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MINISTERIO PUBLICO DO ESTADO DE SAO PAULO

VARA CRIMINAL E DO JUIZADO DE
VIOLENCIA DOMESTICA E FAMILIAR CONTRA A

MULHER DO FORO REGIONAL DO JABAQUARA
AUTOS N. 1577/07

MM. Juiz:

Trata-se de inquérito policial
instaurado para apurar eventuais

responsabilidades na esfera criminal decorrentes

de acidente aéreo.

Consta que no dia 17 de
julho de 2007, por volta de 18h48m., no
Aeroporto de Congonhas, nesta capital, a
acronave Airbus A-320, prefixo PR-MBK,
pertencente a empresa afrea TAM-LINHAS,‘
AEREAS S.A., procedente de Porto Alegre apos
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“ter pousado na pista principal, cabeceira 35 L (35
esquerda), percorreu toda a sua extensao
animado de velocidade aproximada de 170 km/h,
derivou a esquerda, ultrapassou o canteiro e,
apos ter sobrevoado a Avenida Washington Luis,
chocou-se contra o prédio da empresa TAM
EXPRESS, seguindo-se incéndio de grandes
propor¢coes que destruiu a aeronave e a

edificacao.

O evento causou a morte de
187 (cento e oitenta e sete) pessoas que estavam
a bordo e outras 12 (doze) pessoas que estavam
no citado terminal de cargas aéreas. Outras 09

(nove) pessoas também resultaram lesionadas.

Neste inquérito policial foram
ouvidas as vitimas sobreviventes, os familiares

das vitimas fatais, tripulantes das mais diversas -

Y
companhias aéreas que operaram no Aeroporto
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“de Congonhas nos dias 15, 16 e 17 de julho de

2007, todos os funcionarios da empresa aérea
envolvida (em cargo diretivo ou nao) que tiveram
algum tipo de influéncia no evento, profissionais
que operavam a torre de controle naquela
ocasiao, dirigentes e funcionarios da INFRAERO —
EMPRESA BRASILEIRA DE INFRA-ESTRUTURA
AEROPORTUARIA e ANAC - AGENCIA NACIONAL
DE AVIACAO CIVIL, bem como um representante
legal da fabricante da aeronave — AIRBUS - e
engenheiros responsaveis técnicos pelas reformas

realizadas na pista do Aeroporto dias antes do

evento.

Juntou-se aos autos laudos
necroscopicos, de corpo de delito, bem como
extenso e detalhado trabalho pericial elaborado

pelo Instituto de Criminalistica.
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Instruem também o presente
inquérito policial, relatérios e recomendacoes do
CENIPA-CENTRO DE PREVENCAO E
INVESTIGACAO DE ACIDENTES AERONAUTICOS,
bem como trabalhos periciais oriundos de
inquérito  policial instaurado pela Policia

Judiciaria Federal.

No que tange aos demais
aspectos, reportamo-nos, ao extenso e detalhado
relatorio elaborado pela D. Autoridade Policial,
Dr. Antonio Carlos Menezes Barbosa

(fls.13.514/13.603 - 65° Volume).

I- DOS FATOS

A aeronave AIRBUS-A320,
prefixo PR-MBK cumpria o voo JJ-3054 da
empresa aérea TAM-LINHAS AEREAS S.A. de

Porto Alegre para Sao Paulo, aeroporto de
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“*Congonhas. O vo6o, iniciado no aeroporto Salgado

Filho, iniciou-se as 17hl16m. do dia 17 de julho
de 2007. Por volta de 18h48m., apés ter tocado a
pista 35 L (35 esquerda), contrariamente ao que
se esperava, continuou em alta velocidade (cerca
de 175 km/hj, ultrapassou os limites da pista e
chocou-se contra edificacio que abrigava

terminal de cargas da mesma empresa aérea.

A presente investigacao, que
desde o seu inicio contou com a participacao do
subscritor, aponta que o sinistro em questao

verificou-se em funcao de varios fatores.

II- FATORES CONCORRENTES:

a) Posicionamento assimétrico das

manetes de empuxo:

Essas aeronaves sao dotadas

de dois gravadores de vo6o, conhecidos como//
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““caixas pretas. Um deles, o CVR (Cockpit Voice

Recorder) € o gravador de voz da cabine. O outro,

o FDR (Flight Data Recorder) disponibiliza os

parametros de voo.

Os dados colhidos junto ao
CVR (Cockpit Voice Recorder) demonstram que o
voo se desenvolveu na mais absoluta normalidade
até que, logo apos ter tocado a pista, um dos
tripulantes relata a auséncia de spoilers (um dos
sistemas de freios da aeronave), o que teria levado
a tripulacao a tomar providéncias nao rotineiras,

ou seja, fora da rotina normal do pouso

(f1s.329/335 do laudo).

Por outro lado, os dados
colhidos junto ao FDR (Flight Data Recorder)

demonstram que as manetes de controle de

empuxo, localizadas na cabine de comando da,

aeronave, no modulo central, entre os assentos /
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dos motores (foto de fls. 298 - laudo pericial)

estavam posicionadas em modo climb (posicao
para subida da aeronave e velocidade de cruzeiro)
até dois segundos antes do toque na pista quando
a manete esquerda foi levada para a posicao idle
(posicao neutra — poténcia minima} € em seguida
para a posicao maximum reverse (reverso maximo
— MAaximo empuxo reverso), operacao que, atraves
da abertura de uma espécie de concha na
turbina, apresenta-se como importante

instrumento de frenagem da aeronave.

Ja a manete de empuxo
direita permaneceu todo esse tempo (até o
choque final} na posicdo climb (posicao para
subida da aeronave e velocidade de cruzeiro). Em
consequéncia, os spoilers (freios aerodinamicos)

nao se abriram, assim como o autobrake (freio

automatico) nado  atuou, ocasionando o,
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“desengajamento do sistema de gerenciamento do

motor, que fez com que o motor direito
permanecesse acelerado, seguindo-se o acidente
ante a ineficacia dos freios manuais (freios de

pedal).

O Manual de Operacoes da
Aeronave, conhecido como FCOM (Flight Crew
Operation Manual), na secao 3.03.72 determina a
tripulacao 0 imediato e simultaneo
posicionamento de ambas as manetes (direita e
esquerda) na posicao maximum reverse (reverso
maximo — maximo empuxo reverso) assim que oS
trens de pouso tenham tocado na pista (operacao

demonstrada a fls. 517/521 do laudo pericial).

Frise-se, sob esse aspecto,
que o mesmo manual de operacdes, desta feita na

secao 02.78, determina que as tripulacoes
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obedecam a idéntico procedimento, também na

hipotese de um dos reversores estar inoperante.

De fato, no caso em questao,
a aeronave acidentada tinha um dos reversores
inoperante, o direito, o qgue indica que a
tripulacao deveria ter adotado o mesmo
procedimento determinado na aludida secao

3.03.72 do manual da aeronave.

Investigou-se, inicialmente, a

eventual possibilidade de falha nos sistemas de

controle de empuxo (manetes) ou mesmo no FDR
(gravador de dados de v6o), concluindo-se serem

essas hipoéteses pouco provaveis.

Assim, grosso modo, ha que
se concluir que a aeronave nao parou e

ultrapassou os limites da pista por conta do

P

posicionamento das manetes de empuxo de forma
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assimétrica, ou seja, uma delas (a esquerda)
determinava que a aeronave freasse (estava na
posicao reverso maximo) ao passo que a outra (a
direita — correspondente a turbina que tinha o

reversor inoperante) determinava que a aeronave

acelerasse.

Algumas consideracoes, no
entanto, devem ser feitas, admitindo-se como
provavel o equivoco da tripulacdo no

posicionamento da manete de empuxo direita.

Com efeito, como visto,
dispdée o manual da aeronave que no momento do
pouso, mesmo com um ou ambos 0S reversores
inoperantes (0 que ndo impede a utilizacao da
aeronave por pelo menos 240 horas de voo) deve a
tripulacao, antes do toque na pista, posicionar
imediata e simultaneamente as manetes de

)
empuxo na posicao idle (posicao neutra -/

!,:‘ ;
N

WL



limpnnsafzficial

1P 43

b
LA LA

MINISTERIO PUBLICO DO ESTADO DE SAO PAULO

=

oténcia minima) e, na seqliéncia, apos o toque,

<

na posicao maximo reverso.

Na mesma secao, nota-se que
na hipoétese de contaminacao da pista, no caso de
um dos reversores encontrar-se inoperante, deve-
se acrescentar nos calculos de distancia
requeridos para o pouso e frenagem, mais

cinquenta e cinco metros de pista (fls. 516 do

laudo).

Anteriormente, no entanto, o
procedimento era diverso. Esse mesmo manual,
at¢e meados de 2005 determinava que no
momento do pouso, estando um dos reversores
inoperantes, deveria a tripulacao manter a
manete correspondente a esse reversor
inoperante, mesmo apoés o toque na pista, na

posicao idle (posicao neutra — poténcia minima). A
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seguir para a posi¢ao reverso maximo.

A alteracao, determinando
que, em qualquer caso, com Teversores
inoperantes ou nao, ambas as manetes sejam
posicionadas em reverso maximo apos o toque na
pista, ocorreu justamente por conta de pelo
menos outros doze acidentes semelhantes a este,
ou seja, ocasionados por conta do equivocado
posicionamento das manetes de empuxo. Desses
doze acidentes, quatro deles envolveram
aeronaves semelhantes aquela objeto do presente
inquérito policial (o Airbus A-320), nas Filipinas
(Bacoled — 1998), Estados Unidos (Phoenix -
2002), Russia (Moscou — 2003) e Taiwan (Taipei -
2004).

Ao mesmo tempo em qgue

o
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determinou essa mudanca na operacao da
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aeronave, a fabricante Airbus desenvolveu um

sistema de aviso (sonoro e visual] destinado a
alertar as tripulacées na hipoétese de erro no
posicionamento das manetes de empuxo. Esse
sistema, chamado FWC H2F3, foi classificado
pela fabricante como um item desejdvel, ou seja,
sua aquisicao e instalacao ficaria a critério do
operador. Frise-se que a fabricante poderia
classificar, conforme o seu entendimento acerca
dos riscos exXxistentes, como mandatoria a
instalacao desse sistema, hipétese em que os

operadores estariam obrigados a sua instalagao.

Por outro lado, a analise do
FDR (gravador dos parametros de v6o) demonstra
que as tripulacoes da empresa aérea envolvida
nao atuavam de forma padronizada. Mais do que
1sso, demonstra que em pelo menos treze outras

oportunidades as tripulacoes operaram de modo
s

2

contrario ao manual as manetes de empuxo
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nos dias 15, 16 e 17 de julho de 2007.

Com efeito, no voo
Salvador/Fortaleza {JJ-3366), realizado no dia 15
de julho (dois dias antes do acidente) ficou
demonstrado que a tripulacao dessa aeronave
manteve a manete de empuxo do motor direito
(que estava com reversor inoperante) na posicao
idle (posicao neutra — poténcia minima) ao passo
que a manete do motor esquerdo (com reversor

operante) foi posicionada em reverso maximo.

O mesmo procedimento, com

algumas variacoes, mas sempre contrariando o

manual, foi adotado pelas tripulagoes da
aeronave acidentada nos seguintes voos:

- Fortaleza/Guarulhos - 15/07/07 - (JJ-

9763) |

- Londrina/Curitiba - 15/07 /07 - (JJ—SSS;Q’)
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- Foz do Iguacu/Rio de Janeiro - 15/07/07 -
(JJ-3559)

- Salvador/Recife — 16/07 /2007 — (JJ-3152)

- Recife/Guarulhos — 16/07/07 — (JJ-3867)

- Guarulhos/Porto Alegre — 16/07/07 — (JJ-
3867)

- Guarulhos/Belo Horizonte — 16/07/07 -
(JJ-3212)

- Belo Horizonte/Congonhas - 16/07/07 -
(JJ-3215)

- Belo Horizonte/Brasilia — 16/07/07 — (JJ-
3844)

- Brasilia/Congonhas — 17/07/07 — (JJ-3590)

- Congonhas/Belo Horizonte - 17/07/07 -
(JJ-3214)

- Belo Horizonte/Congonhas - 17/07/07 -
(JJ-3219).

Cumpre consignar, sob esse 1

aspecto, que a empresa, conforme depoimento de/

£ /ff s
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seu atual vice-presidente de operacoes, Fernando
Sporleder JuUnior (fls.7099), dispde (ha mais de
cinco anos) de mecanismo que acompanha,
através da captacao dos dados das caixas pretas
das aeronaves, todos os parametros de vo6o
adotados, sendo possivel detectar eventuais
tendéncias, ou seja, comportamentos
inadequados das tripulacoes, impondo as
diretrizes corretivas, inclusive através do
treinamento em simulador. Haveria, segundo
Fernando Sporleder, uma reuniao semanal na
empresa destinada a analisar os parametros de
voo, sendo que, dessa reunido participariam o
vice-presidente de operacdes, o chamado safety
(diretor de seguranca de vbo), bem como
profissionais das areas de treinamento e

operacoes.

Ainda sobre o tema, vale

destacar o depoimento do piloto da empresa aé_lgéf
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M, Marco Aurélio Incerti de Lima, que a f{ls.
2624 /2629 esclarece que no pouso em
Congonhas, vindo de Belo Horizonte (voo JJ-
3212), intencionalmente manteve a manete de
empuxo do motor direito em posicao idle (posicao
neutra — poténcia minima), pois entendia que em
Congonhas, diante de pista que se apresentava
escorregadia, este era o modo mais seguro de
pousar. Segundo o comandante Incerti, valendo-
se desse procedimento (contrario ao manual da
aeronave) € possivel se acrescentar alguns metros

de pista em seu coeficiente de frenagem.

b) Nivel de macrotextura da pista abaixo
dos parametros minimos de seguranca

exigidos - A auséncia de grooving

Apurou-se, também, que as
condi¢coes da pista do Aeroporto de Congonhas,
do mesmo modo, concorreram para o eventg.

objeto do presente inquérito policial.
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Com efeito, inaugurado em
1936, quando a regido era pouco habitada, o
aerédromo foi cercado pela civilizagcdo, havendo
ao seu redor inumeros prédios comerciais €
residenciais, sendo apontado por boa parte da

comunidade dos aeronautas como Porta — Avioes.

Com 0 desenvolvimento
economico, acabou se transformando no mais
importante Aeroporto do Brasil, seja por conta do
excessivo numero de pousos € decolagens, seja
por conta dos inumeros interesses economicos

que envolvem a sua gestao e utilizacao.

Ja em 2006, apdés varios
problemas detectados, decidiu-se pela reforma e
recapeamento de suas pistas. Interditou-se, num
primeiro momento, a pista auxiliar e, na-

sequéncia, a pista principal. v
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A reforma da pista principal
foi realizada por wum consércio do qual
participaram as empresas CONSTRUTORA OAS
LTDA. e GALVAO ENGENHARIA S/A. As citadas
empresas efetivaram a obra de acordo com
projeto e  especificacoes fornecidos pela
contratante, no caso, a INFRAERO, com
fiscalizacao e apoio do IPT-INSTITUTO DE
PESQUISAS TECNOLOGICAS.

Segundo  Rogério  Veras,
representante  da OAS (fls.3581/3584) a
qualidade do asfalto aplicado indicava indice de
atrito equivalente a 0,60, superior, portanto, ao
exigido pelo TAC, que € de 0,50. Estabeleceu-se,
no entanto, que o grooving, as ranhuras que
servem para escoar a camada de agua da pista

-~

em caso de chuva forte, seria aplicado somente;
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B . i . . .
os trinta dias da liberacao da pista, por conta

da necessidade de cura do asfalto.

A pista principal, no entanto,
foi liberada para pousos e decolagens, sem

qualquer restricao, no dia 29 de junho de 2007.

Seguiu-se longo periodo de
estiagem, pois por aproximadamente trinta dias
nao choveu na cidade de Sao Paulo. Os
problemas efetivamente comecaram a partir de
domingo, 15 de julho de 2007. Com efeito, nesse
dia, passou a chover forte em Sdo Paulo, o que
nao € comum nesta época do ano. Nos dias 15,
16 e 17 de julho, com chuvas torrenciais, pode-se
afirmar que o aeroporto, apontado por varios
pilotos como Porta-Aviées, tornou-se de dificil
operacao, pois a pista principal passou a
apresentar sérios problemas de aderéncia,

: . )
obrigando os aeronautas a tomarem medidag
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A
S

corretivas, tais como, alternar o vb6o para

Guarulhos, arremeter (desistir do pouso
momentos antes), destacando-se inumeros avisos

e comentarios de que a pista estaria escorregadia.

Da empresa aérea GOL pelo
menos seis pilotos foram ouvidos e reportaram
pista escorregadia (fls. 1303/1306, 1307/1309,
1311/1313, 1330/1333, 1603 e 1604/1608). -

Da empresa aérea TAM foram
nada mais nada menos que dezenove tripulantes
reportando problemas (fls. 249/251, 1388/1393,
1453, 1456, 1457/1461, 1479/1482, 1512/1516,
1597/1602, 1640/1644, 1660/1663, 1664 /1668,
1636/1639, 2624 /2629, 2630/2635, 2661/2665,
2724 /2727, 2739/2742, 2743 /2747, 2918/2921,
2922/2926). Dentre eles, destaque-se o0s
depoimentos de José Eduardo Batalha Brose9

(fls.249/251) e Elias Azem Filho (fls.1457/146])

L 21
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com a aeronave acidentada (o AIRBUS - A-320 —
PR-MBK - que tinha um reversor inoperante) e,
muito embora tenham acionado os freios,
somente conseguiram parar no final da pista,
quase nos seus limites. Brosco e Elias
informaram que estava chovendo, a pista estava
molhada e que ficaram muito tensos com a
situacao, pois lhes pareceu que o aviao nao iria
parar. Concluiram afirmando que com chuva a
pista de Congonhas nao se mostrava confiavel por
conta da auséncia de grooving, os sulcos do
asfalto que servem para o escoamento da agua ¢

consequente aumento do atrito.

No mesmo dia 16 de julho,
frise-se, um dia antes dos fatos ora investigados,
um aviao da empresa aérea Pantanal, a acronave
ATR - prefixo PT-MFK, tripulada por Alexandre
Sanches Sampaio (fls. 1395/1401) e Wlad1ﬁ1§f

;
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Dacewicz (fls.1402/1406), imediatamente apds o
toque do trem de pouso do nariz, comecgou a
deslizar para a esquerda, saindo pela lateral da
pista, derrapando no gramado, nao sem antes
atravessar uma das pistas de taxiamento. Na
ocasiao, esclareceu-se que a  aeronave
hidroplanou e que a macrotextura da pista
apresentava-se abaixo dos limites estabelecidos

em pelo menos 78% dos pontos ensaiados.

Os incidentes acima nao
deixam margem de duvida quanto as mas

condi¢oes da pista naquela ocasiéo.

Destaque-se outros aspectos

relevantes.

Quando da liberacao da pista

principal de Congonhas, em 29 de junho de 2007,,

s

a verificacdo realizada atestou que, mesmo sem,0

- ;r
/ T i
{

r & 4’
i
A 4

,\

f -
i -
!



1 imprensacficial

MP 41

estabelecidos pela IAC (Instrucao de Aviacao Civil)

4302. Outras medicdes foram, de fato, realizadas,
no entanto, durante o periodo de chuvas, mais
especificamente nos dias 15, 16 e 17, nao foi feita
qualquer checagem para se aferir as reais
condicobes da pista, nao obstante as
recomendacoes previstas nos itens 7.6 e 7.7 da
CACI (Convencao de Aviacao Civil Internacional) -
anexo 14 — ICAO, que expressamente determina
que apos longo periodo de estiagem, a pista de
pouso pode se tornar escorregadia, devendo ser

medido o atrito.

Nao bastasse, em medicao
realizada pela Direnge — Diretoria de Engenharia
da Aerondutica ap0s os fatos investigados neste

inquérito policial (nos dias 18 e 19 de julho de

2007), constatou-se que os niveis de

marcotextura estavam muito abaixo de 0,50 mm

j’. -
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(valor minimo recomendado pela IAC 4302 - item
2.2.1) em 78 % dos pontos vistoriados. Segundo a
pericia, esses valores, no entanto, foram
facilmente alcancados com a aplicacao do
grooving dias depois dos fatos. Isto significa,
considerando os eventos noticiados (grande
numero de aeronautas informando pista
escorregadia — um incidente com hidroplanagem
com o avido da Pantanal) que, de fato, a pista foi
liberada sem que tivesse os niveis de seguranca

adequados, ao menos para operagdées com pista

molhada.

Como aponta o laudo pericial
(f1s.219), os coeficientes de atrito satisfatorios
para pistas molhadas sao alcancados com
macrotexturas abertas que também estao
relacionadas com a capacidade de drenagem do
pavimento. Assim, muito embora o grooving né%,Q}

mantenha relacdo direta com a macrotextura,,

R
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drenagem e aumentando o coeficiente de atrito

em pistas molhadas.

Explica-se, desta forma, os
varios incidentes apontados, nao restando a
menor duvida de que, muito embora adequada
para operacoes em dias sem chuva, a pista de
Congonhas, sem o grooving, nao alcancava os
niveis minimos de seguranca em dias chuvosos,

notadamente naqueles fatidicos trés dias de julho

de 2007.

Outros dados devem ser
acrescidos. A pista foi liberada apés duas corridas
do mu meter (aparelho utilizado para medir o
nivel de atrito) de 1200 metros enquanto que as

corridas normais sdao de 1615 metros (vide

graficos), ou seja, a liberacdo se deu sem o, /
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conhecimento real da aderéncia de toda a sua

extensao (fls. 160/161 do laudo pericial).

Mais do que isso, apds a
reforma do asfalto, corrigidas as declividades
longitudinal e transversal, impediu-se a formacao
de pocas ou laminas de agua. Assim sendo,
deveria ter sido elaborada nova sistematica de
avaliacao do pavimento novo, principalmente
porque o concreto asfaltico estava em processo de
cura € a pista seria liberada para operacoes de
pouso e decolagem sem receber grooving, ou seja,
com a macrotextura muito menor e abaixo da
recomendada. Portanto, o0s critérios para
avaliacao da aderéncia do pavimento da pista nas
situacoes em que foi liberada deveriam
contemplar outros procedimentos, tais como
medicao de atrito com o mu-meter sempre que

houvesse a constatacao de pista escorregadia e
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periodos de estiagem, bem como a

suspensao das operacdes com a pista molhada.

Considere-se também que a
extensao da pista de Congonhas € muito proxima
do minimo exigido para pouso de grandes
aeronaves (como o Airbus A-320) e nao contava, a
€época, com area de escape estando suas

cabeceiras estao sobre taludes.

Esses fatores geraram
inseguranca nas ftripulagbées que operavam o
aerédromo e recomendavam nao so6 o fechamento
da pista em ocasidoes de chuvas, mas também a
sua operacao com restricoes (proibicao de pouso
de aeronaves que nao estivessem com todos os
seus sistemas de freios operantes). Mais do que

isso, um valor maior de macrotextura teria

/2
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permitido maior desaceleracdo da aeronave/
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mitigando os efeitos verificados.

Por fim, ndo podemos deixar
de lado a informacao prestada pelo Comandante
Incerti (fls.2624 /2629) no sentido de que no caso
da aeronave contar com reversor inoperante, em
se tratando de pista curta e escorregadia, ha
entendimento no sentido de que a operacao €
mais segura se executada contrariando o manual
da aeronave, ou seja, mantendo a manete de
empuxo em idle, justamente o equivoco que
acaba ocasionando acidentes como o tratado
nestes autos. A condicao de pista escorregadia e
inadequada foi, sem duvida alguma, fator
determinante para que a tripulacao, imaginando
estar adotando medida preventiva, operasse a
manete de empuxo de forma errada. Tanto isso €
verdade que, no pouso anterior, em Porto Alegre,

essa mesma tripulagdo, com essa mesma

/ 29 "
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aeronave, operou as manetes de empuxo de forma

correta porque no Aeroporto Salgado Filho nao
chovia, a pista € maior € nao havia qualquer

noticia de que estivesse escorregadia.

Sob  esse aspecto, nao
podemos deixar de frisar que o proprio manual da
aeronave (secoes 3.03.72 e 02.78) determina que
na hipotese de contaminacao da pista, no caso de
um dos reversores encontrar-se inoperante, deve-
se acrescentar nos calculos de distancia
requeridos para o pouso e frenagem, mais
cinqienta e cinco metros de pista (fls. 516 do

laudo).

c) O Gerenciamento dos Riscos — ANAC -

INFRAERO - TAM

Conforme exaustivamente, -

mencionado, o Aeroporto de Congonhas vinha
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2006, um Boeing da empresa BRA hidroplanou e

parou na borda da ribanceira existente no final

da pista.

Diante dos inimeros
problemas e, notadamente, tendo em vista o
desgaste da camada asfaltica, optou-se pela
reforma das pistas. A pista principal do aeroporto

fol fechada para essa reforma no inicio de 2007.

Paralelamente, nos meses de
abril e dezembro de 2006, diante dos problemas
detectados nos niveis de aderéncia da pista, bem
como em funcao de seu posicionamento
geografico, a ANAC-AGENCIA NACIONAL DE
AVIACAO CIVIL convocou reunidao com as

operadoras (Tam, Gol e Bra) com a finalidade dg

adotar providéncias e colher sugestoes pdra
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0S riscos nas operacdées em

Congonhas.

Essas reunioes, capitaneadas
por Gilberto Pedrosa Schittini, que a época era
gerente de padrao e avaliacdo de aeronaves da
ANAC, foram convocadas justamente para se
mitigar os riscos de operacdes com pista molhada
em Congonhas. Isto porque, segundo Schittini
(f1s.6542) os incidentes apontados indicavam a
possibilidade de ocorréncias mais graves, com
ultrapassagem do final da pista. Em razao
disso, acordou-se que no caso da pista de
Congonhas se apresentar molhada, as aeronaves
somente deveriam decolar ou pousar com
todos os reversores de empuxo operantes,

editando-se a norma ANAC ISRBHA 121-189.

Na reuniao de dezembro,

AN

ficou estabelecido que as empresas aéreas nab
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