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do acidente urn erro da parte do piloto.

l' Nao ha quaisquer provas sobre a possibilidade de outros
orros por parto da tripulaçao.
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c) Outras causas possivois

o acidente nao pode ter sido provocado pelas condiçoes
atmosféricas, podendo também excluir-so a possibilidade de colisao
com outro aViao, visto nao se ter verificado a existencia do outro
trafego.
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Il. o l~o ha provas do quo qualqucr interferoncia dos passagei-
ros ou sabotagem (explosao) pudossem ter sido a causa do acidente.
Esta bip6taso nao pode, no ontanto, scr dafinitivamente exclu!da.

Se se atender à quantidade da energia acumulada nurnapa-
relho de cerca da 100 toneladas voando a urnavelocidade de 500 nos
e a que ossa energia se dissipou numa fracçao do segundo, o ambato
dovo tor rossoado como urnaforte explosao.

13. CONCLUSOES

o
Com base em todos os elomentos do prova apurados, a Comissao

da inquérito chegou às segui~tes conc1usoes:
l. O aviao estava dcvidamente certificado e a manutençao de acordo

com as normas aprovadas.
2. A carga ostava dentro dos 1imites aprovados do peso e posiçao do

centro do gravidade.
3. O aviao foi devidamento assistido antcs da descolagem o estava 0~

condiçoes de navigabilidade.
4. O combustivel era do tipo indicado e ostava da acordo com as espe-

cificaçoos rcspoctivas.
5. A tripulaçao encontrava-se devidamonto certificada e habilitada p~

ra o exorcicio das suas funçoes.
6. A fadiga da tripulaçao pode oxcluir-so como causa do acidente.

11 - ----..:



53.

7. A historia clinica dos tripulantes naa rovalou qualquer indicio
que pudesse conduzir a incapacidade.

8. As condiçoas at~osféricas nao podiam ter prejudicado o vOO. A pro-
babilidade da raio era muito pequena e de formaçao do gelo negligi
velo A turbulencia do ar era entre leve e rnoderada.

9. A desco1agem o a subida qua so 1he seguiu foram normais até ao ra-
diofarol da Caparica (LS), sobrevoado cerca do 3 minutos apos a
corrida da descolagem a urna altitude de 1800 metr?s (6 000 pés).

lO. A comunicaçao pela radio com o aviao foi normal ato terminar abrup-
tamento apos duas frases curtas qua se nao dostinavam ao ATC. Nao
ha a certeza daa palllV~ cxactas a do significado des sas frases. Po-
dem interpretar-se como um aviso ao piloto que se encontrava aos
comandos.

Il. Provàvelmente dentro de UJ:1 ou dois oinutos dopois de passar sobre
o radiofarol "LSfI, o avHio morgu1hou no mar , para a esquerda do ca

Il minho originaI.
I

12. O aviao antrou na agua intacto. Nao ha indiclos da quo qualquer
parte so tenha soltado em voo.

13. Co1idiu com a agua com um angulo do inclinaçao longitudinal de
aproxirnadamente 250 o urna inclinaçao lateral para a direita do
aproximadamonte 300• A velocidade' era de apro 450 a 500 nos.

14. Todos os objectos quo constituiram 08 destroços foram reunidos nurn
montao. m provavel que a direcçao do voo fosse, calculando muito
grosseiramonte, norooste.

15. No momento anterior à colisao com a agua:
l. Tram da aterragem recolhido o bloqueado; portas das rodas para

cima e muito provàvelmente fechadas.
2. IIFlaps" e "spoilersll rccolhidos.
3. IIAileronsll e componsadores om posiçao n~utral.
4. Direcçao e compensadoras am posiçao neutrale
5. Comando de profundidado e tram dc componsaçao cm posiçao neutral
6. Estabilizador com 0,50 do posiç~o cabrada.
7. Fendas das asas fechadas.
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8. Energia aléctrica nas quatro barras.
9. Energia hidraulica utilizavcl:

10. Motoros nao na posiçao IIrcvcrsc".
11. Motorcs rodando muito abaixo da potencia do cruzoiro •.
l~. Degalo da um dos motoros fora do sorviço.
13. Circuito hidraulico dos flaps ligado ao circuito hidraulico

bera1; ::nd~.r"?,~(1o f1.1.'J.cionamentonormal do todo o circuito.

o
14. Dois compressorcs de cabine, polo monoa, em funcionamento.Nao

foi possivol determinar so os outros dois estavam também a fun
cionar. Nosta faso do voo so sao nocessarios dois compressorcs.

16. Nao se oncontraram indicios do avaria da estrutura, do fa.:laca,in-
cendio, gascs toxicos ou vonenosos ou cxplosao durante o vOO.

17. A investigaçao a que so procodeu quantoà origom e géncro da carga
caos antoccdontos dos passageirosnao rovelou nada qua pudessc
por em pcrigo a segurança do vOO.

18. Pode excluir-so a possibilidado dc'colisao com outro aviao ou do
modidas para a evitar.

c 14. CAUSA PROVaVEL
Nao obabazrt o a investigaçao mì.m.c ì.oaa c prolongada om quc co-

laboraram muitas autoridados e grande numoro do ospocialistas, foi 1m-
possivel determinar a causa provavol do acidontc.
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l. Se o eviao cstivosso oqaipado com gravador do voo à prova do choquo,
teria provàvclmonto sido p08sf~ol oncontrar esse gravador o oxami-
na.r as suas gravaçoes. Iss8 teria sido do grande utilidado para a.
invostigaçao e podoria. tcr conduzido ~ idontificaçao dos factorqs
qua causaram o é'..cidoAltoc à adopçao do meò.iàas tendentos a aumentar
a sogurança aérea. Rocomenda-sc, por conseguinte, qua os avioos do
transportc com motoros a jacto sejam equ.ipados com gravadoros do
voo à. prova de choquc ,
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2. A possibilidade do o aviao so tor dosponhado no mar apos uma pica-
da espiraI LnvoLunt àr La nào pòde aor cxoLufda, As caracterfsticas
do voo dos modernos aviocs do jacto, com asas cm flecha, exigem
uma vì.g.ìLànc àa ccntanua por parte da tripulaçao. Recomonda-se quo
60ja dada mais atonçac à poss~bilidado do 06 avioos e os procodi-
mcntos do voo sorel!là prova do erros humanos. Deveria promover-sc
a cooperaçao intcrnacional de todas ae partes intcressadas nesto
campo.


