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O MINISTERIO PUBLICO FEDERAL ofereceu deniincia em

25/05/2007 em face de JOMARCELQ FERNANDES DOS SANTOS,
LUCIVANDO TIBURCIO DE ALENCAR, LEANDRO JOSE SANTOS DE
BARROS, FELIPE SANTOS DOS REIS, JOSEPH LEPORE ¢ JAN PAUL
PALADINO, imputando-lhes o cometimento do crime previsto no art. 261, § 3°,
c/c art. 263, com pena cominada pelo art. 258, ¢/c art. 121, § 4°, do Codigo Penal.

A denuncia esta assim redigida:

Aos 29 de setembro de 20006, um avido Boeing/737-500, prefixo PR-GTD. du
companhia Gol Transportes Aéreos S/4, colidiu em pleno vdo, sob o céu do Mato
Grosso, com um jato Embraer/Legacy 600, prefixa N6OOXL, recém adguirido pela
empresa americana Excel Air Service, dando causa ao maior ¢ mais lamentavel
acidente da historia da aviagdo brasileira.

Conforme noticiado amplamenie pela imprensa, a aeronave da companhia
Gol -doravante referida apenas pelo prefixo PR-GTD- fazia o véo 1907, oriundo de
Manaus/AM. com destino a Brasilia/DF, ac passo que o jato executivo Legacy 600) -a
Jrente tratado somente pelo prefixe N60OXL- vinha de Sdo Jasé dos Campos. em
direcdo a Manaus/AM, onde pousaria para, no dia seguinte, partir rumo ao exterior.

A aeronave NGOOXL era piloiada pelos denunciados JOSEPH LEPORE
(piloto em comando) e JAN PAUL PALADINO (co-piloto), empregados da Excel
Air Service. Além deles, encontravam-se a bordo outras cinco pessoas, sendo dois
socios dessa empresa, dois funciondrios da Embraer e um jornalista americano. O
avido PR-GTD, por sua vez, era ocupado por cento e cingiienta e guatro almas.
sendo seis tripulantes e cento ¢ quarenta e 0ilo passageiros,

Precisamente as 19 horas, 56 minutos ¢ 34 segundos UTC, as duas
aeronaves passaram. uma pela outra, a 37.000 pés de altitude, no espugo
correspondente ao norte do Estado de Mato Grosso, proximo ao Municipio de
Peixoto de Azevedo. No cruzamento, a ponta da asa esquerda (winglet) do aparelho
N6OOXL tocou o eguipamento PR-GTD, provocando danos gque acarretaram a




desestabilizacdo e a vertiginosa queda deste ultimo. Todas as cento e cingtienta e
quatro pessoas que se encontravam a bordo faleceram, conforme comprovam os
laudos cadavéricos autuados no apenso VIII do inquérito policial. O Brasil entrou
em luto oficial por trés dias.

Ja a aeronave N6OOXL, embora avariada, logrou executar uma aterrissagem
de emergéncia na base aérea da Serra do Cachimbo, ao sul do Estado do Pard.
Felizmente, as seis pessoas que estavam em seu Interior safaram-se ilesas.

[...] O plano de véo da aeronave N6OOXL (f. 60), apresentado ao servigo de
trdfego aéreo brasileiro as 16h50m, consignava partida de Sdo José dos Campos,
com acionamenio dos motores previsto para 17h30m. A rota consistia em tomar «
aerovia UW?2, com entrada no fixo PCL (ponto correspondente & cidade de Pocos de
Caldas/MG}, seguindo por ela até o fixo BRS (Brasilia), ponto de guinada para a
aerovia UZ6, a ser percorrida até Manaus/AM. Os niveis de cruzeiro programados
eram F370 até BRS, descendo para F360 até TERES (fixo de auxilio & navegagdo
situado ao longo da aerovia UZ6), e subindo, por fim, para F380 até o destino.

De se salientar que a UW2 é uma aerovia unidirecional, diferentemente da
UZ6, que € uma “via de mdo dupla”. Nesta wltima, o fluxo é organizado por
altitudes. Os niveis de véo pares (F360, F380, F400 etc) sdo reservados para o
sentido Brasilia-Manaus. Jd o sentido inverso (Manaus-Brasilia) ocupa os niveis
impares (F370, F390, F410 etc). Registre-se que todos esses dados constam da
carta de rota do espago aéreo brasileiro, e que os denunciados JOSEPH LEPORE ¢
JAN PAUL PALADINO nido s¢ dispunham de semelhante documenio, como
efetivamente consultaram-no antes da viagem, destacando nele, com tinta “lumi-

color”, o percurso planejado.

Pois bem. As 17h35m. o controlador de véo ora denunciado FELIPE
SANTOS DOS REIS, que ocupava, no CINDACTA 1, a posicdo “assistente SI.
quer dizer, assistente do setor 1 daquele Centro de Controle de Area, aprovou o
plano de voo da aeronave N6OOXL. A respectiva autorizacdo, contudo, foi emitida
por ele em desconformidade com o que preconiza a Instrugdo do Comando da
Aerondutica n° 100-12 (ou simplesmente ICA 100-12), que dispde sobre “Regras do
Ar e Servicos de Trdfego Aéreo”, e comsubstancia o mais importante diploma
normativo atinente ao tema.

Reza o item 8.4.9 do ICA [00-12, que.

“As awrorizagdes conterdo, na ordem indicada, o seguinte:

a) identificacdo da aeronave;

B) limite da antorizagdo;

ch rota de voo;

d} nivel ou niveis de véo para toda a rota ou parte da mesma e mudancas de niveis,
se necessdario, (...)

NOTA: Se a autorizagde para os niveis envolver somente parte da rota, é
importante que o drgido ATC especifique um ponte até o qual a autorizacdo
referente aos niveis se aplica.”

Na mesma linha, estatui o item 8.4.10.3:

“As instrugdes incluidas nas autorizagdes referentes a niveis constardo de:
a) nivelfeis) de cruzeiro ou, para subida em cruzeiro, uma série de niveis e, se
necessdrio, o ponto até o qual a autorizacdo é vilida, com relagiio ao(s) nivelfeis);

()"



Nada obstante, a auforizagdo emitida pelo denunciado FELIPE SANTOS
DOS REIS deixou de fazer qualquer referéncia as mudangas de nivel de cruzeiro
previstas ao longo da rota tragcada. Seu teor foi o seguinte:

“Trés sete zero, transponder quatro cinco sete quatro, proa de Pogos.” (f 07 do
apenso 11).

Essa autorizagdo pode ser dissecada em trés partes. A primeira diz respeito
ao nivel de cruzeiro (F370); a segunda refere-se ao codigo de identificacdo du
aeronave, a ser programado no transponder (4574); e a terceira reporta a diregdo
inicial a ser seguida, indicando o primeiro ponto da rota (Pogos de Caldas — PCL).
Vé-se que os demais elementos bdsicos da autoriza¢do, sobretudo o concernente as
mudangas de altitude ou ao ponto até o qual o nivel de véo ditado era vdlido, foram
simplesmente desprezados pelo denunciado FELIPE SANTOS DOS REIS. que era.
na ocasido, a autoridade competente para a prdtica do ato liberatorio.

Recebida pelo Controle de Aerddromo de Sdo José dos Campos. ial
autorizacdo foi repassada aos pilotos da aeronave N6OOXL, mediante a mensagem
ahaixo:

“November Seis Zero Zero X-Ray Lima, ATC permissdo para Eduarde Gomes, nivel
de véo trés sete zero, diregdo Pogos de Caldas, cédigo squawg do transponder 43574,
Apds decolagem faga partida Oren” (f. 582).

A primeira parte da mensagem corresponde ao soletramento do prefixo da
aeronave N60OXL, com emprego do codigo fonético internacional, que ¢ o padrdo
universalmente wtilizado nas comunicagdes de rdadio. A segunda parte indica o
destino do véo, qual seja. aeroporto Eduardo Gomes, em Manaus/AM. O restante é u
reprodugdo fiel da autorizagdo emitida, acrescida de uma derradeira instrugdo
acerca do procedimento de decolagem.

Essa mensagem, veiculando autorizacdo lacunosa, foi perfeitamente captadu
pelos denunciados JOSEPH LEPORE ¢ JAN PAUL PALADINO, os quais. sendo
os exclusivos responsdveis pela navegagdo da aeronave, e mesmo cientes das
mudangas de nivel de cruzeiro previstas no plano de vio, abstiveram-se de solicitar
gqualquer complementagdo ou esclarecimento.

As 17h54m a aeronave N60OXL decolou, perfazendo um véo regular. sem
anormalidades, até as imediagdes de Brasilio/DF. A despeito de a viagem (er
decorrido, nesse primeirc segmento, sem maiores problemas, apurou-se que os
denunciados JOSEPH LEPORE ¢ JAN PAUL PALADINO exibiram pouca
familiaridade com o novo avido, enfrentando dificuldades para manusear certos
equipamentos. As conversas registradas pelo gravador de voz da cabine (CVR
Cockpit Voice Recorder), ranscritas a ff. 276/388 do inquérito policial, revelam que
os pilotos se embaragaram algumas vezes ao operar o Sistema de Gerenciamento de
Véo (FMS - Flight Manegement System), a ponto de admitirem, em determinado
momento, que precisavam “achar o manual” da aeronave e “comegar a lé-lo” cf.
laudo pericial, f. 869).

As 18h351m07s, apés ingressarem no setor 07 do CINDACTA 1. os
denunciados JOSEPH LEPORE ¢ JAN PAUL PALADINO contaciaram o orgdo dv
controle do trafego aéreo, informando o nivel de cruzeiro F370, entdo compativel
com o plano de véo. Foram atendidos pelo denunciado JOMARCELO
FERNANDES DOS SANTOS, que estava responsdvel por aguele setor e, por meio
do console n® 08, passou a monitorar a aeronave N60OXL. O trdfego. naquele




Poucos minutos depois, precisamente as 18h55m28s, a aeronave N60OXL
transpds o ponto até o qual poderia voar no nivel de cruzeivo F370. Dali em diante,
ingressaria na aerovia UZ6, devendo nivelar-se em altitude compativel com o
sentido de deslocamento Brasilia-Manaus. O nivel a ser observado, de acordo com o
plano de véo. era o F360. Essa informa¢do, de que ji tinha conhecimento o
denunciado JOMARCELO FERNANDES DOS SANTOS, porquanto constava na
strip (resumo do plano de véo} que é permanentemente exibida no lado direito do
monitor do console, ficou ainda mais nitida para o controlador, na medida em gue
passou a ser assinalada na etiqueta que, também no monitor, identifica e acompanha
o marcador de posicdo da aeronave,

O CD anexo, com a inscrigdo "Anexo OF N. 6/SIPACEA/97 Telas ACC
BS”, contém arquivos digitalizados com as imagens exibidas pelos monitores do
CINDACTA I, durante todo o periodo em que a aeronave N6OOXL esteve sob a
vigildncia daquele érgdo. De sua andlise, extrai-se que, quando ocorreu a mudanga
do nivel de cruzeiro devido (plano de véo), a aeronave estava com o transponder
ligado. informando a sua altitude real. Esse dado (altitude real) constava nu
mencionada etiqueta exatamente ao lado da indicagdo do nivel de cruzeiro devido
(plano de voo), de modo que a desconformidade entre um e outro (altitude real e
plano de véo) era visualizada, primus ictu oculi, pelo denunciado JOMARCELO
FERNANDES DOS SANTOS, sempre que observava a aeronave N6OOXL na tela
do radar.

Nesta quadra, calha um parénteses. O transponder é um aparelho que
interage com os radares secunddrios do controle asreo e com outros transponders,
interrogando e fornecendo informacdes, principalmente sobre & posicio e o
deslocamento das aeronaves. A interagdo com os radares secunddrios é essencial
para que o controle do trdfego aéreo possa aquilatar, com razodvel confiabilidade, a
altitude da aeronave. Isso porque os radares primdrios, ou seja, aqueles que néo se
comunicam com o transponder, muito embora eventualmente fornecam estimativa de
altitude, ndo se prestam a essa finalidade. A serventia precipua dos radares
primarios é de varredura e indicagdo posicional do objeto no plano horizontal. Seu
apontamentos de altitude, em virtude da pouquissima acurdcia, sdo imprestdveis
para o controle de trdfego aéreo, mormente em dreas de Separacdo Vertical Minima
Reduzida (RVSM — Reduced Vertical Separation Minimum), como a percorrida pela
NGOOLX. Nessas dreas, em que os fluxos sdo separados por niveis de voo estreitos. é
obrigatério o uso do transponder, exatamente porque é ele que, interrogado pelo
radar secunddrio, propicia informagdo adequada sobre a altitude da aeronave.

O segundo tipo de interacdo do transponder é com os equipamentos
semelhantes instalados nas outras aeronaves. Nesse contexto, o transponder
Junciona de forma integrada com o Sistema de Alerta de Trdfego e Prevengdo de
Colisdo (TCAS — Trafic Alert and Colision Avoidance System). Tal sistema, cuja
denominacdo é auto-explicativa, prové informagdes ao piloto acerca da existéncia de
outras aeronaves nas proximidades. Em situacdes criticas, quando o risco de colisdo
é iminente, o TCAS emite resolugdes de manobras evasivas capazes de garantir uma
distdncia segura. O equipamento que supre o TCAS com os dados necessdrios a
identificacdo de outras aeronaves e ao cdlculo das wmanobras de evasdo é o
transponder, que interroga os transponders das aeronaves localizadas dentro de um
determinado raio de alcance, obtendo deles referéncias de posicdo e deslocamento.
Donde se conclui que, para que o TCAS de uma aeronave possa operar eficazmente,
¢ imperioso o funcionamento de dois transponders: o da propria aeronave e o da
aeronave tangenciadora. Na espécie, o transponder do avido PR-GTD permaneceu
ligado durante todo o vod. O da N6QOLX, no entanto, a partir de um certo momento,
Joi desligado.




Isso ocorreu pontualmente as 19h01m33s, quando os denunciados JOSEPH
LEPORE ¢ JAN PAUL PALADINO exercitavam alguns sistemas e equipamentos
da aeronave. com o fito de aprender e aprimorar o manuseio deles. Por ndo estarem
afeicoados ao funcionamento de alguns itens, acabaram desativando acidentalmente
o transponder.

A essa momentdnea impericia ativa, seguiu-se uma longa negligéncia
omissiva dos denunciados JOSEPH LEPORE ¢ JAN PAUL PALADING. que.
conscios da imprescindibilidade do transponder em véos daguela natureza, deixaram
de dispensar a devida e continua atengdo ao funcionamento do equipamento, em que
pesem os avisos de desligamento que ficaram permanentemente expostos a cada um
deles. Com efeito, quatro telas do painel da aeronave, estando duas a frente do piloto
e duas, do co-piloto, exibiram, desde a desativagdo, o aviso "TCAS Off " (TCAS
desligado). Os experientes aviadores JOSEPH LEPORE ¢ JAN PAUL
PALADINO. porém, deram-se conta da displicéncia tarde demais. quando o Boeing
PR-GTD, ji danificado pelo chogue com a asa do N6OOLX, rasgava em queda livre o
céu do Mato Grosso - e os coragdes de muita gente.

Q denunciado JOMARCELQO FERNANDES DOS SANTOS percebeu
antes, muito antes, o desligamento do transponder. Percepgdo essa, alids, inevitavel
para quem, como ele, monitorava a evolugdo da aeronave N6OGXL. Explicando: o
Sfuncionamento do transponder ¢ representado, no monitor do console. por um
circulo ao redor da aeronave. Quando o transponder é desligado. o circulo
desaparece, ficando a aeronave sinalizada apenas por uma pequena cruz. Logo.
para que o controlador detecte algum problema com o transponder, basta que olhe
para o monitor. Se enxergar uma cruz com um circulo em volia. é porque o
transponder esta ligado. Se visualizar somente a cruz, sem o circulo, é porque ¢
transpoder estd inoperante. Ora, essa visualizacdo da tela é ato elementar. conditio
sine gqua non para prestagdo de servigo de vigildncia radar. O controlador de vio
que opera vigildncia radar ndo pode deixar de observar o monitor. Mutatis
mutandis, seriga o mesmo que um mmspetor pretender coordenar o trdnsito com uma
venda nos othos.

A ICA 100-12. no item 14.4 ¢ respectivos sub-itens, estubelece viarios
procedimentos que o controlador de trdfego aéreo deve cumprir, quando verificar
fatha de transponder. A atitude bdsica, que chega mesmo a ser intuitiva. é
comunicar-se com o piloto da aeronave, pedindo-lhe que acione o equipamento ¢. se
a falha persistir, gue realize testes especificos. Tais procedimentos mostravam-se
ainda mais cogentes ao denunciado JOMARCELO FERNANDES DOS SANTOS.
gquando se tem presente gue, como jd ressaltado, ele sabia que a aeronave N60OXL
mantinha nivel de cruzeiro incompativel com o plano de vdo e improprio para o
sentido a ser percorrido na aerovia UZ6, Voltando a analogia anterior. a omissdo.
nessas circunstancias, é equivalente a de um guarda de trdnsito que visse um onibus
trafegando pela contra-mdo de uma rodovia, a noite, com os foréis apagados. ¢ nadua
fizesse!

A despeito do patente perigo implicado na situagdo -perigo esse gue podia ¢
devia evitar-, o denunciado JOMARCELOQ FERNANDES DOS SANTOS wnio fes
contato algum com a aeronave, tampouco lomou qualquer providéncia para gue os
pilotos acionassem o transponder ou adequassem o nivel de véo. Pior: ao passar o
posto para o denunciado LUCIVANDQ TIBURCIO DE ALENCAR, o denunciado
JOMARCELO FERNANDES DOS SANTOS jforneceu-lhe, consciente ¢
dolosamente, falsa informag¢do sobre o nivel de cruzeiro da aeronave N6GOXL.
afirmando. peremploriamente, que ela se encontrava em F360.




LUCIVANDO TIBURCIO DE ALENCAR assumiu o console n° 8 do
CINDACTA I as 19h17m. Foi omisso quanto a falha do transponder da N60OXL.
assim como seu antecessor. Com uma diferen¢a. ao contrdrio deste, ndo sabiu que a
aeronave N6OOXL estava na “contra-mdo " da UZ6.

O denunciado LUCIVANDO TIBURCIO DE ALENCAR tentou quatro
contatos com a aeronave N6OOXL. O primeiro deles, apenas as 19h26m56s, cerca de
dez minutos, portanto, depois de assumir o posto. Essa demora foi relevante,
caracterizando negligéncia. A uma, pela situagdo de inoperdncia do transponder,
que, s6 por si, reclamava pronta intervengdo. A duas, porque, quando ele tomou
assento no console n° 8, a aeronave estava na iminéncia de ingressar em uma drea
critica, pelos proprios controladores considerada como “ndo-radar " (drea em que a
cobertura radar é falha ou inexistente). Por isso, providéncias imediatas faziam-se
ainda mais urgentes. A segunda tentativa, também frustrada, veio em seguida, as
19h27mi2s. Apés sete minutos (19h34m07s), ocorreu nova chamada, igualmente
sem resposta. A ultima mensagem foi passada as cegas, as 19h53m38s. para
informar a freqiéncia do Centro de Controle Amazdnico, a que a aeronave estaria.
dali em diante, vinculada.

O denunciado LUCIVANDO TIBURCIO DE ALENCAR foi igualmente
displicente quanto aos procedimentos previstos na ICA 100-12 para casos de falha
de comunicagdo. A partir da primeira tentativa de contato frustrada, ele deveria ter-
se utilizado das demalis freqiiéncias validas para o setor, consoante preconiza o item
7.14.2 daquele instrumento normativo. Para tanto, bastaria programar em seu
console as cinco freqiiéncias auxiliares existentes (f 867). Suas mensagem
passariam, entdo, a ser {ransmitidas concomitantemente em todas elas, ao passo que
também captaria mensagens emitidas em qualquer wma. Isso propiciaria contato
com a aeronave N60OXL, vez que o piloto, entre as 19h48mi3s e as 19h52m56, fez
nada menos do que doze tentativas de comunicacdo com o CINDACTA 1, utilizando
vdrias fregiiéncias que, malgrado listadas na carta de rota, ndo estavam
programadas no console n° 8. O denunciade LUCIVANDO TIBURCIO DE
ALENCAR insistiu numa mesma e unica frequéncia, até a ultima chamada, apesar
de vé-la malograr repetidamente.

As 19h30m, o denunciado LEANDRO JOSE SANTOS DE BARROS tomou
assento no console n° 8 na condigdo de assistente. Presenciow. assim, as duas
ultimas malfadadas tentativas de comunicagdo realizadas por LUCIVANDO
TIBURCIO DE ALENCAR. Ambos incorreram, juntos, na omissdo de aviso ao
CINDACTA 4 (Amazdnico} sobre as falhas de transponder e de comunicacdo com a
aeronave N6OUXL, medida de rigor nessas situagées, ex vi dos itens 7.14.6 e [14.4.10
da ICA 100-12. Andou pior, todavia, o assistente, que, incumbido de fazer a
coordena¢do da N60OXL com o Centro Amazinico, deu a enmtender que as
comunicagdes por radio com a aeronave ocorriam perfeitamente, O seguinte trecho
da conversa, transcrita a f. 48 do apenso V, é emblemdtico:

“[denunciado] - November meia zero zero X-Ray Lima, tem?
[interlocutor de Manaus] - Tem agui...

[denunciado] — Ele 1d entrando na tua drea jd af

[interlocutor] — Tenho sim... tenho sim.

[denunciado] — Beleza, trés meia zero faltitude] td te chamando ai. "

As falhas de comunicacdo também impunham providéncias aos denunciados
JOSEPH LEPORE e JAN PAUL PALADINQ. A mais elementar delas era o
aclonamento, no transponder, do codigo 7600 (gue significa falha de comunicagdo).
Se cumprissem essa regra flo ar, prevista no item 14.4.2.c da ICA 100-12, a colisdo
teriag sido evi ; 4 1 do/do CINDACTA 4, gue, passando a
visualizar I a vio da PR-GTD, ou bem pelos




proprios TCAS das aeronaves, que, com os respectivos transponders Sfuncionundo.
advertiriam para o perigo e reportariam as manobras evasivas cabiveis.

Em seguida, abordando as condutas individuais de cada réu,
prossegue a dendincia nos seguintes termos:

Os denunciados JOSEPH LEPORE ¢ JAN PAUL PALADINO conduziram
equivocadamente, e em desconformidade com o plano de voo, a aeronave N6OOXL.
mantendo nivel de cruzeiro reservado para o sentido de deslocamento contrario
aquele que seguiam. Desativaram por impericia o transponder, que nesse estado so
permaneceu porque lambém negligenciaram sua conferéncia e a dos diversos sinais
de desligamento exibidos no painel. Trabalharam durante toda a jornada em
conjunto, mediante reparticdo de fungdes e responsabilidades, de modo que a
distingdo entre piloto e co-piloto teve relevdncia meramente solene. So se separaram
quando JOSEPH LEPORE deixou a cabine para ir ao toalete. Nesse interim. JAN
PAUL PALADINO assumiu momentaneamente o comando absoluto da aeronuve.
Foi quando ocorreram as falhas de comunicagdo. Competia ao ultimo, pols, tomar
as precaugdes regulamentares. Ndo o fez. JOSEPH LEPORE. (odavia. omitiu-se na
seqiiéncia. eis que, sendo informado do acontecido, quedou-se inerte. Do que se
conclui que ambos perpetraram o delito tipificado no art. 261, § 3 c/c art. 263. com
pena cominada pelo art. 238, c/c art. 121, § 4° (inobservdncia de regra técnica de
profissdoj. todos do Codigo Penal Brasileiro.

(O denunciado FELIPE SANTOS DOS REIS foi imperito ao emitir
autorizagdo incompleta de véo, omitindo as mudangas de nivels de cruzeiro. no que
concorreu para o equivoco dos pilotos da aeronave N6OOXL. incrementando.
ilicitamente, riscos de acidente. Por essa razdo, deve responder pelo crime acimu
capitulado.

Cometeram essa mesma infracdo, ainda, os denunciados LUCIVANDO
TIBURCIO DE ALENCAR ¢ LEANDRO JOSE SANTOS DE BARROS. Ambos
violaram normas que regem o exercicio de sua profissdo, negligenciando
procedimentos previstos para os casos de falha de comunicagdo e de transponder.
Ao sonegarem a informacdo dessas falhas ao CINDACTA 4, inviabilizaram a
ado¢do, por parte daguele orgdo, de agdes corretivas, como, por exemplo. o desvio
do avido PR-GTD. Dessa forma, deixaram de evitar ou minorar. quando podiam
fazé-lo, riscos ndo-permitidos que culminaram com a periclitagdo e o sinistro da
citada aeronave. e com a consegiiente morte das pessoas nela embarcadas.

O denunciado JOMARCELO FERNANDES DOS SANTOS absicve-se
dolosamente de corrigir a altitude da aeronave N6OOXL, sabendo-a em patamar
improprio para a rota programada. Por isso, e por, nessas condi¢fes, ter também
deixado de adotar as providéncias regulamentares para falha de transponder.
omitin-se quanto a risco intolerdvel de colisdo, que podia e devia impedir, a que
ambas as aeronaves envolvidas se expuseram. O conhecimento da discrepdncia de
altitude e, portanto, do perigo de colisdo, é o ponto que diferencia a sua conduta da
dos demais controladores. Enguanto estes supunham que a aeronave estava no nivel
de cruzeiro correto, JOMARCELO FERNANDES DOS SANTOS sabiu que ela ndo
estava, e, assim. concorreu, conscieniemente, para a instalagdo e permanéncia du
situagdo de risco. Ha de responder por dois crimes dolosos de atentado contra u
seguranga de transporte aéreo, em concurso formal (art. 70 do CPj. Um. na
modalidade fundamental (art. 261, caput, CP), quanto a periclitagdo da aeronave
N6OOXL. O outro, qualificado por cento e cingiienta e quatro mortes (art. 261, ¢ I°
c/c art. 263. CP), em relacdo ao avido sinistrado de prefixo PR-GTD.




Requer, ao final, a condenagao dos réus pelos crimes indicados.
A denancia foi recebida em 19/06/2007 (fls. 990/1003).

ROSANE PRATES AMORIN GUTJAHR requereu sua
habilitagao como assistente de acusacao (fls. 726/727), o que foi deferido.

Atendendo a legislagao processual vigente 2 época, foi designada
audiéncia de interrogatério, sendo que os réus JOSEPH LEPORE e JAN PAUL
PALADINO nao compareceram ao ato (fls. 1.176/1.182). Determinou-se, entio, o
prosseguimento da agao penal sem a presencga dos réus, nos termos do art. 367 do
Cddigo de Processo Penal, e negou-se o pedido de realizagdo do interrogatério no
pais de origem dos réus.

JAN PAUL PALADINO e JOSEPH LEPOR apresentaram defesa
prévia as fls. 1193/1194, arrolando testemunhas.

Foi realizado interrogatério dos controladores de véo
(JOMARCELO FERNANDES DOS SANTOS, LUCIVANDO TIBURCIO DE
ALENCAR, LEANDRO JOSE SANTOS DE BARROS ¢ FELIPE SANTOS DOS
REIS (fls. 1209/1212). A transcrigio do dudio foi feita as fls. 1239/1432, tendo
sido objeto de impugnacao da defesa as fls. 1438/1442, parcialmente acolhida as
fls. 1444/1445.

A defesa dos controladores de v6o apresentou defesa prévia as fls.
144971464, arrolando testemunhas e requerendo a realizagio de pericia.

As fls. 1501/1513 foi proferida decisio suscitando conflito positivo
de competéncia perante o Superior Tribunal de Justica.

As fls. 1651/1653 foram prestadas informagdes ao relator de
habeas corpus impetrado pela defesa dos pilotos no Tribunal Regional Federal da
1# Regiao.

As fls. 1660/1664 foi ouvida a testemunha Daniel Robert
Bachmann, arrolada pela acusacio. As fls. 1721/1730 foram ouvidas as
testemunhas Antonio Francisco Costa de Castro e Evair de Souza Junior.
Verificou-se posteriormente a auséncia de intimagéo da defesa para a audiéncia,
tendo sido determinada as fls. 1775/1776 a renovacao dos atos.

Foi determinada a suspensdao do processo até o julgamento do
conflito de competéncia (fls. 1683/1684).

As fls. 1742 aportou telegrama do Superior Tribunal de Justica,
dando conta do nao conhecimento do conflito de competéncia suscitado.



Foram prestadas, as fls. 1768/1770, informagdes ao relator de
habeas corpus impetrado pela defesa dos pilotos perante o Superior Tribunal de
Justiga.

As fls. 1790/1793 houve reconsideracio da decisio que indeferiu o
ped1d0 de interrogatério no exterior, com relagao aos réus estrangeiros. As partes
apresentaram quesitos que seriam respondidos pelos réus (fls. 1805/1808,
18101814, 1815/1823), bem como este juizo (fls. 1847/1859).

Levando em conta as alteragdes no processo penal levadas a cabo
pela Lei n® 11.719/2008, que alterou o procedimento, mormente com relagao ao
momento do interrogatério, proferi a decisdao de fls. 2013/2017, determinando o
recothimento das cartas precatdrias expedidas, bem como a apresentagao, pela
defesa, de resposta a acusacao.

A defesa dos pilotos apresentou resposta a acusagao as fls.
2054/2083. A defesa dos controladores de vdo, por sua vez, apresentou defesa as
fls. 2085/2108.

As fls. 2392/2443 foram analisadas as respostas 4 acusagio, € 0
dispositivo da sentenca consignou o seguinte: 1) absolvigdo sumaria, de modo
integral, dos acusados FELIPE SANTOS DOS REIS ¢ LEANDRO JOSE
SANTOS DE BARROS; 2) desclassificagao para a modalidade culposa da conduta
atribuida ao réu JOMARCELO FERNANDES DOS SANTOS; 3) absolvigao
sumdria parcial do réu LUCIVANDO TIBURCIO DE ALENCAR, relativamente
as condutas relacionadas com negligéncia do estabelecimento de comunicagao com
a aeronave Legacy e negligéncia que teria havido na transmissdao de um centro a
outro; 4) absolvicao sumdria parcial dos réus JAN PAUL PALADINO e JOSEPH
LEPORE pela conduta relacionada com negligéncia na adogao de procedimentos
de emergéncia quanto a falha de comunicacido com o centro; 5) remessa de copia
dos autos ao Procurador Geral da Republica para avaliagao da possibilidade de
oferecimento de denincia em face do controlador de v6o Joao Batista da Silva.

O Ministério Piblico Federal interpds apelacgao as {ls. 2448/2470, e
a assistente de acusagio ROSANE PRATES AMORIN GUTJAHR o fez as f{ls.
2473/2481. Contra-razdes apresentadas pela defesa dos pilotos as {ls. 2487/2496, e
pela defesa dos controladores de vdo as fls. 2506/2544.

A 2% Camara de Coordenacaoc e¢ Revisao do Ministério Publico
Federal proferiu decisdao (fls. 2561/2570) recusando o oferecimento de deniincia
em relacao ao controlador de véo Joao Batista da Silva.

O egrégio Tribunal Regional Federal da 1* Regiao, julgando os
recursos interpostos, deu parcial provimento as apelagdes (fls. 2650), reformando a
sentenca no que se refere a absolvigdo parcial dos pilotos, mas mantendo a
absolvicao dos controladores. [



Com o retorno dos autos a origem, determinou-se a intimacéao das
defesas para que justificassem a necessidade de prova pericial, bem como da oitiva
de testemunhas no exterior (fls. 2715/2716). Os réus se manifestaram as fls.
2732/2733 e fls. 2737/2749.

O Ministério Piblico Federal desistiu da oitiva da testemunha
Daniel Robert Bachmann, e manifestou-se contrariamente a oitiva de testemunhas
no exterior, bem como a realizagdo de prova pericial,

Em decisao as fls. 2816/2822 indeferiu-se a oitiva das testemunhas
residentes no exterior, bem como determinou-se a oitiva de expert sobre
consciéncia situacional dos controladores de vdo, indeferindo, no mais, a prova
perictal. Tendo em vista a existéncia de nova ac¢do penal, originiria de nova
dentncia oferecida pelo Ministério Piblico Federal (n® 2009.36.03.002962-5),
determinou-se a reunido dos autos para tramitagdo em conjunto.

As fls. 2846/2847 foi realizada audiéncia para oitiva da testemunha
arrolada pela acusacido Roberto Peterka.

Foi deferido o pedido de restituicio da aeronave Legacy em
procedimento proprio (cpia da decisao as fls. 2848).

A defesa dos controladores de voo apresentou recurso em sentido
estrito em face da decisao que indeferiu o pedido de produgio de provas (fls. 2851
e 2984/3022).

Em decisao as fls. 2879/2881 foi reapreciado o pedido de producio
de prova testemunhal no estrangeiro, que restou deferido.

Informacoes prestadas em habeas corpus impetrado pela defesa dos
controladores de voo perante o excelso Supremo Tribunal Federal (fls. 2916/2918).

A defesa dos pilotos desistiu da oitiva da testemunha Randolph
Savedge (fls. 2943).

Foram ouvidas as testemunhas arroladas pela defesa dos
controladores Evair de Souza Junior ¢ Antonio Francisco Costa de Castro (fls.
2976/2980).

Decisao de fls. 3024, determinando © desmembramento do
processo com relacdo aos réus, formando-se um novo volume para os
controladores de vo.

A defesa dos controladores de vdo manifestou desisténecia do
recurso em sentido estrito (fls. 3027/3028).
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As fls. 3157/31562 foram ouvidas as testemunha Jorge Kersul
Filho, Wellington Andrade Rodrigues e Otoniel Francisco do Nascimento.

Em decisao as fls. 3068/3072 determinou-se a oitiva de uma
testemunha de defesa, Sérgio Salles, nesta Subse¢do, bem como indeferiu-se a
oitiva dos pilotos por um juiz norte americano. A testemunha foi ouvida as fls.

3132.

As fls. 3132/3133 foi designada audiéncia de interrogatério por
videoconferéncia, bem como determinou-se a oitiva de piloto de linha aérea na
qualidade de testemunha do juizo. A testemunha, Ronaldo Jenkins, foi ouvida as
fls. 3271/3273.

A defesa dos pilotos peticionou as fls. 3217/3221, desistindo da
oitiva das testemunhas no exterior, ¢ requerendo a juntada de declaracoes
juramentadas.

O Ministério Pablico Federal interpds correicdo parcial (fls.
3175/3188), tendo sido prestadas informagdes por este juizo as fls. 3189/3190.

Informacoes prestadas em habeas corpus impetrado pela defesa dos
pilotos perante o Tribunal Regional Federal da 1* Regido (fls. 3276/3278), em que
postulavam o cancelamento da audiéncia por videoconferéncia. O pedido liminar
foi negado pelo relator (fls. 3286/3288).

As fls. 3289/3395 foram juntadas as declaragdes juramentadas,
bem como tradugdes, das testemunhas arroladas pela defesa dos pilotos.

As fls. 3404 foi deferido pedido formulado pela defesa dos pilotos,
no sentido de realizar o interrogatério por videoconferéncia em um 6rgao do Poder
Judiciirio norteamericano.

Os réus JOSEPH LEPORE ¢ JAN PAUL PALADINO foram
interrogados as fls. 3409/3414 ¢ 3419/3420.

O Ministério Pdblico Federal apresentou memoriais as fls.
3423/3457. No que concerne a agao penal n® 2007.36.03.002400-5, afirma que os
réus receberam autorizagio de vo6o incompleta, mas nao pediram esclarecimentos
ou complementagdes. Nao solicitando esclarecimento quanto a altitude a ser
voado, acabaram entrando em nivel em sentido contrario ao fluxo (F370).

Alega também que os pilotos foram imperitos e negligentes com o
manuseio do transponder, que deixou de emitir sinais durante o vdo. Afirma que
foram realizados diversos testes com os equipamentos, ndo tendo sido verificada
falha alguma, ¢ que a tnica hipétese vidvel para o desligamento do transponder
seria 0 manuseio inadvertfdo durante a familiarizacdo da RMU por parte dos

RAp do sistema de gerenciamento de voo.




Segundo o MPF, os pilotos foram ainda negligentes com relacio a sua obrigacao
de verificar o funcionamento dos equipamentos, mesmo constando €Xpresso aviso
nos painéis da aeronave.

O MPF aduz que os pilotos foram negligentes na adogao de
procedimentos para falha de comunicagdo, tendo permanecido por 57 minutos
durante o voo sem qualquer tentativa de contato com os 6rgios de controle. Além
disso, alega, os pilotos perceberam a falta de contato, iniciando 12 tentativas de
chamada mal-sucedidas, mas nio tomaram a providéncia necessaria, consistente no
acionamento do cédigo de falha de comunicagio no transponder.

Requer, ao final, a condenagio dos réus como incursos no delito
descrito no art. 261, § 3°, c/c art. 258 ¢ 121, § 4°, do Cédigo Penal. Requer ainda a
fixacao do valor minimo para reparagao dos danos causados pela infracao, bem
como a condenagao dos réus na litigincia de ma-fé.

A assistente de acusagdo Rosane Prates Amorim Gutjahr
apresentou memoriais as fls. 3519/3618, alegando que os pilotos, por impericia,
desligaram o transponder, o que se conclui pela auséncia de falhas no equipamento
em tesles realizados apos o acidente. Afirma ainda que os pilotos foram
negligentes, ao deixar de verificar periodicamente o funcionamento do
transponder.

Afirma que os réus deixaram de observar o plano de voo, ¢ nio
questionaram a informagdo de nivel de vbo passada pelo controle no momento da
autorizacdo. Aduz que o fato de eventualmente ocorrer uma alteracio no plano de
v0o ndo isenta os pilotos de continuar seguindo o plano de véo.

Prossegue afirmando que os pilotos verificaram a ocorréncia de
uma falha de comunicagdo, ja que passaram longo tempo sem comunicagio com o
centro, e depois foram mal-sucedidos em tentativas de comunicacdo através de
varias freqiiéncias, mas mesmo assim nao acionaram o cédigo correspondente no
transponder {7600).

Requer, ao final, a condenacio dos réus como incursos no delito
descrito no art. 261, § 3°, ¢/c art. 258 ¢ 121, § 4°, do Cédigo Penal.

A defesa apresentou memoriais as fls. 3746/3814, requerendo,
preliminarmente, a anulacao do processo a partir do seu desmembramento.
Discorre sobre a experiéncia profissional dos réus e, com relagio as alegacées da
dentncia, afirma que nao houve desrespeito ao plano de voo, ja que a autorizagio
dada pelo controle de trafego — no caso, de seguir pelo nivel F370 até o destino
final — se sobrepoe as previsdes do plano de vdo.




mecinica nos equipamentos do Legacy, mas tal hipdtese teria sido relegada a
segundo plano nas investigagOes. Afirma ainda que o desaparecimento do sinal
emitido pelo transponder na tela do radar pode ter se dado em razao de falha do
proprio radar, o que seria comum para aquela regiao.

Afirma a defesa que ndo ha prova da existéncia de avisos de
“TCAS off” nos painéis da aeronave. Alega ainda que a frase “Yes, the TCAS is
off”, dita pelo réu Lepore, ndo significa que o sistema estava desligado, mas sim
que o aviso de colisao do TCAS ndo estava no painel, ou seja, ndo havia aviso de
trafego colidente. Afirma que a expressdo “so much for TCAS”, dita por Paladino,
significa que o sistema TCAS estava em operacdo, mas nao funcionou.

Alega que o controle aéreo falhou no cumprimento dos
procedimentos aplicaveis para falhas de transponder, quais sejam, a suspensao das
operacdes RVSM das aeronaves na rota, separando as aeronaves em pelo menos
2.000 pés.

Quanto a acusagido de nao terem os pilotos tomado as medidas
necessarias para a situacido de falha de comunicacio, afirmam que ndo ha norma
estipulando tempo exato para existéncia de comunicagao bilateral. Afirmam que as
comunicagdes tentadas por Paladino nio tiveram sucesso porque o console do
controlador de voo nao estava programado com as freqii€ncias corretas.

Requerem, ao final, a absolvicdo dos réus, bem como a juntada de
relatério sobre o sistema TCAS Primus II da Honeywell, que relata diversos tipos
de problemas ocorridos com as funcoes de TCAS e transponder daquele modelo de
equipamento.

- ACAO PENAL n° 2009.36.03.002962-5

O MINISTERIO PUBLICO FEDERAL ofereceu nova denincia
em 27/05/2009 em face de JOSEPH LEPORE ¢ JAN PAUL PALADINO,
imputando-lhes o cometimento do crime previsto no art. 261, § 3° c/c art. 263,
com pena cominada pelo art. 258, c/c art. 121, § 4°, do Codigo Penal.

A nova dentincia esta assim redigida:

A. FALSA INFORMA CAO SOBRE AUTORIZACAQ PARA VOAR EM
ESPACO AEREOQ COM SEPARACAO VERTICAL REDUZIDA (RVSM) E DA
OMISSA' O EM REPORTAR ESSA CONDICAQ AO CONTROLE DE TRAFEGO
AEREO
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O plano de véo, elaborado com base no planejamento do véo, é a notificagdo
ao Centro de Trdfego Aéreo de informagdes especificas relacionadas com um véo
planejado ou com parte de um véo de uma aeronave.

Conforme item 4.3.2 do Instrugdo do Comando da Aerondutica n® 100-12
(ou simplesmente ICA 100-12), que dispde sobre "Regras do Ar e Servicos de
Trdfego Aéreo” e consubstancia o mais importante diploma normativo atinente ao
tema, "um plano de voo deverd conter as seguintes informagdes: a) identificacdo da
aeronave: b) regras de véo e tipos de véo; c) nimeros, tipo (s) de aeronave (sj e
categoria da esteira de turbuléncia; dj equipamento; e) aerédromo de partida: ¥
hora estimada de calgos fora (vide NOTA); g) velocidade (s) de cruzeiro; h) nivel (is)
de cruzeiro; i) rota que serd seguida: j) aerédromo de destino e duracdo total
prevista; kj aerédromo (s) de alternativa; 1) autonomia; mj mimero total de pessoas
a bordo; n) equipamento de emergéncia e de sobrevivéncia; e o) outros dados.

Tais dados sdo importantes para a efetividade e eficiéncia do controle de
trifego aéreo, que deve ter pleno conhecimento das condicdes da aeronave que terd
o vio autorizado.

O plano de véo é de responsabilidade do piloto em comando, embora possa
ser apresentado por vepresentante seu, conforme item 2 (Defini¢des) ¢ 3.4 do ICA.
100-12:

PLANO DE VOO APRESENTADO

Plano de Voo tal como fora apresentado pelo piloto, ou seu ' representante.
ao orgdo dos servigos de trdfego aéreo, sem qualquer modificagdo posterior.

3.4 RESPONSABILIDADES QUANTO AOQ CUMPRIMENTO DAS REGRAS
DO AR

3.4.1 RESPONSABILIDADE DO PILOTO EM COMANDO

O piloto em comando, quer esteja manobrando os comandos ou néo, serd
responsdvel para que a operacdo se realize de acordo com as Regras do Ar, podendo
delas se desviar somente quando absolutamente necessdrio ao atendimento de
exigéncias de seguran¢a. (grifo nosso)

Os drgdos de trdfego aéreo, por sua vez, tem por obrigagdo regulamentar
confiar nos dados fornecidos' peto piloto ou seu representante, conforme estabelece
o item 3.4.2.3 do mesmo normativo.

3.4.2.3 Os drgaos ATS considerardo, por ocasido do recebimento do plane
de vdo, que as condigdes verificadas pelo piloto em comando atendem as exigéncias
da regulamentacdo em vigor para o tipo de véo a ser realizado.

No caso em tela, o plano de véo foi apresentado, a pedido dos pilotos, pelo
setor de apoio ao cliente da EMBRAER como cortesia & empresa Excel Air, que
adquiriu o Jato Legacy 600, prefixo N6OOXL, no dia anterior ao acidente.

Esse plano de véo, entretanto, continha informagdo falsa sobre as condicdes
da aeronave, uma vez que informava que a mesma atendia os requisitos para voar
em espago aéreo sob condicdo de separagdo reduzida, conhecido pela sigla em
inglés RVSM.




controle de trdfego aéreo (ATC) separa verticalmente as aeronaves por um minimeo
de 1000 pés entre os niveis de véo (FL) 290 e FL 410 inclusive. Espago aérec RVSM
é um espago aéreo de qualificagdo especial; o operador e a aeronave usada pelo
operador necessitam ser aprovados pelo DAC".

Conforme detalhado pelo Sr. Perito do Instituto Nacional de Criminalistica.
no laudo de n° 118/2007-DPER/INC/DPF, as fls. 860) e 861 dos autos, no item V. 1.1
- Plano de Véo da aeronave N60OOXL {Anexo 03), a letra "W" inserida no campo 10
indicava "aeronave habilitada para véo em espago aéreo RVSM\ A aeronave
N6OOXL. entretanto, ndo preenchia os requisitos para voar RVSM, conforme
exporemos a seguir, ¢ que obrigava o controle de trdfego aéreo a manter separagdo”
de 2000 pés de altitude entre essa aeronave e as demais, conforme item 1.6 do Anexo
ao Suplemento da Publica¢do de Informagbes Aeronduticas (AIP) N194/04, outra
legislacdo que trata do mesmo assunio (voo RVSM) e dispde:

{.5 Aeronaves ndo aprovadas RVSM, também, poderdo voar no espaco
aéreo RVSM, se atendidas as condicionantes dispostas nesta regulamentacdo

1.6 Sera aplicada a separagdo vertical minima de 2000 pés emtre as
aeronaves ndo aprovadas RVSM e entre estas e as demals aeronaves.

(.

1.8.1 Somente os operadores de aeronaves aprovadas RVSM deverdo
indicar seu "status"” de aprovagdo RVSM, inserindo a letra W no item 10 do
Jormuldrio de plano de vio, independentemente do nivel de vio solicitado.

(..}

1.9 YOO DE AERONAVE DE ESTADO, HUMANITARIO, MANUTENCAQ
OU DE PRIMEIRA ENTREGA QUE NAQ SEJAAPROVADO RVSM.

1.9.1 As aeronaves de estado, os vdos de primeira entrega, manutengdc e
humanitdrios, em voos domésticos ou internacionais, serdo autorizadas a operar em
espaco aéreo RVSM. ainda gue as aeronaves utilizadas ndo sejam aprovadas RVSM.

1.9.1 Para os efeitos desta regulamentagdo e considerada (o).

a) deronave de Estado - agquelal utilizada em servigos militar, alfundegario
e policial (em conformidade com a Convengéo de Aviagdo Civil Internacional).

b} Véo de manutengdo - a aeronave que estiver retomando para. a base de
manutengdo para efetuar reparos em seu Sistema altimétrico a fim de readquirir a
capacidade de voarem espaco aéreo RVSM ou se o vdo ocorrer depois que a
aeronave tiver realizado a manutengdo, a fim de verificar se estd pronta para
retornar a operagdo RVSM,

¢) Voo de primeira entrega - a entrega de uma aeronave, apos ter sido
vendida ao seu nove operador; ¢

d) Véo humanitario - a aeronave transportando ou destinada a transporiar
enfermo ou lesionado em estado grave que necessite de assisténcia médica urgente.
on drgdo vital destinado a transplante em corpo humanao.

1.9.2 Esses operadores, caso tenham a intengdo de ingressar no Espago
Aéreo RVSM deverdo inserir o texto STSINONRVSM no item 18 do formulario de
Plano de Voo.

Para que uma aeronave possa voar em espago RVSM deve preencher os
requisitos previstos no item 91.537 do ja referido RBHA 91, que dispde:

91.537 - OPERACOES EM ESPACO AEREQ DESIGNADO COMO RVSM
(REDUCED VERTICAL SEPARATION MINIMUM)
fa) Exceto como previsto no pardgrafo (bj desta se¢do, nenhuma pessou
pode operar uma aeronave civil brasileira em espago aéreo designado como RVSM a
menos que.
{1) o oferador e a aeronave do operador atendam aos requisitos do
wce G desgregulamento; e

15



(2) o operador esteja autorizado pelo DAC a conduzir tais operacdes.
(b) O DAC pode autorizar um desvio dos requisitos desta se¢do de acordo
com a se¢do 5 do apéndice G deste RBHA.

A se¢do 3 do apéndice G deste normativo (Autorizagdo do Operador), por
sua vez, estabelece;

fa) A autorizagdo para um operador conduzir véo num espago aéreo onde o
RVSM ¢ aplicado é emitida nas especificagdes operativas ou através de uma carta de
autorizagdo como aplicavel. Para emitir a autorizacdo o DAC deve verificar se a
aeronave do operador foi aprovada de acordo com a Se¢do 2 deste apéndice e se o
operador atende a esta secdo.

Assim, no caso de empresas aéreas, a autorizagdo dd-se pela inclusdo da
aeronave adquirida nas especifica¢des operativas da empresa, enquanto que, para
um operador pessoa fisica, a autorizacdo dd-se por carta de autorizacdo.

Conforme podemos concluir da recomendag@o & Excelair Service contida na
Ms. 16 do relatorio final do CENIPA, a empresa adguirente da aeronave N60OXL nio
contemplava, em suas especificacdes operativas, o referido jato Legacy:

A Empresa EXCELAIRE SERVICE, INC recomenda-se:

f..)

RSV (4) 74/4/07 - CENIPA, em 24/09/2007 - Revisar e atualizar o Manual
Geral de Operacdes da Empresa (MGO), bem como as Especificagcées Operativas da
EXCELAIRE, tendo em vista a aquisi¢do de aeronaves EMB-135R.J.

Assim, se a Excelair ndo havia incluldo a recém; adguirida aeronave
N6OOXL nas suas especificagdes operativas, consegiientemente a mesma ndo tinha
autorizacdo para voar RVSM e deveria ter sido mantida a 2.000 pés de distdncias
das demais aeronaves, o que teria evitado o trdgico acidente.

Adicionalmente, a propria definicdo g"e aeronave de primeira entrega (AIP
Brasil item 1.9.1) jd caracteriza o Legacy como ndo RVSM. pois estd sendo entregue
a wm novo ‘operador. Era de propriedade da EMBRAER e passou a ser da
EXCELAIRE.

Importante salientar que a aerovia UZ6, onde ocorreu o acidente, que é uma
"via de mdo dupla”. Nesta ultima, o fluxo é organizado por altitudes. Os niveis de
voo pares (F360, F380, F400 etc} sdo reservados para o sentido Brasilio-Manaus. Ja
o sentido inverso (Manaus-Brasilia) ocupa os niveis impares (FF370, F390, F410
efc.).

Conforme expés o nobre Perito na pdgina 32 do parecer técnico que segue
em anexo!

Quando o Gol 1907 solicitou alteragdo no seu nivel de véo — do FL410 para
o FL370 - antes de decolar de Manaus, o Legacy N60OXL jd se encontrava em véo e
portanto, o Controle de Trdfego Aéreo conhecedor da sua condicdo NAQ RVSM.
somente poderia disponibilizar para o GOLI907, o nivel de véo FL350 ou o priprio
FL410. jad que, esperava-se que o Legacy estivesse ocupando o FL380. Mesmo ele
mantendo - como mantgve — o FL370, haveria espago vertical para ambas as
aeronaves se cruzarem dom Seguranga.
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O piloto JOSEPH LEPORE prestou. por representante, informagdo Jalsa
sobre a autorizagdo da aeronave N600XL voar RVSM e o mesmo piloto e o co-piloto
da aeronave, JAN PAUL PALADINO, gquedaram-se inertes quanto as suas
obrigagdes de reportarem sua condi¢do de NONRVSM em todas as chamadas
mantidas com o Controle de Trdfego Aéreo, conforme previsto no jad referido Anexo
ao Suplemento da Publicagdo de Informagdes Aeronduticas (AIP) N194/04.

1.14 A fraseologia entre controlador e piloto a ser utilizada no espago aéreo

RVSM serd a seguinte:

TIPO DE MENSAGEM
Para o piloto reportar status
aeronave ndo aprovada RVSM:
I na chamada inicial, em gqualguer
Sfregiiéncia, demtro do espago aéreo
RVSM:
I em todas as solicitagGes para
mudangas de niveis de véo para aqueles
situados no espago adreo RVSM.
Il em todos os cotejamentos para
autorizagdes de nivels de véo para

"

de

aqueles  situados no  espago  aéreo
RVSM, e
IV, em todos os cotejamentos das

autorizacdes de nivel de véo envolvendo
o trdnsito vertical através dos fl. 290 ou
11410,

Para o piloto de uma aeronave
de estado. de véo humanitario, de véo
de manutengdo ou de véo de primeira
entrega ndo aprovada RVSM reportar o
"starus”, de ndo aprovagdo RVSM dua
aeronave, em resposta a frase (codigo
de chamadaj confirme aprovagdo
RVSM.

FRASECQLOGIA

feddigo de chamadu)
Negativo RVSM

fcall sign) Negative RVSM

(cidigo de chamada) Negativa RVSM
(aeronave de estado / vdo humanitdrio
vdo de primeira entrega e
manutencdo, se aplicavel).

Voo

(call sign} Negative RVSM f{state
airerafi/  humanitarian  flight/  first
delivery/  maintenance  flight.  if
applicable).

1.15 A fraseologia entre drgdos ATC a ser aplicada no espago aéreo RVSM

serd a seguinte:

TIPO DE MENSAGEM
Para suplementar primeira enirega,
informacdo prevista no sistema de
manutengdo) sistema de tratamento de
plano de véo e de tratamento radar.

FRASEQLOGIA
feodigo de chamada) Negative RVSM
ou negativo/RVSM Aeronave
humanitario
fcall sign) Negative RVSM or Negative
RVSM  state  aircraft  ‘humanitarian
Highi/first delivery flight/ mainienance
Hight

Novamente trazemos a manifestagdo do nobre Perito Roberto Peterka (p. 29

da parecer técnico)

qrevista no sistema de tratamento de plano

£
{ﬁ’%r egacy estava obrigado a informar d
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condicdo da aeronave NAQ APROVADA PARA VOO RVSM desde o primeiro
contato com o Servico de Solo de Sdo José dos Campos, quando solicitou a
autoriza¢do para dar partida nos motores; logo apds quando contatow a Torre de
Controle, seguido peto contato com o Controle de Saidua e, finalmente, todos os
contatos com o controle de Brasilia.

Essa mensagem OBRIGATORIA suplementando informacées constantes no
Plano de Véo apresentado, NAO FOI EMITIDA EM NENHUM MOMENTO pela
tripulagdo do Legacy, como fica claro na audicdo da gravacdo de cabine (CVR) ou
transcri¢do dos contatos mantidos entre a aeronave e os controles de voo.

O Controle de vio assumiu que a informacio prestada no Plano de Vio e
ndo suplementada pela tripula¢do estava correta e tratou a aeronave como se
aprovada para voar em condigdes RVSM fosse. Com a inser¢do da letra "W" no item
10 do plano de véo - ndo, suplementada pela tripula¢do com nemhuma outra
informagdo - ndo cabia ao Org&o de trdfego questionar aeronave estava ou ndo
aprovada para esse véo especifico.

B. DO NAO RELIGAMENTO DO TRAFFIC ALERT AND COLISION
AVOIDANCE SYSTEM (TCAS)

Sistema de Alerta de Trdfego e Prevengdo de Colisdo (TCAS - Traffic Alert
and Colision Avoidance System), como se pode extrair do proprio nome, é um
instrumento que prove informagdes ao piloto acerca da existéncia de outras
aeronaves nas proximidades de modo a evitar coliséio. Em situagdes a criticas,-
quando o risco de colisdo é. iminente, 0 TCAS emite resolucdes de alertas e
manobras evasivas capazes de garantir uma distdncia segura.

Tal equipamento, que é alimentado pelo transponder da aeronave, por
negligéncia e impericia dos réus, ndo foi ligado durante o vio, o que resultou na
morte de 154 passageiros.

Enguanto o transponder foi desligado minutos antes da colisdo, conforme
demincia ja oferecida em 28 de maio de 2007, o TCAS sequer foi ligado; conforme
comprovam os laudos que seguem anexos.

Importante referir que, se o transponder ndo fosse desligado, o acidente
poderia ter sido evitado ja que os controladores de véo perceberiam a altitude
indevida em que a aeronave trafegava e o TCAS "do PR-GTD., que
comprovadamente estava ligado, captaria a aeronave N60OOXL e emitiria resolugdes
de alertas e de manobras evasivas. Se o TCAS, por sua vez, também estivesse ligado,
0 proprio sistema da aeronave informaria a existéncia de trdfego em sentido
contrdrio. Assim, percebe-se que ambas condutas sdo independentes e resultaram,
por si 56, na queda da aeronave PR-GTD.

A denuncia foi recebida em 08/06/2009 (fls. 718/719), onde ficou
consignado que, ao invés de a pega ser recebida como aditamento A primeira
denincia, seria melhor dar inicio a nova agdo penal, tendo em vista que a acio
penal n® 2007.36.03.002400-5 encontrava-sec em fase avancada.

As fls. 726/727 ROSANE PRATES AMORIN GUTJAHR
requereu sua habilitagdo como assistente de acusacag, o que foi deferido.
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Os réus apresentaram resposta a acusacio as fls. 792/809. A peca
foi analisada 3s fls. 895/899, determinando-se o prosseguimento da acao penal.

A defesa peticionou as fls. 929/930, justificando a necessidade de
oitiva das testemunhas residentes no exterior.

O Ministério Pablico Federal desistiu da oitiva da testemunha
Daniel Robert Bachmann, bem como manifestou-se contrariamente a oitiva de
testemunhas residentes no exterior (fls. 936/937).

Em razio de decisio proferida nos autos da agao penal n°
2007.36.03.002400-5 (copia as fls. 938/944) ambos os processos foram reunidos,
para tramitacio e julgamento conjunto.

O Ministério Puablico Federal apresentou memoriais as fls.
959/993, alegando, no que se refere a presente agdo, que os pilotos foram
negligentes no momento da elaboracdo do plano de v6o, por nao informar o
controle que a acronave nao possuia autorizagdo para voar em espago acreo com
separacio vertical reduzida (RVSM). Assim, do plano de véo nao poderia constar a
letra “W”, que indicava falsamente que a aeronave possuia as condigdes para tal
espécie de voo.

Alega também que o TCAS da aeronave Legacy nao foi ligado em
nenhum momento durante todo o voo, conforme comprova o laudo do perito
Roberto Peterka, bem como o interrogatério dos réus e o laudo do CENIPA.

A assistente de acusagiio, embora nao tenha apresentado memoriais
nestes autos, teceu suas alegagdes quanto a estes fatos nas alegagbes finais
apresentadas na acao penal n® 2007.36.03.002400-5, as fls. 3519/3618. Segundo
alega, o piloto e o co-piloto tém responsabilidade por todas as informagoes
constantes do plano de v6o. Segundo afirma, a acronave Legacy ndo preenchia as
condi¢bes para voo sob condigdes RVSM e, portanto, deveriam reportar esta
condigio no plano de voo, além de informé-la em todas as mensagens mantidas
com o controle de trafego.

Afirma que o equipamento TCAS permaneceu desligado durante
todo o vbo, desde a decolagem, até momentos apds a colisdo, e justifica tal fato
citando trecho do laudo do Instituto Nacional de Criminalistica.

Requer, ao final, a condenagio dos réus como incursos no delito
descrito no art. 261, § 3°, ¢/c art. 258 e 121, § 4°, do Cédigo Penal.

A defesa também ndo apresentou memoriais nestes autos, optando
por fazer suas alegagoes quanto a estes fatos na pega apresentada na acao penal n®
2007.36.03.002400-5, as fls. 3746/3814. Afirma a defesa que a letra “W” foi
inserida pelo despach cional responsayel pelo plano de voo, em contato
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direto com a Embraer, e ndo havia motivos para os pilotos desconfiarem de tal
informag@o. Alega que a responsabilidade pela homologacio da aeronave é da
empresa, € nao caberia ao piloto contestar a informagao do plano de véo.

Quanto a acusagio de nio acionamento do TCAS, afirma que nao
ha provas de tal fato nos autos, e quanto a este ponto nao houve confissio alguma
durante o interrogatorio. Alega a defesa que 0 TCAS ¢é acionado automaticamente
no momento do ligamento do transponder no modo TA/RA.

Requerem, ao final, a absolvigio dos réus.

E o relatorio. Passo a decidir.

QUESTOES PRELIMINARES

Cisao processual

A defesa se insurge contra decisio que determinou a cisdo
processual, alegando que ela lhe prejudicou o direito de defesa. Nio houve
prejuizo algum. O fato de a defesa ndo ter participado do interrogatorio dos
controladores nao lhe subtraiu nada em termos probatérios. A culpa de uma agente
nao exclui culpa do outro, quando esta tenha potencial de realizar o delito. Esse é
um principio basico de Direito Penal. S6 para deixar bem claro, digo o seguinte:
Jomarcelo (controlador) esta respondendo pelo fato de ndo ter avisado a aeronave
sobre o desligamento do transponder , sendo que este dado constava do seu
console. Que constava do console ja ninguém mais discute, nem mesmo a defesa
dos controladores. Lucivando responde (depois de absolvigio parcial quando da
decisdo que julgou a defesa preliminar) por néo ter feito inserir, em seu console, as
freqiiéncias indicadas para o setor respectivo. Esse é o quadro.

Pois bem. Os pilotos respondem por terem desligado o
transponder. O que lhes adiantaria a participagio no interrogatério de Jomarcelo?
Nada. No maximo, conscguitiam provar que Jomarcelo ndo cumpriv com
diligéncia o seu dever, pois o console indicava que o transponder do Legacy nio
estava funcionando. Se conseguissem esse intento, nada alteraria a situacao
processual deles, que ainda assim teriam que explicar se desligaram ou nio o
aparelho — conduta autdénoma e apta, por si s6, a influir na cadeia causal. O mesmo
se da em relagio a Lucivando. As freqiiéncias obrigatérias nio estavam em seu
painel. Os pilotos, de sua vez, estao respondendo, quanto a esse ponto, por falha
nos procedimentos de comunicagio com o Centro. Também aqui a eventual prova
da culpabilidade de Lucivando nio eliminaria a acusacio que pesa contra eles, pois
o Ministério Publico diz que, verificada a situacio de falha, estavam obrigados a
acionar o codigo exigido islagdo de regégcia: 7600. Se provassem a culpa
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