice Detector)
S y
\\ S T
" ST
- UL
CL

SONDA DE INDICACAO DE

GELO " O EID é parte do sistema de alerta anti-gelo |
(Ice Evidence Probe — IEP) b" Active Annunciator System (AAS)

|

REL n.2/2025

Sonda da indicagao de gelo
(/ce Evidence Probe) para verificagdo )
visual pelo piloto A P e Aceso a noite

A sonda de indicacao de gelo (/ce Evidence Probe — IEP), instalada

abaixo da janela lateral frontal do piloto, € considerada o meio primario de

reconhecimento da acumulagéo de gelo.

Embora de emprego visual, € o mais importante dispositivo de
deteccdo de gelo.

O IEP foi projetado para reter a acumulagao de gelo enquanto todas
as outras superficies da aeronave ainda estao livres do gelo, mas na iminéncia

de comecgar a acumular gelo.

E a primeira superficie a acumular gelo. Também é a ultima a ficar
livre do gelo, indicio de que todas as outras superficies ja ficaram limpas do gelo
que, porventura, tenha nelas se acumulado. Em outros termos, um aviao sé é

considerado livre de gelo quando essa sonda n&o mais contém gelo acumulado.

Essa sonda permite ao piloto, visualmente, monitorar e detectar a
formacgao de gelo durante o voo, alertando-o sobre condi¢gdes que podem exigir

a ativagéo dos sistemas de protecéo contra gelo (ANTI-ICING e/ou DE-ICING).
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Em sintese, o IEP fornece aos pilotos:
» ainformagao visual do inicio da acumulagéo de gelo na fuselagem; e

» ainformagao visual de que a aeronave ficou livre do gelo.

Em condi¢des de baixa luminosidade, particularmente a noite, o IEP

pode ser iluminado mediante acionamento dos pilotos.

O Anti-icing Advisory System (AAS — Sistema de Alerta Antigelo), com

o detector eletronico de gelo (Eletronic Ice Detector —IED) instalado embaixo

da asa esquerda dos ATR, monitora as condigbes externas e identifica a

presencga de gelo nas superficies da aeronave, enviando alertas visual e sonoro

para o cockpit. A partir desses alertas, os pilotos devem ativar os sistemas

antigelo e de degelo da aeronave.

O Eletronic Ice Detector (IED — detector eletrénico de gelo) funciona
monitorando a formacgédo de gelo em uma sonda aquecida que vibra em uma
frequéncia especifica. Quando o gelo se acumula, altera a frequéncia da sonda,

indicando a formacgao de gelo.

Em face da formacao de gelo, é do Eletronic Ice Detector que parte o
alerta AMBAR que chega ao painel ICE DETECT localizado no painel central do

cockpit, ao mesmo tempo em que € emitido um unico sinal sonoro (single chime).

O AAS néao apenas alerta sobre a presenga de gelo, mas também

monitora o funcionamento dos sistemas de protecao contra gelo.

O Eletronic Ice Detector € a origem dos sinais sobre a formacgao de
gelo, que séo enviados para os outros meios que gerenciam as condigdes de
gelo e muitos outros sistemas da aeronave, processando dados, emitindo sinais
de alerta aos pilotos sobre falhas e condi¢des criticas, executando comandos

automaticos e ajustando parametros.

Dentre os inumeros sistemas com os quais o Eletronic Ice Detector

(EID) estabelece interagbes destacam-se o Stall Warning System (SWS), o

Aircraft Performance Monitoring (APM), o Anti-Icing Advisory System (AAS), o
Centralized Crew Alerting System (CCAS) e o Multi-Function Computer (MFC),

todos trabalhando integrados, de modo a garantir a seguranga de uma aeronave

em voo, particularmente quando em condigdes de gelo. A relagcdo entre esses
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sistemas é baseada na troca continua de informacgdes e na execugao de agdes a O
n N
automaticas ou assistidas pelos pilotos, conforme exposto a seguir: l R
Vg
o
o .
» o Electronic Ice Detector (EID) S C
. — n . S
Funcéo principal: detectar a formacdo de gelo na aeronave e enviar sinais ST
o
para os demais sistemas. & oo
~ . T
Interacdo com outros sistemas: o
[oR

* aciona o AAS para que este alerte os pilotos sobre a necessidade de ativar
os sistemas de antigelo e de degelo;

* envia sinais para o MFC, que os distribui para o CCAS, o SWS, o APM e
0 AAS.

» o Stall Warning System (SWS)

Funcéo principal: alertar os pilotos sobre a aeronave estar proxima de uma

situagao de estol, ou seja, estar proxima de atingir um angulo de ataque (AOA
— Angle of Attack) critico, no qual as superficies de sustentacdo (asas)
perdem a capacidade de gerar sustentagédo suficiente para manter o voo,
permitindo que os pilotos adotem agdes corretivas antes que a situagao se
torne critica.

Interacdo com outros sistemas:

* 0 SWS monitora em tempo real o angulo de ataque da aeronave por meio
dos dois sensores do angulo de ataque instalados na fuselagem;

* 0 SWS calcula automaticamente os novos limites do angulo de ataque
(AOA), considerando o impacto do gelo nas superficies aerodindmicas,
para que os pilotos possam reajustar os alertas de estol para condigbes
de gelo;

* nosATR, o EID e 0 SWS nao sao integrados diretamente, mas quando os
pilotos acionam os sistemas de protegéo contra gelo com base nos sinais
emitidos pelo EID, o SWS automaticamente passa a operar no modo
Icing, recalculando os novos limites criticos do angulo de ataque;

+ O SWS opera integrado a outros sistemas, particularmente com o MFC,
para processar os dados de voo e, quando o angulo de ataque esta

proximo de um limite critico, ativa alertas visuais, sonoros e tateis (stick

shaker — agitador de manche), prevenindo o estol;
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Obs.: O stick shaker (agitador de manche) é um dispositivo tatil projetado
para fazer vibrar o manche como forma de alerta para os pilotos quando a
aeronave esta proxima de atingir o angulo de ataque (AOA) critico, ou seja,

0 ponto em que pode ocorrer um estol aerodinamico.

» o0 Automatic Performance Monitor (APM)

Funcdo principal: alertar os pilotos sobre a degradagdo da performance

(desempenho) da aeronave, ou seja, sobre a reducdo da eficiéncia
aerodinamica ou da poténcia dos motores, sugerindo ajustes para manter a
seguranga do voo.

Interacido com outros sistemas:

* monitora em tempo real a performance da aeronave, comparando 0s
parametros reais de voo com os esperados, tais como velocidade, altitude
e consumo de combustivel, garantindo que a aeronave esteja operando
nos limites de desempenho especificados pelo fabricante, ajudando a
detectar e possibilitar que os pilotos corrijam possiveis desvios nos
parametros de desempenho antes que se tornem criticos;

* recebe sinais diretamente dos sensores instalados nos motores e no
sistema de combustivel,

* recebe, também, sinalizacdo do EID sobre condigdes de gelo, podendo,
entdo, ajustar o desempenho da aeronave;

+ opera em conjunto com outros sistemas, em particular com o MFC, que
correlaciona o desempenho dos motores com outros dados do voo, como
altitude, velocidade e configuragcao da aeronave.

* informagcdes do APM sao exibidas para os pilotos no sistema de
gerenciamento de dados da aeronave;

* se houver degradagao da performance, como redug¢ao da sustentagao e
aumento do arrasto e consequente diminuicao da velocidade, o APM envia
alertas, via CCAS, para os pilotos;

* 0s dados coletados pelo APM sado armazenados no Maintenance Data
Computer (MDC), permitindo que, apds o voo, a equipe de manutengao
identifique necessidades de reparos.

Obs.: Adiante, o APM sera abordado de forma mais detalhada em um tépico
especifico.
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» Anti-Icing Advisory System (AAS)

Funcéo principal: alertar os pilotos sobre a formagdo de gelo e sobre a
necessidade de acionar os sistemas ANTI-ICING e DE-ICING.

Interacdo com outros sistemas:

* recebe sinais do EID e de outros sensores e, com base nos dados
ambientais (temperatura externa, umidade e pressado), se identificar

condigbes favoraveis a formacao de gelo, emite alertas visuais e sonoros

para que os pilotos ativem os sistemas de protegao contra gelo;

* recebe dados do MFC para fornecer informacgdes precisas;

* envia mensagens para o CCAS alertar os pilotos;

* 0 AAS ¢ integrado ao MFC, que processa dados do ambiente externo,
configuracdes da aeronave e parametros de voo;

* quando gelo é detectado, o AAS considera o impacto potencial no
desempenho da aeronave (aumento de peso, arrasto adicional) e alerta os

pilotos para ajustar os parametros de voo conforme necessario.

o Centralized Crew Alerting System (CCAS)

Funcdo principal: centralizar as informacdes de diversos sistemas da

aeronave, processa-las e emitir alertas e mensagens operacionais para os
pilotos, permitindo que identifiquem rapidamente condicdées anormais ou
perigosas, priorizem agdes e gerenciem a resposta a essas condigoes.

Interacido com outros sistemas:

* recebe informacdes do AAS, EID, APM e de outros sistemas, incluindo
motores, hidraulica, elétrica, anti-icing, controle de voo e pressurizagao,
para alertar os pilotos de forma clara e concisa através de alertas sonoros
e visuais;

+ exibe as mensagens mais criticas primeiro, considerando prioritarias as

relacionadas a formacdo de gelo, ao desempenho da aeronave e as

condicoes criticas;

» opera integrado ao MFC, que monitora em tempo real os parametros de
voo, 0s sistemas da aeronave e as condigdes ambientais e envia
mensagens e alertas ao CCAS com base nos dados que processa;

* integra os alertas do AAS e do SWS para fornecer uma visdo completa

das condicbes da aeronave;
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o CCAS ¢ essencial para a consciéncia situacional e para a seguranga

operacional nos ATR.

» o Multi-Function Computer (MFC)

Funcao principal: consolidar, processar e gerenciar todas as informagdes que

recebe dos multiplos sensores e subsistemas, atuando como o “cérebro” da

aeronave ao efetuar calculos complexos e fornecer informagdes processadas

em tempo real.

Interacido com outros sistemas:

fornece informagdes para CCAS de modo que este apresente alertas e
mensagens de maneira organizada e priorizada para os pilotos;
coordena os dados do EID para ajustar as fungbes do SWS e do APM,;
garante que os alertas do CCAS sejam precisos e integrados com outros
sistemas.

ajuda o AAS a fornecer orientagbes antigelo com base nos dados
coletados;

monitora o estado de sistemas como motores, hidraulica, elétrica, controle
de voo e anti-icing, auxiliando na deteccdo de degradacdes e emitindo
alertas em caso de falhas ou operacdes fora dos limites;

controla diversos sistemas automaticos da aeronave.

A interagdo do Eletronic Ice Detector com esses sistemas permite

compreender a real importancia desse dispositivo para a seguranca da

aeronave, assim como do seu correspondente Painel ICE DETECT (Painel de

Detecgao de Gelo), em face de condigéo de gelo.

", ICE DETECTAL.

{ o =
Y
L T ICING

\

Painel ICE DETECT (Painel de deteccéo de gelo)
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@

Ice Detector Light A
(Luz indicadora de detecgao de gelo) — na cor AMBAR

Se o detector eletrénico de gelo reconhecer a acumulagao de gelo e

o sistema antigelo das hélices?® e/ou o sistema de degelo da fuselagem:

> NAO estiverem ativados (ndo estiverem selecionados ON), a luz ICING (na
cor ambar) acendera piscando. Ao mesmo tempo, sera acionado um aviso
por um unico sinal sonoro (single chime), alertando os pilotos para que ativem
os sistemas antigelo (ANTI-ICING) e de degelo (DE-ICING) da aeronave.

» estiverem ativados (estiverem selecionados ON), a luz ICING (na cor

ambar) ficara permanentemente acesa.

A luz ICING (na cor ambar) piscante indica uma situagcéo que exige

atencdo, mas que nao € uma emergéncia imediata. Pisca para alertar os pilotos.

Se os pilotos ndo acionarem os dois sistemas de proteg¢ao contra gelo,
a luz ICING (na cor ambar) continuara piscando até que o botdo de protecéo
contra gelo da fuselagem (airframe push button) seja ativado pelos pilotos
(selecionado ON).

Se um defeito for detectado, no lugar da luz /ICING, acendera a luz

FAULT, também na cor dmbar.

28 O manual do fabricante, nesse paragrafo, emprega a expressao ‘horns anti-icing”, em que a
palavra HORN (chifre, buzina) é usada no lugar de PROPELLER, dificultando a traducéo. No
caso, a expressdo "horns anti-icing" se refere, especificamente, ao sistema de protecdo contra
gelo dos bordos de ataque das hélices.
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Painéis de controle dos sistemas de protecdo contra gelo: Painel do
sistema ANTI-ICING (antigelo, acima), de acionamento elétrico; e Painel
do sistema DE-INCING (de degelo, abaixo), de acionamento pneumatico.

@

Botao de teste do sistema de detecgao de gelo (PPT)

O botdo PPT (Push-to-Test) no painel ICE DETECT, de teste do
sistema de deteccao de gelo, deve ser pressionado durante 3 segundos, antes
ou durante o voo, para testar o sistema eletrénico de detecgao de gelo:

» se os sensores e o0s alertas associados estiverem funcionando corretamente,
a luz ICING na cor AMBAR piscara e soara o alarme sonoro associado;
» se o sistema ndo estiver funcionando corretamente a luz FAULT.

(falha/defeito) acendera e soara o alarme associado.
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®

Botao de pressao de gelo AOA

Luz ICING AOA (verde — push button)

QL = Angulo de Ataque (Angle of Attack - AOA)

L

. =~ C
Vento relativo ~o.~ 2rds

> Wg‘;ﬁ
SR

Em uma aeronave, o Angle of Attack (AOA — angulo de ataque) é o
angulo formado entre a linha da corda da asa (linha imaginaria entre o bordo de
ataque e o bordo de fuga, parte traseira da asa) e a diregao do fluxo de ar (vento)

relativo a aeronave.

O voo sera seguro enquanto esse angulo for mantido dentro dos
limites especificados pelo fabricante para o voo em condi¢cbes normais. Ele é
indicado automaticamente por sensores de AOA que monitoram o angulo

formado entre a linha de corda das asas e o fluxo de ar relativo.

O piloto nao ajusta diretamente o angulo de ataque, mas ele deve
monitorar constantemente esse valor pelo indicador de dngulo de ataque,
pois 0 angulo de ataque afeta diretamente a sustentacao e alerta para o risco de
estol da aeronave, que ocorre quando o fluxo de ar sobre as asas se torna

insuficiente para gerar sustentacao, o que pode levar a perda de controle.

Embora o piloto ndo ajuste diretamente o AOA, ele pode alterar o
angulo de ataque indiretamente através dos seguintes meios:

» mudando a altitude da aeronave de modo que, ao empurrar manche o aviao
abaixa o nariz, descendo e reduzindo o AOA; ao puxar o manche, o aviao
levanta o nariz, subindo e aumentando o AOA,;

» mudando a velocidade, pois em velocidades mais altas, a aeronave precisa
de um AOA menor para gerar a mesma quantidade de sustentacao,
enquanto em velocidades mais baixas, o piloto pode precisar aumentar o

AOA para manter a sustentagdo, o que aumenta o risco de estol.
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» usando as superficies de controle (ailerons, profundores, flaps...) para

alterar o fluxo de ar sobre as asas e, em consequéncia, alterar o AOA.

Feitas essas consideragoes, € importante ressaltar que a formacéao de
gelo na fuselagem pode alterar o perfil aerodinAmico das asas e superficies de
controle, afetando o AOA e a performance da aeronave, obrigando o piloto a
reduzir o AOA.

Se o AOA atingir niveis perigosos, o sistema de alerta contra estol
(como o stick shaker) sera acionado, mas a corregéo do angulo exigira agao do

piloto.

No painel ICE DETECT, a luz INCING AOA (na cor verde) acende
automaticamente assim que o botdo HORN ANTI ICING é ligado. Esse é o botédo
dos sistemas antigelo das hélices no painel ANTI-ICING. A luz na cor verde serve
para alertar os pilotos que o gelo acumulado na fuselagem podera impactar
negativamente o angulo de ataque da aeronave, prejudicando a sustentagdo e

aumentando o risco de estol devido a alteragcado na aerodinamica.

Por sua vez, o stick shaker é um dispositivo de seguranga que alerta
os pilotos sobre a iminéncia de um estol aerodinamico e é ativado quando o
angulo de ataque da aeronave se aproxima de um valor critico, ou seja, quando
chega perto de ultrapassar os limites do angulo de ataque (AOA), fazendo o
manche vibrar de forma intensa e ruidosa, alertando para o risco iminente de

estol.

Como as aeronaves ATR nao possuem um sistema automatico de
ajuste de AOA, essa acao dependera de intervengdes do piloto com base nas

leituras dos instrumentos e nos sistemas de proteg¢ao contra gelo.

Portanto, o sistema antigelo (por aquecimento) das hélices (horn anti-
icing) tem interagao com o sistema de alerta de estol (stall warning) e serve para
alertar os pilotos de que o sistema de aquecimento das hélices esta funcionando.
Isso porque ha uma relacao direta entre o AOA e os sistemas de protegao contra
gelo da aeronave.

O sistema de alerta de estol alerta os pilotos sobre um estol

aerodinamico iminente, permitindo agdes corretivas para manter o voo seguro.
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Em aeronaves ATR, esse sistema inclui componentes como sensores de angulo
de ataque (AOA), o agitador de manche (stick shaker) — um dispositivo que vibra

0 manche de controle para alertar o piloto — e alertas visuais e sonoros.

Os sensores AOA monitoram o angulo da aeronave em relagéo ao
fluxo de ar que se aproxima. Quando o AOA se aproxima de um limite critico
indicando um possivel estol, o sistema ativa o agitador de manche (stick shaker),
que é acompanhado por alertas visuais e sonoros, levando o piloto a adotar
medidas corretivas, como abaixar o nariz ou aumentar a velocidade do ar, para

evitar um estol.

Na iminéncia de um estol, um dos recursos € aumentar a velocidade,
de modo a diminuir o angulo de ataque, recuperando a sustentagao e evitando

que o estol se concretize.

A condicao da fuselagem deve ser monitorada até que a aeronave

seja verificada sem gelo, isto é, até a sonda de indicacao de gelo (/ce Evidence

Probe — |IEP) ou os spinners das hélices forem, visualmente, verificados sem
gelo. Isso significara que ndao ha mais gelo nas superficies criticas da fuselagem,

quando, entdo, a luz ICING AOA sera pressionada para ser apagada.

A luz verde ICING AOA s6 pode ser desligada manualmente
pressionando-a, desde que ambos sistemas antigelo das hélices estejam
desligados (selecionados OFF). Nesse caso, o AOA recupera os valores
definidos para voo em condi¢gdes normais e as velocidades normais de operagao

deverao ser aplicadas.

Depois de deixarem as condi¢cdes de gelo com as condigdes normais
sendo recuperadas (temperatura, visibilidade), os pilotos devem desligar os
sistemas antigelo e de degelo (seleciona-los em OFF) e continuarem voando
com a luz ICING AOA ligada (selecionada em ON).
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Luz FAULTAMBAR

Acende se houver falha do
detector ou na alimentacgdo elé-
trica, afetando os instrumentos *

do lado do piloto. \

Botdo PPT (Push-to-Test)
Pressionar por 3 seg. para testaro
detector de gelo.

A luz verde INCING piscara se esti-
ver funcionando corretamente.

A luz dmbar FAULT acendera conti-
nuamente se for detectada falha.

Luz /CING AOA VERDE (Angle of Attack) 4 '

das hélices é ativado, indicando que o angulo de ataque foi
reduzido, i.e, os limites de alerta de estol (stall) foram reduzidos
para compensar possiveis alteragdes aerodinamicas causadas
pelo aciumulo de gelo. Consequentemente, o alarme de estol e o
stick shaker serdo acionados em angulos de ataque mais baixos
do que o normal.

Acende em verde quando pelo menos um sistema de antigelo |

PAINEL DETECTOR DE GELO E DE MODIFICAGAO DO ANGULO DE ATAQUE

Indicador /ICE DET

Serve paraindicaro status do

sistema de detec¢do de gelo. |
/’

/

/

_\(selecionados ON).

»

Luz AMBAR JCING acesa piscando

Quando for detectada a formagdo de gelo na
aeronave e os sistemas antigelo dos bordos de
ataque das hélices (horns ANTI-ICING) efou o
sistema de degelo da estrutura da aeronave
(airframe DE-ICING) estiverem desativados (sele-
cionados OFF),

Luz AMBAR J/C/NG acesa continuamente
Quando for detectada a formacao de
gelo na aeronave e os sistemas antigelo
» dos bordos de ataque das hélices (horns
ANTI-ICING) e o sistema de degelo da
estrutura da aeronave (airframe DE-

|

REL n.2/2025

ICING) estiverem ambos ativados

Para desligar manualmente essa luz, é necessario liberar o botdo
ICING AOA, desde que ambos sistemas de antigelo das hélices
sejam desativados.

O indicador de degelo (luz azul)

A luz azul DE-ICING acende quando o sistema de degelo (o sistema

de boots pneumaticos) da fuselagem é ligado (selecionado ON).

Permanece piscando em azul quando o sistema de degelo da
fuselagem ainda continua ligado cinco minutos apos ter sido detectada a ultima

acumulacao de gelo.
Portanto, a luz azul tem a ver com o sistema DE-ICING (pneumatico).

Nao tem a ver com as luzes de cor ambar e verde, que sdo associadas
ao sistema ANTI-ICING (elétrico).

14.4.2. Os trés niveis de protecao contra gelo nas aeronaves ATR
Importante frisar que os avides ATR sao certificados para voar em
condicdes de gelo, pois sao dotados de:

> sistemas de deteccao de gelo;

» sistemas antigelo (por aquecimento elétrico); e

» sistemas de degelo (por acionamento pneumatico).

Abstraindo os sistemas de deteccao de gelo, e focando nos sistemas
de protegao, nos avides ATR ha 3 niveis de proteg¢do contra gelo: dois elétricos

€ um pneumatico, assim discriminados:
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» primeiro nivel, de protecdo elétrica, representado por dispositivos que

dependem da energia elétrica para seu aquecimento e funcionamento
permanente durante o voo;

» segundo nivel, de protecdo elétrica, representado pelos dispositivos

acionados pelo sistema antigelo (ANTI-ICING), quando necessario;

» terceiro nivel, de protecdo pneumatica, representado pelos dispositivos

acionados pelo sistema de degelo (DE-ICING), quando necessario.

O primeiro nivel de protecdo contra gelo (ANTI-ICING), alimentado

pelo sistema elétrico da aeronave, previne a formacao de gelo nos seguintes
dispositivos que o constituem.

» 3 tubos de Pitot (sdo sensores de velocidade);

6 tomadas estaticas (sensores de pressao atmosférica);

2 sensores de temperatura (Total Air Temperature probes — TAT),

2 sensores de angulo de ataque (Angle of Attack probes — AOA); e

vV V VYV V

para-brisas do cockpit (windshields).

O sistema elétrico mantém esses dispositivos permanentemente
ligados (aquecidos) durante todo o voo, de modo que os seus funcionamentos

nao sejam comprometidos pela formagao de gelo.

Por outro lado, alguns desses sensores e, até mesmo, o para-brisas,
podem auxiliar na deteccao da formacao de gelo na aeronave, como no caso da
diminuicdo da performance da aeronave, com consequente reducdo da

velocidade ou, também, pela acumulagéo de gelo no para-brisas.

AQUECIMENTO (ANTHCING) Sensores da‘ p_r95550
atmosférica

V| 2 tomadas estaticas
- PARRBRDAS TOMADAS ESTATICAS ( )

1 : ! (SENSORES DE PRESSAO \ i 4

ATMOSFERICA)
| Tubosde ki
Pitot i

COMPONENTES DO SISTEMA ELETRICO DE PROTECAO CONTRA GELO POR :

4 v
- -

3TUBOS DE PITOT
6 TOMADAS ESTATI

(SENSORES DE PRESSAO
ATMOSFERICA)

TUBOS DE PITOT
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(0]
Sonda da indicagao de gelo o O
(Ice Evidence Probe) n N
Fora do sistema elétrico, Y
para inspegdo visual SR 0 N
a .
s
S
g L
s O
©
=
(0]
3
Sensor de angulo de ataque ——
parabrisas e janelas laterais (Angle of Attack— AOA)

COMPONENTES DO SISTEMA ELETRICO DE PROTECAO
CONTRA GELO POR AQUECIMENTO (ANTI-ICING)
SONDA TAT
(TOTAL AIR TEMPERATURE PROBE)

O segundo nivel de protecdo contra gelo (ANTI-ICING), também

alimentado pelo sistema elétrico da aeronave, é constituido pelos seguintes

dispositivos, acionados apenas sob condigao de gelo:

» parte interna dos bordos de ataque das pas das hélices;

» bracos (horns) dos aerofélios (ailerons, leme e profundores); e
» janelas frontais laterais do cockpit (aquecimento apenas para

desembacamento, mas n&o para protegao contra gelo).

COMPONENTES DO SISTEMA ELETRICO
DE PROTECAO CONTRA GELO POR f‘\

AQUECIMENTO [ANTHHCING) Br:,‘:n?!: &r:‘;;' :i
O
BRACOS DE (HORN) do f (HORN) do

COMANDO DOS aileron ! aileron
A AILERONS ‘ . ,‘ e ‘
i

m |

. |
L BN L

Brago de comando
(HORN) do leme

/
BRACO DE aeoace ‘ ‘
COMANDO comando E’J,":?;’nﬂi
e | (HORN)do L3 F & 1 (HORN)do
I profundor profundor
= = TS

BRACOS DE COMANDO DOS PROFUNDORES
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Brago de
comando (HORN)

COMPONENTES DO SISTEMA ELETRICO DE PROTECAO CONTRA GELO POR
AQUECIMENTO (ANTI-ICING)

do aileron % ' 4
Bordo de ata(;ue da asa \ 7
com boot pneum

tico de degelo e

Bordos de ataque
das pas das hélices |
sao descongelados !
por aguecimento
elétrico.

A forga centrifuga
termina por
eliminar o gelo
que comecou a se
desprender.

|

REL n.2/2025

O sistema de protecao contra gelo da hélice combina o aquecimento
elétrico do bordo de ataque das pas, para diminuir a forga de adesédo do gelo

acumulado, com a forga centrifuga, eliminando o gelo.

PARA-BRISAS
ANTI-GELO e DESEMBACAMENTO
2

Para- brlsas

1 Janela frontal
lateral

JANELAS FRONTAIS LATERAIS
APENAS DESEMBACAMENTO

O terceiro nivel de protecdo contra gelo €, a rigor, um sistema de

degelo (DE-INCING) pneumatico do gelo ja formado, alimentado pelo ar quente

sangrado dos compressores dos motores da aeronave, proporcionando a

eliminagédo do gelo acumulado nas seguintes areas criticas da fuselagem

(airframe):

» tomadas de ar dos motores (engine air intake);

» bordos de ataque das asas (wing leading edges);

> bordos de ataque do estabilizador horizontal (horizontal tailplane leading
edges); e

» dutos de ar quente (gas path de-icer).

O GAS PATH DE-ICER (GPDI) é, na verdade, um sistema composto

por varios dutos e componentes integrados ao longo dos motores. Esse sistema
o510
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foi projetado para canalizar parte do ar quente sangrado dos compressores dos
motores para diferentes areas criticas dos motores que necessitam de protecao

contra a formagé&o de gelo.

Por sua vez, as tomadas de ar dos motores e os bordos de ataque
das asas e dos estabilizadores sdo equipados com boots, botas de degelo, que,
na verdade, sdo botas pneumaticas constituidas por camaras duplas que sao
infladas e esvaziadas, alternadamente, pelo ar sangrado dos compressores dos

motores, quebrando e removendo o gelo.

Os boots séo parte do sistema de protegcdo contra formagao de gelo
nos bordos de ataque das asas, estabilizadores e em outras superficies criticas.
Também sdo chamados de PNEUMATIC DE-ICING BOOTS (botas pneumaticas
de degelo), isto é, sdo mangas de borracha infladas por ar comprimido para

remover o gelo acumulado durante voo em condigdes de congelamento.

SISTEMA PNEUMATICO DE PROTECAO

ENGINE INTAKE- ANNULAR BOOT
CONTRA GELO POR DEGELO (DE-ICING) f%

TOMADADEAR TOMADA DE AR PARA O MOTOR - B0OT ANULAR
DO MOTOR

ARPARA O MOTOR
ENGINE

(com BOOT)

|

REL n.2/2025

BORDOS DE i
ATAQUE DAS ASAS
(com BOOTS) —~

1)
SEEH

]
TOMADA™  GuTO DO GAS
DEAR

DO
MOTOR

|
4 —- BORDOS DE

L ATAQUE DAS ASAS
" icom BOOTS)

BORDOS DE ATAQUE

DO ESTABILIZADOR
/ HORIZONTAL (com
i 800TS)

———

TOMADA DE AR
MOTOR
ENGINE

' AIR INTAKE

DO,

BOOT DA ASA SPINNER SISTEMA PNEU;\:I)%TII)CE% é)[%l}%%ﬂi%g) CONTRA GELO
BOOT DE DEGELO DAS ASAS
C Boot em repouso
- A
{
-4
.y
e BOOT DA TOMADA DE
A\ \ *{ TOMADA DE AR AR DO MOTOR
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g g

| Bootdo bordo Boot do bordo

de ataque do de ataque do
estabilizador estabilizador

horizontal horizontal

|

_ ["Boot do bordo |
e ataque da asa|

entrada de ar

no motor Boot de degelo (DE-ICING) do bordo de ataqu;da asa de

aeronave ATR sendo reparado.

|

O funcionamento dos boots obedece ao principio da expansao e
contragdao de ar comprimido, com o piloto acionando os boots ao perceber a
formagdo de gelo, neles injetando ar comprimido para que se expandam
rapidamente, quebrando e desprendendo o gelo formado na superficie da

aeronave, voltando ao estado normal para aguardar o proximo acionamento.

Ao ser dado o alarme sobre a formagao de gelo pelo Ice Detector, o
piloto deve acionar os boots pneumaticos nos bordos de ataque das asas e
estabilizadores e monitorar os sistemas de aquecimento para outras areas e
dispositivos sensiveis, como tubos de Pitot, sensores de angulo de ataque e

janelas do cockpit.

Na gravura que se segue, estdo representados os 3 niveis de
protecao contra gelo e o funcionamento das luzes ICING e INCING AOA no
painel ICE DETECT.?®

29 Do quadro original, foi retirada a linha que se refere, especificamente, aos ATR 42-300 e
ATR 72-200. Por outro lado, ao quadro original foram acrescidas algumas anotagdes.
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Nenhuma |Entrandoem| Na1® imlﬁca 0 viselual de | Deixando as | Quando, visualmente,
CondigGes condicdo |condicdes de ena:a’a’}‘,{‘oagxisﬁrg,% o |condicdes de | se verifica que a aero-
de gelo gelo coes de formacio de gelo gelo nave esta livre de gelo
Velocidades Normal Sob gelo Sob gelo Sob gelo Normal
Acimulo
degelo [acimulo de
Luz ICING
detectado ——m
acumulo de gelo)
Luz ICINGAOA
(limite de alerta de ,
estol —»
reduzido, i.e.,
diminuicdo do AOA)
Nivel de protegdo— 1. J,.2) J,.2),383) U U,
Ativagaodo | Ativacdo do sistema
sistema DE—IC?NG (pneumético) rg:i?ugﬂ-?a Desligar
.| Protecao permamente ANTI-ICING sonda IEP oul manualmente
2, Protecao ANTI-ICING (elétrico) | Total Air Temperature | nos spinners | e s
3, Protegéo DE-INCING TATST7°C das hélices | - pemanentemente igados

Além dos meios

referidos antes para o reconhecimento de

acumulagao de gelo, outros recursos, como 0s que se seguem, também podem

ser adotados para prevenir ou detectar a formacgao de gelo nos ATR 72-500:

» visualmente pelo gelo sendo formado:

e no para-brisa;

¢ nos limpadores do para-brisa;

e nos bordos de ataque da fuselagem;

e nos spinners¥® das hélices;

e por tras dos angulos de ataque das hélices;

e nas janelas laterais;

e na fuselagem em areas onde normalmente gelo nao é observado;

e na superficie inferior da asa apds as areas protegidas;

» pelaredugao da performance do avido em razado da acumulagao do gelo;

A\

» pelas vibracdes anormais.

pelo radar de tempo, indicando chuva, umidade a frente na rota;

30 Spinner da hélice - é a cobertura conica ou arredondada localizada no centro da hélice,
diretamente montada na parte frontal do cubo da hélice.
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o
$
O
<
. o v N
» pelo APM (Aircraft Performance Monitoring), apontando queda na a O
a N
performance da aeronave em virtude da formacao de gelo. il N
S c
L
T
(.) e
DEGRADED ||| INCREASE S -

PERF SPEED e

PTT

Seletor rotativo de peso no APM
Antes da decolagem (com ambos os motores
funcionando), o peso da aeronave deve ser
ajustado para o peso minimo e depois para o
peso mais proximo da decolagem. S6 sera
levado em conta se o seletor tiver sido alterado.
Nao ha efeito para qualquer alteracdo durante o
VOO.

Se ndo houver selegdo, sera usado um calculo
interno computado no inicio do voo.

Luz de falha no APM

Indica falha no calculo da funcdo APM

Botdo PPT (Push-to-Test) de Teste do APM
Teste realizado diariamente

MASTER WARNING

Interface do Aircraft Performance Monitoring (APM) e Master Attention Lights: Master
Warning e Master Caution.

14.4.3. O Aircraft Performance Monitoring

Ainterface do Aircraft Performance Monitoring (APM — Monitoramento
do Desempenho da Aeronave) com os pilotos € composta trés painéis, conforme
a gravura acima:

» um painel de APM, do lado do copiloto, composto por:
e um seletor rotativo de doze posi¢cdes, para insercdo do peso de
decolagem;
e um botdo PPT (Push-to-Test) para testar os indicadores do APM;
e um botdo FAULT/OFF para alertar os pilotos sobre um problema com o

APM ou para ligar a opgao APM;
32U
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» dois painéis de ALERTA, um a frente do piloto e, outro, do copiloto, cada um
com trés indicadores luminosos para exibir os alertas sobre a degradagéo do

desempenho de aeronave.

O APM serve para alertar os pilotos de que a aeronave esta em
condi¢cbes de severa formacao de gelo e em baixa velocidade. Esta fungao esta

embutida no MPC (Multi Purpose Computer — computador multifuncional).

O APM é um sistema de bordo para detectar os efeitos do gelo na

aeronave. Foi desenvolvido para aumentar a seguranga e a protecdo da

aeronave. Ele obtém os pardmetros de desempenho da aeronave em tempo real

€ 0S compara com 0s valores esperados.

. Os parametros de desempenho monitorados sdo a Velocidade

Indicada do Ar (Indicated Airspeed — |AS) e o arrasto. Qualquer variagdo anormal
de um desses parametros gera um alarme para alertar os pilotos. Ha trés
diferentes niveis diferentes de alarme, dependendo da gravidade da

discrepancia encontrada, a apontar o nivel de degradacdo do desempenho da

aeronave em voo em condigdes de gelo.

O APM utilizava parametros da aeronave e dos motores para
monitorar o arrasto aerodinamico em condigcdes de acumulagao de gelo (ice
accretion), com a finalidade de alertar os pilotos sobre o risco de degradagao
do desempenho (da performance) em condigdes de gelo durante o voo, de

modo a aumentar a consciéncia situacional.

O APM calcula, durante o voo, o desempenho real do avido em voo e

o compara com o desempenho esperado. Também monitora a velocidade de

cruzeiro e a compara com a Velocidade Minima em Formacao de Gelo Severo

(MSIS — Minimum Severe Icing Speed) que 0s pilotos ajustaram manualmente,
antes cada voo, para operar em condi¢des de gelo, levando em consideracao o
peso da aeronave, as configuracdes dos flaps, a velocidade minima de manobra

em condi¢cdes de gelo (VMLBO ICING) e as condi¢cdes meteorologicas.

Em voo, seguintes parametros estdo diretamente associados entre si:

o desempenho (performance), a Velocidade Indicada do Ar (/ndicated Airspeed

—1AS) e o arrasto, de modo que a degradacdo do desempenho de uma aeronave

321
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em voo significara, automaticamente, reducéo de velocidade (IAS) e aumento do

arrasto.

Desse modo, a reducdo anormal da velocidade (IAS) de uma

aeronave, em comparagao com a velocidade esperada, € indicio do aumento de

arrasto e da degradacdo do desempenho da aeronave.

A velocidade (IAS) € monitorada continuamente. Como o aumento do
arrasto e a degradacédo do desempenho da aeronave correspondem a redugao
da velocidade (IAS), os pilotos poderdao aumentar a poténcia dos motores e,
consequentemente, a velocidade (IAS), como uma agao corretiva compensatéria

a ser adotada.

Para determinar o desempenho (performance) tedrico e “em voo” da

aeronave, 0 peso da aeronave deve ser conhecido.

Os pilotos devem inserir o valor do peso de decolagem no sistema

com seletor rotativo de doze posicdes no painel do APM.

Portanto, se o APM tem a finalidade de monitorar a degradac¢ao da
aeronave em condi¢cbes de formacao de gelo, fica evidente que o peso da
aeronave € um parametro fundamental a ser considerado, bastando lembrar as
quatro forcas que atuam sobre uma aeronave em V0OO: peso, empuxo,

sustentacao e arrasto.

A formacgdo de gelo diminui drasticamente o desempenho da

aeronave. Eis que um aumento anormal no arrasto®’ pode ser devido a

acumulacao de gelo nas superficies aerodindmicas da aeronave. Monitorar o
desempenho da aeronave €, portanto, um meio eficiente de detecc¢ao de gelo,

além dos meios comuns detalhados antes.

O APM permite comparar o arrasto teérico da aeronave com o arrasto

em voo calculado com os parametros medidos e, portanto, detectar se ocorre

uma perda anormal de desempenho (performance) da aeronave.

31 O arrasto € uma forgca aerodindmica que atua na direcdo oposta ao movimento de uma
aeronave em Voo, resultante da interacdo entre o ar e as superficies da aeronave. Essa forca
se opbe ao empuxo gerado pelos motores e influencia diretamente a eficiéncia e o
desempenho do voo.
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O APM ¢ ativado em condicdes de formacao de gelo, ou seja, quando

ICING AOA é iluminado, sinalizando a presencga de gelo, ou quando o sistema

de degelo da fuselagem (DE-ICING) é ativado pelos pilotos, ou,

automaticamente, quando a acumulacao de gelo for detectada. Visa a alertar os

pilotos sobre o risco de condicdes severas de formacao de gelo.

Nos avides ATR, uma vez acionado o APM, ele passa a monitorar

continuamente o desempenho da aeronave em condi¢des de gelo.

Ele emite mensagens de alerta conforme os trés diferentes niveis de

degradacao de desempenho da aeronave devido a acumulagao de gelo, cada

nivel associado a faixas especificas de velocidade.

Esses sdo os trés niveis de alerta do APM, dependendo do aumento

do arrasto e da diminuicdo da velocidade, ajudando os pilotos a manter a

consciéncia situacional sobre os riscos associados ao gelo:

» Baixa velocidade de cruzeiro (CRUISE SPEED LOW) — é um alerta —
1° nivel;

» Performance degradada (DEGRADED PERF.) — € uma grave adverténcia —
2° nivel;

» Aumentar a velocidade (INCREASE SPEED) — é praticamente uma ordem —

3° nivel.

Melhor especificando cada um dos trés niveis:
» 1° Nivel — CRUISE SPEED LOW - luz na cor azul (alerta para baixa

velocidade de cruzeiro)

e Desempenho: indica a degradacdo ndo muito significativa do

desempenho, em torno de 10%.

¢ \Velocidade: aumento anormal do arrasto acarreta reducédo anormal da
velocidade (IAS) de cruzeiro para menos 10 nés (18,52 km/h) abaixo da
velocidade calculada pelo APM (velocidade esperada), mas ainda sem
atingir o limiar para o alerta "DEGRADED PERFORMANCE", que ocorre
a partir de 15 nds abaixo da velocidade de cruzeiro calculada.

e Fase do Voo: Este alerta s6 sera acionado quando houver redugao

anormal da velocidade em voo de cruzeiro.
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KT
5§ N
» 2° Nivel - DEGRADED PERFORMANCE — |luz na cor ambar (alerta para x O
n N
desempenho degradado) ) R
e Desempenho: indica uma degradacdo_significativa do desempenho, % -
variando entre 22% e 28%. % d
e Velocidade: aumento anormal do arrasto acarreta perda na taxa de § oC
escalada (na taxa de subida) ou redugao anormal da velocidade (IAS) de %
[oR

cruzeiro para 15 (27,78 km/h) a 20 nés (37,04 km/h) abaixo da
velocidade calculada pelo APM (velocidade esperada), mas ainda sem
atingir o limiar para o alerta INCREASE SPEED.

e Fases do Voo: Este alerta sera acionado quando houver redugao anormal
da velocidade na subida, em cruzeiro ou na descida.

Obs.

1. Amensagem DEGRADED PERFORMANCE sera acompanhada de um
unico_sinal _sonoro (single chime) e do alerta luminoso MASTER
CAUTION piscante.

2. Em cruzeiro, a mensagem DEGRADED PERFORMANCE sera
antecedida pela mensagem CRUISE LOW SPEED, do 1° nivel.

3. A mensagem DEGRADED PERFORMANCE é um alerta de segundo

nivel, que €& acionado pelo APM quando ha uma degradagao

significativa no desempenho da aeronave, alertando os pilotos para a

necessidade de agdes corretivas.

» 3° Nivel - INCREASE SPEED — luz na cor ambar (alerta para aumentar

velocidade em face de desempenho severamente degradado)

e Desempenho: indica uma severa degradacdo do desempenho, exigindo

que os pilotos, pelo aumento da poténcia dos motores, aumentem a
velocidade para evitar o estol e garantir a seguranga do voo.

¢ \elocidade: aumento anormalmente alto do arrasto e correspondente

reducdo anormal da velocidade (IAS), com ela caindo abaixo da

Velocidade Minima em Formacdo de Gelo Severo (MSIS — Minimum

Severe Icing Speed), que equivale ao ICING BUG?? + 10 nos)

32 O ICING BUG + 10 nos é uma referéncia ajustavel que indica a velocidade minima segura
para operar em condicGes de formacdo de gelo. Velocidades abaixo desse limite podem
comprometer o controle da aeronave. E calculado e ajustado manualmente pelos pilotos, antes
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e Fases do Voo: esse alerta sera acionado na subida, em cruzeiro ou na

descida quando houver reducdo excepcionalmente anormal da

velocidade, ou seja, quando a velocidade (IAS) for inferior ao valor do

ICING BUG + 10 n6s.

Obs.:

1. Amensagem INCREASE SPEED sera acompanhada de um unico sinal
sonoro (single chime) e do alerta luminoso MASTER CAUTION
piscante.

2. Em cruzeiro, a mensagem INCREASE SPEED sera antecedida pela
mensagem DEGRADED PERF, do 2° nivel.

3. Durante o voo, se forem identificadas condigdes propensas a formagao
de gelo, o ICING BUG deve ser utilizado como referéncia para manter

a velocidade (IAS) igual ou superior a ICING BUG + 10 n6s®3, evitando

a perda de controle devido ao aumento do arrasto provocado pelo gelo.

4. Na publicacdo Cold weather operations — Be prepared for icing (ATR,
ed. 2011, pag. 33), no lugar de ICING BUG consta RED BUG.

5. Ao detectar condigbes de gelo severo, os pilotos devem,
imediatamente:

e ajustar a poténcia para Empuxo Maximo Continuo (Maximum
Continuous Thrust — MCT) no Gerenciador de Poténcia dos Motores
(Power Management — PWR MGT,

e ajustar as configuragdes especificas da hélice e do estado do motor
e da poténcia efetiva de modo garantir a maxima poténcia possivel
de forma continua;

e desativar o piloto automatico, se o piloto automatico estiver ativado,
e segurar firmemente o manche; e

e aumentar a velocidade minima sob gelo para ICING BUG + 10 nds;

do voo, considerando diversos fatores, tais como peso da aeronave, configura¢cfes dos flaps,
velocidade minima de manobra em condicdes de gelo (VMLBO ICING) e condicbes
meteoroldgicas.

33 A publicagdo ATR FLEET 72-500 - AFM - Airplane Flight Manual (Revisdo 29.0 — jun. 2021,
pag. 19 do capitulo Procedures), da ATR, registra IAS: ICING BUG + 30 kt (nds); enquanto a
publicacdo Cold weather operations — Be prepared for icing (mar. 2011, pag. 33), também da
ATR, informa ICING BUG + 10 kts (nos).
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e escapar das condi¢des de gelo severo;

e notificar o Controle de Trafego Aéreo.

A mensagem INCREASE SPEED pelo APM corresponde a
mensagem MASTER CAUTION no conjunto Master Attention Lights, e nao a
MASTER WARNING, apesar da seriedade da degradagéo do desempenho da

aeronave.

Isso porque, com a aeronave na condi¢ao de INCREASE SPEED, o
perigo ainda ndo é considerado iminente por ndo se tratar de uma falha critica
ou de um risco imediato a seguranga, com os pilotos podendo adotar acdes
corretivas em tempo habil, até porque essa mensagem sugere que a velocidade
deve ser aumentada para otimizar o desempenho da aeronave e escapar do
risco de estol, embora, sob a condigdo de gelo, outra alternativa seja descer com
a aeronave. Portanto, INCREASE SPEED exige a necessidade de atengéo, mas

sem a necessidade da atuagdo como em uma situagao de emergéncia.

A mensagem INCREASE SPEED é gerada quando a velocidade da
aeronave se aproxima de limites perigosos, como diante do risco de estol, mas
a condicao ainda nao é critica no momento em que o alerta é emitido, indicando
a necessidade de um ajuste no desempenho da aeronave, pois nao ha falha de
sistema ou emergéncia grave e os pilotos tém tempo para aumentar a velocidade
e/ou descer para menor nivel sem que a seguranga imediata da aeronave esteja

comprometida.

14.4.4. As Master Attention Lights
As Master Attention Lights (Luzes Mestres de Alerta) — MASTER
WARNING (MW) e MASTER CAUTION (MC) — n&o pertencem ao APM. Sao
dispositivos do Sistema Centralizado de Alerta da Tripulagdo (Centralized Crew
Alerting System — CCAS) que monitora continuamente o estado de todos
sistemas da aeronave para alertar os pilotos sobre o mau funcionamento de
qualquer desses sistemas ou sobre uma configuracdo perigosa da aeronave,
indicando claramente que se trata de uma condicdo de emergéncia ou de
urgéncia, a exigir a necessaria acao corretiva.
Desse complexo sistema, tratar-se-a aqui apenas das luzes MASTER
WARNING (MW) e MASTER CAUTION (MC) que, funcionando no modo
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intermitente, sdo usadas como ATTENTION GETTERS (captadores de atengao),
juntamente com sinais sonoros, permitindo aos pilotos identificar situagcdes que
deles requerem atencgao imediata.

Sao dois conjuntos de alerta Master Attention Lights. Cada conjunto

com duas luzes de atencdo. Um dos conjuntos fica a frente do piloto; o outro, do

copiloto.

Os pilotos podem desliga-las com um toque na luz, com o sinal sonoro
associado sendo, também, automaticamente desligado.

As Master Attention Lights, especificamente, alertam os pilotos sobre
falhas nos sistemas ou sobre outras condi¢des que requerem atencgao dos pilotos
que poderao afetar a seguranga da aeronave durante o voo, desempenhando as
seguintes fungdes que sao cruciais para a seguranga operacional:

» Alerta de condi¢des criticas: elas acendem para alertar os pilotos sobre uma

situacdo andmala que foi detectada, como falhas nos sistemas ou niveis
baixos de combustivel.

» Indicacéo de falhas: elas acendem para indicar falhas que foram detectados

em sistemas essenciais, como motores e sistemas hidraulicos ou elétricos,
permitindo que os pilotos adotem medidas corretivas rapidamente.

» Integracdo com outros sistemas: funcionando em conjunto com outros

sistemas de alertas e indicadores, como os sistemas de alarmes sonoros,

proporcionando uma resposta coordenada a falhas.

As Master Attention Lights sempre serao acionadas, nao s6 em face
das condi¢des de gelo severo, mas de todas as condigdes de possiveis riscos
que venham a ser detectados, de modo a auxiliar os pilotos a priorizar e a
responder a situagdes de emergéncia e urgéncia (situacdes anormais) conforme
as seguintes definicdes da ICAO (International Civil Aviation Organization), com
algumas adaptacoes:

» Situacdo de emergéncia (luz na cor vermelha)

Definigdo da ICAO

Uma condicdo de ameaca de perigo grave e/ou iminente e que requer

acdo imediata dos pilotos.
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Geralmente ¢é acionada pelo Master Warning (Aviso principal) + sinal

repetitivo_continuo (continuous repetitive chime) + luz_vermelha no

CAP 34, e se refere a um C/L3° de emergéncia (vermelho).
Exemplos: Incéndio no motor, fumacga, falhas graves no motor, perda

de sistemas hidraulicos ou elétricos criticos.

» Situagao anormal (luz na cor &mbar)
Definigdo da ICAO
Uma condig¢do que envolve a seguranga de uma aeronave ou de outro

veiculo, ou de alguma pessoa, mas que podera ou hdo requerer agcdo

imediata dos pilotos.

Geralmente, é acionada por Master Caution + sinal sonoro unico

(single chime) + luz &mbar no CARP, e refere-se a C/L de falha sequinte
(dmbar). Se néo for necessaria nenhuma ag¢éo imediata, o PF pode
atrasar as agées da tripulagcédo ou o C/L, se necessario.

Exemplo: Falhas em sistemas ndo criticos, tais como falhas na
iluminagdo ou na valvula de PACK [Pressurization and Air
Conditioning Kit — Kit de Pressurizagdo e Ar Condicionado],
degradacédo de desempenho devido ao acumulo de gelo, necessidade
de ajustes operacionais, como velocidade inadequada em condicdes

especificas.

A mensagem MASTER WARNING no conjunto Master Attention
Lights é reservada apenas para situagdes de emergéncia, aquelas que
representam um perigo imediato ou uma falha critica que exige agéao imediata do
piloto, tais como falhas em sistemas essenciais ou condigdes que podem levar
a um acidente se nao forem tratadas rapidamente.

Em sintese, a diferenca entre as mensagens MASTER CAUTION e

MASTER WARNING esta relacionada a gravidade e ao tempo de reacéo dos

pilotos necessario para lidar com a situagao, de acordo com cada tipo de alerta.

34 CAP — Crew Alerting Panel (Painel de Alerta da Tripulagao),
35 C/L — Check List.
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14.5. O voo fatidico

O CENIPA, com base em informagdes coletadas e, principalmente,
nos conteudos extraidos das “caixas pretas” (Flight DataRecorder — FDR -
gravador de dados de voo; e Cockpit Voice Recorder — CVR - gravador de voz
do cockpit), organizou uma sequéncia cronolégica dos eventos que culminaram
com a queda do ATR PS-VPB.

Essa sequéncia cronoldgica foi tomada, a seguir, como referéncia,
embora com adaptagdes, tais como: alteragdo do horario UTC (Universal Time
Coodinated — Tempo Universal Coordenado), adotado tecnicamente pela
aviagao, para o horario de Brasilia; abstragcado de alguns eventos da sequéncia
original, mas tidos como desnecessarios para a compreensado do acidente; e
acréscimo de algumas complementagdes:

11:40:00 — do dia 9 de agosto de 2024, previsdo da decolagem do ATR 75-500
PS-VPB do Aeroporto de Cascavel.

11:58:05 — efetivo inicio da decolagem do ATR 75-500 PS-VPB.

12:12:40 — ainda na subida, o PROPELLER ANTI-ICING 1 e 2 foram ligados, ou

seja, o sistema antigelo, que é elétrico, de aquecimento dos bordos de ataque

das pas das hélices foi ligado.

12:14:56 — também ainda na subida, o Electronic Ice Detector (detector
eletrdnico de gelo) conectado ao Centralized Crew Alert System (CCAS —
sistema centralizado de alerta dos pilotos) exibiu um sinal de alerta ao cruzar o
FL130 (13 mil pés — 3.962 m aprox.).

12:15:03 — ainda na subida, o AIRFRAME DE-ICING (sistema de degelo da

fuselagem) foi ligado pela 12 vez, ou seja, foi ligado o sistema pneumatico de

boots (botas) dos bordos de ataque das asas, dos bordos de ataque do
estabilizador horizontal e da tomada de ar dos motores.

12:15:42 — um tom de alarme unico (single chime) foi ouvido no cockpit. Na
sequéncia, os pilotos comentaram sobre ter ocorrido uma mensagem de Fault
no AIRFRAME DE-ICING (sistema de degelo da fuselagem), ou seja, o sistema
pneumatico de boots (botas) apresentara mau funcionamento.

12:15:49 — o AIRFRAME DE-ICING (sistema de degelo da fuselagem) foi
desligado, pela 12 vez.

12:21:00 — O ATR nivelou na altitude de cruzeiro FL170 (17 mil pés ou 5.181 m).
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Entre 12:16:25 e 13:12:55 — O Electronic Ice Detector, alternadamente, exibiu
e deixou de exibir o sinal de alerta cerca de 4 (quatro) vezes, permanecendo
exibido na 5% vez.

13:17:20 — o Electronic Ice Detector deixou de exibir o sinal de alerta. Nesse
momento, o copiloto solicitava informagdes a comissaria a fim de transmiti-las ao
despachante operacional.

13:17:32 — o Electronic Ice Detector exibiu um sinal de alerta. Nesse momento,

o piloto informava aos passageiros sobre as condi¢des e o horario previsto para
0 pouso no Aeroporto de Guarulhos (SBGR).

13:17:41 — 0o AIRFRAME DE-ICING (sistema de degelo da fuselagem) foi ligado
pela 22 vez.

13:18:41 — com 191 nds (354 km/h aprox.) de velocidade, o alerta CRUISE

SPEED LOW (baixa velocidade de cruzeiro) foi exibido. Nesse momento, o

copiloto terminava de repassar informacdes para o despachante operacional.
Obs.: A mensagem CRUISE SPEED LOW é um alerta de primeiro nivel,

indicando que a aeronave estava voando em velocidade inferior a recomendada

para o modo cruzeiro. Isso pode ocorrer por diversos motivos, mas, no contexto
em tela, ndo se deve descartar que as hélices e/ou a fuselagem estlvessem
sobrecarregadas pelo gelo, seja por falha dos sistemas ANTI-ICING e/ou DE-
ICING, seja porque esses sistemas foram insuficientes para conter o gelo.
13:18:47 — o piloto iniciou o briefing de aproximagao para o pouso em SBGR
(Guarulhos). Concomitantemente, o Approach Control de Sao Paulo (APP-SP -
controle de aproximagao de S&o Paulo) realizou uma chamada e instruiu o piloto
a mudar para a frequéncia 123,25 MHz.

13:18:55 — um tom de alarme unico (single chime) foi ouvido no cockpit.

Simultaneamente, estava ocorrendo a comunicagdo com o APP-SP.
13:19:07 — o AIRFRAME DE-ICING (sistema de degelo da fuselagem) foi
desligado, pela 22 vez.

13:19:16 — a tripulacao efetuou uma chamada na frequéncia 123,25 MHz para o
APP-SP.

13:19:19 — o APP-SP solicitou que o PS-VPB mantivesse o FL170 (17 mil pés
ou 5.181 m) devido Ao trafego.
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13:19:23 - a tripulagdo respondeu ao APP-SP que iria manter o nivel de voo e
que estava no ponto ideal de descida, aguardando autorizagdo.

13:19:28 — com 184 ndés (341 km/h) de velocidade, o alerta DEGRADED
PERFORMANCE (desempenho degradado) foi exibido, juntamente com um tom

de alarme unico (single chime). O alarme foi acionado concomitantemente com

as trocas de mensagem entre o APP-SP e a tripulagéo.
Obs.: Amensagem DEGRADED PERFORMANCE é um alerta de segundo nivel,

indicando que ha uma degradacéo significativa no desempenho da aeronave e

alertando os pilotos de que havia necessidade de agdes corretivas.

13:19:30 — o APP-SP disse que estava ciente e pediu para que aguardasse a
autorizagéao.

13:19:31 — a tripulagao informou estar ciente e agradeceu.

13:19:33 — o piloto continuou a realizar o briefing de aproximagao.

13:20:00 — o copiloto comentou: “bastante gelo”.

13:20:05 — 0 AIRFRAME DE-ICING (sistema de degelo da fuselagem) foi ligado,
pela 32 vez.

13:20:33 — 0 APP-SP autorizou a aeronave a voar direto para a posicao SANPA,
mantendo o FL170 (17 mil pés ou 5.181 m). Informou que a descida seria
autorizada em dois minutos.

13:20:39 — a tripulagdo cotejou a mensagem anterior (Ultima comunicagao
realizada pelos tripulantes). Até esse momento a voo transcorreu sem qualquer
anormalidade, apesar do alerta DEGRADED PERFORMANCE (desempenho

degradado) exibido um minuto e onze segundos antes.

13:20:50 — a aeronave iniciou uma curva a direita para a proa da posicao SANPA.

13:20:57 — durante a curva, com 169 ndés (313 km/h) de velocidade, o alerta

INCREASE SPEED (aumentar a velocidade) foi exibido, juntamente com um tom
de alarme unico (single chime). Ato continuo, iniciaram-se ruidos de vibracao na
aeronave, juntamente com o acionamento do alarme de estol.

Obs.: Aumentar a velocidade da aeronave € um dos recursos para diminuir o
angulo de ataque (AOA) e afastar o risco de estol.

13:21:09 — sem que a aeronave tenha declarado emergéncia, houve a perda de

contato radio com o APP-SP e com outras aeronaves proximas, o controle da
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aeronave foi perdido. Os dados ADS-B3%® mostraram-na entrando em um voo
anormal, em uma descida brusca, em “parafuso chato”.

13:22:00 — colisdo com o solo no Condominio Residencial Recanto Florido, no
municipio de Vinhedo, no estado de Sdo Paulo, mais precisamente no jardim de

uma residéncia, que se encontrava desocupada naquele momento.

Diversos videos mostraram a aeronave descendo verticalmente e em
espiral, em uma manobra chamada parafuso chato, que ocorre quando o avido
vira de lado, caindo, com o piloto tendo poucos segundos para tentar retomar o

controle do aviao; o que é muito dificil.

Em queda, o ATR chegou a uma taxa de descida de 13 mil pés por
minuto (237,74 km/h aprox.), segundo dados preliminares, explodiu e pegou fogo
depois de se chocar contra o solo, ficando completamente destruido e deixando
62 pessoas mortas: 58 passageiros, 2 comissarias, piloto e copiloto, mas sem

vitimas no solo.

Videos captaram imagens da aeronave em um giro totalmente
desenvolvido com pouca ou nenhuma velocidade para frente antes de impactar

uma area residencial e explodir em chamas.

E evidente que, até as 13:20:39, o voo se desenvolveu normalmente
€ que, a partir de entdo, a aeronave ndo mais respondeu ao APP-SP, nao tendo
declarado emergéncia nem declarado estar sob condigdes meteoroldgicas

adversas.

Na area do acidente, um SIGMET?’ estava ativo com previsdo de gelo
severo entre FL120 (12 mil pés) e FL210 (21 mil pés), com as seguintes
indicagdes: "SBCW SIGMET 9 VALIDO 091530/091930 SBCW - SBCW

36 ADS-B (Automatic Dependent Surveillance-Broadcast) € uma tecnologia de vigilancia utilizada
na aviacdo para rastrear aeronaves em tempo real, possibilitando que as aeronaves
transmitam automaticamente informacges sobre sua posi¢éo, velocidade, altitude e outros
dados, sem a necessidade de radar tradicional. Esses dados podem ser utilizados tanto pelo
controle de trafego aéreo quanto por outras aeronaves equipadas com receptores ADS-B.

87 SIGMET (Significant Meteorological Information) € um boletim meteorolégico emitido para
informar as aeronaves sobre condi¢c8es climaticas significativas que podem afetar a seguranca
dos voos. Ele é utilizado na aviagéo para alertar pilotos e controladores de trafego aéreo sobre
fenbmenos meteoroldgicos perigosos em uma area especifica.
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CURITIBA FIR SEV ICE FCST WI S2024 W05806 - S2204 W05801 - S2221
WO05549 - S2359 W05525 - S2349 W05440 - S2418".

Essas indicagdes, a nivel leigo, devem ser assim interpretadas:
SIGMET SBCW 9: SBCW - cddigo da FIR (Flight Information Region) de
Curitiba, ou seja, o espago aéreo controlado ao redor da cidade de Curitiba; 9 —
nono boletim emitido para esse espaco aéreo: VALIDO 091530/091930 — boletim
era valido das 15:30 UTC até 19:30 UTC (12:30 as 16:30 Brasilia) do dia 09;
SEV ICE - gelo severo entre 12 mil e 21 mil pés; FCST — de forecast (previsao);
WI - de within (dentro de); S2024 W05806 - S2204 W05801 - S2221 W05549 -
S2359 W05525 - S2349 W05440 - S2418 — delimitagdo do espago aéreo sujeito
a gelo severo pelas coordenadas S2024 WO05806: Latitude 20°24' Sul e
Longitude 58°06' Oeste; $2204 W05801: Latitude 22°04' Sul e Longitude 58°01'
Oeste; $2221 W05549: Latitude 22°21' Sul e Longitude 55°49' Oeste; $2359
W05525: Latitude 23°59' Sul e Longitude 55°25' Oeste; S2349 W05440: Latitude
23°49' Sul e Longitude 54°40' Oeste; $S2418: Latitude 24°18' Sul (sem longitude,

provavelmente indicando o limite final da area).

Em outros termos, o SIGMET estava disponivel para os pilotos,
alertando-os sobre a presenca de gelo severo — 0 que poderia ser muito perigoso
para o voo — no espaco aéreo da FIR Curitiba delimitado por essa coordenadas,
entre 12 mil e 21 mil pés (12 mil e 21 mil pés ou 3.657 € 6.400 m), entre as 12:30
e 16:30. Portanto, os pilotos deveriam estar atentos para adotar medidas
evasivas em relacdo a esse espacgo aéreo ou para adotar precaucdes adicionais
ao voar por la, uma vez que, nessa condicdo meteoroldgica, a acumulagédo de

gelo pode afetar a sustentagao da aeronave e o desempenho dos motores.

O Centro de Investigacdo e Prevengao de Acidentes Aeronauticos
(CENIPA), orgdo do Comando da Aeronautica e 6rgao central do Sistema De
Investigagédo e Prevencao de Acidentes Aeronauticos (SIPAER), nos termos do
art. 3°, caput, do Decreto n° 9.540, de 25 de outubro de 2018, e autoridade do
Estado brasileiro responsavel pela condugao das investigagdes de ocorréncias
aeronauticas, conduz as investigacbes pertinentes e produziu o Reporte

Preliminar da Ocorréncia 85259.
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Deve ser ressaltado que ambos os pilotos tinham treinamento

especifico para voo em condigdes de gelo.

As chamadas “caixas-pretas”, o FDR (Flight Data Recorder) e o CVR
(Cockpit Voice Recorder), respectivamente gravador de dados de voo e gravador
de voz do cockpit foram recuperados pelo CENIPA, que concentrou sobre elas a
investigacao inicial, com os conteudos desses gravadores tendo sido extraidos

no Laboratorio de Leitura e Analise de Dados de Gravadores de Voo do CENIPA.

O FDR registra parametros operacionais do avido, como altitude,
velocidade, diregcdo, configuragdes dos sistemas, desempenho dos motores e
outros dados técnicos. O CVR registra as conversas dos pilotos, comunicag¢des
com o controle de trafego aéreo e sons ambiente do cockpit, como alarmes e

ruidos mecanicos.

Em sintese, nas comunicacgdes gravadas pelo CVR ficou evidenciado
que os pilotos comentaram sobre uma falha no sistema DE-ICING, enquanto nas
gravagdes pelo FDR ficou evidente que o sistema AIRFRAME DE-ICING foi

ligado e desligado trés vezes.

Todavia, os conteudos desses gravadores nao sao suficientes para
conclusdes definitivas, inclusive para dizer se as botas pneumaticas de degelo
(DE-INCING BOOTS) estavam ou nao funcionando.

O CENIPA informou que seus investigadores foram a Franca para
extrair dados de chips retirados de sete computadores. Nesse sentido,
certamente esta se referindo a outros modulos eletronicos e equipamentos de
registro, além das duas caixas-pretas (FDR e CVR), tais como: sistemas de
navegacao (FMS, Flight Management System), controles dos motores (FADEC,
Full Authority Digital Engine Control), sistemas de radar e comunicagéo e assim

por diante.

O CENIPA ainda informou que a aeronave permaneceu durante todo
0 voo de cruzeiro a 17 mil pés (5.181 m) de altitude. Nao podia buscar maior
altitude porque estava com uma peca chamada pack inoperante. Cada avido tem
duas delas e sua principal finalidade é regular a temperatura, a pressao e o fluxo
de ar na cabine dos passageiros e no cockpit, garantindo conforto e seguranca
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para os passageiros e tripulagdo. As aeronaves podem ser operadas com um
pack inoperante, mas ha limitagdes (como a altitude maxima permitida) e prazos
para reparo, no caso 17 mil pés e 10 dias para reparo, sendo que o ATR

acidentado vinha no quarto dia nessa condigao.

O Reporte Preliminar da Ocorréncia 85259 apresentado pelo CENIPA
informou o0 que aconteceu, mas o como aconteceu e o porqué dependem ainda
de muito trabalho investigativo envolvendo uma equipe multidisciplinar, formada
por investigadores e especialistas nas seguintes areas: Fator Operacional
(pilotos, meteorologistas, especialistas em controle de trafego aéreo,
mantenedores de aeronaves), Fatores Humanos (médicos e psicologos) e Fator
Material (engenheiros mecanicos, aeronauticos e eletrénicos, bem como outras

areas da engenharia).

A essa equipe ainda se acrescem Assessores Técnicos Consultivos,
que incluem especialistas em certificagdo e regulagdo aeronautica;
representantes da Agéncia de Investigacdo Francesa (Bureau d'Enquétes et
d'Analyses pour la Sécurité de I'Aviation Civile — BEA), pais de origem da
empresa ATR, responsavel pelo projeto e fabricagao da aeronave; especialistas
da Agéncia de Investigagao Canadense (Transportation Safety Board of Canada
— TSB), pais de origem da empresa Pratt & Whitney Canada, responsavel pelo
projeto e fabricacdo dos motores; além de autoridades da Agéncia Europeia de

Seguranca da Aviagao (European Union Aviation Safety Agency — EASA).

14.6. Consideragodes a partir de registros na imprensa
O trabalho de investigagdo do CENIPA é longo e minudente, ndo se
descartando que leve mais de um ano até que seja apresentado o Reporte Final

com as conclusoes.

Enquanto isso, hipoteses sdo apenas aventadas, embora todos os
indicios apontem para a aeronave ter entrado em estol devido ao excesso de

gelo na fuselagem.

No curso das audiéncias, ficou patente como outros atores, tais como

ANAC, a Voepass e a propria ATR, dentre outros, esquivaram-se de emitir
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consideragdes mais precisas a respeito do acidente, apontando sempre para o
CENIPA.

De todo modo, ainda que sem a necessaria qualificagao técnica, € no
noticiario da imprensa que sao encontradas informacdes relevantes que, de uma
forma ou outra, ilustram situagdes que, direta ou indiretamente, dizem respeito
ao acidente, mesmo que sendo desmentidas ou justificadas pelas partes ouvidas

nas audiéncias desta Comissao ou por publicagdes na propria imprensa.

Da matéria intitulada “Ex-comissario relata medo de colegas em
aeronaves da Voepass: 'Ndo tinha explicacdo de como um avido daquele estava

”

voando", seguem-se 0s seguintes excertos (grifa-se):

“A empresa colocava a seguranga em segundo ou terceiro plano.
Visava mais o lucro e a gente tinha um avido que apelidava de Maria
da Fé, pra vocé ter ideia. Porque s6 voava pela fé. Porque nao tinha
explicagcao de como um aviao daquele estava voando”, diz o ex-
comissario da Voepass.

[.]

O comandante [Ruy] Guardiola voou 15 mil horas nesse avido e
trabalhou um més na Passaredo. Foi pouco mas ele nunca se
esqueceu de uma situagéo inusitada com o sistema que controla a
quantidade de gelo na fuselagem.

“O problema foi detectado no nivel de aquecimento de um dos
sistemas. A solugcao encontrada pela manutencao foi a colocagcao
de um palito de fosforo, ou sei la, um palito de dente”, conta.

[.]

O diretor-presidente dos aeronautas, Henrique Haaklander diz que ha
relatos de fadigas e falhas na manutengdo das aeronaves da
Voepass.

“Depois da pandemia, os tripulantes tém percebido niveis de fadiga
ainda maiores. Os relatos mais recentes da Passaredo com relagdo a
area de manutengéo sdo por conta dos sistemas de ar-condicionado,
que vinham apresentando algumas precariedades”, diz o diretor-

presidente dos aeronautas, Henrique Haaklander.
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[]

“Eu queria encorajar todo mundo que ja passou pela empresa a poder
relatar, para poder evitar que alguma outra coisa possa acontecer no
futuro. Tem muita negligéncia com a seguranga’, diz o ex-

comissario da empresa.

A matéria "Manual do fabricante aponta risco de ATR perder
sustentagdo e girar sob condicdo de gelo severo”, sugere que 0s sistemas
antigelo do ATR n&o seriam suficientes para fazer face ao gelo acumulado
quando voando sob condigdo de gelo severo, levando a aeronave a estolar,

conforme exposto a seguir (grifa-se):

O manual do ATR 72, como o que caiu no interior de Séo Paulo,
aponta o risco de a aeronave perder sustentagéo ("estolar”, no jargdo
aeronautico) e girar se entrar em uma area de gelo severo. A ATR
classifica essa condicdo como "de emergéncia”.

[]

O Cenipa, 6rgédo da Aeronautica, investiga as causas do acidente.
Com base no relatério preliminar, ja se sabe que o avidao estava em
formacgao de gelo e que o alarme antigelo ligou e desligou varias
vezes durante o voo, e que um alarme de degradacao de
performance por gelo soou menos de 2 minutos antes da queda.
[

Ainda assim, a fabricante alerta que o gelo severo acumulado nas
superficies de voo, como as asas e o estabilizador horizontal,
pode nao ser removido pelo sistema antigelo e "degradar
seriamente a performance e controlabilidade da aeronave”, diz
um manual da aeronave obtido pelo g1.

[]

Em outro manual, "Operacbes em tempo frio — prepare-se para o
gelo”, de 2011, a ATR alerta que o "gelo severo indica que a taxa
de acumulacgéao é tao rapida que os sistemas de prote¢cdo contra
gelo falham em remover a acumulagao”. Orienta ainda: "A

tripulacao precisa sair dessa condi¢ao imediatamente"”. O manual
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foi distribuido para as companhias aéreas que operam o avido --usado a O
s N
principalmente em rotas regionais e, no Brasil, adotado pela Voepass il R
Vg
3 .
e pela Azul. 8§ c
S
A mesma matéria prossegue informando das medidas preconizadas 5 E
por manual do fabricante para escapar do gelo severo (grifa-se): =
(]
4
Orientacao para escapar do gelo ——

A orientagcdo da ATR para os pilotos sairem de uma condi¢&o de gelo
severo esta na parte de "emergency procedures” do manual, ou
procedimentos de emergéncia. A manobra é treinada em simuladores
frequentemente, disse ao g1, sob condicdo de anonimato, um

instrutor de voo de ATR.

Entre os procedimentos estao:

o Aplicar a poténcia maxima nos motores;

o Desligar o piloto automatico

o Segurar "firmemente” o manche "para evitar movimentos nao
esperados da aeronave" quando o piloto automatico for
desligado.

« Abaixar o nariz do aviao*®

o Escapar da area de gelo severo

o Informar o controle de trafego aéreo sobre a redugao de
altitude

[]

Em outro trecho, o manual orienta a adotar o procedimento contra

estol "em caso de comportamento anormal de rolagem [giro] do

aviao". Significa, na pratica, também abaixar o nariz do aviao e aplicar

maxima poténcia.

[]

Ha um alarme no avido que indica estol ao tremer o manche -- € o

chamado "stick shaker". O alarme tocou antes do acidente da

Voepass.

38 O piloto vira o nariz da aeronave para baixo para ela ganhar velocidade e sustentacdo de
modo que, uma vez conseguida a estabilidade, deve voltar a subir.
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[]

"O perigo do gelo severo é que o alarme de estol pode ndo ser
disparado antes da asa estar tdo contaminada com gelo a ponto de
entrar em estol antes”, diz o comandante noruegués Magnal Nordal,
piloto ha 24 anos de aeronaves ATR, em um video em seu canal no
Youtube.

[1

Ele aponta que o ATR ¢é equipado com um sistema que alerta antes
se as condigbes aerodindmicas do avido estado prejudicadas por um
eventual excesso de gelo ndo detectado. Isso torna o avido mais
pesado, em razgo do "arrasto”, a resisténcia do ar.

[]

“Isso pode resultar em descida forgada, mas é uma emergéncia.
Entao vocé nao tem que esperar o aval do controle de trafego
aéreo para descer. S0 assegure que tenha velocidade, depois
vocé declara emergéncia. Quando se trata de gelo, velocidade é

vida", diz.

Indo a um dos manuais do fabricante, apontado pela matéria em
consideracgao, fica evidente que os sistemas de protegcédo contra gelo dos ATR
nao sao uma garantia absoluta contra todo tipo de formacgao severa de gelo,
conforme se concluiu do seguinte trecho, em livre traducao, repetindo transcricéo

deita anteriormente (grifa-se):

4.3 Condicodes de gelo severo

ADVERTENCIA

A formagcao de gelo severo pode resultar de condigées
ambientais fora daquelas para as quais a aeronave esta
certificada.

O voo sob chuva congelante, garoa (goticulas) congelantes ou sob
condigbes mistas de formagdo de gelo (agua liquida super-resfriada
mais cristais de gelo) pode resultar na acumulagdo de gelo nas

superficies protegidas, a ponto de exceder a capacidade do sistema
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de protegao contra gelo, ou pode resultar na formagao de gelo na
parte de tras das superficies protegidas.

Este gelo nao pode ser eliminado usando os sistemas de prote¢cao
contra gelo e pode degradar seriamente o desempenho e a

capacidade de controle da aeronave.

Ao combinar esse excerto de manual da ATR com as condi¢des de
gelo severo que foram encontradas pelo Voo 2283 da Voepass e com a matéria
“O voo da Voepass nédo poderia ter sido autorizado', afirma meteorologista,
devido as previsées criticas do dia do acidente”, fica a percep¢ao, ainda que nao
possa estar correta, de que essa aeronave nao deveria ter decolado em direcao

a Guarulhos naquele momento, pois (grifa-se):

O voo da Voepass, que terminou em tragédia no més passado, néo
deveria ter sido autorizado por causa da previsdo do tempo naquele
dia, afirma o meteorologista Humberto Barbosa. Uma analise do
Laboratério de Analise e Processamento de Imagens de Satélites
(Lapis), do qual Barbosa € coordenador, aponta que nao era
recomendado passar por uma area tao severa com formacgao de
gelo, alem de outros fatores meteorologicos criticos.

[]

Segundo Humberto Barbosa, além da agua supercongelada, com
formacgao de cristais ou goticulas de gelo, havia ventos fortes
vindos de varias direcbes e aerossois com fumaga das
queimadas da Amazédnia, e risco de granizo. Ele destaca que a
situagdo se enquadraria nas restricbes do Regulamento Brasileiro da
Aviacdo Civil (RBAC), principalmente considerando a data de

fabricacao do ATR-72, modelo do avido que caiu.

— N&o seria recomendado passar por uma area tdo severa com
formacgéo de gelo, além de outros fatores meteorolégicos criticos. As
condigcoes meteorologicas extremas eram previstas, uma rota
insegura, com risco de acidente iminente. Foi um voo
desconfortavel para os tripulantes e com alto risco para uma aeronave
desse porte. Era uma zona meteorolégica muito critica e o voo
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nao poderia ter sido autorizado. A pergunta a ser feita é: por que
esse voo foi autorizado? Por que a tomada de deciséo para realizar o

voo naquele horario assumiu tdo alto risco? — diz Barbosa.

Combinando imagens de satélites e radar, associadas as
coordenadas geograficas da rota do voo, o Laboratorio Lapis
reconstituiu as condigbes meteorologicas adversas enfrentadas pelo
avido. Assim, o Lapis identificou que a aeronave enfrentou uma
zona meteoroldgica critica, por quase 10 minutos (entre 13h10 e
13h19), pouco antes da queda. Nesse periodo, a aeronave reduziu a
velocidade e atravessou nuvens supercongeladas de até -40 °C.

As 13h22, houve perda do sinal de radar da aeronave.

Independentemente das condigdes meteoroldgicas, que podem ter ou
nao levado a queda do avido, ter ou ndo contribuido para o acidente, a matéria
“Acidente da Voepass: pilotos relataram problema em sistema antigelo no inicio
do voo, diz Cenipa; veja o que diz a investigacdo” sugere que este sistema néo

estava funcionando a contento, pois (grifa-se):

O Centro de Investigagdo e Prevengédo de Acidentes Aeronauticos
(Cenipa), vinculado a Forga Aérea Brasileira (FAB), informou nesta
sexta-feira que os pilotos do avido da Voepass que caiu em Vinhedo
(SP) no més passado comentaram problemas no sistema antigelo
logo no inicio do voo.

[...]

— Os tripulantes comentam sobre falhas no sistema de boot das
asas (responsaveis por quebrar o gelo) — afirmou o tenente-coronel
Paulo Mendes Frées, investigador-encarregado do Cenipa. — Piloto
e copiloto comentam por duas vezes no voo de uma hora e

alguns minutos sobre o gelo.

O relatorio diz que, as 12h15min42s (de Brasilia), um tom de alarme

unico foi ouvido na cabine. Na sequéncia, os tripulantes
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comentaram sobre ter ocorrido uma mensagem de "Fault" no

airframe de-icing*® — um sistema antigelo da aeronave.

Segundos depois, esse sistema foi desligado. Ao longo de minutos
seqguintes, o sistema de detecc¢ao de gelo exibiu e deixou de exibir
sinal de alerta diversas vezes. As 13h20, copiloto comentou:
"bastante gelo”. Cinco segundos depois, o sistema antigelo foi
ligado pela terceira vez. As 13h21min09s, o controle da aeronave
foi perdido e ela ingressou em uma atitude de voo anormal até colidir

contra o solo.

Pela narrativa anterior, houve o funcionamento intermitente do sinal
de alerta do sistema de deteccdo de gelo, cerca de dois minutos antes do
acidente, o copiloto comentou “bastante gelo” e cinco segundos depois foi ligado

o sistema antigelo mais uma vez, assim permanecendo até a queda.

Causa espanto que os pilotos ndo tenham tentado alguma manobra
evasiva e, até mesmo, solicitado pouso de emergéncia no Aeroporto

Internacional de Viracopos, em Campinas, cerca de 14 km do local da queda.

Sobre problemas no sistema antigelo da aeronave acidentada, a
matéria “Avido que caiu apresentou falha no sistema antigelo em 2023” é

bastante reveladora, pois (grifa-se):

O avido da companhia aérea Voepass (antiga Passaredo) que caiu na
62 feira (9.ag0.2024) e matou 62 pessoas ja havia apresentado falhas

no sistema antigelo em 2023, segundo relatorios de sistema interno.

Segundo o jornal O Globo, o sistema de degelo teria ficado
inoperante em 6 ocasioes durante 3 dias de julho de 2023. Em ao
menos uma das vezes, foi emitida uma recomendagao técnica
para que o avidao ndo voasse para o sul do pais, por conta das

temperaturas mais baixas.

[-]

39 "Fault" no airframe de-icing — falha no degelo da fuselagem.
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5§ N
Os defeitos do avido ATR-72 foram identificados por mecanicos em 3 a O

n  ON
aeroportos diferentes: Congonhas (SP), Ribeirdo Preto (SP) e Porto gl R
Alegre (RS). S &
Além do degelo, também estava inoperante o gerador elétrico e o 5 d
indicador de situag&o horizontal do avigo. O 1° serve para alimentar a E oo
bomba hidraulica e ativar as luzes de cabine e de pouso e a descarga %

[oR

do banheiro. Ja o indicador fornece uma exibi¢do visual da posi¢ao do

avigo.

Ainda que tacitamente, os seguintes excertos da matéria “Voepass
demite brago direito do presidente, em mais um capitulo da crise ap6s acidente
aeéreo”, transparecem que a manutencdo dos avides da Voepass deixava a

desejar (grifa-se):

A companhia aérea passa por uma reformulagcao desde que suas
operagoes viraram alvo de escrutinio da Anac por causa do
acidente do aviao no interior de S&do Paulo.

Desde 16 de agosto, uma semana apos o acidente, a Anac faz uma
operagcdo assistida com a companhia aérea para ‘manter a

prestacéo do servigo da Voepass em condi¢cbes adequadas’.

Na pratica, a empresa tem sido obrigada a enviar, em tempo real,
todos os dados de operagdo das suas duas dezenas de aeronaves
para a agéncia reguladora. A Anac ainda tem feito inspe¢ées no

setor de manutengao da Voepass.

Segundo relatos feitos a reportagem, a vigilancia da agéncia tem
obrigado a empresa a rever procedimentos para melhorar a

operacgéao.

Em documentos internos obtidos pela Folha, a Geréncia Técnica de
Vigilancia de Aeronavegabilidade da Anac destaca que as inspec¢bes
dos ultimos meses identificaram “dificuldades nos processos de

manutencao da empresa”.
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De acordo com a geréncia, a demora na manutengéo pode ser a razao
para um aumento nos afrasos e cancelamentos de voos da
companhia aérea depois do acidente de 9 de agosto.

[]

Em outro parecer interno, a Superintendéncia de Acompanhamento
de Servigcos Aéreos destacou que monitorava a prestagcdo dos
servigos da Voepass. ‘[A empresa] tem apresentado dificuldades com
sua malha, apresentando, em diversas oportunidades, indices de

atrasos e cancelamentos superiores a normalidade’, disse.

Em reforgo a essa percepcgao de possivel deficiéncia na manutengao
das aeronaves da Voepass, de trechos da matéria “Queda em Vinhedo: acidente
aéreo da Voepass € o que registrou mais mortes no mundo em 2024”, ainda que
se referindo a outra aeronave exsurgem trés aspectos: a deficiéncia na
manutencgao, a fragilidade do boot com a borracha apresentando rasgos e a
possibilidade de avaria semelhante ter acarretado o acidente em Vinhedo (grifa-

se):

Avarias no sistema de degelo

A Voepass cancelou no fim de semana todos os voos da rota
Fortaleza-Fernando de Noronha-Natal até o dia 31 de agosto,
alegando o “contingenciamento da operagdo” apds o tragico acidente

de sexta-feira que levou a morte de 62 pessoas.

O avido que faz a rota, um turboélice ATR-42 com capacidade para
48 passageiros, modelo menor do que o que caiu em Valinhos (SP),
apresentou uma série de problemas de manutengao que tem
gerado grande apreenséo na tripulagéo, segundo uma denuncia feita
em fevereiro por um tripulante para a chefia superior. O
funcionario relatou diversas avarias no aviao, incluindo um rasgo
no sistema de proteg¢do contra congelamento da asa, justamente
uma das possiveis causas que podem ter levado a uma perda de
sustentagcdo do ATR-72 que se acidentou.

Na denuncia, o tripulante relata que o aviGo — cuja matricula é PR-

PDS — fez desvios e curvas durante o voo e, ao perguntar o motivo,
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ouviu que era para desviar de areas de formagdo de gelo. Fotos a O

s N

tiradas no dia da denuncia mostram que o sistema de 9 R
Vg

descongelamento — uma borracha que protege a asa e infla para &
0]

expelir o gelo em caso de formacgao de cristais — estava com dois § d

rasgos e, portanto, inoperante, conforme pode se ver na imagem g 0C
que acompanha esta reportagem. %
[oR

Além das circunstancias relativas ao clima adverso na rota da
aeronave acidentada e a manutengao, fatores humanos exsurgem do noticiario

relativo a Voepass.

A matéria “Risco de acidente aéreo na Voepass foi apontado ha 10

anos em agado do MPT’ é incisiva nesse sentido porque (grifa-se):

Acéo do Ministério Publico do Trabalho (MPT) pediu ha dez anos a
suspensdo de voos da companhia Passaredo, hoje chamada
Voepass, sob alegacao de risco de acidente aéreo. A empresa
acumulava atrasos salariais que, na avaliagdo da promotora do caso,
poderiam resultar em abalo psicolégico da tripulagdo capaz de
comprometer a seguranga da atividade.

[]

No procedimento instaurado ha dez anos, a Procuradoria afirma que
"a mora salarial de forma fracionada acarreta prejuizos financeiros
e sociais aos trabalhadores, além de abalo psicolégico e potencial
risco de acidentes aéreos” e requisita que, em caso de
descumprimento do pagamento integral dos salarios no quinto dia util
de cada més, seja imposta "imediata suspensdo de suas atividades

aéreas”.

Denuncias sobre atrasos salariais na Voepass continuaram a
chegar para a Procuradoria do Trabalho. Questionada pela
reportagem, a companhia ndo respondeu se atualmente esta em dia
com os salarios e demais verbas trabalhistas de tripulantes e outros

profissionais empregados.

[-]
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Em margo deste ano [2024], o MPT em Ribeirdo Preto recebeu nova
denuncia envolvendo atrasos salariais na Voepass, além de
fornecimento inadequado de equipamentos de protecao e
uniformes. Funcionarios também relataram ao 6rgéo jornadas de
trabalho excessivas, com intervalo de descanso menor do que 11

horas entre um voo e outro.

Relativa as jornadas de trabalho, a matéria “Piloto da VoePass

19

reclama de excesso de trabalho: ‘Vai que da” reproduz algumas das
reclamagdes apresentadas pelo comandante Luiz Claudio de Almeida, da
Voepass, em audiéncia com a Agéncia Nacional de Aviac&o Civil (ANAC), no dia
06 de junho de 2024, cerca de dois meses antes do acidente, uma vez que (grifa-

se):

Ele afirmou que, mesmo em dias de folga, a empresa costuma ligar
para combinar voos. O piloto disse que chegou a receber oito

ligacbes em dias que ndo deveria trabalhar.

“A gente acorda da escala, quando vocé acorda tem oito ligagbes
da escala no seu dia de folga. Eu estava de folga e precisei desligar

meu celular’, disse.

Almeida alertou os técnicos da Anac para o risco de um dia ligarem
o jornal e serem surpreendidos por noticias de um acidente aéreo
provocado por fadiga. “Ndo queremos entrar nessa estatistica.

Queremos conforto”, reforgou.

Nessa audiéncia, em que esse comandante ressaltou bastante a
questao da fadiga e o desrespeito as folgas da escala, ele ainda acrescentou, de
acordo com registro efetuado pela propria ANAC, outras reclamacgdes, desde a
auséncia de conducao pela Voepass para os aeroportos, obrigando-o a pegar
carona, na base do favor, em 6nibus da Gol ou da Latam, até mesmo quanto a
alimentacdo quando em servigo, ora pela qualidade, ora pela falta porque a
Voepass nao pagara a comissaria, a empresa fornecedora dos alimentos e

bebidas para o servigo de bordo.
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» A Formacgao de Gelo em Aeronaves (FGA) Descomplicada — Conhega e ﬁ N

esteja preparado! Fonte (ANAC): https://www.gov.br/anac/pt- S -

br/assuntos/seguranca-operacional/meteorologia-aeronautica/arquivos/fga- g T

descomplicada_um-guia-para-pilotos_cap- Y

brandao.pdf?utm_source=chatgpt.com; publicagdo em: set. 2016; acesso '
em: 31 dez. 2024. [Publicacdo de Fernando Gongalves BRANDAO, Oficial £
Especialista em Meteorologia Aeronautica, Mestre em Meteorologia pelo %

Instituto Nacional de Pesquisas Espaciais (INPE), com pesquisa focada na ——

formacao de gelo em aeronaves no Brasil a partir de analises
multiespectrais de imagens de satélites geoestacionarios.]

» Acidente da Voepass: pilotos relataram problema em sistema antigelo
no inicio do voo, diz Cenipa; veja o que diz a investigag¢ao. Fonte (O
Globo): https://oglobo.globo.com/brasil/noticia/2024/09/06/cenipa-divulga-
relatorio-preliminar-da-queda-do-aviao-da-voepass-em-vinhedo.ghtml;
publicagdo em: 06 set. 2024; acesso em: 17 dez. 2024.

» Aeronautical Information Manual. Fonte (FAA):
https://www.faa.gov/air_traffic/publications//media/AIM_Bsc w_Chg 1 dtd
10-5-23-compressed v2.pdf; publicacdo em: 20 abr. 2023; acesso em: 17
jan. 2025.

» ATR FLEET 72-500 — AFM - Airplane Flight Manual (Revisao 29.0 — jun
2021). Fonte (ATR): https://www.portail-
navigabilite.online/espace_inspecteurs/uploads/atr_ bu1_afm 75 easa | _si
full_rev290.pdf; publicagao em: jun. 2021; acesso em: 17 dez. 2024.

» ATR 42, ATR 72 production list. Fonte (RZJets):
https://rzjets.net/aircraft/?reqg=730647; publicacdo em: sem data; acesso em:
16 dez. 2024.

» ATR 72-600 Ice and Rain Protection. Fonte (ATR - video):
https://www.youtube.com/watch?v=kWZQKtmoleo; publicacdo em: 2023;
acesso em: 26 dez. 2024.

» ATR 72 - Flight Crew Operating Manual — FCOM (jul. 1999). Fonte (ATR):
https://www.avialogs.com/aircraft-a/atr/item/985-atr-72; publicacdo em: jul.
1999; acesso em: 27 dez. 2024.

» ATR ice & rain protection systems. Fonte (video de Magnar Nordal em Fly
with Magnar): https://www.youtube.com/watch?v=wB9lYJu21e4; publicacao
em: 2020; acesso em: 26 dez. 2024.

» ATR - Systems. Fonte (ATR):
https://theairlinepilots.com/forumarchive/atr/atr-systems.pdf; publicagdo em:
2010; acesso em: 28 dez. 2024.
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https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/seguranca-operacional/meteorologia-aeronautica/arquivos/fga-descomplicada_um-guia-para-pilotos_cap-brandao.pdf?utm_source=chatgpt.com
https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/seguranca-operacional/meteorologia-aeronautica/arquivos/fga-descomplicada_um-guia-para-pilotos_cap-brandao.pdf?utm_source=chatgpt.com
https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/seguranca-operacional/meteorologia-aeronautica/arquivos/fga-descomplicada_um-guia-para-pilotos_cap-brandao.pdf?utm_source=chatgpt.com
https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/seguranca-operacional/meteorologia-aeronautica/arquivos/fga-descomplicada_um-guia-para-pilotos_cap-brandao.pdf?utm_source=chatgpt.com
https://oglobo.globo.com/brasil/noticia/2024/09/06/cenipa-divulga-relatorio-preliminar-da-queda-do-aviao-da-voepass-em-vinhedo.ghtml
https://oglobo.globo.com/brasil/noticia/2024/09/06/cenipa-divulga-relatorio-preliminar-da-queda-do-aviao-da-voepass-em-vinhedo.ghtml
https://www.faa.gov/air_traffic/publications/media/AIM_Bsc_w_Chg_1_dtd_10-5-23-compressed_v2.pdf
https://www.faa.gov/air_traffic/publications/media/AIM_Bsc_w_Chg_1_dtd_10-5-23-compressed_v2.pdf
https://www.portail-navigabilite.online/espace_inspecteurs/uploads/atr_bu1_afm_75_easa_l_si_full_rev290.pdf
https://www.portail-navigabilite.online/espace_inspecteurs/uploads/atr_bu1_afm_75_easa_l_si_full_rev290.pdf
https://www.portail-navigabilite.online/espace_inspecteurs/uploads/atr_bu1_afm_75_easa_l_si_full_rev290.pdf
https://rzjets.net/aircraft/?reg=730647
https://www.youtube.com/watch?v=kWZQKtmoleo
https://www.avialogs.com/aircraft-a/atr/item/985-atr-72
https://www.youtube.com/watch?v=wB9IYJu21e4
https://theairlinepilots.com/forumarchive/atr/atr-systems.pdf

Aviao que caiu apresentou falha no sistema antigelo em 2023. Fonte
(Poder360): https://www.poder360.com.br/brasil/aviao-que-caiu-apresentou-
falha-no-sistema-antigelo-em-2023/; publicagdo em: 15 ago. 2024; acesso
em: 07 out. 2024.

Avido que caiu era alugado por US$ 65 mil délares ao més e voou para
companhia que faliu na Italia. Fonte (O Globo):
https://oglobo.globo.com/brasil/noticia/2024/08/09/aviao-que-caiu-era-
alugado-por-us-65-mil-dolares-ao-mes-e-voou-para-companhia-que-faliu-
na-italia.ghtml; publicagdo em: 09 ago. 2024; acesso em: 19 dez. 2024.

Avibes ATR e o gelo. Fonte (video de Carlos M. Dariva em Avides&Cia no
Youtube): https://www.youtube.com/watch?v=F8RGFxIw4|l&t=692s;
publicagcdo em: ago/set 2024; acesso em: 22 dez. 2024.

Cenipa extrai dados de aviao da Voepass na Franga para checar
sistema de degelo. Fonte (Jornal de Brasilia):
https://jornaldebrasilia.com.br/noticias/brasil/cenipa-extrai-dados-de-aviao-
da-voepass-na-franca-para-checar-sistema-de-degelo/; publicagdo em: 10
set. 2024; acesso em: 19 dez. 2024.

Cold weather operations — Be prepared for icing. Fonte (ATR):
https://www.theairlinepilots.com/forumarchive/atr/atr-cold-weather-
operations.pdf; publicacdo em: mar. 2011; acesso em: 20 dez. 2024.

Consulta Publica n° 08/2024, visando ao recebimento de contribuicées
para emenda do Regulamento Brasileiro da Aviagao Civil - RBAC n°
117, intitulado “Requisitos para gerenciamento de risco de fadiga
humana”. Fonte (ANAC): https://www.gov.br/anac/pt-br/acesso-a-
informacao/participacao-social/consultas-publicas/consultas/2024/cp-08-
2024/cp-08-2024-contribuicoes-recebidas.pdf; publicagdo em: ago. 2024;
acesso em: 03 out. 2024.

Cruzamento de dados mostra que avidao que caiu em Vinhedo passou
por manutencgao apos 'dano estrutural’; veja detalhes. Fonte (G1 —
Fantastico): hitps://g1.globo.com/fantastico/noticia/2024/08/11/cruzamento-
de-dados-mostra-que-aviao-que-caiu-em-vinhedo-passou-por-manutencao-
apos-dano-estrutural.ghtml; publicagdo em: 11 ago. 2024; acesso em: 14
nov. 2024.

Ex-comissario relata medo de colegas em aeronaves da Voepass: 'Nao
tinha explicacao de como um aviao daquele estava voando’. Fonte (G1
- Fantastico): https://g1.globo.com/fantastico/noticia/2024/08/12/ex-
comissario-relata-medo-de-colegas-em-aeronaves-da-voepass-nao-tinha-
explicacao-de-como-um-aviao-daquele-estava-voando.ghtml; publicagao
em: 12 ago. 2024; acesso em: 09 set. 2024.
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https://www.poder360.com.br/brasil/aviao-que-caiu-apresentou-falha-no-sistema-antigelo-em-2023/
https://www.poder360.com.br/brasil/aviao-que-caiu-apresentou-falha-no-sistema-antigelo-em-2023/
https://oglobo.globo.com/brasil/noticia/2024/08/09/aviao-que-caiu-era-alugado-por-us-65-mil-dolares-ao-mes-e-voou-para-companhia-que-faliu-na-italia.ghtml
https://oglobo.globo.com/brasil/noticia/2024/08/09/aviao-que-caiu-era-alugado-por-us-65-mil-dolares-ao-mes-e-voou-para-companhia-que-faliu-na-italia.ghtml
https://oglobo.globo.com/brasil/noticia/2024/08/09/aviao-que-caiu-era-alugado-por-us-65-mil-dolares-ao-mes-e-voou-para-companhia-que-faliu-na-italia.ghtml
https://www.youtube.com/watch?v=F8RGFxlw4jI&t=692s
https://jornaldebrasilia.com.br/noticias/brasil/cenipa-extrai-dados-de-aviao-da-voepass-na-franca-para-checar-sistema-de-degelo/
https://jornaldebrasilia.com.br/noticias/brasil/cenipa-extrai-dados-de-aviao-da-voepass-na-franca-para-checar-sistema-de-degelo/
https://www.theairlinepilots.com/forumarchive/atr/atr-cold-weather-operations.pdf
https://www.theairlinepilots.com/forumarchive/atr/atr-cold-weather-operations.pdf
https://www.gov.br/anac/pt-br/acesso-a-informacao/participacao-social/consultas-publicas/consultas/2024/cp-08-2024/cp-08-2024-contribuicoes-recebidas.pdf
https://www.gov.br/anac/pt-br/acesso-a-informacao/participacao-social/consultas-publicas/consultas/2024/cp-08-2024/cp-08-2024-contribuicoes-recebidas.pdf
https://www.gov.br/anac/pt-br/acesso-a-informacao/participacao-social/consultas-publicas/consultas/2024/cp-08-2024/cp-08-2024-contribuicoes-recebidas.pdf
https://g1.globo.com/fantastico/noticia/2024/08/11/cruzamento-de-dados-mostra-que-aviao-que-caiu-em-vinhedo-passou-por-manutencao-apos-dano-estrutural.ghtml
https://g1.globo.com/fantastico/noticia/2024/08/11/cruzamento-de-dados-mostra-que-aviao-que-caiu-em-vinhedo-passou-por-manutencao-apos-dano-estrutural.ghtml
https://g1.globo.com/fantastico/noticia/2024/08/11/cruzamento-de-dados-mostra-que-aviao-que-caiu-em-vinhedo-passou-por-manutencao-apos-dano-estrutural.ghtml
https://g1.globo.com/fantastico/noticia/2024/08/12/ex-comissario-relata-medo-de-colegas-em-aeronaves-da-voepass-nao-tinha-explicacao-de-como-um-aviao-daquele-estava-voando.ghtml
https://g1.globo.com/fantastico/noticia/2024/08/12/ex-comissario-relata-medo-de-colegas-em-aeronaves-da-voepass-nao-tinha-explicacao-de-como-um-aviao-daquele-estava-voando.ghtml
https://g1.globo.com/fantastico/noticia/2024/08/12/ex-comissario-relata-medo-de-colegas-em-aeronaves-da-voepass-nao-tinha-explicacao-de-como-um-aviao-daquele-estava-voando.ghtml

Formacao de Gelo. Fonte (ANAC): https://www.gov.br/anac/pt-
br/assuntos/sequranca-operacional/meteorologia-aeronautica/condicoes-
meteorologicas-adversas-para-o-voo/formacao-de-
gelo?utm_source=chatgpt.com; publicagao atualizada em: 18 ago. 2021;
acesso em: 31 dez. 2024.

Gelo nas asas do American Eagle 4184. Fonte (video de Lito Sousa em
Avides e Musicas): https://www.youtube.com/watch?v=XD1FebnTzWk;
publicagcao em: set./out. 2024; acesso: 31 dez. 2024.

Instrugao Suplementar — IS n° 121-021. Revisao A (Portaria n°
12.196/SPO, de 18 de agosto de 2023). Fonte (ANAC):
https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/iac-e-is/is/is-121-
021?utm_source=chatgpt.com; publicacdo em: 22/08/2023; acesso em: 31
dez. 2024.

Manual do fabricante aponta risco de ATR perder sustentagao e girar
sob condigao de gelo severo. Fonte (G1):
https://g1.globo.com/sp/campinas-regiao/noticia/2024/09/06/manual-do-
fabricante-aponta-risco-de-atr-perder-sustentacao-e-girar-sob-condicao-de-
gelo-severo.ghtml; publicacdo em: 06 set. 2024; acesso em: 07 out. 2024.

Matricula PSVPB. Fonte (ANAC):
https://sistemas.anac.gov.br/aeronaves/cons rab resposta.asp?textMarca=
PSVPB; publicagcdo em: sem data; acesso em: 25 nov. 2024.

O que foi o 'dano estrutural’ que o avidao da Voepass sofreu em margo?
Fonte (UOL): https://economia.uol.com.br/colunas/todos-a-
bordo/2024/08/14/0-que-foi-o-dano-estrutural-que-o-aviao-da-voepass-
sofreu-em-marco.htm; publicagdo em: 14 ago. 2024; acesso em: 18 dez.
2024.

'O voo da Voepass nao poderia ter sido autorizado’, afirma
meteorologista, devido as previsoes criticas do dia do acidente. Fonte
(O Globo): https://oglobo.globo.com/brasil/sao-paulo/noticia/2024/09/08/o-
voo-da-voepass-nao-poderia-ter-sido-autorizado-afirma-meteorologista-
devido-as-previsoes-criticas-do-dia-do-acidente.ghtml; publicacido em: 08
set. 2024; acesso em: 07 out. 2024.

Ocorréncia 83889. Fonte (CENIPA):
https://dedalo.sti.fab.mil.br/ocorrencia/83889; publicacdo em: sem data;
acesso em: 25 nov. 2024.

Ocorréncia 85259. Fonte (CENIPA):
https://dedalo.sti.fab.mil.br/ocorrencia/85259; publicacido em: sem data;
acesso em: 21 dez. 2024.
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https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/seguranca-operacional/meteorologia-aeronautica/condicoes-meteorologicas-adversas-para-o-voo/formacao-de-gelo?utm_source=chatgpt.com
https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/seguranca-operacional/meteorologia-aeronautica/condicoes-meteorologicas-adversas-para-o-voo/formacao-de-gelo?utm_source=chatgpt.com
https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/seguranca-operacional/meteorologia-aeronautica/condicoes-meteorologicas-adversas-para-o-voo/formacao-de-gelo?utm_source=chatgpt.com
https://www.gov.br/anac/pt-br/assuntos/seguranca-operacional/meteorologia-aeronautica/condicoes-meteorologicas-adversas-para-o-voo/formacao-de-gelo?utm_source=chatgpt.com
https://www.youtube.com/watch?v=XD1FebnTzWk
https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/iac-e-is/is/is-121-021?utm_source=chatgpt.com
https://www.anac.gov.br/assuntos/legislacao/legislacao-1/iac-e-is/is/is-121-021?utm_source=chatgpt.com
https://g1.globo.com/sp/campinas-regiao/noticia/2024/09/06/manual-do-fabricante-aponta-risco-de-atr-perder-sustentacao-e-girar-sob-condicao-de-gelo-severo.ghtml
https://g1.globo.com/sp/campinas-regiao/noticia/2024/09/06/manual-do-fabricante-aponta-risco-de-atr-perder-sustentacao-e-girar-sob-condicao-de-gelo-severo.ghtml
https://g1.globo.com/sp/campinas-regiao/noticia/2024/09/06/manual-do-fabricante-aponta-risco-de-atr-perder-sustentacao-e-girar-sob-condicao-de-gelo-severo.ghtml
https://sistemas.anac.gov.br/aeronaves/cons_rab_resposta.asp?textMarca=PSVPB
https://sistemas.anac.gov.br/aeronaves/cons_rab_resposta.asp?textMarca=PSVPB
https://economia.uol.com.br/colunas/todos-a-bordo/2024/08/14/o-que-foi-o-dano-estrutural-que-o-aviao-da-voepass-sofreu-em-marco.htm
https://economia.uol.com.br/colunas/todos-a-bordo/2024/08/14/o-que-foi-o-dano-estrutural-que-o-aviao-da-voepass-sofreu-em-marco.htm
https://economia.uol.com.br/colunas/todos-a-bordo/2024/08/14/o-que-foi-o-dano-estrutural-que-o-aviao-da-voepass-sofreu-em-marco.htm
https://oglobo.globo.com/brasil/sao-paulo/noticia/2024/09/08/o-voo-da-voepass-nao-poderia-ter-sido-autorizado-afirma-meteorologista-devido-as-previsoes-criticas-do-dia-do-acidente.ghtml
https://oglobo.globo.com/brasil/sao-paulo/noticia/2024/09/08/o-voo-da-voepass-nao-poderia-ter-sido-autorizado-afirma-meteorologista-devido-as-previsoes-criticas-do-dia-do-acidente.ghtml
https://oglobo.globo.com/brasil/sao-paulo/noticia/2024/09/08/o-voo-da-voepass-nao-poderia-ter-sido-autorizado-afirma-meteorologista-devido-as-previsoes-criticas-do-dia-do-acidente.ghtml
https://dedalo.sti.fab.mil.br/ocorrencia/83889
https://dedalo.sti.fab.mil.br/ocorrencia/85259

Piloto da VoePass reclama de excesso de trabalho: “Vai que da".Fonte

(Metrépoles): Fonte (Metrépoles): https://www.metropoles.com/brasil/video-

piloto-da-voepass-relata-excesso-de-trabalho-vai-que-da; publicacdo em: 10
ago. 2024. acesso em: 03 out. 2024.

Protection contre la glace et la pluie. Fonte (Random Flight Database):
https://randomflightdatabase.fr/Documents/Manuel%20Aviation/ATR/Protecti
oncontrelaglaceetlapluie.pdf; publicacdo em: sem data; acesso em: 22 dez.
2023.

PS-VPB Voepass ATR 72-500 (72-212A). Fonte (PlaneSpotters):
https://www.planespotters.net/airframe/atr-72-ps-vpb-voepass/rg1xx6;
publicacdo em: sem data; acesso em: 16 dez. 2024.

Queda em Vinhedo: acidente aéreo da Voepass é o que registrou mais
mortes no mundo em 2024. Fonte (Exame):
https://exame.com/brasil/queda-em-vinhedo-acidente-aereo-da-voepass-e-
0-que-registrou-mais-mortes-no-mundo-em-2024/; publicagdo em: 13 ago.
2024; acesso em: 15 nov. 2024.

Risco de acidente aéreo na Voepass foi apontado ha 10 anos em agao
do MPT. Fonte (O Tempo):
https://www.otempo.com.br/brasil/2024/8/16/risco-de-acidente-aereo-na-
voepass-foi-apontado-ha-10-anos-em-ac; publicacédo em: 16 ago. 2024;
acesso em: 04 out. 2024.

The Worst Plane Crash Of 2009 — Flight 3407. Fonte (video no site
Mayday: Air Disaster): https://www.youtube.com/watch?v=U6tCJteMHrk;
publicagdo em: 2023; acesso em: 31 dez. 2024.

When and How to Replace ATR 42/72 De-Ice Boots. Fonte (C&L Aero):
https://cla.aero/when-and-how-to-replace-atr-42-72-de-ice-boots/;
publicacdo em: sem data; acesso em: 29 dez. 2024.

Wilmington Trust Appointed Security Trustee for Nordic Aviation
Capital Group. Fonte (PR Newswire.): https://www.prnewswire.com/news-
releases/wilmington-trust-appointed-security-trustee-for-nordic-aviation-
capital-group-301102804.html; publicagdo em: 30 jul. 2020; acesso em: 17
dez. 2024.

Vitima mandou mensagem para familiares antes de avido cair em
Vinhedo: “Medo desse voo”. Fonte (Uol):
https://noticias.uol.com.br/cotidiano/ultimas-noticias/2024/08/10/vitima-
mandou-mensagem-a-familiares-antes-do-acidente-em-vinhedo.htm;
publicagao: 10 ago. 2024; acesso em: 29 dez. 2024.
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https://www.metropoles.com/brasil/video-piloto-da-voepass-relata-excesso-de-trabalho-vai-que-da
https://www.metropoles.com/brasil/video-piloto-da-voepass-relata-excesso-de-trabalho-vai-que-da
https://randomflightdatabase.fr/Documents/Manuel%20Aviation/ATR/Protectioncontrelaglaceetlapluie.pdf
https://randomflightdatabase.fr/Documents/Manuel%20Aviation/ATR/Protectioncontrelaglaceetlapluie.pdf
https://www.planespotters.net/airframe/atr-72-ps-vpb-voepass/rq1xx6
https://exame.com/brasil/queda-em-vinhedo-acidente-aereo-da-voepass-e-o-que-registrou-mais-mortes-no-mundo-em-2024/
https://exame.com/brasil/queda-em-vinhedo-acidente-aereo-da-voepass-e-o-que-registrou-mais-mortes-no-mundo-em-2024/
https://www.otempo.com.br/brasil/2024/8/16/risco-de-acidente-aereo-na-voepass-foi-apontado-ha-10-anos-em-ac
https://www.otempo.com.br/brasil/2024/8/16/risco-de-acidente-aereo-na-voepass-foi-apontado-ha-10-anos-em-ac
https://www.youtube.com/watch?v=U6tCJteMHrk
https://cla.aero/when-and-how-to-replace-atr-42-72-de-ice-boots/
https://www.prnewswire.com/news-releases/wilmington-trust-appointed-security-trustee-for-nordic-aviation-capital-group-301102804.html
https://www.prnewswire.com/news-releases/wilmington-trust-appointed-security-trustee-for-nordic-aviation-capital-group-301102804.html
https://www.prnewswire.com/news-releases/wilmington-trust-appointed-security-trustee-for-nordic-aviation-capital-group-301102804.html
https://noticias.uol.com.br/cotidiano/ultimas-noticias/2024/08/10/vitima-mandou-mensagem-a-familiares-antes-do-acidente-em-vinhedo.htm
https://noticias.uol.com.br/cotidiano/ultimas-noticias/2024/08/10/vitima-mandou-mensagem-a-familiares-antes-do-acidente-em-vinhedo.htm

» Voepass demite brago direito do presidente, em mais um capitulo da
crise apos acidente aéreo. Fonte (Jornal de Brasilia):
https://jornaldebrasilia.com.br/noticias/brasil/voepass-demite-braco-direito-
do-presidente-em-mais-um-capitulo-da-crise-apos-acidente-aereo/;
publicacdo em: 20 out. 2024; acesso em: 29 out. 2024.

» Voo 2283 da Voepass. Fonte (Aviation Safety Network):
https://asn.flightsafety.org/wikibase/409335; publicacdo em: sem data;
acesso em: 15 dez. 2024.

351

Para verificar a assinatura, acesse https://infoleg-autenticidade-assinatura.camara.leg.br/CD259264392000

Assinado eletronicamente pelo(a) Dep. Padovani

|

o
=
<
>
L
(@]
L
N N
& O
2 N
YN
q N
S
L C
8
S
A N
S 0C
g
!
C
(O]
(%]
o
o
IS

*CD259264392000 =%


https://jornaldebrasilia.com.br/noticias/brasil/voepass-demite-braco-direito-do-presidente-em-mais-um-capitulo-da-crise-apos-acidente-aereo/
https://jornaldebrasilia.com.br/noticias/brasil/voepass-demite-braco-direito-do-presidente-em-mais-um-capitulo-da-crise-apos-acidente-aereo/
https://asn.flightsafety.org/wikibase/409335

15. DA SUSPENSAO DOS VOOS A CASSACAO DO COA

Apos o acidente do Voo 2283, a Voepass ficou sob operacéo assistida

da ANAC e, mesmo assim, a sua situacéo foi, paulatinamente, se agravando.

Em 11 de marco de 2025, apds verificar que uma série de falhas e
problemas identificados em avides dessa empresa durante inspecdes nao
tinham sido corrigidos, a ANAC determinou a suspenséao cautelar dos voos das
suas aeronaves, a ser mantida até que fosse comprovada a correcdo de "néo
conformidades relacionadas aos sistemas de gestdo previstos em

regulamentos”.

Nessa ocasido, laudos de inspecBes técnicas realizadas nas
aeronaves apontaram cinco falhas estruturais, tais como deformacédo de
fuselagem, danos na carenagem da porta de carga e trincas na juncéo entre a
asa e a fuselagem. As cinco ocorréncias foram identificadas em quatro

aeronaves diferentes.

Eis que entre os dias 15 de agosto de 2024 e 11 de marco de 2025, a
Voepass deixara de executar pelo menos 20 tarefas de manutencdo previstas
nos protocolos regulatorios, operando 2.687 voos com aeronaves em condigdes

consideradas ndo aeronavegaveis.

Auditorias pela ANAC nas bases de manutencdo da Voepass
localizadas nos aeroportos de Ribeirdo Preto (SP), Guarulhos (SP), Congonhas
(SP), Recife (PE) e Galedo (RJ) identificaram “um cenario de perda de
confiabilidade dos mecanismos internos de deteccéo e correcéo de problemas
da empresa".

Os excertos a seguir, extraidos de periddico de circulacdo nacional,

bem resumem o quadro cadtico e de negligéncia que atingia a Voepass:

Conforme os laudos, no dia 27 de agosto [2024], em Ribeirdo Preto, foi
detectado um primeiro problema: uma deformagéo (mossa) na fuselagem

do lado direito de uma aeronave.

"O mecanico [da Voepass] responsavel pela inspecdo da aeronave néo
identificou o problema durante sua verificagédo inicial, tendo o dano sido
percebido apenas apés a intervencdo da equipe de inspec¢éo”, afirma o
relatorio.
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Por protocolo, os avides possuem um mapa de danos arquivado no sistema
da empresa, que deve ser consultado sempre que um problema for
identificado, para verificar se ja esta mapeado e sob controle. "Essa pratica
ndo foi observada durante a execucdo das tarefas de pernoite. Com isso,
existe o risco de danos ocorridos durante a operagcdo da aeronave
permanecerem por tempo indeterminado sem mapeamento ou controle",

aponta a inspecao.

Em 11 de setembro de 2024, em Congonhas, foi identificada uma avaria na
carenagem de protecdo da porta de carga (flap door) de um avido. Duas
semanas depois da notificacdo, a Voepass afirmou que tinha relatado o
problema, mas a Anac verificou que a empresa usou "uma referéncia técnica

incorreta, o que compromete a validade do procedimento adotado”.

O terceiro problema foi encontrado em 24 de setembro do ano passado, no
aeroporto de Ribeirdo. "Foram identificadas trincas na carenagem da jungéo

asal/fuselagem, no lado esquerdo da aeronave", afirma o relatorio.

Ap6s a inspecao da Anac, a equipe de manutencdo providenciou a
substituicdo da carenagem, mas um novo problema surgiu. "Foi constatado
gue o material de protecao contra descarga eletrostatica estava danificado
e que havia iniciado um processo de desfolhamento do material composto
no bordo de ataque da carenagem", aponta o relatorio.

No Recife, ja em fevereiro de 2025, foi detectada uma quarta falha, com
descolamento de uma fita localizada nas proximidades da carenagem da
asa esquerda de uma aeronave. Essas fitas costumam ser usadas para

selar jungBes ou superficies méveis da asa.

A quinta ocorréncia se deu no aeroporto de Guarulhos, em 11 de fevereiro
de 2025. Foi constatado dano fisico na fuselagem de uma aeronave, no local
de encaixe do macaco hidraulico (jackpoint cover), local que é usado para
servicos de manutencdo, como troca de pneus ou inspe¢fes do trem de

pouso.

Em todos os casos, segundo a inspe¢ao da Anac, ndo havia registro de
qualquer acao corretiva que tivesse sido adiada, tampouco notificacio sobre

monitoramento daquele dano.

"A auséncia de registro e monitoramento técnico de tais danos impossibilita
a rastreabilidade de sua evolucdo, pode mascarar degradacdo estrutural

progressiva e contraria os principios do sistema de manutencgéo continua",
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diz documento obtido pela reportagem. "Diante dos fatos, ficou evidente a
ineficacia do Sistema de Analise e Supervisdo Continuada (SASC) da
empresa."

Em um periodo de apenas um ano e meio, entre agosto de 2023 e fevereiro
de 2025, foram abertos 15 processos administrativos sancionadores pela
Anac contra a Voepass.

A partir de entrevista com mecanico que trabalhara na Voepass, outro
periodico de circulagdo nacional retratou como eram as condi¢cdes da
manutencao daquela empresa, como o avido acidentado era colocado para voar
mesmo em condi¢Bes precérias e como a Voepass buscava ludibriar a ANAC
(grifa-se):

Reporter: Vocé ja tinha trabalhado em varias outras empresas. O que a

Voepass tinha de diferente?

Mecénico: A Voepass ndo da suporte nenhum para a gente da manutengéo.
Nao s6 de materiais, de componentes que vao ser postos nos avibes,
colocados para manutengédo, como ferramentas, tudo. Passei por grandes
empresas, empresas boas, empresas excelentes, quando chegamos na

Voepass, a gente sente uma diferenga muito grande

Repérter: Quando vocés da manutencao souberam que o avido tinha caido

em Vinhedo, como é que vocés reagiram?

Mecéanico: Eu ja sabia que ia acontecer isso com o Papa Bravo [apelido da
aeronave por causa das duas ultimas letras do prefixo, P e B]. Era o avido
que dava mais problemas, era o avido que dava mais pane. A gente
avisava que o avido estava ruim, a manutencdo sabia que o avido
estava ruim, a manutencéo reportava, falava, avisava, e eles [ele se
refere a alta chefia do centro de controle de manutencéo da Voepass]

queriam obrigar a gente a botar o avido para voar.

Reporter: Na parte da manutencdo, o que mais chamou a tua atencéo

depois que aconteceu o acidente?

Mecénico: Ai se vocé me perguntar, poxa, mudou alguma coisa? Mudou
em nada. Acho até que piorou.
Repdrter: A gente recebeu umas imagens, tinha uns avides envelopados

com uma lona, que que €é aquilo?
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Mecéanico: Aqueles avibes que estavam cobertos, aqueles eram os avides
que estavam no mato. Por que eles mandaram cobrir? Porque a ANAC
ia fazer uma vistoria la. Eles estavam escondendo da ANAC.

Também ha publicacdo em periodicos informando que piloto que
havia operado o avido do Voo 2283, na madrugada do dia do acidente, omitira o
registro de falha no sistema de degelo no Technical Log Book (TLB — Livro
Técnico de Bordo) — um documento obrigatdrio utilizado para registrar todas as
ocorréncias mecanicas, anormalidades técnicas, manutencfes realizadas e
liberacbes técnicas em uma aeronave —, tendo se limitado a informar
verbalmente a equipe de manutencdo que esse sistema, quando acionado,
desarmava sozinho. Assim, na falta de registro escrito sobre a falha no sistema
de degelo, a manutencao nao adotou qualquer medida visando a repara-lo.

Dessa publicacdo ainda sdo destacados o0s seguintes excertos (grifos
do original):

Segundo a testemunha ouvida pelo g1, a decisédo do piloto de n&o reportar
formalmente a falha identificada por ele ocorreu em um contexto em
gue funcionéarios eram pressionados pela diretoria da empresa a evitar
gue aeronaves ficassem paradas para manutencdo. Ele também diz que
quase sempre havia pouco tempo para avaliar as condi¢cbes dos
avides. Sem o registro no TLB, os mecénicos ndo tinham autonomia para
corrigir a falha.

"Ela [a aeronave] chegou por ultimo, por volta de meia-noite e meia,
guase umahora, e 5h30 da manhéelajatinha que estar laem cima para
poder assumir voo. E um periodo muito curto para ser feita
manutencdo na aeronave. Era a propria diretoria que exigiaisso, queria
0 avido voando. Entdo assim, eles nem pesquisaram [0 problema no
sistema de degelo]", diz.

De acordo com o ex-funcionario, a equipe levou a lideranga do turno o alerta
verbal do piloto, mas, ao saber que n&do havia registro formal no TLB, a

deciséo foi de ignorar o problema e manter os voos previstos para a manha.

"O proprio lider questionou: 'bom, se ele ndo reportou em livro, ndo tem pane

na aeronave'. Esse era o legado da empresa: se 0 comandante reporta, tem
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acao de manutencao; se ndo reportou, eles ndo vao perder tempo com nada

que ele falar", disse o ex-funcionario.

Esse ex-funcionario da Voepass ainda informou ao jornalista que o
ATR 72 do Voo 2283 ja havia apresentado problemas antes do acidente,
acrescentando que, além das manutencdes que ficavam pendentes por causa
de acdes corretivas retardadas (ACR), outras falhas apareciam, inclusive

durante os voos.

Acrescentou que as ACR permitem que as aeronaves voem sob
certas condicbes e durante um determinado prazo, mas que a empresa
costumava postergar a manutencédo de determinadas falhas para que os voos
ndo fossem cancelados, de modo que a aeronave ja saia com uma lista
gigantesca de ACR, indo voar com vérios defeitos, e que durante os voos sempre
iam aparecendo mais defeitos, isso quando “acontecia de ndo matar a pane

daquele item” no prazo estabelecido.

Na mesma fala, deixou evidente a pratica da “canibalizagdo” de
aeronaves, que consiste em retirar pegas ou componentes de uma aeronave para
serem usados em outra. Embora permitida, € uma solugdo emergencial, ndo
ideal, com impactos negativos, tais como aumento do tempo de trabalho dos
técnicos, risco de danificar as pecas durante o processo, desgaste acelerado dos
componentes e possivel indisponibilidade prolongada da aeronave “doadora”.
Embora atenda rapidamente a necessidades operacionais, é considerada uma
pratica indesejavel na gestdo da manutencao aeronautica e deve ser evitada,
pois pode degradar a prontiddo operacional e mascarar indicadores de

disponibilidade.

Assim declarou o ex-funcionario a Voepass:

"A empresa n&o queria uma aeronave parada, eles alegavam que uma aeronave
parada era muito prejuizo, questéo financeira pra eles. O que eles faziam? Uma
aeronave que estava mais meia-boca, eles paravam e retiravam o componente

dela pra poder suprir, pra ndo ficar mais de uma aeronave parada’.

Mesmo diante da Voepass alegando que a "sua frota em operacéo
€ aeronavegavel e apta a realizar voos seguindo as rigorosas exigéncias de

padrdes de seguranca”, a realidade é bem outra. Os relatos sugerem que,
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nessa empresa, tudo era conduzido na base do improviso e com acentuada
negligéncia. Também sugerem indicios de fraudes, pois, ao que parece, 0s
documentos relativos a seguranca operacional ndo correspondiam a situacao de

fato nela encontrada.

Sem perspectiva de melhorar suas condi¢cdes para operar 0s voos, a
empresa, em 24 junho de 2025, em face das falhas graves e persistentes no
Sistema de Analise e Supervisdo Continuada (SASC), teve cassado 0 seu
Certificado de Operador Aéreo (COA), ficando, assim, definitivamente impedida

de realizar voos comerciais e de vender passagens.

Rigorosamente, segundo a prépria ANAC, a cassacao do Certificado
de Operador Aéreo (COA) foi da Passaredo Transportes Aéreos, principal
empresa do grupo Voepass, ndo cabendo mais recursos a decisdo, que ainda

incluiu a aplicacéo de sanc¢des pecunidrias no valor total de R$ 570,4 mil.

No julgamento do processo que resultou na sua cassacao foram
considerados o0s descumprimentos sistematicos dos procedimentos
operacionais e de seguranca por parte da empresa, com a “‘perda de controle

organizacional”das inspecdes obrigatdrias previstas em sete aeronaves da frota.

Assim, no entendimento da ANAC, as falhas evidenciaram uma
degradacédo significativa nos processos internos da companhia, colocando em

risco passageiros e a aviacao civil como um todo.
Segundo a prépria ANAC:

No curso da operacdo assistida, a Anac verificou falhas na execucéo de
itens de inspecdo obrigatéria de manutencdo, que nado foram detectadas
nem corrigidas pelos controles internos da empresa — um indicio de que o
sistema de supervisdo da companhia havia se degradado, comprometendo

sua capacidade de atuar preventivamente.

Nesse contexto, destaca-se que ha alguns servicos de manutengdo em
aeronaves de alta relevancia que, se ndo forem realizados de maneira
adequada, podem gerar problemas graves, como falhas e defeitos. [...]

No contexto da fiscalizacdo da Agéncia, foi identificado que a Voepass ndo
realizou algumas dessas inspec¢fes obrigatdrias requeridas. No ambito da

operacdo assistida, o problema foi apontado pela Anac e inicialmente
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corrigido pela empresa, mas, ainda assim, voltou a se repetir com outras
aeronaves da frota e em diversas tarefas de manutengdo. Esse cenario
fundamentou a conclusdo da perda da capacidade de atuac&do do SASC da
companhia.

[...] o que a Anac identificou, no caso da Voepass, foi a perda de
confiabilidade dos mecanismos internos de deteccdo e correcdo de
problemas, além da caracterizacdo de um desvio dos procedimentos de
manutencao estabelecidos para a empresa. Ou seja, a estrutura da empresa
deixou de oferecer garantias de que eventuais falhas seriam tratadas antes

de comprometer a seguranca das operacdes.

Diante da constatacdo de que os controles da empresa ndo eram mais
confidveis, a Anac agiu imediatamente, suspendendo cautelarmente as
operagbes da companhia em 11 de marco de 2025 e instaurando,

7

paralelamente, o processo sancionador, em que € assegurado ao

interessado o direito a ampla defesa e ao contraditorio.

Entretanto, ndo é crivel que a Voepass tenha chegado a esse estado
de comprometimento com a seguranca operacional das suas aeronaves — 0 que
inclui procedimentos, manutencdo, treinamento de tripulagcdo, entre outros

fatores — somente apos o acidente. Dai resultar a seguinte pergunta:

Onde estava e como procedeu a fiscalizagdo da ANAC nos

momentos anteriores ao acidente?

Tanto essa pergunta € pertinente que a mée de uma das vitimas

assim se manifestou (grifa-se):

Eles brincaram com a vida humana e a Anac tem responsabilidade sobre
isso. Ela poderia ter agido antes. Esses avifes ja eram, ha muito tempo,
sucateados. Pilotos e mecanicos reportavam.

Outra mée, de uma menina de trés que viajava junto com o pai, assim
se manifestou:

"Confesso que senti raiva e tristeza. Teve que cair um avido e morrerem 62
pessoas para que a fiscalizacdo comecgasse a ser feita de forma adequada
e para que os olhos se voltassem ao manejo desses protocolos de
fiscalizagbes. Mas senti alivio porque € a vida humana em jogo" ... "Onde

estava a fiscalizagdo da Anac?"... "E quando cai um avido com todas
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aguelas avarias que constavam nele, aquele avido que levou a minha filha,
vocé se questiona: onde estd a fiscalizagdo? Mas eu senti um alivio nesse
sentido, de que uma decisdo foi tomada, mesmo sete meses apos 0O

acidente".

REFERENCIAS

» Anac cassa certificado de operador aéreo da Passaredo, principal
empresa do grupo Voepass. Fonte (ANAC): https://www.gov.br/anac/pt-
br/noticias/2025/anac-cassa-certificado-de-operador-aereo-da-passaredo-
principal-empresa-do-grupo-voepass; publicacdo em: 24 jun. 2025; acesso
em: 06 ago. 2025.

» Anac cassa de vez certificado de operacao da Voepass. Fonte (Folha de
S. Paulo): https://www1.folha.uol.com.br/mercado/2025/06/anac-cassa-de-
vez-certificado-de-operacao-da-voepass.shtml; publicacdo em: 24 jun. 2025;
acesso em: 06 ago. 2025.

» Anac suspende operacdo aérea da Voepass a partir desta terca por
falta de seguranca. Fonte (G1):
https://g1.globo.com/politica/noticia/2025/03/11/anac-suspende-operacao-
da-voepass.ghtml; publicacdo em: 11 mar. 2025; acesso em: 06 ago. 2025.

» EXCLUSIVO - Avido da Voepass que caiu ha 1 ano teve falha omitida
em diario de bordo horas antes de decolar, diz testemunha. Fonte (G1):
https://g1.globo.com/sp/ribeirao-preto-franca/noticia/2025/08/02/exclusivo-
aviao-da-voepass-que-caiu-ha-1-ano-teve-falha-omitida-em-diario-de-bordo-
horas-antes-de-decolar-diz-testemunha.ghtml; publicacdo em: 02 ago. 2025;
acesso em: 06 ago. 2025.

» Exclusivo: mecénico da Voepass relata problemas na manutencao do
avido que caiu em agosto de 2024. Fonte (G1):
https://g1.globo.com/fantastico/noticia/2025/03/16/exclusivo-mecanico-da-
voepass-relata-problemas-na-manutencao-do-aviao-que-caiu-em-agosto-
de-2024.ghtml; publicagcdo em: 16 mar. 2025; acesso em: 06 ago. 2025

» Falhas graves encontradas em avifes levaram a suspensao da
Voepass. Fonte (Folha de Sao Paulo):
https://www1.folha.uol.com.br/cotidiano/2025/05/falhas-graves-encontradas-
em-avioes-levaram-a-suspensao-da-voepass.shtml; publicacdo em: 29 mai.
2025; acesso em: 06 ago. 2025.

» Familias de vitimas reagem a suspensao de voos da Voepass: 'Alivio e
raiva'. Fonte (UOL): https://noticias.uol.com.br/cotidiano/ultimas-
noticias/2025/03/12/relato-familiares-apos-suspensao-voepass.htm;
publicacdo em: 12 mar. 2025; acesso em: 06 ago. 2025.
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» Voepass fez quase 3 mil voos com avides fora da condi¢cdo de voo.
Fonte  (Aeroin): https://aeroin.net/voepass-fez-quase-3-mil-voos-com-
avioes-fora-da-condicao-de-voo/; publicacdo em: 26 jun. 2025; acesso em:
06 ago. 2025.

» Voepass: Méae de vitima diz que empresa brincou com a vida humana.
Fonte (UOL): https://noticias.uol.com.br/cotidiano/ultimas-
noticias/2025/03/16/voepass-mae-de-vitima-diz-que-empresa-brincou-com-
a-vida-humana.htm; publicagdo em: 16 mar. 2025; acesso em: 06 ago.
2025.
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16. CONSIDERAGOES FINAIS

Até o encerramento das atividades da COMISSAO EXTERNA
SOBRE ACIDENTE AVIAO VOEPASS LINHAS AEREAS VOO 2283 - ATR-72
- CEXATR72, ndo é permitida uma conclusdo definitiva em relagdo ao acidente
com essa aeronave. O que se pdde concluir, até este ponto, decorreu do Reporte
Preliminar do Centro de Investigacdo e Prevencédo de Acidentes Aeronauticos
(CENIPA) e do colhido de fontes diversas: audiéncias, manuais da propria ATR

e imprensa.

E aguardado o Relatério Final do CENIPA, o documento conclusivo
da investigacdo, a ser elaborado ap6s o encerramento de todo o processo
investigativo, detalhando as circunstancias que contribuiram para o acidente,
fatores humanos e materiais envolvidos, dentre outros, e emitindo

recomendacdes de seguranca para evitar a repeticao do evento.

E certo que a condicio meteoroldgica, propicia para a formacdo de
gelo severo na rota da aeronave, foi um dos fatores que contribuiu para o
acidente. Pode-se até considerar, no caso especifico do ATR 72 do Voo 2283,
como fator determinante, pois, se nao tivesse encontrado o gelo severo na rota,
nao teria havido o acidente. Entretanto, ndo se pode considerar apenas o gelo
severo acumulado nas asas da aeronave, pois outras aeronaves voaram pelo
mesmo espaco aéreo has mesmas condices meteorologicas sem qualquer

intercorréncia.

Mesmo assim, diante do gelo severo que iria encontrar pela frente, o
ATR 72 do Voo 2283, nas condicbes em que se encontrava, ndo deveria ter
recebido autorizagao para decolar, pois tudo indica que o seu sistema de degelo

operava de forma inadequada, desligando automaticamente ao ser ligado.

Denuncias das mais variadas fontes - pilotos, mecanicos,
passageiros e familiares — apontaram para as precarias condi¢cdes das
aeronaves da Voepass: palito para fixar o botdo do sistema de degelo, sistema
de degelo desligando ao ser ligado (funcionamento intermitente), tudo indicando

uma manutengao precaria e negligente.

Afora isso, ha elementos que apontam para a pratica de

“canibalizacdo” de aeronaves e ainda, suspeita de que a documentacéo
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oficialmente apresentada pela empresa quanto a manutencado das aeronaves

nao correspondia a situagdes de fato encontradas.

Portanto, ndo se pode afastar a hipétese de fatores materiais terem
contribuido para o acidente com 0 Voo 2283 da Voepass, particularmente diante
dos indicios considerados imediatamente antes, dentre outros, do mau
funcionamento dos sistemas de protecdo contra gelo da aeronave, a que se
somam noticias e declaracdes sobre o0 mau estado geral das aeronaves daquela
empresa, embora esta ndo admita isso e a ANAC s6 a partir da suspensao dos
voos tenha tornado publicos os problemas que acometiam a seguranga

operacional das aeronaves.

Ha um detalhe que envolve esse acidente que € de se crer que o
CENIPA deva estar considerando a partir dos registros abaixo, contidos no seu

Reporte Preliminar (grifa-se):

16h20min57s - durante a curva, com 169 kt de velocidade, o alerta
INCREASE SPEED foi exibido, juntamente com um tom de alarme unico
(single chime). Ato continuo, iniciaram-se ruidos de vibragdo na aeronave,
juntamente com o acionamento do alarme de stall;

16h21min09s - o controle da aeronave foi perdido e ela ingressou em uma
atitude de voo anormal até colidir contra o solo. [...]

E perceptivel que, entre o Gltimo alarme e a aeronave entrar em estol
e comegar a cair houve apenas 12 segundos para a reagao dos pilotos. Nesse
detalhe, o indicio é de que os avides ATR clamam por um aperfeicoamento do

seu projeto.

Por outro lado, nido se descarta a hipétese de que fatores humanos
tenham contribuido para o acidente. Nesse caso, sem eximir 0s mecanicos, 0s
pilotos, principalmente, sdo o alvo a ser apontado, como séi acontecer nos
acidentes aéreos em que falecem, até porque, infelizmente, ndo terdo como

serem ouvidos.

E verdade que, até onde pdde ser observado, aparentemente, os
pilotos ndo adotaram procedimentos preconizados em face da condigao

meteoroldgica adversa que encontraram na rota.

Diante do gelo severo que iriam encontrar a frente, sabendo-se que

0s proprios manuais da ATR e outros documentos associados a aviagcado deixam
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claro que formagéo de gelo na condigdo encontrada na rota deve ser evitada;
que acumulacao de gelo pode ser de tal intensidade que os sistemas antigelo e
de degelo dos ATR se tornam ineficazes; que se deve adotar, imediatamente,
conduta evasiva diante da formacao de gelo severo, ficam as perguntas: Porque
essa aeronave recebeu autorizagao para decolar? Por que os pilotos aceitaram
decolar, sabedores de que iriam enfrentar gelo severo na rota? Por que, em voo,
depois se sucessivos alertas para ndo entrar em estol, ndo aumentaram a
poténcia dos motores, de modo a aumentar a velocidade, ou ndo conduziram a
aeronave para menor nivel, escapando do gelo? Por que ndo comunicaram ao

controle de trafego aéreo a situagdo em que a aeronave se encontrava?

Haveria a alternativa para a aeronave subir além da camada propicia
a formacado de gelo, estimada em 21 mil pés como limite superior, para dela
escapar, mas 17 mil pés era a altitude maxima que, tecnicamente, lhe era
permitida porque um dos PACK (Pressurization and Air Conditioning Kit — Kit de
Pressurizacdo e Ar Condicionado), dos dois existentes, estava inoperante ha
quatro dias, segundo informado. Desse modo, sO |he restava descer para

escapar do gelo.

Assim, sem afastar as precéarias condicbes da aeronave acidentada,
sao fortes os indicios de falhas dos pilotos, pois:

» nao desviaram a aeronave antes de entrar no espaco aéreo tomado por gelo
severo;

» depois de terem ingressado no espaco aéreo tomado por gelo severo, nao
adotaram as medidas evasivas necessarias (ir para menor nivel), apesar dos
sucessivos e crescentes alarmes;

» nao atentaram que a aeronave, devido ao grande acumulo de gelo,
provocando forte arrasto e consideravel reducdo de sua velocidade, s6 se
mantinha estavel enquanto em voo reto e nivelado, e que, ao fazerem a
acentuada curva de 27 graus em aproximacgao para Guarulhos, iriam além do
limite de 15 graus preconizados para aquela baixa velocidade, e a levariam

a condicao de estol, como terminou acontecendo.

Treinamento deficiente? Perda da consciéncia situacional? Voavam

sob presséo?
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E bem provavel que muitos esclarecimentos sobre os diversos fatores
que acarretaram a queda do Voo 2283, inclusive quanto as condutas dos pilotos
na conducdo da aeronave, venham a surgir da integral reproducdo da
conversagao deles no Cockpit Voice Recorder (CVR — gravador de voz da
cabine). Por enquanto, o conteldo dessa gravacdo esta restrito aos
investigadores, devendo o CENIPA ter regras e raz0es prOprias para a

manutencdao do sigilo.

De todo modo, o histérico da Voepass, desde os tempos da
Passaredo, € de cronicos problemas para operar, inclusive de passivos
trabalhistas e recuperacdes judiciais; fatores que, evidentemente, terminam por
se refletir na seguranca operacional e nas condi¢cdes psicologicas dos seus
quadros. Ainda que a antiga Passaredo tenha ressurgido transformada em

Voepass, esta herdou os problemas cronicos daquela.

Diante de todo o exposto, apesar de estar consignado que a aeronave
acidentada estava certificada para voo em condi¢cdo de gelo, com 0s registros
técnicos de manutencdo atualizados, com o certificado de verificagcdo de
aeronavegabilidade vélido e que a tripulacdo estava habilitada para operar
aeronave ATR-72, pergunta-se se 0 que esta formalmente no papel correspondia

a realidade que cercava a Voepass, suas aeronaves e seus tripulantes.

Por outro lado, em relacdo a ANAC, exsurgem aspectos que sugerem
uma atuacao, no minimo hesitante, com a Agéncia ficando a dever o porqué de
nao ter fiscalizado a Voepass com o devido rigor antes do acidente, pois nao é
crivel que essa empresa tenha chegado a situacao que levou ao cancelamento

do seu Certificado de Operador Aéreo somente apds essa ocorréncia.

De um expediente remetido por Procurador do Trabalho no Municipio
de Ribeirdo Preto para a ANAC, informando que a Voepass nado estaria
cumprindo com o fornecimento de Equipamentos de Protegéo Individual (EPIS)
ou uniformes adequados para o desempenho das atividades laborais pelos seus
funcionérios, a ANAC declinou de apurar alegando que néo estava na sua esfera

de competéncia.

De outro expediente para a ANAC, pela Procuradora do Trabalho no

Municipio de Ribeirdo Preto, narrando o quadro de reiterado atraso salarial, que
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poderia influir no estado psicologico dos trabalhadores, podendo chegar a

colocar em risco a seguranca dos voos, a ANAC respondeu a Procuradora nos

seguintes termos (grifa-se):
E necessario informar que a area técnica competente realizou
recentemente (de 15 a 19/07/2019) uma inspecéo de vigilancia de
Base Principal no operador retromencionado, e nao foram
constatados indicios de que a situacao trabalhista estivesse
contribuindo ao aumento do risco das operacfes de voo do
regulado. Adicionalmente, no mesmo periodo, realizou-se Inspecao
de Vigilancia de Seguranca Operacional (SGSO), a qual foi
finalizada sem a constatacdo de ndo conformidades quanto ao
tratamento do assunto. Do exposto, entendeu-se que os fatos
relatados no processo podem ser tratados especificamente no ambito
trabalhista, uma vez que ndo ha acdes adicionais a serem tomadas

Nno caso em aprego por esta Autarquia.

N&o bastasse, em audiéncia publica perante esta Comissdo, em 11
nov. 2024, a Subprocuradora-Geral da Republica queixou-se da ANAC por
resposta, com atraso de dois meses, insatisfatéria, lacbnica e pouco
esclarecedora, nos seguintes termos, se referindo a um pouso de emergéncia
de uma aeronave da Voepass, na cidade de Uberlandia, apds o acidente com o
Voo 2283 (grifa-se):

Entdo, percebemos que, provavelmente, haveria ali ndo s6 um fato do
acaso, mas também, provavelmente, alguma questdo operacional
divergente das regras. [...] A Agéncia Nacional de Aviacao Civil —
ANAC também instaurou um procedimento de acompanhamento,
mas n&o deu mais noticias. Ndo se ouvia mais falar sobre isso.
Entdo, enviamos, no dia 13 de setembro, um oficio a ANAC indagando
detalhes a respeito da operacédo controlada que tinha sido instaurada.
A resposta s6 chegou no dia 7 de novembro, 2 meses depois
praticamente, de uma forma muito lacénica, apenas dizendo que
adotaram as providéncias previstas em regulamento, sem dizer o
resultado. A resposta ndo diz se foi apurada alguma

irregularidade, alguma desconformidade. Informaram que houve
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um aumento na quantidade de reclamacdes por parte dos
consumidores nas plataformas Consumidor.gov.br e Fala.BR e que a
essas reclamacgodes a Voepass estaria respondendo adequadamente,
mas também ndo nos disseram qual era o teor das reclamacoes, se

era atraso, se era cancelamento de voos.

[...] Ao que parece, vai ser preciso que instauremos um procedimento
para atuar efetivamente e eficazmente. Porém, isso tera que ser feito
na primeira instancia, provavelmente na Procuradoria da Republica
de Brasilia, por ser sede da ANAC. A essa conclusdo nés chegamos
apo6s o recebimento desse oficio lacénico da ANAC, que pouco
esclarece a respeito da efetiva vigilancia e controle sobre a

atuacao da Voepass. [...]

De outro lado, em audiéncia nesta Comisséo, as méaes de duas das
vitimas também prestaram declara¢cdes que alcancam, de forma negativa, a

fiscalizagcdo da ANAC em momentos anteriores ao do acidente.

Juntem-se a essas consideracdes as inUmeras noticias na imprensa
nada abonadoras sobre a Voepass e suas aeronaves; tudo deixando a
impresséao que falta apetite — pelo menos faltava até antes do acidente —a ANAC
para fiscalizar a fundo a Voepass.

Em relacdo ao fato de a Voepass ter dado inicio as suas operacoes
no aeroporto de Cascavel sem prévia celebracdo de um contrato administrativo,
do que decorreu terem sido aventadas possiveis irregularidades cometidas por
servidores publicos da Autarquia Municipal de Mobilidade, Transito e Cidadania
— TRANSITAR, responsavel pela administragdo do Aeroporto de Cascavel, o
Ministério Publico do Parana concluiu que ndo existiram irregularidades nas
medidas administrativas adotadas para que essa empresa pudesse operar

naquele aerédromo.

O Parquet paranaense informou que a Voepass sempre esteve
regular junto a ANAC e aos demais 6rgdos federais responsaveis e que a
TRANSITAR indicou um periodo de suposta irregularidade contratual, apurada

administrativamente e sanada antes do acidente com o Voo 2283.
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A bem da verdade, quaisquer que fossem as questdes ligadas ao
contrato pelo uso de espacos do aeroporto de Cascavel pela Voepass, essas

guestdes em nada poderiam ter contribuido para o acidente.

No universo das questdes que ainda cercam o acidente, carece ser
melhor esclarecida a relacdo juridica entre a LATAM e a Voepass e as
responsabilidades dai advindas.

De todo modo, apds o acidente, ha de se destacar a atuacéo
coordenada das varias instituicdes que tiveram atribui¢cdes junto aos familiares
das vitimas: Procuradoria-Geral de Justica do Estado de Sao Paulo, Defensora
Publica-Geral do Estado de S&o Paulo, Ministério Publico do Parana, Defensoria
Publica do Parana, Superintendéncia de Policia Técnico-Cientifica de Sdo Paulo,
Instituto de ldentificacdo de Sao Paulo, Instituto Médico-Legal de S&do Paulo,

além da prépria Voepass e, mesmo a LATAM.

Todas as providéncias necessarias para a prestacao de apoio com a
maior eficiéncia foram tomadas: o cartorio de Vinhedo foi autorizado pelo
Presidente do Tribunal de Justica de S&o Paulo a se instalar no Instituto Oscar
Freira, na capital, para a imediata expedicao de certiddes de 6bito; no &mbito do
Ministério Publico de Sao Paulo, foi criado um programa de atuacéo integrada
para assegurar a eficiéncia da investigacado; promotores de Justica de diversas
areas de atuacdo — criminal, de tutela coletiva, de defesa do consumidor —,
procurando o atendimento aos familiares das vitimas e adotando outras
providéncias; estabelecimento dos protocolos de atendimento; monitoramento
da qualidade dos servicos prestados; designacéo de trés Promotores de Justica
de Vinhedo para acompanharem o processo; garantia da reparacao dos danos
aos familiares das vitimas, de modo que sessenta e duas familias, em tempo
muito rapido, receberam, todas elas, o seguro obrigatério; indenizacdo aos

proprietarios dos iméveis afetados e assim por diante.

Esse proficuo trabalho das diversas instituicdes, em uma situagéo de
grave crise, serviu de inspiracao para o Projeto de Lei n°® 5.031, de 2024, que
cria 0 Comité de Cooperacao, a ser coordenado pela ANAC, entre instituicdes

publicas e privadas no ambito do atendimento a vitimas e a familiares de vitimas
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de acidentes aéreos e dispde sobre os principios e as diretrizes regentes das
acOes desse Comité.

Esse projeto de lei visa a sistematizar boas praticas e sugere
melhorias regulatérias no setor aéreo, de modo a evitar que, diante de tragédias

semelhantes a do Voo 2283, as acdes sejam tratadas de forma desarticulada e
burocratica.

Ademais, em 2025, em decorréncia de desdobramentos da operacéo
assistida da ANAC junto a Voepass, como a suspensao cautelar das operacdes
da empresa, em marco, e a cassacao do Certificado de Operador Aéreo, em
junho, ensejaram um segundo projeto de lei, este com o objetivo de estabelecer

regime especial de fiscalizacdo de seguranca operacional no ambito do
transporte aéreo regular.

Este Relatério terd seus encaminhamentos e inteiro teor remetidos ao
Ministério Publico Federal, a Policia Federal, a ANAC e ao CENIPA. Dessa
forma, a Camara dos Deputados, por esta Comisséo Externa, na esfera de suas
atribuicdes, espera ter respondido aos anseios da sociedade brasileira e
cumprido seu papel institucional ao buscar o aperfeicoamento da legislacao
nacional em face da proposi¢cao apresentada.

Céamara dos Deputados, 12 de agosto de 2025

Deputado BRUNO AREVALO GANEM

Coordenador

Deputado NELSON FERNANDO PADOVANI

Relator
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17. O Projeto de Lei n° 5.031, de 2024

PROJETO DE LEI N° , DE 2024

(Dep. Padovani e outros)

Dispde sobre os principios, as
diretrizes e o Comité de Cooperacao entre
instituicdes publicas e privadas no ambito do
atendimento a vitimas e a familiares de
vitimas de acidentes aéreos.

O Congresso Nacional decreta:

Art. 1° Esta Lei dispbe sobre os principios, as diretrizes e o
Comité de Cooperacao entre instituicdbes publicas e privadas no ambito do

atendimento a vitimas e a familiares de vitimas de acidentes aéreos.

Art. 2° Esta Lei se aplica a acidentes aeronauticos em voos
comerciais € em voos fretados ocorridos em territério nacional, ainda que

provenham ou se destinem ao exterior.

Art. 3° S&o principios que regem o atendimento a vitimas e a

familiares de vitimas de acidentes aéreos:
| — dignidade da pessoa humana;
Il — capacidade de resposta;
[Il — tempestividade
IV — eficiéncia;
V — planejamento;
VI — seguranga juridica;
VIl — economia processual;
VIII — melhoria regulatdria; e
IX — razoabilidade.

Art. 4° Sao diretrizes que orientam o atendimento a vitimas e a

familiares de vitimas de acidentes aéreos:
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| — o atendimento individualizado e multidisciplinar as vitimas e

aos familiares das vitimas;
Il — a cooperacéo interinstitucional e interfederativa;

[l — a protecdo e o respeito a privacidade e aos dados

pessoais das vitimas e das familias de vitima;

IV — a busca por solugbes consensuais no ambito
administrativo;

V — a valorizag&o das boas praticas e gestdo do conhecimento
adquirido.

§ 1° Por atendimento multidisciplinar entende-se aquele que
abrange, no minimo, psicologos, assistentes sociais, defensores publicos e

promotores de justica.

§ 2° Por cooperagéo interinstitucional e interfederativa entende-
se aquela estabelecida em bases voluntarias, respeitadas as competéncias
constitucionais e legais de cada Poder constituido, ente federado e 6rgao

publico.

Art. 5° Fica estabelecido, em carater permanente, o Comité de
Cooperacao para a interlocugao entre instituicdes publicas e privadas com vista
ao atendimento tempestivo, eficiente e humanizado a vitimas e a familiares de

vitimas de acidentes aéreos.

§ 1° O Comité de Cooperagdo atuara como foro de
coordenagdo e de comunicacdo entre as diversas Partes com

responsabilidades institucionais relacionadas a ocorréncia de acidentes aéreos.

§ 2° O Comité de Cooperagédo também atuara como repositério
de boas praticas no que se refere ao atendimento a vitimas e a familiares de
vitimas e como foro para a melhoria da regulacao e das leis aplicaveis ao setor

da aviacéo civil.

§ 3° Os orgaos publicos e as empresas privadas elencadas no
Art. 6° desta Lei indicardo um ou mais servidores ou empregados para atuarem
na condigdo de representantes institucionais junto ao Comité de Cooperacéo,

bem como seus substitutos em caso de afastamento.
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§ 4° A participagdo no Comité de Cooperagao sera considerada

servigo publico relevante nao remunerado.

Art. 6° Sao instituicdes que integram o Comité de Cooperacao
de que trata esta Lei:

| — a Agéncia Nacional de Aviagdo Civil, que atuara como
coordenadora do Comité de Cooperacao;

Il — a Policia Federal;
[l — O Departamento de Controle do Espago Aéreo;

IV — O Centro de Investigacdo e Prevengdo de Acidentes
Aeronauticos;

V — o Ministério das Relac¢bes Exteriores;

V| — as Defensorias Publicas estaduais;

VIl — o Ministério Publico dos Estados;

VIII — as Secretarias de Seguranca Publica estaduais;

IX — os Corpos de Bombeiros Militares e a Defesa Civil dos
Estados;

X — os Tribunais de Justica estaduais;

XI — os representantes de empresas aéreas em operagao no

territorio nacional;
XII — os servigos registro civil.

§ 1° As associagcbes de vitimas e de familiares de vitimas
legalmente constituidas poderdo indicar um ou mais representantes para

acompanhamento das atividades do Comité, a critério do érgao coordenador.

§ 2° As instituicbes elencadas nos incisos |, Il, Il e IV deste
artigo participardo de forma permanente das atividades do Comité de

Cooperacgéo.

§ 3° o Ministério das Relagbes Exteriores participara das
atividades do Comité de Cooperacado nos casos de acidentes envolvendo voos

internacionais comerciais ou fretados.
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§ 4° As demais instituicbes publicas ou privadas elencadas
neste artigo participarao das atividades do Comité de Cooperagao de forma ad
hoc quando relacionadas ao acidente aeronautico em razdo de sua
competéncia territorial ou jurisdicional ou da prestagédo de servigo de transporte

aéreo em voos comerciais ou fretados.

Art. 7° No ambito dos acidentes aeronauticos aos quais se
refere o Art. 2° desta Lei, o Comité de Cooperacado coordenara as instituicoes

que o compdem, obedecida a seguinte divisdo de competéncias:

| — ao Departamento de Controle do Espaco Aéreo cabe emitir
alerta inicial ao 6rgao coordenador do Comité de Cooperagao e as demais
instituicbes elencadas no Art. 6° desta Lei, a fim de que sejam definidas as
instituicbes que integrardo o referido Comité em carater ad hoc no prazo

maximo de 6 (seis) horas;

I — ao Centro de Investigacdo e Prevengdo de Acidentes
Aeronauticos cabe definir diretrizes para a preservagao de suas competéncias
e das evidéncias relacionadas a investigagdo do acidente aeronautico, nos
termos da Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 1986;

[l — as Secretarias de Seguranga Publica estaduais cabe o
envio tempestivo de equipes de Policia Cientifica para promoverem a
identificacdo de vitimas e orientarem familiares acerca da orientagao juridica a

ser realizada pela Defensoria Publica e pelo Ministério Publico;

IV — aos Corpos de Bombeiros Militares e a Defesa Civil cabem
o resgate de corpos de vitimas, o combate a possiveis incéndios decorrentes
de acidente aeronautico, o resgate de vitimas em solo e a avaliagéo de risco

estrutural conexo ao acidente aeronautico;

V — as Defensorias Publicas estaduais e ao Ministério Publico
dos Estados de origem, destino ou de onde provenha a maior parte dos
passageiros do voo cabe o atendimento sigiloso, individualizado e
multidisciplinar a vitimas ou a familiares de vitimas, nos termos do art. 4° desta
Lei, a fim de garantir o aceso a Justica, a orientagcédo juridica, os direitos

humanos e os direitos do consumidor;
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VI — as Defensorias Publicas estaduais também cabera a
proposi¢cao de alvaras de cremacao, quando for expressamente o desejo dos

familiares da vitima;

VIl — se necessario, a Justica Estadual autorizara a instalacao
excepcional de posto avancado de registro civil, a fim de promover a célere

emissao de certidoes de obito;

VIII — as Defensorias Publicas estaduais, ao Ministério Publico
dos Estados e as empresas prestadoras do servico de transporte aéreo ou
aquelas que tenham acordo de cédigo compartilhado com as prestadoras cabe
a formalizacdo de acordo extrajudicial para a liberagdo de restos mortais de
vitimas sem a presenga de familiares no Municipio onde tenha ocorrido o

acidente aeronautico;

IX — as Defensorias Publicas estaduais, ao Ministério Publico
dos Estados e as empresas prestadoras do servigo de transporte aéreo cabe a
promoc¢ao de negociagdes de boa-fé com vistas a obtencdo de acordo de

reparagao extrajudicial, consensual e de ambito administrativo;

X — ao Ministério das Relagdes Exteriores caberdo as
comunicagdes a autoridades estrangeiras, a organismos internacionais
relacionadas ao atendimento a vitimas e a familiares de vitima, bem como a

emissao de vistos de emergéncia a familiares de vitimas.

§ 1° Quando necessario, as instituicées publicas que compdem
o Comité de Coordenagdo expedirdao normas infralegais a fim de dar
cumprimento as competéncias relacionadas neste artigo, no prazo de 60
(sessenta) dias;

§ 2° Os familiares de vitimas serdo reunidos,
preferencialmente, no Municipio onde ocorreu o acidente aeronautico, a fim de
se promover atendimento sincrono, imediato e eficiente no que concerne a

orientagao juridica e a comunicagéo dos procedimentos.

§ 3° A comunicagdo social do Comité de Cooperagao
estabelecera comunicagao integrada e simultanea, preferencial por meio de

aplicativo multiplataforma de mensagens, via rede mundial de computadores,
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com todos as vitimas e familiares de vitimas que puderem ser localizados, a fim

de promover a transparéncia e a celeridade do processo.

Art 8° Institucionalizacdo adicional do Comité de Cooperacao
podera ser proposta por qualquer um de seus membros por meio de acordo de
cooperagao técnica com 6rgdos e as entidades da administragdo publica

federal, nos termos da normativa infralegal.

Art. 9° Decorrido periodo razoavel apdés um acidente
aeronautico, a Agéncia Nacional de Aviagao Civil devera, ouvidos os demais
integrantes do Comité de Coordenacgao, elaborar relatério indicando mudancgas
regulamentares e legislativas necessarias, se houver, a fim de sistematizar e

disseminar boas praticas relacionadas ao objeto desta Lei.

Art. 10. Esta Lei entra em vigor na data de sua publicagao.

JUSTIFICAGAO

Apos o acidente do avido da empresa Voepass Linhas Aéreas
ATR-72, voo 2283, a Camara dos Deputados buscou extrair as licdes que
podem ser aprendidas do desastre. Para tanto, formou-se esta Comissao
Externa com objetivo bastante especifico e bastante claro: entender aquilo que
o Poder Publico pode desenvolver em termos de nova legislagdo, de novas
politicas publicas, e de novos investimentos no setor, a fim de garantir que a

seguranga da aviacao brasileira possa evoluir cada vez mais.

Nesse contexto, a Comissdo Externa promoveu uma série de
audiéncias publicas com familiares de vitimas, autoridades de investigacao
aeronautica, de regulacdo da aviagcdo civil, representantes da Defensoria
Publica, do Ministério Publico e de 6rgaos de defesa do consumidor, com
sindicatos, ex-funcionarios, com representantes de companhias aéreas e com
fabricantes de aeronaves, entre outras autoridades e representantes. Nessas
audiéncias, uma das nog¢des mais enfatizadas foi o grau de éxito que
instituicbes publicas e privadas lograram obter no atendimento a familiares de

vitimas apos a tragédia de 9 de agosto.
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Este Projeto de Lei, portanto, visa a positivar, no ordenamento
juridico brasileiro, a experiéncia bem-sucedida de atendimento aos familiares
das vitimas do voo 2283. Respeitados o pacto federativo, as competéncias
constitucionais e legais de cada instituicdo publica e os direitos e garantias de
empresas privadas, é possivel aprimorar, de forma permanente, a cooperacao
e a coordenagao entre essas diversas instituigdes no contexto pés-acidente

aéreo.

Ademais, por meio da autoridade coordenadora do Comité de
Cooperacao previsto nesta Lei, busca-se estabelecer um sistema de melhoria
continua, no qual os diversos 6érgédos que o compdem opinardo acerca de
melhorias regulatérias e legislativas pertinentes no contexto posterior a um
acidente aéreo. Trata-se de um esforco de disseminacdo de boas praticas,

visando a perpetuar os esforcos desta Comissao Externa.

Ante o exposto, conclamamos os nobres Pares a rapida
tramitagdo e aprovacgao deste Projeto de Lei.

Sala das Sessoes, em de de 2024.
Deputado PADOVANI Deputado BRUNO GANEM
Autor Coautor

Deputado NEWTON BONIN

Coautor

Para verificar asaasiaatuas scasseshthppé/ififofeiegiaetaididatied assisatatareacaararke g rif € ITSBUHAZUERDO
Assinado eletronicamente pelo(a) Dep. Padovani e outros

rpsestatdodd:37081 20262451931 58051040CENED

|

375

T

PREL503170034

*CD250283%828B00O0~*



B
CAMARA DOS DEPUTADOS 5 <
Infoleg - Autenticador g g
K
|
. . &
Projeto de Lei - %
. N
(Do Sr. Padovani) S %
5
S 1Y
zg o]
Dispde sobre os principios, as g
. . R ~ &
diretrizes e o Comité de Cooperacao entre -
instituicdes publicas e privadas no ambito
do atendimento a vitimas e a familiares de
vitimas de acidentes aéreos.
Assinaram eletronicamente o documento CD240773948300, nesta ordem:
1 Dep. Padovani (UNIAO/PR)
2 Dep. Bruno Ganem (PODE/SP)
Para verificar asasiaatuaa gcasssshthpipsififofefegiaetantidatietassisatatarearaararke g ¢ITSBUHAZERERDO 376

' -E Assinado eletronicamente pelo(a) Dep. Padovani e outros



18. O Projeto de Lei n° 3.892, de 2025

PROJETO DE LEI N° , DE 2025

(Dos Srs. Bruno Ganem e Padovani)

Altera a Lei n° 11.182, de 27 de
setembro de 2005, que cria a Agéncia
Nacional de Aviacao Civil — ANAC, a fim de
prever regime especial de fiscalizagdo de
seguranga operacional no ambito de
servigos aéreos regulares e manutengao de
produto aeronautico.

O Congresso Nacional decreta:

Art. 1° Esta Lei altera a Lei n°® 11.182, de 27 de setembro de
2005, a fim de prever regime especial de fiscalizagao de seguranga operacional

no ambito de servigos aéreos regulares e manutengéo de produto aeronautico.

Art. 2° O art. 8° da Lei n® 11.182, de 27 de setembro de 2005,

passa a vigorar acrescido dos seguintes paragrafos 9° e 10:

§ 9° No exercicio das atribuicdes que lhe sdo conferidas nos
incisos L e LI, a ANAC podera instituir regime especial de
fiscalizagdo de seguranga operacional, por prazo -certo,
aplicavel a empresa prestadora de servigos de transporte aéreo
regular e a organizagdo de manutencdo de produto
aeronautico, com o propodsito de mitigar riscos operacionais e
preservar vidas humanas, desde que apurada, na forma do
regulamento, inconsisténcias recorrentes no desempenho de
acdes de seguranca operacional pelo regulado.

§ 10. Na vigéncia do regime especial de fiscalizacdo de
seguranga operacional, a ANAC podera exigir do regulado, nos
termos do regulamento, a contratacdo de auditoria técnica
externa e independente, para controlar o desempenho de suas
acdes de seguranga operacional.” (NR)

Para verificar asaasiinatuaa s casseskthptps/ififofeie giaetaididattedasssatatarearaararke g €I AAEBIBRIDO0
Assinado eletronicamente pelo(a) Dep. Padovani e outros

T

PREL3RP70035

rpsestatdodd310AFR026255193228351990CENED

|

*CD25926%3832000 %

377



Art. 3° Esta Lei entra em vigor 180 (cento e oitenta) dias apds

sua publicagao.

JUSTIFICAGAO

Em margo de 2025, apdés meses da operacao assistida que se
seguiu a tragédia do voo 2283, a Agéncia Nacional da Aviacédo Civil (ANAC)
suspendeu cautelarmente as operacoes aéreas da Voepass e, posteriormente,
cassou em definitivo o Certificado de Operador Aéreo da empresa. Embora
justificadas por falhas graves e persistentes no sistema de analise e supervisao
continuada da companhia aérea, as medidas ensejaram questionamentos no

que se refere a tempestividade das acoes da ANAC.

Nao é razoavel supor que uma empresa de transporte aéreo
adote comportamento mais imprudente do que o habitual no contexto de uma
operacéao assistida, na qual servidores do 6rgao regulador acompanhavam, de
perto, o dia a dia da empresa. A ftriste realidade é a de que os problemas
estruturais da Voepass vinham de longa data, e nem mesmo a vigilancia
proxima foi capaz de sanea-los. Por essa razao, cremos que € necessario o
estabelecimento de regime mais gravoso em termos de fiscalizacdo de

segurancga operacional para as empresas de servigos aéreos regulares.

A reforma proposta na normativa da ANAC visa a instituir o
referido regime, possibilitando que o érgao regulador, em consonancia com sua
competéncia de atendimento do interesse publico e de desenvolvimento e
fomento da aviagdo civil, possa instituir regime especial de fiscalizagdo de
segurancga operacional. O objetivo da medida é o de mitigar riscos e preservar
vidas humanas em casos de inconsisténcias recorrentes no desempenho de
acbes por parte das empresas de transporte aéreo regular. Ademais,
propomos, por meio desta proposi¢cdo, a possibilidade de exigéncia de
contratagcdo de auditorias técnicas externas e independentes também no

ambito das acgdes de seguranga operacional

A seguranga da aviacgéao civil brasileira € um ativo inegociavel, e

os deputados da Comissdo Externa sobre o Acidente Voepass — Voo 2283
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esperam poder refor¢ca-la com esta proposi¢cao, dotando o 6rgéo regulador de
mais ferramentas para evitar que tragédias como a daquele 9 de agosto de

2024 se repitam.

Ante o exposto, contamos com o apoio dos nobres pares para

a aprovagao da presente proposicao.

Sala das Sessoes, em de de 2025.

Deputado BRUNO GANEM - Deputado PADOVANI

2025-13243
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19. Decisao de arquivamento - MPPR

CASCAVEL - 72 PROMOTO

MPPR :
~ LN
Ministério Piblico do Parand S N
& O
A ON
v
Procedimento Preparatério n° 0030.24.002692-9 0 N
(Favor mencionar em sua resposta o numero deste procedimento) § -
S
DR W
. g OC
[Ao Senhor / A Senhora / A Sua Exceléncia o(a) Senhor(a)] =
[Nome] 3
[Cargo / Fungao] —

[Nome da Instituicao]
[Logradouro, Numero, Complemento, Bairro / Distrito]
[00000-000 Municipio-UF]

Assunto: Arquivamento do procedimento n° 0030.24.002692-9

Senhor(a) TRANSITAR,

Cumprimentando-o(a), atenciosamente, sirvo-me do presente para comunicar Vossa Senhoria
sobre o arquivamento do Procedimento Preparatério n°® 0030.24.002692-9, conforme decisdo, cuja
cbpia segue em anexo.

Descricdo do fato: Apurar a regularidade da operagcao da empresa Passaredo Transportes
Aéreos S.A. no Aeroporto de Cascavel no periodo de 31 de margo de 2024 a 17 junho de 2024, sem
contrato ou permissao formal, bem como possiveis fraudes ou adulteragbes em documentos
relacionados a formalizagao do contrato.

Outrossim, nos termos do artigo 66 do Ato Conjunto no 01/2019 - PGJ/CGMP, caso tenha
interesse, Vossa Senhoria podera interpor recurso e apresentar razdes recursais contra a decisao
proferida até a sessdo de julgamento pelo Conselho Superior do Ministério Publico. O recurso,
acompanhado das razbes que o embasam, devera ser protocolado na sede da CASCAVEL - 72
PROMOTORIA ou pelo e-mail cascavel.7prom@mppr.mp.br.

CASCAVEL, 24/04/2025.

*CD259264392000 %

AVENIDA ASSUNCAO, 1829, CASCAVEL, Fone: (45) 3304-4672, E-mail: cascavel.7prom@mppr.mp.br

E -E Assinado eletronicamente pelo(a) Dep. Padovani
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Documento assinado eletronicamente por SERGIO RICARDO CEZARO MACHADO,
PROMOTOR DE JUSTICA ENTRANCIA FINAL em 24/04/2025 as 08:53:34, conforme
art. 1°, Ill, "b", da Lei 11.419/2006.

A autenticidade do documento pode ser conferida no site

https://apps.mppr.mp.br/ords/f?p=121:6 informando o cddigo verificador 3957465 e o
codigo CRC 213715138

Para verificar a assinatura, acesse https://infoleg-autenticidade-assinatura.camara.leg.br/CD259264392000
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72 PROMOTORIA DE JUSTICA DE CASCAV

MPP :
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Ministerio Publico do FParana m N
& O
ED- Q
) n  ON
PROCEDIMENTO PREPARATORIO N° 0030.24.002692-9 2
_ S
DECISAO DE ARQUIVAMENTO M
s OC
1. RELATORIO g
=

O presente feito versa sobre Procedimento Preparatério instaurado com o fito de examinar a
regularidade da exploracdao de servigos aéreos pela empresa Passaredo Transportes Aéreos S.A.
(nome fantasia: Voepass Linhas Aéreas), inscrita no CNPJ sob o n° 00.512.777/0001-35, no
Aeroporto de Cascavel, durante o periodo de 31 de margco de 2024 a 17 de junho de 2024, sem a
formalizacao contratual ou permissiva.

A presente apuragao teve origem em expediente remetido a esta Promotoria Especializada,
consubstanciado no Oficio n° 481/2024, formalizado pela 122 Promotoria de Justica da Comarca de
Cascavel. A referida Promotoria, considerando as informacbes contidas na Noticia de Fato n°
0030.24.002324-9, instaurada com o objetivo de ‘“fiscalizar as a¢cbes desenvolvidas pela empresa
Voepass Linhas Aéreas, em favor das familias das 62 (sessenta e duas) vitimas fatais do acidente
aéreo voo 2283 (saida de Cascavel/PR, destino Guarulhos/SP), datado de 09.08.2024, em
Vinhedo/SP — subsidiar e dar suporte quanto a identificacdo/liberagdo dos corpos, confeccdo de
certiddo de obito e questdes de translado até Cascavel”, encaminhou copia do Oficio n® 987/2024,
recebido pela Autarquia Municipal de Mobilidade, Transito e Cidadania — TRANSITAR.

O objetivo deste encaminhamento foi averiguar a regularidade da operagcdo da empresa
Passaredo Transportes Aéreos, ante a auséncia de formalizagido contratual ou permissiva.

Ademais, foi encaminhado a esta Promotoria de Justica o despacho da
Subprocuradoria-Geral de Justica, acompanhado da cépia integral dos autos do Protocolo n°
8044/2024-MP/PR/PGJ, originario de denuncia andnima, para a adogdo das medidas cabiveis em
relacéo a possiveis fraudes ou adulteragbes documentais concernentes a formalizagdo do contrato.

O denunciante informa que, no dmbito do Processo Administrativo n°® 31.696/2024, foram
constatadas irregularidades praticadas por agentes publicos, uma vez que a Voepass iniciou suas
operagdes em Cascavel em 31 de margco de 2024 sem a existéncia de um contrato administrativo
valido. Outrossim, salienta que em 1° de abril de 2024 foi anexada ao referido processo uma minuta
do Termo de Ajuste de Conduta (TAC) sem assinatura.

Acrescenta que o TAC somente foi firmado pela Voepass em 5 de junho de 2024 e que, em
data ndo especificada, foi incluido ao procedimento o termo de permissao de uso. Alega, inclusive, a
ocorréncia de adulteragcdo na data de emissdo do documento oficial, pois na data registrada no
contrato (18 de junho de 2024) haveria uma notoria rasura, com a utilizagdo de material corretivo
("errorex") para encobrir a data original, sobre a qual foi grafada uma nova data com caneta.
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Questiona, ainda, a raz&o pela qual uma pessoa realizou a assinatura eletrébnica em 14 gden ~_
junho de 2024 de um documento que, presumivelmente, ndo existia, considerando que este 'og N
datado de 18 de junho de 2024 (data manuscrita com caneta azul). S <
(@]
PS—
: - DR W
E o breve relatorio. S o
2. ANALISE 2
joN

Inicialmente, esta Promotoria de Justica Especializada na Protecdo do Patrimbnio Publico
constatou, conforme os documentos acostados a denuncia, que em 14 de fevereiro de 2024, o
Departamento de Administracdo Aeroportuaria formalizou requerimento de abertura de processo
licitatorio com o objetivo de conceder permissao de uso de area no Aeroporto Regional do Oeste em
favor da Voepass. A referida empresa aérea havia manifestado a intencao de iniciar suas operagdes
até 30 de marco de 2024.

O 6rgao de consultoria juridica da Transitar emitiu parecer opinativo favoravel a dispensa de
licitacdo ou a instauracdo de procedimento licitatério na modalidade pregdo, datado de 22 de
fevereiro. A Divisdo de Planejamento, Gestao e Financgas, por sua vez, manifestou-se pela dispensa
do processo licitatorio, alicercada nos preceitos do Cddigo Brasileiro de Aeronautica e na Lei n°
14.133/2021.

Em 11 de margo de 2024, o Setor de Seguranga AVSEC da Transitar elaborou o documento
de demanda de permissao de uso de area. Foram acoplados documentos como a ata da assembleia
geral extraordinaria referente a recuperacdo judicial, diversas certiddes, atestado emitido pela
Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC) e declaragao de responsabilidade relativa a pesquisa de
mercado.

A Divisao de Planejamento, Gestdo e Financas atestou a inclusdo de alguns documentos em
momento posterior a paginacao inicial, asseverando, contudo, a observancia dos ritos processuais
pertinentes. O Departamento Administrativo e Financeiro providenciou o encaminhamento da
documentacgao ao setor juridico da Transitar para a devida apreciagao.

Em 27 de marco de 2024, o érgédo consultivo juridico pronunciou-se pela legalidade do
procedimento de contratagcdo, considerando que a circunstancia de a Voepass encontrar-se em
regime de recuperagao judicial ndo constitui ébice a contratagcao, desde que devidamente justificada,
e sugeriu a comprovacao da regularidade fiscal e trabalhista da empresa.

O Departamento Administrativo e Financeiro adicionou aos autos a minuta do TAC e cdpia do
processo de antecipagado de tutela da Voepass, suscitando analise juridica acerca da possibilidade
de dispensa da apresentagéo de certiddes para empresa em recuperagao judicial. O setor juridico
elucidou que a dispensa é admissivel mediante expressa decisdo judicial; contudo, ndo foram
apresentadas a decisdo de deferimento da recuperacao judicial nem o plano respectivo devidamente
homologado.
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Ministério Publico do Parana

O Departamento de Administracdo Aeroportuaria e o setor juridico da Transitar diligenciarg
junto a Voepass com o objetivo de obter informacdes acerca dos procedimentos adotados em outr|
localidades, tendo o setor juridico da Voepass remetido copia de contrato firmado no municipio
Dourados. O Departamento Administrativo e Financeiro, por sua vez, requisitou analise e deliberag
do Presidente da Transitar para a efetivagao da contratagao direta.

j2)
N Bs308017 . 6t

L
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re(?emtagéo: 19/025?20

r

Em 3 de maio de 2024, a Presidéncia da Transitar autorizou a contratacdo por dispensa
licitagdo, determinando, concomitantemente, a instauracdo de Procedimento Administrativo para
apuragao de responsabilidades em face do inicio das atividades da Voepass sem a formalizagao do
necessario instrumento contratual.

Formalizou-se, destarte, um Termo de Ajuste de Conduta (TAC) entre a Transitar e a
Voepass, com o propdsito de assegurar a regularidade juridica e econémico-financeira da empresa,
estabelecendo a imprescindibilidade de decisdo judicial para a isengdo da apresentagdo de
documentos e a regularizacao perante o Erario. O prazo fixado para a apresentacdo dos documentos
foi de 06 (seis) meses, a contar da data da assinatura do TAC, ocorrida em 5 de junho de 2024.

Em 18 de junho de 2024, efetivou-se a assinatura do Termo de Permissao entre a Transitar e
a Voepass, com prazo de vigéncia compreendido entre 31 de margo de 2024 e 30 de margo de 2025,
com possibilidade de prorrogacado. O Setor de Contratos da Transitar declarou a vigéncia contratual
no aludido periodo, admitindo-se a renovacdo. No Sistema de IPM, a data de inicio da vigéncia
contratual encontra-se registrada como 18 de junho de 2024, data da conclusdo do respectivo
processo administrativo.

Em 14 de agosto de 2024, inaugurou-se Processo Administrativo para a apuragdo sumaria da
atuacao da Voepass sem o termo de permissédo de uso, com a devida publicagdo no diario oficial em
21 de agosto de 2024. A Presidéncia da Transitar comunicou a necessidade de celeridade na
tramitagdo, informando que o inicio das operagbes da Voepass ocorreu sem a formalizacao
contratual e sem o seu conhecimento, sopesando, contudo, que a eventual interrupcéo dos servigos
poderia acarretar prejuizos.

O entdo Diretor do Departamento Administrativo e Financeiro solicitou seu afastamento do
cargo, sendo sucedido por novo Diretor, que deu prosseguimento aos tramites necessarios para a
solugcdo da questdo. A Presidéncia da Transitar autorizou a contratacdo mediante dispensa de
licitacdo, subordinando-a a instauracdo de processo administrativo para a apuragdo de
responsabilidade.

Em resposta ao Oficio expedido pela 122 Promotoria de Justica, a Transitar informou a
regularidade operacional da Voepass no Aeroporto Regional do Oeste, reconhecendo, contudo, a
ocorréncia de falha administrativa na formalizagéo do contrato, com o inicio das operagdes em 31 de
margo de 2024 e a respectiva regularizagdo em 18 de junho de 2024. A regularidade operacional da
Voepass perante a Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC) restou confirmada.

2.1 Em face do contexto fatico e documental exposto, os presentes autos foram distribuidos a
esta Promotoria Especializada, que deu inicio as investigagdes julgadas pertinentes.

REL n.2/2025
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A Cémara dos Deputados constituiu Comissdo Externa com o objetivo de investigar| ¢! N
acidente envolvendo uma aeronave da empresa Voepass Linhas Aéreas, ocorrido em 9 de agosto fle. &
o
2024. Em virtude desse acontecimento, a mencionada Comissdo formulou diversps: d
questionamentos, os quais foram devidamente respondidos, relativos ao procedimento em curpos o
nesta Promotoria, conforme se constata no movimento 9.2. fé
A Autarquia Municipal de Mobilidade, Transito e Cidadania (Transitar) prestou e —————

esclarecimentos concernentes aos fatos (mov. 17.2). Subsequentemente, realizou-se a andlise
minuciosa da documentagao anexada aos autos e a execucao de diligéncias adicionais (mov. 17.1).

2.2 Inicialmente, em resposta ao Oficio n° 305/2024 desta Promotoria, a Transitar
encaminhou o link de acesso ao Processo de Apuragdo Sumaria e Apensamento n° 121676/2024 e
ao Processo de Sindicancia n°® 177061/224.

A Autarquia Municipal explicitou que as operagdes da Voepass tiveram inicio em 31 de margo
de 2024, sem a formalizagdo de contrato administrativo. Comunicou que, em conformidade com a
legislacao vigente, tal formalidade ndo se mostrava imprescindivel, uma vez que a Voepass poderia
operar no_mesmo _espaco da LATAM, em virtude de ambas as empresas manterem um acordo
comercial de codeshare, o qual possibilita a uma companhia aérea comercializar bilhetes para voos
operados por outra.

A Transitar esclareceu, ainda, que a operagdo da Voepass nao exigia um contrato formal,
pois, inicialmente, foi solicitada apenas a aprovacado da malha aérea no aeroporto.

Ademais, salientou que as operagdes aéreas no Brasil sdo regulamentadas pela Agéncia
Nacional de Aviagao Civil (ANAC), que estabelece normas para a atividade aérea, em consonéancia
com o RBAC 121. A atuagao da Autarquia Municipal, neste caso, consiste em verificar, por meio de
canal especifico, se a empresa possui os documentos comprobatdrios necessarios e se consta no rol
das certificadas, como é o caso da Voepass.

Outrossim, a Transitar informou que as minutas do Termo de Ajuste de Conduta (TAC) nao
haviam sido firmadas por se tratarem de versdes preliminares, destinadas ao registro das condicoes
precedentes a assinatura do documento definitivo.

No que concerne a alegacdo de rasuras na data de emissdo do documento oficial, a
Autarquia elucidou que, nos documentos anexados ao processo, nao se verificam indicios de
utilizacdo de corretivo. Acrescentou que os documentos originais comprovam a inexisténcia de
falsificacdo de documento publico. A distorcdo visual observada, conforme a justificativa
apresentada, pode ter resultado de variagdes nas telas de diferentes computadores ou da
digitalizacdo em baixa resolugao.

Ainda, comunicaram que a empresa manteve suas instalagdes no Aeroporto de Cascavel
para prestar suporte as familias das vitimas e que, desde 2 de setembro de 2024, ndo ha mais voos
comerciais operados pela Voepass.

CEMTR‘z

Av. Assuncgao, 1829, 1° andar, Cascavel-PR, CEP 85.805-027
(45) 3304-4672 | cascavel.7prom@mppr.mp.br

Para verificar a assinatura, acesse https://infoleg-autenticidade-assinatura.camara.leg.br/CD259264392000
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No tocante ao setor responsavel pela emisséo de permissdes de uso, a Transitar detalhoy a2~
inexisténcia de uma unidade administrativa especifica para tal finalidade, sendo indispensavel| & N
instauracdo de processo licitatorio, o qual pode ocorrer por dispensa, em observancia aos tramites, &
. . . ~ . ’ O
definidos pela legislagao aplicavel. 3 —
=
Conforme se depreende do movimento 10.8, pagina 34, é possivel verificar o relaté'ioff
elaborado pela Transitar, que detalha a tramitagdo cronoldgica dos documentos pertinentes a fape’
interna da dispensa de licitag&o. ——

2.3 Diante do exposto, em 14 de agosto de 2024, instaurou-se o0 Processo Administrativo para
apuracao sumaria dos fatos concernentes a atuacdo da empresa Voepass no periodo de 31 de
marco de 2024 a 17 de junho de 2024, sem o devido termo de permissédo de uso. A publicacdo do
procedimento no Diario Oficial ocorreu em 21 de agosto de 2024.

Em sequéncia, a Transitar informou que a tramitagao do feito foi prejudicada pelos pedidos de
exoneracdo da Presidente e de membros da Comissdo, ocorridos em novembro e dezembro de
2024, o que resultou na dissolucdo da referida Comissao.

Em 13 de janeiro de 2025, contudo, uma nova Comiss&o de Sindicancia foi designada, por
meio da Portaria n°® 008/2025, com novo prazo para a conclusao dos trabalhos.

A Autarquia comunicou, também, que a Voepass Linhas Aéreas nao opera mais no Municipio
de Cascavel desde 6 de novembro de 2024, conforme o Oficio n°® OFI-2X-6112024.0196.

Outrossim, anexou coépia do Termo Aditivo de Rescisdo Amigavel do Contrato e da Permissao
de uso de area, assinado em 19 de dezembro de 2024, com o respectivo extrato publicado.

Em face do lapso temporal decorrido desde a instauracdo da presente Noticia de Fato e
considerando a necessidade de realizar novas diligéncias, imprescindiveis para o completo
esclarecimento dos fatos, esta Promotoria de Justica converteu a Noticia de Fato em Procedimento
Preparatdrio.

2.4 A Transitar informou a este Parquet o encerramento, em 12 de margo de 2025, do
Processo de Sindicancia n°® 177061/2024, instaurado para apurar indicios verossimeis de autoria e
materialidade de infragbes administrativas identificadas no Processo Administrativo n°® 121676/2024.

Da decisao da Presidéncia da Transitar, depreendeu-se controvérsia entre os membros da
comisséo sobre as responsabilidades dos servidores envolvidos, questionando se competia a agente
de contratacdo designada acompanhar o andamento processual e evitar sua protelagao; se cabia ao
diretor da época observar e impulsionar o trdmite; se incumbia ao setor requisitante (aeroporto)
monitorar a elaboragdo dos documentos pendentes para poder cobrar pelo uso do espacgo; e se 0
parecer juridico apresentou controvérsia, dubiedade ou dificuldade de conclusao.

A decisao final, fundamentada no Relatério Final da Comisséo de Sindicancia, determinou o
arquivamento do caso, considerando inconclusiva a definicdo do(s) responsavel(eis) entre os
servidores envolvidos pelas atribuicbes que, em conjunto, resultaram na inobservancia de prazos e
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no consequente atraso na conclusdo dos procedimentos administrativos para a formalizacdo ¢lon ~—~_
contrato com a Voepass. g N
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S
Essa divergéncia de entendimentos sobre a responsabilidade pela demora na assinatura fo; d
Termo de Permissdo de Uso de area publica levou a concluséo de que todos os envolvidos seriam;s o
sob uma perspectiva mais ampla, de alguma forma responsaveis pelo ocorrido. fé
[0}
4
O Relatdrio Final do Processo evidenciou a auséncia de procedimentos administrativos qies———

orientassem o fluxo dos processos, de modo que cada servidor desempenhasse suas funcdes e
responsabilidades de forma clara e definida.

A Transitar esclareceu que os documentos demonstram que os envolvidos agiram dentro de
sua expertise e boa-fé, conforme sua interpretagdo da legislacdo, buscando a melhor conduta que
julgaram adequada, entendendo que a responsabilidade pelo andamento do contrato de permissao
de uso do espago caberia a outro setor.

A Autarquia Municipal concluiu que ndo houve dano ao erario devido a auséncia inicial de
formalizacdo do contrato/termo de permissao, pois, por ocasido da assinatura, foram adotadas as
medidas necessarias para a convalidacdo das obrigacdes contratuais desde 31 de margo de 2024,
incluindo as cobrancas financeiras pela ocupagdo dos espacos a partir dessa data, cujos valores
foram devidamente quitados em 28 de agosto de 2024.

Ademais, enfatizou que “o tragico acidente aéreo ocorrido em 09/08/2024, que ceifou mais de
60 vidas que estavam no voo 2282 da empresa Passaredo Transportes Aéreos S.A. ndo possui
quaisquer relacbes com o lapso temporal para formalizacdo do Termo de Permissdo de Uso com a
Tran Aér A. haja vista que a contratacdo se destinava exclusivamente

para a permisséo de uso de area a titulo precario”

Diante da conclusdo da comissdo de sindicancia, a Autarquia recomendou que, no prazo de
180 dias, seja realizada a elaboracido de fluxogramas procedimentais com a definicdo precisa das
atribuicdes de cada servidor em processos licitatorios ou de contratacao direta, bem como a fixagéo
de prazos para a realizacdo de diligéncias.

Foi determinada, ainda, a elaboracdo de um manual para subsidiar e orientar os processos
correcionais e a programagcao de freinamento para os servidores.

Por fim, a Transitar corrigiu a informagcdo de que o prazo final estabelecido para a
regularizagdo da Voepass no TAC, assinado em 5 de junho de 2024, expiraria em 5 de dezembro de
2024. Informou também que a Voepass encerrou as atividades 30 dias antes do prazo final
concedido, e nao posteriormente, como anteriormente informado.

Em face do apurado, notadamente a auséncia de comprovagao de dano o e a inexisténcia de
dolo por parte dos servidores envolvidos no retardamento da formalizagdo do termo de permissao de
uso, conclui-se pela auséncia de elementos suficientes para o ajuizamento de acgao civil por
improbidade administrativa.
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3. INEXISTENCIA DE IMPROBIDADE ADMINISTRATIVA g N

N -

Apos minuciosa analise dos elementos probatérios colhidos no Processo de Sindicancia |n® ]

177061/2024, concernente ao retardamento na formalizagdo do Termo de Permissao de Uso com a L

empresa Voepass, esta Promotoria de Justica manifesta-se no sentido da inexisténcia gde” o'
nfiguraca improbi ministrativa, em consonancia com os preceitos da Lei n‘F;
8.429/92 e suas posteriores alteragdes. =

-

A protecdo do patriménio publico, valor fundamental tutelado pelo ordenamento juridico
patrio, encontra amparo no artigo 129, inciso lll, da Constituicdo Federal, que confere ao Ministério
Publico a atribuicdo de promover o inquérito civil e a acao civil publica, instrumentos essenciais a
salvaguarda do erario, do meio ambiente e de outros interesses difusos e coletivos.

Ademais, o artigo 37, caput, da Carta Magna estabelece os principios basilares que devem
orientar a atuacdo da Administracdo Publica em todas as suas esferas e Poderes, a saber:
legalidade, impessoalidade, moralidade, publicidade e eficiéncia.

A Lei n° 8.429/92, por seu turno, detalha as condutas passiveis de responsabilizacdo por
improbidade administrativa, delimitando as instituicdes e atividades protegidas, com o objetivo de
preservar a integridade do patriménio publico e assegurar a probidade na gestdo da coisa publica em
sua mais ampla acepgao.

Consideram-se atos de improbidade administrativa as condutas dolosas que atentem contra o
erario, o patriménio publico e os principios da ordem moral e constitucional, podendo ser praticadas
tanto por agentes publicos quanto por terceiros que possuam algum vinculo com as atividades ou
bens estatais, ou seja, individuos investidos em fungdes ou que desempenhem atividades de
interesse ou em prol dos entes publicos.

Espera-se que os servidores publicos e os cidaddaos ajam em consonancia com os preceitos
civicos, imbuidos de moralidade, probidade e honestidade, em irrestrita observancia a ordem
constitucional e as normas legais que regem a administragdo do bem comum.

Com o advento da Lei n° 14.230/2021, que promoveu significativa reforma na Lei de
Improbidade Administrativa, define-se a improbidade administrativa como o ato ilicito doloso,
praticado por agente publico ou terceiro, em detrimento de entidades publicas ou privadas que
gerenciam recursos publicos, podendo resultar em enriquecimento ilicito (art. 9°), les&o ao erario (art.
10) ou violagao aos principios da administragcao publica (art. 11).

Para a configuragdo do ato improbo, mostra-se imprescindivel que o agente publico aja com
dolo, ou seja, com a vontade livre e consciente de praticar a conduta antijuridica, sendo igualmente
necessaria a demonstragdo de dano relevante ao bem juridico tutelado. A nova redacédo da Lei de
Improbidade Administrativa (LIA) exige, de forma inequivoca, a comprovagado da responsabilidade
subjetiva, consubstanciada no dolo especifico, ndo sendo suficiente a mera voluntariedade do
agente.
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No caso em analise, a Sindicancia concluiu pela inexisténcia de dano ao erario, em virtude ga, ~_

convalidagéo das obrigagdes contratuais e da integral quitagéo dos valores devidos. Ademais,| & N

controvérsia suscitada entre os membros da comissdo sindicante acerca da definicdo fle. <
e . N ~ . . .. . o

responsabilidades, aliada a constatagao da precariedade de procedimentos administrativos clargs;; d

sugere uma possivel deficiéncia organizacional e divergéncia interpretativa sobre as atribui¢cdes ¢lec o
cada servidor, e ndo uma intencao premeditada de causar prejuizo ao patriménio publico ou auferirg
vantagem indevida. 2
joN

-

A Transitar, em suas manifestacdes, esclareceu que os servidores atuaram dentro de sua
expertise e imbuidos de boa-fé, buscando a conduta que reputavam mais adequada a luz da
legislacao e dos procedimentos vigentes a época. A auséncia de um fluxo processual bem delineado
contribuiu para a dificuldade em precisar a responsabilidade individual pelo atraso verificado.

A mera inobservancia de prazos ou a fragilidade na organizacao administrativa, desprovida
da comprovacao do elemento subjetivo essencial e do efetivo prejuizo ao erario, nao se enquadra
nas hipéteses de improbidades administrativas delineadas na legislacao atual.

As recomendagdes emanadas da propria Autarquia, concernentes a elaboragdo de
fluxogramas, manuais e programas de treinamento, evidenciam a intencdo de aprimorar os
processos internos e prevenir futuras ocorréncias semelhantes, reforcando a auséncia de ma-fé nos
atos praticados.

Em consonéncia com o entendimento consolidado pelo STF, a responsabilizagao por atos de
improbidade administrativa exige a comprovacdo do elemento subjetivo dolo. A relevancia do
elemento subjetivo torna-se ainda mais patente, porquanto o objetivo primordial do legislador
constituinte é assegurar a probidade, a moralidade e a honestidade na administragéao publica.

APELAGCAO CIVEL. AUSENCIA DE DEMONSTRACAO DO ELEMENTO SUBJETIVO.
DOLO ESPECIFICO NAO VERIFICADO. IMPROBIDADE ADMINISTRATIVA NAO
CONFIGURADA. SENTENCA REFORMADA. RECURSO CONHECIDO E PROVIDO.
(...) Extrai-se que, com a alteragcdo da Lei n° 8.429/92 pela Lei n° 14.230/21, para a
configuragao do ato tido como improbo € essencial a demonstragdo do elemento
subjetivo que teria motivado a suposta pratica da conduta imputada, a fim de que se
evite a responsabilizagdo objetiva. A nova redagéo legal traz a exigéncia do dolo
especifico do agente (...) (TJPR — 42 Camara Civel — 0000271-55.2001.8.16.0130 —
Paranavai — Rel.: SUBSTITUTO MARCIO JOSE TOKARS - J. 29.01.2024)

A exigéncia de dolo restou robustecida pelo artigo 17-C, § 1°, da Lei n°® 8.429/92, que dispde,
de maneira inequivoca, que “a_ileqalidade, sem a presenca de dolo que a qualifique, ndo configura

ato de improbidade”.

Qualquer dubiedade quanto a interpretacdo da norma foi dirimida pelo acérdao proferido pelo
Supremo Tribunal Federal no Tema 1.199, que firmou o entendimento acerca da imprescindibilidade
da comprovagao da responsabilidade subjetiva para a tipificacdo dos atos de improbidade
administrativa. Ademais, o artigo 1°, § 3° da Lei n°® 8.429/1992 ressalta que o mero exercicio da
fungdo publica ou o desempenho de competéncias atribuidas aos agentes publicos,
desacompanhado da comprovacao do ato doloso com intuito ilicito, afasta a responsabilizacio por

o | bidade admini .
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Dessa forma, conclui-se pela caréncia de elementos idéneos a justificar o prosseguimento gon  ~_
presente expediente perante esta Promotoria de Justica. A auséncia de indicios concretos flet N
conduta que atente contra a probidade administrativa ou a integridade do patriménio publico e socjal: &
o
obstaculiza a deflagragdo de medidas judiciais. ) d
) g o

4. DETERMINACOES £

Diante do exposto, e considerando a detida analise dos elementos informativos coligid Jsg
durante a instrugcdo do presente Procedimento Preparatério, constata-se a manifesta auséncia de
elementos suficientes para a instauragao de Inquérito Civil.

Assim, promovo o ARQUIVAMENTO do presente Procedimento Preparatério, nos termos
do artigo 16, §4°, artigo 9°, inciso |, e artigo 64, inciso |, do Ato Conjunto n°® 001/2019 — PGJ/CGMP,
bem como pelos fundamentos de fato e de direito expendidos na presente decisio.

i. Cientifiquem-se os interessados acerca desta decisdo, mediante encaminhamento de cépia
deste despacho, em observancia ao disposto nos artigos 65 e 66 do Ato Conjunto n°
001/2019-PGJ/CGMP.

ii. Remetam-se os presentes autos ao Conselho Superior do Ministério Publico para exame e
deliberagdao acerca do arquivamento, nos termos do artigo 67 do Ato Conjunto n°
001/2019-PGJ/CGMP.

iii. Havendo a homologagdo do Arquivamento pelo Conselho Superior do Ministério Publico,
promovam-se as anotagdes necessarias para o encerramento do presente procedimento, nos
termos do artigo 67 do Ato Conjunto PGJ/CGMP n° 01/2019.

Cascavel, datado e assinado digitalmente.
SERGIO RICARDO CEZARO MACHADO
Promotor de Justica
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