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1. INTRODUCAO

No dia 29 de setembro de 2006, no municipio de Peixoto de
Azevedo, Estado do Mato Grosso, houve uma colisdo aérea envolvendo
duas aeronaves, com 154 mortos entre passageiros e tripulantes da
aeronave Boeing 737-800, registro PR-GTD, da empresa aérea Gol, que
realizava o vbéo 1907 na rota Manaus-Brasilia.

A outra aeronave, um Legacy Embraer registro N600XL, da
ExcelAire Service Inc, fazia um vOo originado em Sdo José dos
Campos, no Estado de Sao Paulo, e tinha como destino final os Estados
Unidos da América, com escala na cidade de Manaus, no Estado do
Amazonas. Este, parcialmente danificado e sem vitimas a bordo,
conseguiu pousar na Base Aérea do Cachimbo, no Estado do Para.

Ambas as aeronaves eram novas: o0 Boeing fora recebido pela
Gol no inicio de setembro de 2006; enquanto o Legacy, produzido
pela Empresa Brasileira de Aerondutica S.A. (EMBRAER), havia sido
entregue a ExcelAire, no dia 28 de setembro de 2006, véspera do
dia do acidente, apds rotineiros procedimentos de aceitacao, em que
o comprador, através da sua tripulacdo, testou e atestou o seu bom
funcionamento.

Em funcdo desse acidente, inicialmenteatribuido a falhas de
equipamentos do sistema de controle de trafego aéreo brasileiro - o que
depois provou nao ser verdade — a Camara dos Deputados e o Senado
Federal, cada um por seu lado, criaram Comissdoes Parlamentares de
Inquérito com finalidade investigar nao sé esse acidente, mas também
a crise do sistema de trafego aéreo brasileiro que teve lugar logo
depois.

No curso das investigacdes,novo acidente aéreo de grandes
proporcoes veio a ocorrer,em 17 de julho de 2007, no Aeroporto de
Congonhas, na zona sul da capital paulista, com a aeronave Airbus
A-320, prefixo PR-MBK, da TAM Linhas Aéreas S.A., V6o J] 3054 - Porto
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Alegre (RS) a Sao Paulo (SP).

Do relatério da CPI criada na Camara dos Deputados foi
extraida a seguinte descricao do acidente: A aeronave Airbus, prefixo
PT-MBK, da TAM, Voo J] 3054, decolou do Aeroporto Internacional
Salgado Filho, em Porto Alegre, por volta das 17h16min do dia 17 de
julho de 2007, com destino ao Aeroporto de Congonhas, em Sao Paulo
(Capital), onde, apds tocar a pista principal, perto das 18h45min, nao
conseguiu frenar até o final da mesma, atravessando a Avenida
Washington Luis, vindo a se chocar com um prédio da prépria TAM
(TAM Express, o ramo de cargas da empresa aérea), ocasionando a
morte de 199 pessoas, dentre as quais 162 eram passageiros, 18 eram
funcionarios da empresa que viajavam como passageiros e 6
tripulantes, totalizando (186 pessoas a bordo), das quais nenhuma
sobreviveu, mais 12 pessoas que estavam fora da aeronave
(funcionarios e clientes que se encontravam no prédio da TAM Express)
e um taxista que se encontrava em um posto de gasolina vizinho ao
prédio da empresa). Apdés o choque da aeronave contra o prédio, a
mesma incendiou-se. Foi o pior acidente aéreo da histéria da América
Latina e, também, o pior acidente no mundo envolvendo um AIRBUS
A320. E importante citar o fato de que a pista principal do Aeroporto de
Congonhas possui 1.940 metros, sendo, por isso, considerada de
dimensdo curta, e que havia precipitacdes pluviométricas sobre a
Capital paulista desde o dia 15 de julho, ou seja, a mesma
encontrava-se molhada no momento da aterrissagem do Voo JJ 3054.
Este fato levou, em um primeiro momento, a hipétese de que a causa
determinante do acidente teria sido uma derrapagem da aeronave; o
que, posteriormente, nao se confirmou.

Logo em seguida as primeiras analises, foi constatado que os
Reatores da aeronave funcionaram com empuxos em sentidos
contrarios, em total assimetria - o da direita, acelerando, “empurrando”
o0 aviao para a frente; o da esquerda, desacelerando, “freando”, de tal
modo que o aviao curvou sua trajetdria para a esquerda, saindo do eixo
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da pista, cruzando um canteiro com grama, para em seguida,
ultrapassar os limites do aeroporto ainda em alta velocidade.

Imediatamente apds o pouso, nenhum dos dispositivos de
frenagem funcionou: nem os spoilers (freios aerodinamicos das asas),
nem o auto brake (freios na posicdo automatico) e, tampouco, a
frenagem por acionamento dos pedais pelos pilotos.

Cabe observar, ainda, que a aeronave voava com o motor direito
“pinado” (expressdo utilizada no meio aeronautica para referir que os
reversores de empuxo da turbina direita estavam bloqueados, ou seja,
inoperantes), o que impedia o uso do reversor deste lado.

Esta situagao suscitou uma discussao sobre qual o grau de sua
contribuicdo para o acidente e, nesse caso, de quem seria a
responsabilidade pela aeronave estar operando assim: da TAM, como
operadora; da ANAC, como agéncia encarregada da fiscalizagao e
controle da operadora, por ter deixado que uma aeronave daquele
porte e naquelas condicdes operasse em Congonhas com pista curta
molhada; da Airbus, como fabricante do avidao; da INFRAERO, pela
contribuicdo que as condicdoes da pista possam ter dado para o
acidente.

A aeronave acidentada estava voando com um defeito no reversor
do motor direito desde o dia 13 de julho de 2007; o que fez a empresa
“pinar” a turbina direita de modo a permitir que a aeronave continuasse
a operar, porém sem a possibilidade de acionar o seu reversor. Os
manuais da Airbus, fabricante da aeronave, autorizam a realizagao do
trabalho de manutencao até dez dias apds a constatacdo da necessidade
desse tipo de reparo.

Em funcdo disso, as investigacdbes das duas CPIs (Céamara
dos Deputados e Senado Federal) foram ampliadas para o segundo
acidente.

As apuracOes sobre o ocorrido com a aeronave da TAM, no
ambito da CPI da Camara dos Deputados, permitiram, ao final,
concluir que o acidente fora ocasionado por erro da tripulacao no
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acionamento dos manetes, que levou os motores a funcionarem com o0s
empuxos em sentido contrario: o motor da direita empurrando o aviao
para frente, como se estivesse em v6o; enquanto o motor da
esquerda propelia o avidao para tras, pretendendo para-lo. As
apuracoes também concluiram, também, pela responsabilidade da
Airbus, que, tendo desenvolvido uma aeronave intensamente
automatizada, deveria ter os seus softwares projetados de modo a
impedir uma situacdo como a que ocasionou o acidente.

De qualquer modo, como ao longo das apuracdes foi fortemente
considerada a hipotese de a pista do Aeroporto de Congonhas se
encontrar escorregadia, aliada ao fato de a aeronave estar
operando com um dos reversores inoperantes, houve investigagoes
por esse Viés.

Das declaracdes prestadas pelo staff da TAM, fazendo uso da
Informagcao Suplementar do Regulamento Brasileiro de Homologacao
Aeronautica n° 121-189, de 31 de janeiro de 2007 (IS-RBHA n° 121-
189), que teria sido emitida pela ANAC, normatizando a operagao
de aeronaves em determinados aeroportos, em especial o de
Congonhas, surgiu uma intensa discussao, particularmente sobre a
validade desse documento, que sera o objeto do presente ensaio.

Deve ser destacado que esse documento, pelas maos de uma
Diretora da ANAC, chegou a ser entregue, pessoalmente, para uma
Desembargadora Federal do Tribunal Regional Federal da 32 Regido,
que, com base nele, liberou a pista principal do Aeroporto de
Congonhas para o pouso com determinados modelos de
aeronaves antes da reforma por que passou aquela pista.

Depois do acidente com o aviao da TAM, essa mesma
Diretora, repetindo argumentos da TAM, negou a validade desse
documento, dizendo, inclusive, que o mesmo ndo havia sido publicado,
nao tendo, portanto, valor legal.

O parecer juridico, sem ser conclusivo, pois 0s elementos
disponiveis ndo permitiram chegar a uma conclusdo definitiva, é
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uma peca que revela como principios constitucionais que deveriam
reger a Administracdo Publica sao feridos impunemente. Legalidade,
impessoalidade, = moralidade, publicidade e eficiéncia sao
desconhecidos. O interesse publico cai por terra diante dos
interesses que associavam a Agéncia Nacional de Aviacao Civil
(ANAC) as empresas aéreas; no caso particular, a TAM.

Em que pese o acidente ter sido causado por erro da
tripulacao, das entrelinhas do parecer transparece como a segurancga
dos passageiros € relegada a um detalhe de menor importancia, tanto

pela ANAC como pela empresa aérea.

2. Parecer Juridico

Segue-se o parecer juridico formulado por solicitacdo de um
Deputado, Relator da CPI, exatamente nos termos em que foi
formulado, cabendo o seguinte reparo: as declaragdes atribuidas ao Sr.
MARIO JOSE DE BITTENCOURT SAMPAIO, Consultor de Comunicacdo da
Airbus no Brasil, na verdade, sdao do Sr. MARCO ANTONIO BOLOGNA,
entao Presidente da TAM.

Na urgéncia que se tinha de se redigir imediatamente o
parecer, foi utilizada como base das declaracbes a nota taquigrafica
que ainda estava em processamento pelo Departamento de Taquigrafia
da Camara dos Deputados e sujeita, ainda, a revisdao. A falha sé foi
constatada depois da edicao da versdo definitiva da nota taquigrafica.

A confusao foi gerada porque as declaracdes do Presidente da
TAM, tomadas pela parte da manha do dia 2 de agosto de 2007, foram
confundidas com as declaragcdes do Consultor de Comunicacao da
Airbus, feitas na tarde do mesmo dia, e reunidas todas na mesma nota

taquigrafica.
2.1 - Introducao do Parecer

Este parecer responde a consulta verbal formulada pelo
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Relator da Comissao Parlamentar de Inquérito “CRISE DO
SISTEMA DE TRAFEGO AEREO”, através de sua assessoria, no dia
03 de agosto de 2007, sobre declaracao do Presidente da TAM Linhas
Aéreas S.A., em audiéncia publica da CPI, no dia 02 de agosto de
2007, sobre a operagdao de aeronaves da sua empresa, no Aeroporto

de Congonhas, com o reverso dos motores pinados.
2.2 - Dos Fatos

Em 02 de agosto de 2007, em reuniao da CPI, foi realizada
audiéncia publica para a tomada de depoimentos do Sr. MARCO
ANTONIO BOLOGNA, Presidente da TAM, acompanhado do Sr.
PAULO CASTELLO BRANCO, Vice-Presidente de Planejamento, do Sr.
Ruy Amparo, Vice-Presidente Técnico, e do Sr. MARIO JOSE DE
BITTENCOURT SAMPAIO, cuja fungdo ndao estd identificada na Nota
Taquigrafica, em oitiva relacionada com o acidente com o avido
Airbus A320 da TAM, ocorrido no Aeroporto de Congonhas, em
17 de julho de 2007.

Como a consulta que nos foi formulada esta centrada no
cotejamento de algumas declaragbes com normas do Direito
Aeronautico  brasileiro, seguem-se extratos na Nota Taquigrafica n°©
1.096/07, de 2 de agosto de 2007, pelo Departamento de
Taquigrafia, Revisdo e Redacdo da Camara dos Deputados, com
as declaracoes consideradas relevantes para este parecer (grifos
NOSS0S).

Inicialmente, o Relator da CPI interpelou o Presidente da TAM
sobre a questao da aeronave acidentada operando com o reversor
pinado (grifos nossos):

O SR. DEPUTADO MARCO MAIA - A TAM admite que o fato de
a aeronave estar operando com o0s reversores da turbina direita
pinados, conforme o jargdo utilizado pelos técnicos, possa ter
contribuido para o acidente?
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O SR MARCO ANTONIO BOLOGNA - N3o. Como eu disse, a
operacao_com o _reverso pinado é uma operacao normal. A

gente segue o manual do fabricante. Quando se faz a pinagem ou o
blogqueio do reversor, ele ¢é exatamente feito por fator de

seguranca, ndo de inseguranca. (...) Entdo o reversor, ele seria a
ultima redundancia que se usa, mas ele ndo é a principal, quer dizer, se
0os demais sistemas ndo tiverem condicées de funcionamento, ndo é
o reversor que faz a frenagem do avido. Entdo o manual do
fabricante, ele reza que faca pinagem, utilize esse aviao de

maneira... siga rocediment fabricante, siga a orientaca
de vO6o normal para isso. Entdo naqguele vbo, que é o 3054, antes
esse aviao decolou de Congonhas para Porto Alegre com a mesma
tripulacdo, com as mesmas restricbes de pinagem, fez o pouso no
Aeroporto Salgado Filho de maneira normal, de maneira tranqdlila;
fez o retorno para Sdo Paulo. (...)

A resposta do Presidente da TAM indicou que o reversor pinado
estava em consonancia com o preconizado pelo manual do Airbus.

No prosseguimento, o] Relator  conduziu a pergunta
considerando a conversacao entre o comandante e o co-piloto,
pouco antes do acidente, alertando-se mutuamente do reverso pinado
(grifos nossos):

O SR. DEPUTADO MARCO MAIA - 0O.k. Por qual motivo
V.Sa. acha que os pilotos da aeronave, momentos antes do
acidente, alertaram um ao outro o fato de o reverso da turbina direita
estar travado?

O SR. MARCO ANTONIO BOLOGNA - Eu vou responder.
Deixei de responder para o senhor, Sr. Relator, a parte também da
orientacdo da ANAC da pista molhada, e eu dou, no final, a resposta do
comentario que eu ouvi também pela imprensa. Existe uma
emissao da ANAC, um IS-RBHA n° 121-189, de 31 de janeiro de
2007. Esse comunicado dispbe instrucbes para despacho e operagdao
em pista molhada. Eu vou deixar com esta Comissdo. No seu item 5,
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chamado "Pista Molhada - Recomendag¢bées Operacionais”, "5.2 -
Engenharia de Operacbes. A engenharia de operacbes deve preparar
as analises de pista para operacdo com pista molhada e manté-las
disponiveis para os pilotos e para o despacho operacional, preparar
o MEL...” — eu acho que vocés ja tiveram uma explicagdo do Vice-
Presidente sobre o MEL, que corresponde aos limites minimos

requeridos do equipamento. Entao é “... r rar MEL

operador, apresentando a restricao para operacdo em pista
molhada com antiskid e/ou com reverso inoperante.” Entdo ja

permitia que fosse feito com reverso inoperante. E, na sua
conclusdo, apresenta: "Esta ndo é a Unica forma para o atendimento
dos requisitos, porém os operadores que seguirem as disposicoes
desta IS estarao cumprindo o determinado no RBHA 121 e 135. Os

operadores que optarem por atender esses requisitos de outra

forma poderao fazé-lo, porém devem provar a ANAC gue seus
métodos alternativos provém o nivel adequado de seguranca”,

que é o manual de operacao do aviao.

O Presidente da TAM, ao indicar a sigla IS-RBHA n© 121-189, de
31 de janeiro de 2007, estava fazendo referéncia a Informacgao
Suplementar do Regulamento Brasileiro de Homologacao
Aerondutica n® 121-189, o busilis desta consulta. Os RBHA sao
documentos emitidos pelas autoridades aeronduticas,
estabelecendo, entre outros requisitos, aqueles que s3ao necessarios
para operacao segura das aeronaves, inclusive os padroes minimos de
seguranca, em vigor a partir de sua publicacao.

Importante destacar, da declaragao que reproduz itens da
Informacao Suplementar em consideracao, a possibilidade de operar
em pista molhada com reverso inoperante e, ainda, de serem
adotados outros métodos de operacao, desde que sendo provado a
ANAC que poderiam prover o nivel adequado de seguranca. Essas
assertivas do Presidente da TAM, feitas a partir da IS-RBHA n© 121-
189, geram certa confusdo, como se vera depois, quando em
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confronto com outras disposicoes dessa propria Informacao
Suplementar.

Em seguida, o Presidente da TAM foi em busca de uma
entrevista da Sra. DENISE ABREU, da Diretoria da Agéncia
Nacional de Aviacao Civil, publicada na Folha de Sao Paulo de 22
de julho de 2007, endossando a conduta da empresa na operagao
com o reverso pinado, em pista molhada, no Aeroporto de Congonhas
(grifos nossos):

O SR. MARCO ANTONIIO BOLOGNA - Sr. Relator, se eu
pudesse também eu gostaria ja de esclarecer, ja que com relacdo a
ANAC também houve essa duvida de um relatdrio de abril, de abril de
2006, que era antes da reforma da pista. Houve uma entrevista, por
parte da diretoria da ANAC, no jornal Folha de S.Paulo, onde é
colocada a pergunta sobre essa exigéncia, e a diretora da ANAC
respondeu: No momento em que editamos essa regra, a pista de
Congonhas anda nao tinha sido reformada, o indice de atrito estava
baixo. NOs entdo agregamos essa regra para aumentar o grau de

seguranga. Agora a situacdo é outra. Depois da reforma, aumentou o

atrito. A_Airbus edita o manual operacional da aeronave. Se ele
diz que o avido pode voar com um reversor sd, pode. E nio
tem OJOrgdo fiscalizador que possa alterar as configuracoes
prestadas pelo fabricante da aeronave. NOs fiscalizamos se a

manutencdo esta sendo feita a contento. Fizemos inspecdo na
aeronave acidentada; estava tudo o.k. Entdo deixo também essa
entrevista aqui...

A intervencao de outro Parlamentar apresentou uma sériede
questionamentos relevantes, inclusive dizendo de um comandante da
TAM ter lhe informado ndao ter recebido da empresa essa
Informacgao Suplementar

(grifos nossos):

O SR. DEPUTADO VIC PIRES FRANCO - FEu fiz uma
pergunta para o comandante que veio aqui, da TAM, sobre isso aqui.
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E ele disse que, todas as vezes que a companhia recebia esse
tipo de comunicado da ANAC, enviava por e-mail para os comandantes,

mas que ele nao tinha tido acesso a esse aqui.
O SR. MARIO JOSE DE BITTENCOURT SAMPAIO - A esse

documento ndo. Ela_é incorporada no _manual que vai dentro _da

aeronave, que é repassado com a Agéncia Nacional de Aviacao
Civil, levando em consideracdo o manual da propria fabricante.

O SR. DEPUTADO VIC PIRES FRANCO - Sim, mas o
manual ndo é a biblia. Isso aqui esta acima...

O SR. MARIO JOSE DE BITTENCOURT SAMPAIO - Néo.
Dentro de bordo, o manual é a biblia.

O SR. DEPUTADO VIC PIRES FRANCO - O manual é a
biblia.

O SR. MARIO JOSE DE BITTENCOURT SAMPAIO - Isso
nao vai direto para a tripulagao.

O SR. DEPUTADO VIC PIRES FRANCO - Se o aviao foi
fabricado antes disso aqui, o manual esta la feito antes dessa
regulamentagdo da ANAC. O que é que vale?

O SR. MARIO JOSE DE BITTENCOURT SAMPAIO - Ele é
revisto. Ele sofre revisdées periddicas. Eu vou direto a dltima pagina,
que é o item de conclusdo: "Por muitos anos...”

O SR. DEPUTADO VIC PIRES FRANCO - O senhor ndo vai ler
tudo, sendo meu tempo...

O SR. MARIO JOSE DE BITTENCOURT SAMPAIO - O
ultimo ponto aqui: “Esta ndo é a Unica forma para o atendimento dos
requisitos, porém os operadores que seguirem as disposicoes desta IS
estardo cumprindo o determinado no RBHA 121 e 135, os
operadores que optarem por atender estes requisitos de

outra forma” — que é seguindo, por exemplo, a orientacdo do

fabricante — “poderdo fazé-lo, porém, devem provar a ANAC

que o0s seus métodos alternativos provém o nivel adequado de
seguranca”. O SR. DEPUTADO VIC PIRES FRANCO - Pronto. E
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aonde eu queria chegar. De que forma vocés provaram para a

ANAC gue essa_ conclusdo é a verdadeira ue os__seus

métodos __alternativos rovieram __do _nivel adequado _de

seguranca?
O SR. MARIO JOSE DE BITTENCOURT SAMPAIO - Pela

certificacdo das cartas da autoridade francesa, homologada pela

propria ANAC.

O SR. DEPUTADO VIC PIRES FRANCO - Mas se elas foram
feitas antes desse comunicado?

O SR. MARIO JOSE DE BITTENCOURT SAMPAIO - Néo,
elas sdo atualizadas a cada emissao de comunicado. (...)

O SR. DEPUTADO VIC PIRES FRANCO - Pois entdo. Mas a
pergunta que eu fago € muito clara: essa aeronave, com esse
problema de pinagem do reverso, com essa orientacdo que estava
aqui... Porque, com certeza, isso aqui, esse regulamento
chegou para vocés.

O SR. MARCO ANTONIO BOLOGNA - Sim.

O SR. DEPUTADO VIC PIRES FRANCO - Chegou para
vocés. Com essa regulamentagdo, vocés achavam que essa
aeronave continuava normal para voar?

O SR. MARCO ANTONIO BOLOGNA - Pela propria conclusao.

Os operadores que optarem por atender de outra forma poderdo fazé-

lo. Porém, devem provar a ANAC se os métodos alternativos
provéem o nivel adequado de seguranca.

(...)

O SR. RUY AMPARO - Trinta segundos, Presidenta. Trinta
segundos, porque eu acho importante o seguinte: Deputado, ndo ha
conflito aqui. O senhor veja que no comeco ele cita: “"AFM, MEL,
Master MEL, RBHA”. Isso aqui é um dos auxilios na confeccdo
dos manuais. O manual ndo é so do fabricante. Ele é da ANAC.
Ninguém pode operar um avidao sem ter um MEL aprovado a bordo.

E se esse MEL necessitar de uma mudanca urgente, a ANAC, ou
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a autoridade francesa, ou qualquer um — no mundo inteiro é assim —
manda uma revisdo obrigatdria, e vocé tem que cumprir. Quando ele
emite instrucbes gerais que valem para todos os avides, desde um
avido russo, um avido francés, se ele quiser que isso aqui seja
aplicavel imediatamente ao manual da empresa, a ANAC vai falar
para a gente. Eu entendo a sua preocupacdo. Se falar "6, isso aqui é
lei”, ela vai ser cumprida. Ela é correta, mas assim: o cumprimento
dessa lei, através dos manuais, é perfeitamente regulado pela
ANAC. Esse é um instrumento universal regulado pela OACI
também. Eu sugiro que venha aqui alguém da ANAC para explicar
para o senhor.

Desses questionamentos e declaragdes durante a audiéncia
da CPI pode ser sintetizado o seguinte:

1 - A TAM informou que a Informacdao Suplementar é
incorporada no manual que vai dentro da aeronave, levando em
consideracao o manual da propria fabricante; que a bordo da
aeronave prevalece o manual;, que a Informacdao Suplementar nao
vai direto para a tripulagao, mas segue incorporada no manual.

2 - A TAM nao respondeu de forma satisfatéria a interpelagao
de que, considerando o aviao que foi fabricado antes da Informacgao
Suplementar, se o que valeria era o manual ou a informacao, apesar
de aquele estar sujeito a revisoes e das normas aeronauticas
brasileiras, sabidamente, terem precedéncia, como se vera depois.

3 - Parece ter havido deliberada intencdao da Diretoria da
TAM em confundir revisdes periddicas do manual do fabricante -
gue sO podem ser feitas pelo préprio fabricante - com a edicao de
normas de aerondutica pelas autoridades brasileiras.

4 - A TAM foi recorrente em dizer da possibilidade de serem
adotados outros métodos de operagao, desde que sendo provado a
ANAC que estes poderiam prover o nivel adequado de seguranca,
dizendo, ainda, que isso poderia se dar pela certificacao
das cartas da autoridade francesa, homologadas pela proépria
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ANAC; o que nao convenceu, pois as IS RBHA enxergam as
condicOes particulares de operacgao no territorio brasileiro.

5 - A TAM admitiu ter recebido a Informagao Suplementar
em tela e que continuou operando em pista molhada com o reverso
pinado, entendendo-o como método alternativo para operar com o
nivel adequado de seguranca, conforme o Ultimo item dessa
informacao.

Aos elementos acima, acrescentamos as declaragdes da
Diretora da ANAC anteriormente citada, em entrevista a colunista
Monica Bergamo, da Folha de Sao Paulo, em 22 de julho de 2007
(localizada no enderego eletrénico
http://forum.portaldovt.com.br/forum/index.php?showtopic=61939);
confirmando que realmente houve a entrevista da qual o Presidente
da TAM fez uso na busca de isentar a sua empresa:

FOLHA - A Anac é responsavel pela seguranca dos avibes. A
agéncia sabia que a TAM estava operando o Airbus-320 sem um dos
reversos? A propria agéncia baixou orientacdo para que as aeronaves
nao pousassem em pista molhada sem reverso.

ABREU - No momento em que editamos essa regra, a
pista de Congonhas ainda ndo tinha sido reformada, e o indice de
atrito estava baixo. NOs entdo agregamos essa regra para
aumentar o grau de seguranca. Agora a situacao é outra. Depois da
reforma aumentou o atrito.

A Airbus edita o manual operacional da aeronave. Se ele diz
que o avido pode voar com um reversor sO, pode. E ndo tem Orgéo
fiscalizador que possa alterar as configuracbes prestadas pelo
fabricante da aeronave. NOs fiscalizamos se a manutencdo esta sendo
feita a contento. Fizemos a inspegdao na aeronave [acidentada] e estava
tudo ok.

Também reproduzimos a seguinte manifestacdo da TAM
sobre o0 assunto em pauta, encontrada em endereco eletronico da
Rede Mundial de Computadores (Internet) denominado TAM-Informa,
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ao que tudo indica, desde o dia 03 de agosto de 2007(grifos nossos):

lereco I@ hittp: f v, kaminforma. com. brfnoticia. aspx?id=1776

!:'3 WebcCallcenter TAM - Atendimento on-line

Terca-Feira, 7 de agosto de 2007

3/8/2007 10:39 PM
Nota de Esclarecimento

Em referéncia 3 Informac3o Suplementar (IS - REHA n® 121-189), esclarecemos que
essa proposta de IS jamais foi convertida em norma, de acordo com a propria Agéncia
Macional de Aviac3o Civil (AMAC), e, portanto, n3o foi encaminhada e nem imposta a
qualquer empresa aérea,

A referida IS prestava-se, segundo a ANAC, a acrescentar recomendagdo de excesso
de cautela visando prevenir eventuais acidentes em Congonhas no periodo em que os
indices de atrito e acimulo de |dminas d’agua nas pistas do aeroporto ndo estavam
adequados as regras temporarias e restritivas impostas pela agéncia antes do inicio
das obras nesse aeroporto.
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Por gquestdo de melhor legibilidade, a seguir reproduzimos a

imagem anterior de forma textual (grifos nossos):

Nota de Esclarecimento

Em referéncia a Informacdo Suplementar (IS - RBHA n°

121-189 esclarecemos que essa_ proposta de IS jamais foi

convertida em norma, de acordo com a propria Agéncia Nacional de

Aviacdo Civil (ANAC), e, portanto, ndo foi encaminhada e nem imposta a
qualquer empresa aérea.

A referida IS prestava-se, segundo a ANAC, a  acrescentar
recomendacao de excesso de cautela visando prevenir eventuais
acidentes em Congonhas no periodo em que os indices de atrito e
acumulo de laminas d'agua nas pistas do aeroporto ndo estavam
adequados as regras temporarias e restritivas impostas pela agéncia
antes do inicio das obras nesse aeroporto.

(http://www.taminforma.com.br/noticia.aspx?id=1776)

Com base nesses elementos, passaremos as consideragbes de

ordem juridica.

2.3 - Dos Aspectos Juridicos

Juridicamente, nesse caso especifico, discordando dos
entendimentos da TAM, reproduzimos uma série de dispositivos, a
comecar pela Constituicdo Federal, passando pelo Coddigo Brasileiro
de Aerondutica, até chegar aos Regulamentos Brasileiros de
Homologacao Aeronautica e suas Instrugdes Suplementares, de
modo que estas venham percebidas pelo seu valor normativo e,
portanto, com a obrigacdo de serem cumpridas por todas as
pessoas fisicas e pessoas juridicas a quem forem dirigidas.

Podemos comegar invocando a Magna Carta (grifo nosso):
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CF, art. 178. A__lei dispora sobre a ordenacdo dos

transportes aéreo, aqudtico e terrestre, devendo, quanto a
ordenacao do transporte internacional, observar os acordos firmados

pela Unido, atendido o principio da reciprocidade.

O dispositivo constitucional anterior, por sua vez, é implementado
pela Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 1986, o Cddigo Brasileiro de
Aeronautica, evidentemente recepcionado pela Constituicdo Federal
(grifos nossos):

art. 1°© O Direito Aeronautico é regulado pelos Tratados,

Convencbes e Atos Internacionais de que o Brasil seja parte, por este

Cddigo e pela legislacdao complementar.

§ 39 - A Ilegislacdo complementar ¢é formada pela
regulamentacdo prevista no Cdédigo, pelas leis especiais € normas
sobre matéria aerondutica (art. 12).

Art. 2° Para os efeitos deste Cddigo consideram-se
autoridades aeronduticas competentes as do Ministério da
Aerondutica, conforme as atribuicbes definidas nos respectivos
regulamentos.

(...)

Art. 12. Ressalvadas as atribuicbes especificas, fixadas em
lei, submetem-se as normas (artigo 19 § 39), orientacao,
coordenacao, controle e fiscalizacdo do Ministério da Aeronautica:

I - a navegacdo aérea; II - o trafego aéreo;

III - a infra-estrutura aerondutica;

IV - a aeronave;

V - a tripulacao;

VI - os servicos, direta ou indiretamente relacionados ao véo.
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No conjunto das atribuicoes dadas para a ANAC pela lei que a
criou (Lei n° 11.182, de 27 de setembro de 2005), os incisos IV e
V do art. 12 passaram a competéncia desta.

E facil depreender que a legislacao  complementar
alcanga, em conseqliéncia, o0s Regulamentos Brasileiros de
Homologacao Aerondutica e suas Instrucdes Suplementares, ai incluida
a IS-RBHA n° 121-189, de 31 de janeiro de 2007.

O Codigo Brasileiro de Aeronautica diz da sujeicdo de
qualqguer aeronave as normas e condicoes estabelecidas para a
utilizacdo do espacgo aéreo brasileiro; o que, implicitamente, significa a
submissdo dos operadores, aeronaves e tripulantes, ndao sé ao proéprio
Codigo, mas a todas e quaisquer normas infralegais, inclusive a IS-
RBHA n° 121-189.(grifos nossos):

Art. 14. No trafego de aeronaves no espaco aéreo
brasileiro, observam-se as disposicoes estabelecidas nos Tratados,
Convencgoes e Atos Internacionais de que o Brasil seja parte (artigo 1°,

§ 1°), neste Codigo (artigo 1°, § 2°) e na legislacao

mplementar (artigo 1° °).

(...)

§ 4° A utilizacdo do espaco aéreo brasileiro, por qualquer
aeronave, fica sujeita as normas e condicoes estabelecidas, assim
como as tarifas de uso das comunicacdoes e dos auxilios a navegacao
aérea em rota (artigo 23).

E ainda no Codigo Brasileiro de Aerondutica que vamos
encontrar, evidentemente no mais elevado nivel de generalidade e
abstracdo, como é proprio das leis, o mandamento que obriga os
pousos e decolagens a obedecerem 0s  procedimentos
estabelecidos, que, naturalmente, serao preconizados por atos
menores, mais proximos dos casos concretos. Isso, mais uma vez,
remete para a obrigatoriedade do cumprimento da IS-RBHA n°
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121-189 (grifo nosso):

Art. 19. Salvo motivo de forca maior, as aeronaves sO
poderdo decolar ou pousar em aerddromo cujas caracteristicas
comportarem suas operacoes.

Paragrafo unico. Os ousos e decolagens deverao

ser executados de acordo com rocedimentos

estabelecidos, visando a seguranca do trafego, das instalacoes

aeroportuarias e vizinhas, bem como a seguranca e bem-estar da
populacao que, de alguma forma, possa ser atingida pelas operagoes.
Outro artigo do Coddigo Brasileiro de Aeronautica deve ser
invocado por meio de uma interpretagao que exige uma certa analogia,
mas com bastante pertinéncia com o caso do acidente em questdo (grifo
Nosso):
Art. 37. Os aerédromos publicos poderdo ser usados por

quaisquer aeronaves, sem distincao de propriedade ou  nacionalidade,

mediante o 6nus da utilizacdo, salvo se, por motivo operacional
ou de seguranca, houver restricdo de uso por determinados

tipos de aeronaves ou servicos aéreos.
A analogia se faz porque a restricao por motivo operacional para

uso dos aerddromos, nos termos do dispositivo anterior, sé se daria
apenas quanto ao tipo de aeronave ou quanto ao tipo de servico
aéreo, mas entendemos perfeitamente coerente, por uma interpretacao
analdgica, que também podem ser trazidas para o abrigo dessa norma
as aeronaves que estejam com suas condicdes operacionais reduzidas,
como no caso de estarem com 0s reversos dos motores pinados.

Da secdo do Coddigo Brasileiro de Aeronautica que trata dos
regulamentos e requisitos de seguranca de vOéo exsurgem

dispositivos que mostram que o operador, no caso, a TAM, tem de

obedecer aos chamados roes minim ranca estabelecidos
pelos R lamen Brasileir Homol a0 Aerona
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incluidas, naturalmente, suas Instrugdes Suplementares, no caso, a IS-
RBHA n° 121-189 (grifos nossos):
Art. 66. Compete a autoridade aeronautica promover a segurancga

de vbo, devendo estabelecer os padréoes minimos de seguranca:

I - relativos a projetos, materiais, mao-de-obra,
construgcdo e desempenho de aeronaves, motores,
hélices e demais componentes

aeronauticos; e

II - relativ 3 in a manutenca m
niveis.reparos e operacdo de aeronaves, motores, hélices e
demais componentes aeronauticos.

§ 1° Os padroes minimos serdo estabelecidos em
Regulamentos Brasileiros de Homologacdo Aerondutica, a
vigorar rtir Li a8

§ 2° Os padrbes poderao variar em razao do tipo ou destinagcdo
do produto aeronautico.

Art. 67. ment ra r ronav
motores, hélices e demais componentes aeronauticos que
observem os padroes e requisitos previstos nos Regulamentos de
que trata o artigo anterior, ressalvada a operacao de aeronave
experimental.

Finalmente, é ainda no Cddigo Brasileiro do Ar que vamos
encontrar dispositivos que tratam das infracdes cometidas e sancgoes
correspondentes (grifos nossos):

Art. 299. Sera aplicada multa de (vetado) até 1.000 (mil) valores
de referéncia, ou de suspensdo ou cassacdo de quaisquer certificados de
matricula,  habilitacdo, = concessdo, autorizacdo, permissdao  ou
homologacdo expedidos segundo as regras deste Codigo, nos

seguintes casos:

(...)
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IT - execucdo de servicos aéreos de forma a comprometer a
ordem ou a seguranca publica, ou com violacdo das normas

de seguranca os transportes; (...)
Art. 302. A multa sera aplicada pela pratica das seguintes

infracoes:

I - infragOes referentes ao uso das aeronaves: (...)

II - infracdoes imputaveis a aeronautas e
aerovidrios ou operadores de aeronaves: (...)

n) infringir as normas e regulamentos que afetem a
disciplina a bordo de aeronave ou a seguranca de véo; (...)

III - infracées imputdveis a concessiondria ou
permissiondria de servicos aéreos: (...)

e) na rvar norm r lamen
relativos a manutencdo e operacdo das aeronaves;

As REGRAS DO AR E SERVICOS DE TRAFEGO AEREO, contidas na
Instrucdo do Comando da Aeronautica 100-12 - ICA 100-12 -,
publicadas pelo Comando da Aeronautica, considerada a "“Biblia da
Aviacdo”, sdo incisamente expressas quanto a obediéncia dos RBHA
(grifo nosso):

10.4 APROXIMACAO IFR EM CONDICOES METEOROLOGICAS
ADVERSAS

(...)

10.4.2 O disposto em 10.4.1 nao exime o piloto em
comando de aeronave do cumprimento das restricoes
estabelecidas nos Regulamentos Brasileiros de Homologacao
Aeronautica (RBHA).

A consulta que nos foi formulada passa por um jogo sutil que a
TAM faz, como se notou nas declaracdbes dos seus dirigentes
consignadas na Nota Taquigrafica que embasa este parecer, misturando
disposicoes do Manual do Fabricante com disposicdes das autoridades
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aeronauticas brasileiras, chegando mesmo, a sugerir que estas, a medida
gue sao publicadas, sao incorporadas ao Manual do Fabricante.

Para desfazer essa confusao, criamos aqui a expressao limites de
exigéncia maxima da aeronave e a usaremos na construcao do quadro

a seguir, que fara saltar aos olhos o entendimento que pensamos ser

verdadeiro.
LIMITES DE I’EXIGENCIA PADROES MINIMOS DE
MAXIMA DA SEGURANCA
AERONAVE

' Impostos pelas
Contidos no Manual do .
. autoridades
Fabricante, ao qual se o o
_ _ aeronauticas brasileiras
incorporam posteriores _
L ; em conformidade com
atualizacdes atraves de ) o
o circunstancias
revisdes, e que sob B
. especificas, sem nunca
hipotese alguma o
. ultrapassar os limites de
poderao ser . o
exigéncia maxima da
ultrapassados.
aeronave.

Assim, é facil perceber que autoridades aeronauticas brasileiras,
atentas as circunstancias particulares de cada aeroporto e a outros fatores,
respeitando os limites impostos pelo Manual do Fabricante, tém
competéncia para estabelecer requisitos de operagao outros.

Em outros termos, entre o Manual do Fabricante e as normas e
procedimentos determinados pelas autoridades aeronauticas brasileiras,
prevalecerao estas, desde que ndao ultrapassem os limites impostos pelo
fabricante da aeronave.

Ainda, por um exemplo simplério, mas bastante ilustrativo: a
autoridade aeronautica brasileira poderia editar uma norma autorizando
0 pouso de um monomotor de baixa perfomance (o popular teco-

teco) na pista de um Concorde, mas nunca poderia editar uma
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norma autorizando o pouso de um Concorde em uma pista com
dimensdes que sé permitissem o pouso desse monomotor.

De toda a exposicdo anterior, portanto, & possivel concluir que
sao improcedentes as alegacdoes da Direcdgo da TAM Linhas Aéreas

S.A. que buscam fazer com que prevaleca o Manual do Fabricante do

Airbus A-320 sobre as normas e procedimentos determinados
pelas autoridades aerondauticas brasileiras, pois
a estas, a luz do Cédigo Brasileiro de

Aeronautica, s6 é dada a competéncia legal para o estabelecimento
dos PADROES MINIMOS DE SEGURANCA, que nunca irao, e nao
poderia ser de outra forma, além do preconizado pelo Manual do
Fabricante.

Também ndo ha como acatar a Nota de Esclarecimento da
TAM, dizendo que a Informacao Suplementar (IS - RBHA n° 121-
189) era uma proposta de IS e jamais foi convertida em norma,
de acordo com a propria Agéncia Nacional de Aviacao Civil
(ANAC), e, que, portanto, nao tinha sido encaminhada e nem imposta a
qualquer empresa aérea.

Alids, quanto a IS - RBHA n° 121-189 ndo ter sido
encaminhada, ha um flagrante descompasso entre essa Nota de
Esclarecimento e as declaragdes do Presidente da TAM perante a CPI, que
admitiu o seu uso, ndo so para justificar a operagcao do Airbus A-320 com
o reverso pinado, bastando voltarmos a nova leitura das transcricdes que
efetuamos neste parecer.

De qualquer modo, repetimos aqui, pela sua especial relevancia,
como o Presidente da TAM, Sr. MARCO ANTONIO BOLOGNA respondeu
com a palavra SIM a pergunta de Parlamentar se a IS - RBHA n°
121-189 havia chegado a sua empresa (grifos nossos):

O SR. DEPUTADO VIC PIRES FRANCO - Pois entdo. Mas a
pergunta que eu faco é muito clara: essa aeronave, com esse

© e-Revista Facitec - ISSN 1981-3511, v.6, n.1, Art.3, jan-jul 2011
www.facitec.br/erevista



CASO TAM/ANAC PARECER JURIDICO. r;_]

Fernando Carlos Wanderley Rocha —

problema de pinagem do reverso, com essa orientacdo que estava

aqui... Porgue, com certeza, isso aqui, esse reqgulamento chegou para

vocés.

O SR. MARCO ANTONIO BOLOGNA - Sim.

O SR. DEPUTADO VIC PIRES FRANCO - Chegou para
vocés. Com essa regulamentagdo, vocés achavam que essa
aeronave continuava normal para voar?

o SR. MARCO ANTONIOBOLOGNA - Pela propria
conclusdo. Os operadores que optarem por atender de outra forma

poderdo fazé-lo. Porém, devem provar a ANAC se

alternativos provéem o nivel adequado de seguranca.

Todavia, da exposicdo da Direcdo da TAM perante a CPI, ha
outras consideragdes que alcancam especificamente a IS-RBHA n°
121-189 e que nos deixaram assustados, na acepcao exata da
palavra, e sobre as quais sentimo-nos obrigados a considerar no

proximo topico.

2.4 - AIS-RBHA 121-189

5.5. ORIENTACOES
5.2 ENGENHARIA DE PARA OS
OPERACOES TRIPULANTES
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AF %

A engenharia de

operagOes do

Operador deve:

. Preparar as anélises de
pista para operacdo com
pista molhada e manté-
las disponiveis para os
pilotos e para o despacho
operacional;

. Preparar a MEL do
operador apresentando a
restricdo para operacao
em pista molhada com
“antiskid” e/ou

com reverso

inoperante.

Quando o aeroporto de
pouso estiver com a pista
molhada a tripulacao
deve: (...)

Use o “autobrake” no
maior ajuste; (...)

Ap0s o toque confirmar a
abertura dos

“ground spoilers” e usar

0 maximo

[everso assim que
possivel;

Na coluna da direita, portanto, percebe-se a IS mandando a
engenharia de operacdes do Operador
Equipment List - Lista de Equipamentos

em pista molhada com reverso inoperante, inclusive sem

preparar a MEL (Minimum

Minimos) para a aeronave

detalhar se sem um ou sem 0s dois reversos.

Na coluna da direita, a mesma IS manda a tripulagao usar o
maximo

reverso assim que possivel; o que para qualquer pessoa
de mediana inteligéncia significarda estar com todos os reversos
funcionando plenamente, isto é, nenhum deles inoperante por se
encontrar pinado ou por qualquer outra razao.

Associada a essa capacidade maxima dos reversos, na coluna
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da direita ha, ainda, instrucao para usar o “autobrake”, que é um freio
automatico para frenagem por computador, no maior ajuste, realgando
gue a aeronave deve estar efetivamente com sua capacidade maxima de
frenagem.

O tépico CONCLUSAO, erroneamente numerado como 5
porque repete a numeragao 5 do tdpico anterior, se encerra com a
seguinte orientacao:

As informacbes e instrugbes contidas nesta IS devem ser
seguidas pelos operadores para o atendimento dos requisitos, no
tocante a operacdo em pista molhada. Esta ndo é a uUnica forma para o
atendimento dos requisitos, porém os Operadores que seguirem as

disposicbes desta IS estardo cumprindo o determinado nos RBHA 121

el35, eradore ue tarem r atender este
requisitos de outra forma, poderdo fazé-lo, porém, devem

provar a ANAC que seus métodos alternativos provém o nivel
adequado de seguranca.

Ora, causa-nos profunda estranheza que uma Informagao
Suplementar a um Regulamento Brasileiro de Homologacao Aeronautica
se encerre dessa maneira, como a contrariar tudo o que fora
estabelecido antes, deixando facultado ao operador buscar outras
alternativas que |he fossem mais convenientes, ainda que sujeitas a
comprovacao perante a ANAC.

E evidente que ndo serdo as especificacdes contidas no
Manual do Fabricante ou a certificacgdo das cartas da autoridade
francesa, homologada pela prépria ANAC, que fardao essa prova,
como pretendeu fazer crer a Diretoria da TAM perante a CPI.

Ainda que essa hipotese nos pareca absurda, a ser admitida
como plausivel, a TAM e a ANAC estdo a dever quando e de que modo a
primeira fez a prova de operar com o0 motor pinado em pistas
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brasileiras molhadas, representando um meétodo alternativo
provedor de nivel adequado de seguranca.

Diante de tudo o quanto foi exposto, € de se questionar se a
Direcdao da TAM repassou a IS-RBHA 121-189 para os seus tripulantes
e para todos os outros empregados envolvidos com a manutengao e
operacao dos seus Airbus A-320, na medida em que uma informacao
confusa como essa, manda razoavel o senso comum, deveria ter
provocado clamores pedindo para ser devidamente esclarecida.

Pontualmente, ha outras falhas de menor monta, mas que
comprometem a qualidade da IS-RBHA 121-189, como em alguns
exemplos que se seguem.

No tdpico 5.5. ha a seguinte orientacao: "Certificar-se de que
0 avido esteja com todos o0s sistemas necessarios operando,
notadamente o reverso, o "“antiskid’, o ‘autobrake’ e etc...;”. Além do
aspecto gramatical sofrivel como se fez a insercdo da particula “etc.”, que
ja traz embutida nela o conectivo “e” e o sentido de acréscimos indicados
pelas reticéncias, parece-nos muito grave imprecisdoes como essas em
um documento técnico-normativo, particularmente no campo da
aviacdo, tdo sensivel e perigoso que é.

Outra orientacdo do mesmo tdpico registra: "Executar uma
aproximacdo caprichando na rampa e na velocidade, obedecendo
ao conceito de uma aproximacgdo estabilizada ("Safety Windows”):” Qual
a exata extensao do significado da palavra “caprichando” em um
documento técnico-normativo sobre a aviacdao? Parece-nos um absurdo a
sua insercao na IS-RBHA 121-189.

Alguns erros sao eminentemente gramaticais, como a falta de
virgula depois do adjunto adverbial na frase "Apds o toque confirmar
a abertura dos “ground spoilers” e usar o maximo reverso assim
que possivel;” ou na frase "Aguardar a descontaminacdo da pista
para decolagem, no caso de pouso, prosseguir para alternativa se nao
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for possivel aguardar a descontaminacdo.”, em que ¢é exigido certo
exercicio intelectual para perceber que, apdés a palavra “decolagem”
caberia um ponto no lugar da virgula.

A sensacdao que fica é a de essa Informacdao Suplementar ter
sido redigida, aprovada e emitida por pessoas sem o0 necessario
conhecimento das atividades aeronauticas.

Por essas falhas aqui apontadas e que foram manejadas pela
Diregdoda TAM quando dos depoimentos na CPI, é que entendemos
haver brechas consideraveis, de carater juridico, quanto a
aplicabilidade plena da IS-RBHA121-189; o que nao significa que ela
ndao tenha se tornado obrigatéria a partirde sua divulgagdo, que chegara
ao conhecimento da TAM como o seu proprio Presidente admitiu perante
a CPI, apesar de posterior nota da empresa negar isso.

Ha de se encerrar este parecer deixando bem claro que as falhas
aqui apontadas na redacao e no cumprimento da IS-RBHA 121-189
nao estao a significar terem sido elas as causadoras do acidente,
mas, definitivamente, comprovam gritantes deficiéncias no ambito da
Agéncia Reguladora e do operador aéreo e que estdo a clamar por sérias

providéncias.

2.5 - CONCLUSAO PARECER

Desse modo, em decorréncia da natureza da consulta que nos
foi formulada, repetindo conclusaofeita anteriormente,as normas e
procedimentos determinados pelas autoridades aeronauticas brasileiras,
a luz do Cddigo Brasileiro de Aerondautica, ndo indo além das referéncias
do Manual do Fabricante de uma aeronave, o que jamais aconteceria,
tém precedéncia sobre estas.

Todavia, no caso especifico da IS-RBHA 121-189, por tudo o
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quanto foi exposto, ndo temos seguranca para estabelecer com
precisio a sua plena validade e eficacia, particularmente pelas
contradicOes que traz embutidas.

Enfim, sdao com esses elementos que respondemos a
consulta, colocando-nos a disposicdo da Comissdao para outros

esclarecimentos, se necessario.
3. CONSIDERACOES FINAIS

Entre os varios principios que regem a Administracdao Publica,
ficou evidenciado que o da publicidade foi crucial para a discussao
estabelecida, pois, até agora, n3ao se sabe se houve ou ndo a
devida publicagao da informacao em pauta.

Pelos desmandos e desorganizagao encontrados na ANAC, até
onde se conseguiu apurar, para maior seguranca juridica de todos, ha
aqueles que propugnam para que todos os atos da Agéncia que tenham
efeitos externos a ela passem a ser publicados no Diario Oficial da Uniao;
0 que seria medida de excelente alvitre.

Sabe-se da instauracdao de processo administrativo, no ambito
do Ministério da Defesa, ao qual a ANAC se liga para efeito de
supervisao ministerial, sobre os problemas ocorridos com a informagao
em tela, mas ndo se tem noticias em que resultou. E como se
tivesse deixado o fato ser esvaziado pelo decurso do tempo.

De qualquer forma, outro braco do Poder Publico se mobilizou,
na figura do Ministério Publico Federal de Sao Paulo, para a
apuracdo das irregularidades no ambito da ANAC.

A Procuradoria da Republica no Estado de Sdo Paulo solicitou a
CPI da Camara dos Deputados o encaminhamento das notas
taquigraficas dos depoimentos prestados por toda a Diretoria

Colegiada da ANAC, dos seus servidores e de todas outras pessoas
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que prestaram informagdes sobre a seguranca do Aeroporto de
Congonhas para instruir procedimentos destinados a investigar,
respectivamente, a pratica de eventual delito de falsidade ideoldgica e de
supostos atos de improbidade administrativa nos autos da Acao Civil
Pdblica n° 2007.61.00.001691-0 (222 Vara Civel Federal da Secdo
Judicidria de Sdo Paulo) e no Procedimento Investigatério Criminal n©°
1.34.001.005897/2007-17.

E de se esperar que a acao decidida dos membros do Ministério
Pdblico, a quem rendemos nossas homenagens, resulte na real
apuracao do acontecido e conseqliente responsabilizagao daqueles que
contribuiram para os desacertos; coisa que nem o Ministério da

Defesa nem as CPIs conseguiram alcangar.
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