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Ao completar o seu trabalho, a Comiss®o nomeada por despacho
do Director-Geral da Aeronfutica Civil de Portugal para proceder ao in
quérito sobre o acidente do avi¥o PH-DCL da VIASA/KLM, ocorrido em 30
de Maio de 1961, apresenta o seu relatdrio com as respectivas conclu-

stes,

Lisboa, 1 Ao oo o 1963
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PORMENORES DO ACIDENTE

a) Local: - No mar, a cerca de 3 quilémetros da costa, ao largo.
da Fontc da Teclha, lugar situade mno concelhe de
Almada,

b) Data e hora: — 30 de Maio de 1961 cerca das 0120 horas GMT (1).
c) Operador:— Koninklijke Luchtvaart Mastschappij N.V. (Linhas Aéreas

Holandesas — KIM) ao servigo da Venezolana Internacional
de Aviacion (VIASA)

Douglas DE-8-53 (4 x Pratt
& Whitney, modelo JT3D-1),

marcas de matricula: PH-DCL

( tipo:
d) Avifo
danos destruido

e) 1) Nbmeros de tripulantes:s — Condugfio : 6
Cabine: 8

2) Mortos: -
3) Desaparecidos: -~ 14

f) 1) Namero de passageiros transportados: — 47
2) Mortos: - 10

3) Desaparecidos: - 37

g) Tipo de voos — Transporte Piblico Internacional Regular,
Voo n2, '"VA 897"

h) Tase do voos —~ Subida inicial parc nivel de voo de cruzciro;

apds a descolagem.

i) Tipo de acidente:— Indeterminado,

(1) Todas as horas s%o GlT,



2.

RESUMO

a)

Breve resumo dos acontecimentos relacionados com o acidente.

No dia 30 de Maio de 1961, cerca das 0120 horas, um
avido da KLM, Douglas DC-8-53 PH-DCL, utilizado paro o voo VA-
897; despenhou-se no mar a cerca de 3 km da costa, a SW de Lis-
boa Portugal. O avido ficou totalmente destruido. De todos os
seus ocupantes (47 passageiros e 14 tripulantes), 10 foram mor-
tos e todos os outros dados como desaparecidos.

Segundo o itinerdrio previsto, o voo VA-897 dirigia-se
de Roma (Itdlia) para Caracas (Venezuela), via Madrid (Espanha)
Lisboa (Portugal) e Santo Maria (Agores). O avido, wvindo de
Madrid, aterrou no Aeroporto de Lisboa (Portela de Sacavém) as
0006 horas do dia 30 do Maio para uma escala intermediéaria.
Apbés a aterragem, foi inspeccionado pelo pessoal de manutencdo
da KLM e, depois de terminadas as operagdes de reabastecimento,
desembarque 9 embargue dos p9ssageiros e da carga, o avido des-
colou da pista 23, &as 0115 horas, com destino a Santa Maria
(Acores) sob o comando do Comandante [ > cripvu-
lagdo foi inteiramente substituida durante a escala de Lisboa.

Segundo observadores no solo, tanto a corrida da desco-
lagem como a subida inicial foram normais. A correspondéncia
pela radio foi também normal. As 0119 horas o avido comunicou a
torre que estava a passar sobre o radiofarcl (LS-beacon) da
Caparica e subia através do nivel do voo 60. Esta mensagem ter-
minou por duas frases pronunciadas rapidamente. O significado
da primeira ndo pode ser definido com clareza e a QGltima era
"we aro climbing out”. Esta Gltima mensagem fol recebida as
0119 horas e 50 segundos.

Depois disso, ndo se conseguiu mais nenhum contacto. Os
dados que se possuem indicam que o avido se despenhou no mar
pouco depois do idltimo contacto.

No dia 30 de Maio de 1961 foram encontrados na praia,
ao Sul da Caparica, restos humanos e pequenas partes ligeiras
do avido. A 7 de Junho foram recuperadas algumas partes com a
ajuda de barcos de pesca.



b)

No dia seguinte, os destrogos principais puderam ser locali-~
zados na bafa da Caparica, a 7 km ao Sul do radiofarcl e a 3 km da

costa,

Foram devidamente investigados todos os factos e acontecimen
tos anteriores ao voo, mas nada se encontrou que pudesse ter provoca

do o acidente.

Resumo da InvestigacHo

Como o acidente ocorreu dentro das &guas territoriais de Por
tugal, o Ministro das ComunicagBes portugués determinou que fosse
feito um inguérito Bs suas causas. Foi nomeada uma Comiss¥o de Inqué

rito, constituida por:

Presidentes Sr. M. Guerreiro Figueira

Inspector de Voo

Membros: Sr. E. Cindido dos Reis Videira

Engenheiro Aerondutico

Sr. A, Nobre de Faria Delgzdo

Engenheiro Blectrotécnico

Sr. M. Tomaz Ferreira Cabrita
Meteorologista de 12, classe do

Servigo Meteoroldégico Nacional

Sr. A. Joaquim Ferreira

Oficial de Circulaglo Aérea

0 Presidente foi notificado &s 1235 horas do dia 30 de Maio

de 1961 e os restantes membros foram notificados duas horas depois.

0 Director-Ceral da Aerondutica Civil da Holanda nomeou o
Sr, C.L. Gosen, do Departamento da Aerondutica Civil holand@s, para

participar no inquérito como representante acreditado do seu pais.

A coordenac®o entre as diferentes autoridades que intervie-
ram no inquérito ficou a cargo do Sr. Eng. Francisco de Aguiar, di-

rector dos Servigos Técnicos da Direcg®o-Geral da Aeronfutica Civil.



0 Governo dog Estados Unidos da América enviou vArios espe-—
cialistas da Civil Aeronautics Board e da Federal Aviation Agency
para colaborarem na investigagXo, Entre outros Organismos gque deram

a2 sua assist@ncia, deverfo mencionar-se os segulntes:

Ministério da Marinha

DirecgXo-Geral das Alfiindegas

Forga Aérea Portuguesa

Interpol

Laboratério de Policia Cientifica

Kollsman Instrument Corporation

Instituto de Medicina Legal

Administrag®o do Porto de Lisboa

Policia Nacional holandesa

Laboratério de Policia Cientifica da Holanda
Instituto holand8s de Pesquisasde Percepg¥o
Laboratdérios de Figica da Companhia Philips

Instituto Nacional holand8s de Pesquisas Aéreas e Astrondu-
ticas

K.L.M. — Linhas Aéreas Holandesas
Real Torga Aérea da Holanda

Douglas Aircraft Company

Pratt & Whitney Aircraft Corporation
Laboratdrios Bell Telephone

Guarcda IFiscal

Guarda Nacional Republicana

0 navio "Petrel", da Marinha dos Estados Unidos, deu a sua
preciosa assigténcia ne recuperagfo de grande parte dos destrogos,
Oficiais ¢ mergulhadores trabalharam incansavelmente durante 21
dias para trazerem 2 superficie uma quantidade tremenda de pedagos
dos destrogos do aviZo arrancados a uma profundidade de cerca de

30 metros.

De acordo com o investigador holand8s, a Comiss¥o de Inqué-
rito portuguesa encarregou o sr. N, Schipper da investigagHo porme-
norizada dos destrogos, o que fol em parte efectuado na Holanda em

virtude do equipamento especial Douglas DC-8 ai existente,



PARTE II

FACTOS ESTABELECIDOS PELO INQUERITO
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3. INFORMAGUES RELATIVAS A0 AVIRO

a)

b)

Marcas de matricula:s

PH-DCL
Congtrutor: . : :
Douglas Aircraft Company, Inc., - Santa Ménica, Califbrnia,
E,U.A,
Tipo:
DC-8-53

Nimero de gérie:
45615, fuselagem n?, 131

Motores:
Tipos . .
Pratt & Whitney, modelo JT 3 D - 1

PosigHos

Quatro, suspensos na parte.infericr das asas.

Nimeros de série:

Pos. 1 P632955D
Pos. 2 P633063D
Pos. 3 P633064D
Pos, 4 P&33067D

Certificado de matricula — nfimero e data de emissHo:
Ne, T7l4, emitido em 1 de Maio de 1961 — sem prazo de validade

1) Certificado de Navigabilidade - nlmero e data de expiracfos
Certificado de Navigabilidade dos E,U, N?, E-46220, emitido
em 1 de Maio de 1961,

Certificado de Revalidagfo holandés N°, 1071, emitido em 1
de Maio de 1961, vdlido até 30 de Abril de 1962, completado,
na parte relativa a despensa, com o Certificado Ne, 656,
emitido em 24 de Maio de 1961,

2} WNfmero do Manual de Voos
Relatério Douglas LB — 30582; data de aprovag®o pela F,A.A,
— 28 de Abril de 1961.
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f) Certificado de Manuteng®o — data de emiss¥o e prazo de validade;

Emissffo: 2 de Maio de 1961, pelo sr, A, Vis, meclnico de
menutenc®o da Holanda,

Licenga da categoria A (avi®es) Ne, 47 - 11,

Validede: De acordo com os regulementos da Holanda, até &

préxima inspecg#o periédica (300 horas de Voo).

g) Data da construcfo da células

A célula foi construida pela Douglas Aircraft Company Inc.,

Califérnia, e entregue & K.L.M, em 1 de Maio de 1961,

h) Nome e enderego do proprietérios
Koninklijke Luchtvaart Maatschappij N.V. (K.L.lM.) Netherlands,

Enderego: Plesmanweg 1, Haia - Holanda.

i) Pesos brutos:

144 200 kg

Peso méximo permissivel na placa -

Peso miximo permissivel no ar - 142 900 kg
Peso efectivo na place = 99 084 kg
Peso efectivo 2 descolagem - cerca de 98 600 kg

Peso efectivo com zero de combus-— :
tivel - 67 484 kg

Peso aproximado no momento do aci
dente (combustivel consumido
nos 5 min, da subida - cerca
de 1 500 kg)

cerca de 97 000 kg

j} Carga:

1) Limites do centro de gravidade constantes do lManual de Voo

Limite anterior

- peso efectivo na placa — 142 900 ou MeNOS ...ss 17,5% MAC
- peso efectivo na placa superior a 142 900 Kg
¢ peso com zero de combustivels
— 69 170 kg, OU MENOS ssevscasssssssacasnes 17,5% MAC
— SUpETior @ 69 170 K& eeescesaccsccaraness 1952% MAC
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Limite posterior:

- peso efectivo na placa — 142 900 kg Ou MENOS ...... 32% DMAC

— peso efectivo na placa superior a 142 900 kg
e m~:n com zero de combustivels

— T3 ABO kP o0 HONOB & swweds wnisssonsspone 00 MAG

- 73 480 kg a 80 050 kg, diminuindo linear- :
men-be de BQ%MA-CB' e P o000 @S 00O 08 T80 28,3%11&0

2) PosigHo efectiva do centro de gravidades

k)

- percentagem MAC na posicgBo de descolagem seeeeersee 2757

0 peso na placa foi construlido da seguinte maneiras
Peso de manobra & SCCO sesescccssscassccosos 62 255 kg
Pogo: ido combustivel 4 sume s mees spons s pmiss 31 560 kg
Passageiros + bagagem de cabine ..seccoeoe 2 954 kg

Bagagem verificada, carga, COrreio .cesees 2 315 kg

Total scoecvssesone 99 084. kg

A disposig®o dos lugares compreendia 20 lugares de primeira classe

e 96 de classe econémica na cabine dos passageiros,

Antecedentes do avifo:

0 aviZo foi entregue pelo construtor ao proprietirio em 1 de
Maio de 1961,

Antes de a aeronave ter sido postc em servigo regular, foram-
~lhe introduzidas vérias modifica¢Wes aprovadas pelo Departamento
da Aeronéutica Civil da Holanda e efectuadas pela K,L.M. sob =a
orientag®o daquele Departamento. O avifo foi submetido a vérias
inspecgtes de trinsito depois de cada aterragem e a 4 inspecgWes
mais profundas (inspecg%o n¢, 1), de acordo com a tabela de manu-
teng¥o aprovada, O tempo total de voo & chegada a Lisboa no dia
30 de Maio era de 209,30 horas. Como n&o ftinham ainda sido atingi
das 300 horas (tempo méximo entre as inspecg®es gerais), nHo foi

efectuada nenhuma inspccgZo geral durante a vida do aviHo,



1) Antecedentes da células

Tempo total de voos3

Nfimero total de
aterragens - s

Tempo total de voo
a partir da emis
sfo do Certifica
do de Nevigabili
dade ¥

Tempo total de voo
desde a Gltima
inspecgio g

2) Antecedentes dos motores:

12,

209 horas e 30 minutos & descolagem
de Lisboa

82, desde a partida de Long Beach
para entrega a KL

209 Hr 30 Min

32 Hr 15 Min desde a inspecg®o de
tipo 1; inspecgfo de tr8nsito an-
tes da descolagem de Ligboa,

Posiglo 1

2 3 4

Ne, de série | P 632955 D

P 633063 D P 633064 D P 633067 D

Tempo ‘total

de voo 2Q9f30

209,30 209,30 209,30

Tempo total
de voo desde
a filtima ins
‘pecgHo perid

dica -

- N#o aplichlvel -

3) Antecedentes dos acessbrios:

N&o se encontrou gualquer discrepincia no relatbério apresen

tado & Comiss%o de Inquérito.

Observagfo — o avifio estava munido de dois horizontes arti-

ficiais, tipo Sperry HZ4 com instrumentos de wvoo integrados(pg

ra o piloto e o copiloto), e de um horizonte de reserva, tipo

Sperry H6B, para o piloto.

N#o havia qualquer sistema compara-

dor referente aos horizontes instalados,

1)} Defeitoss

N#o se encontrou nada,
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Resumo das deficiBncias e defeitos verificados durante a exploragfo

do avi¥o:

Uma ampla investigagfo da manuteng®o revelou que durantc a ox-
ploragtfo do avifo nf¥o'se verificaram sérics defeitos de funciona-

mento.

Os regigtos de manuten¢g¥o relativos aos voos Roma-Madrid e
Madrid-Lishoa n#o indicam que tenha havido queixas, No entanto,
sabe-ge pelas declaracgBes da tripulagi&o que chegou que houve de
facto pequenos motivos de queixa. Segundo os elementos de que se
disp®e sobre o assunto; as seguintes deficiéncias tém valor para

se ajulzar da navigabilidade do avifos

1. Deficig&ncia do indicador RPM n?, 1 do motor n?, 1;

2. Queixes sobre o sistema pneumédtico, que, nc entanto, se

n¥o basearam em mau funcionamento;

3. Funcionamento deficiente da instalag¢Ho de alarme contra

incéndio nos motores;

4. Funcionamento deficiente do aquecimento das sondas Pt 2

dog indicadores da raz®o efectiva da press#o dos mo
tores 1 e 2,

Foi investigada 2 infludnecia destas defici®ncias na navigabi

lidade do avi%o, tendo-se concluido que este estava em condigWes

-

de navigabilidade & partida de Lisboa, em 30 de Maio de 1961,
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4. INPORMACOES RELATIVAS A TRIPULAGAO

Piloto-Comandante
Piloto

Piloto
Radiotelegrafista
Mec8nico de voo
Mecé@nico de wvoo
Comissario
Comisséario
Assistente de bordo
Assistente de bordo
Assistente de bordo
Assistente de bordo
Assistente de bordo
Assistente de bordo

O exame dos dados clinicos referentes aos membros da tripulacgdo
mostrou que nenhuma deficiéncia tinha sido descoberta nem no exame
aeromédico nem nas suas anamneses gue pudesse provocar incapacidade
sibita de qualquer deles. Anteriormente a partida, tinham gozado dois
dias de repouso em Lisboa ndco havendo indicagdo de que algum deles

tivesse estado doente ou se sentisse fatigado nessa ocasido.

D3o-se a seguir algumas informagdes sobre os membros da tripulagdo.

Apelido —

Nomes préprios -

Nacionalidade — Neozelandesa

Naturalidade — Hamilton (Nova Zel&ndia)

Data de nascimento — 10 de Agosto de 1919

Profissdo — Piloto da K.L.M. desde 27 de Junho de 1946
Funcdes a bordo deste avido — Piloto-Comandante

Endereco - R R R G e
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LICENGAS

- Licenga-B britfnica, emitida em 18 de Abril de 1946
(caducada)

- Licenga-B n?, 46-69, emitida na Holanda em 11 de Julho
de 1946 (caducada) ,

- Licenga de operador de radioctelefonia n?, 52-197, emi-
tida na Holanda em 22 de Agosto de 1952 e véalida até
29 de Outubro de 1961,

— Licenga de Navegador de Voo, emitida nos E.,U.A, em 12
de Janeiro de 1953, )

- Licenga de piloto de transporte de linha aérea no. 46-69,
emitida na Holanda em 17 de Fevereiro de 1953, Data
da filtima renovacg®o — 26 de Abril de 1961, VAlida até
29 de Outubro de 1961, QualificagWes para Douglas DC-6,
Convair CV-340, Lockheed Constellation L—749/1049, Dou
glas DC-8, como piloto-comandante (anotadas para DC-8
em 16 de Margo de 1961)

EXPERIENCIA DE VOO

Iniciou o seu treino de voo na Real Forga Aérea.
Tinha um total de 12 886 horas de voo, 9 040 das quais como
comandante, Em aviffo DC-8: 75,30 horas como primeiro piloto e

60 horas como piloto-comandante.

- Neste tipo de, aviffo durante os filtimos 90 diass 16,50 ho-
ras de treino, 75,30 horas como primeiro piloto e 60 horas

como piloto-comandante,

— Durante a filtima semana:; somente um voo de Amsterd¥o para
Lisgboa, em 27 de Maio de 1961,

Treino neste tipo de avi¥o:

Completou o treino em 16 de Margo de 1961; fez a verifica-
g¥o em linha na rota do Médio AtlBntico em Abril de 1961, com

resultados satisfatérios,

Treino no solo em DC-8: exame tedrico em 12 de Dezembro de

1960.

Resultado: passou,

Treino como comandante em simulador DC-8: Verificag¥o final
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em 7 de Fevereiro de 1961.

Tempo total em simulador DC-8: 37 horas e 30 minutos.
Treino de voo em DC-8: 16 horas e 30 minutos.

Exames oficiais:

Exame oral sobre Regulamentos para a concessdo da licenga de Pilo-
to de Linha Aérea — Junho de 1947. Resultado: passou.

Exame oral sobre meteorologia para a licenga de piloto de Linha
Aérea — Janeiro de 1948. Resultado: passou.

Exame de qualificagido de tipo para avides DC-8 — 16 de Margo de
1961. Resultado: passou.

Ultimo exame aeromédico:

25 de Abril de 1961, em Soesterberg (Holanda)

Resultado: apto para piloto de 1linha aérea e quaisquer outras
licencas.

Nac foram encontradas limitagdes ou defeitos.

Outras informacdes:

Seguiu um curso sobre “turbofan” em 25 e 26 de Maio de 1961,

Foi especialmente escolhido, treinadoc e designado como piloto
verificador.

A fim de esclarecer as fungdes e responsabilidades dos comandantes

e _ a bordo do PH-DCL, poderdo ser de utilidade as
seguintes informagdes

O com. _ foi nomeado comandante deste wvoo.

Foi, além disso, designado como piloto-verificador com a fungédo
especifica de verificar a capacidade do com. [l para actuvar como
comandante num avido DC-8 na rota do Médio Atlintico. Se este wvoo do
verificacdo fosse considerado satisfatbério o com. _ deveria
fazer uma declaragdo escrita nesse sentido. Em futuros voos, o com.

desempenharia, a partir dessa ocasido, as fungdes de piloto-
comandante.

O com. - tinha uma longa carreira em avides Constellation
no Médio Atlintico. A este respeito, as suas qualificag¢des de ro-
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ta eram ainda validas, Terminou satisfatoriamente o seu treino de
comandante de DC—8, neste tipo de avido, a 6 de Abril de 1961, em
Schiphol.

Segundo o método usado pela K.L.M., antes de um individuo ser efec-
tivamente nomeado como comandante dum novo tipo de avido, é exposto &
exploracdo do mesmo na rota em questdo voando, ainda numa fungdo infe-
rior. E ent3o submetido a verificac3o de linha e qualificado como
piloto-comandante.

O com. _ tinha efectuado varios voos como co-piloto em DC-8
na rota do Médio Atléntico antes do acidente.

No voo de 30 de Maio de 1961, deveria demonstrar a sua capacidade
para voar nesse tipo de avido nessa rota e satisfazer o piloto—
verificador quanto & condugdo geral do voo, & apreciagdo da situagdo
operacional e as decisdes que tomasse.

0 com. [l cstava autorizado a exercer a todo o tempo o pleno
controle e comando do avido, sendo obrigado a fazé-lo sempre gque as
condicdes o tornassem necessdario. Tinha sido nomeado por carta para as
fungdes gerais de piloto-verificador. Para este caso particular da
verificagdo do Com. _, tinha recebido instrugdes verbais do
gabinete do Piloto Chefe. Estava escrita uma nota nesse sentido na
primeira pagina do registo relativo & verificagdo de linha, gue se

encontrava em poder do com. _

Assim, neste voo especifico, o com. actuava como primeiro
pliloto sob o comando do com. , como se verifica na

“Declaragdo Geral” referente ao voo.

Apelido -

Nomes prdprios =

Nacionalidade — Holandesa

Naturalidade — Semarang (Indonésia)

Data de nascimento — 28 de Marco de 1917

Profissédo — Piloto da K.L.M. desde 1 de Janeiro de 1946
FungSes a bordo deste avido — Primeiro piloto

Bnderego T )
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LICENGAS

Licenga de Piloto Particular n®. 395, emitida em 11 de
Outubro de 1937 (caducada).

1

- Licenga de Navegador de 28, classe nf. 140, emitida em
13 de Outubro de 1945 (caducada).
- Licenga-B no, 131, emitida em 25 de Janeiro de 1946 (cadu-

cada).

Licenga de Piloto de Linha Aérea n?, 46-01, emitida em 14
de Junho de 1949, Data da Qltima renovago - 14 de Mar
go de 19613 vAlida até 13 de Setembro de 1961,
QualificagBes para Lockheed Constellation L-T45/1049 e
Douglas DC-8, como piloto-comandante (anotadas para
DC-8 em 8 de Abril de 1961). .

- Licenga de operador de radiotelefonia ne, 52-206, emitida
em 22 de Agosto de 1952 e védlida até 13 de Setembro de
1961, :

- Licenga de navegador de voo n2, 53-15, emitida em 24 de

Setembre de 1953. Data da Gltima renovag®o - 14 de lar

go de 1961; vAlida até 13 de Margo de 1962,

EXPERIENCIA DE VOO

Iniciou o seu treino de voo em 1937, na Escola oficial de AviagHo
Civil da Holanda,

Tinha um total de 12 913 horas de voo, 10 578 das quais como coman

dante e 55 horas como primeiro piloto em DC-8.

- Neste tipo de aviZo durante os dltimos 90 diass 16,55 horas de

treinos 55 horas come primeiro piloto,

_ Durante a Giltima semanas somente um voo de Amsterd&o para Lis-
boa, em 27 de Maio de 1961,

Treino neste tipo de avi¥o:

Completou o treino em 6 de Abril de 1961, Teve de comego algumas
dificuldades com o DC-8, especialmente no que se refere ao emprego do
Sigtema de Instrumentos Integrados. Por esse motivo, o seu tempo de
treino em simulador foi de 62 horas, em vez das 36 habituais. Em con-
sequéneia destas horas a mais, as referidas dificuldades n¥o voltaram
a surgir durante o treino de voo que se seguiu., O resultado do seu exame

de qualificaglo de tipo fol acima do normal,
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Fez dois voos de treino para verificag®o de linha ne rota do Mé-
dio Atl8ntico em Abril de 1961 com resultados satisfatérios. Neste

voo do PH-DCL deveria efectuar—se 2 sua verificag%o de linha.
Treino no solo em DC-8: cxame tedrico em 10 de Fevereiro de 1961,
Resultados passou.

Treino como comandante em simulador DC-8: Verificag&o final em 7
de Marco de 1961,

Tempo total em simulador DC-8: 62 horas,

Treino de voo em DC-8:; 16 horas e 55 minutos.

Exames oficiais:

Exame tedrico: Haia,Junho de 1939

Licenga-3B Resultados passou.

Exame pratico: Aeroporto de Schiphol, em 18 de
Outubro de 1946,
DH.89A, Resultado: passou.

Licenca de navegador de Junho de 1940,
28, classes Resultado: passou,

Examc tebricos Abril de 1950,

Licenga de navegador de voo Resnltedas pHEROL:

Exame préticos Agosto de 1950
Resultado: passou

Exame de gqualificag¢Zo de tipo

para avifies DC.8s Em 8 de Abril de 1961. Resultado; passou,

Ultimo exame aeromédico;

13 de Margo de 1961, cm Soesterberg (Holanda)

Resultados apto pera piloto de linha aérea e guaisquer outras li-
Cengas-

N#o foram encontradas limitag®es ou defeitos,

Outras informagBes

Seguiu um curso sobre "turbofan" em 10 e 12 de Maio de 1961,
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Apelido —

Nomes prdprios -

Nacionalidade — Holandesa
Naturalidade — Soebang (Indonésia)

Data de nascimento — 1 de Agosto de 13917
Profisséo — Piloto da K.L.M. desde 1 de Agosto de 1947
FungBes a bordo deste avido — Primeiro piloto
Enderego - (R
LICENCAS

Licenga-B n°®. 60 da Indonésia, emitida em 5 de Janeiro de
1948 (caducada) .

Licengca de navegador de 2*, classe n°. 49, emitida na
Indonésia em 5 de Janeiro de 1948 (caducada).

Licenga de piloto de Linha Aérea n°. 3-56, emitida nas
Antilhas Holandesas em 9 de Agosto de 1952 (caducada) .

Licenga-B da Holanda, emitida em 9 de Setembro de 1948
(caducada) .

Licenca de operador de radiotelefonia n°. 3-56, emitida nas
Antilhas Holandesas em 19 de Junho de 1952 (caducada).

Licenga de navegador de voo n°. 1-56, emitida nas Antilhas
Holandesas em 11 de Dezembro de 1952 (caducada).

lLicenga de piloto de linha aérea n°. 48-50, emitida na Ho-
landa em 19 de Abril de 1961 e valida até 12 de Junho de
1961

Qualificag¢des: Douglas DC-3, Convair CV-340,
Douglas DC-6 e Douglas DC-8, como piloto—
comandante (anotadas para DC-8 em 1 de
Maio de 1961},

Licenca de operador de radiotelefonia n°. 52-145, emitida
na Holanda em 9 do Junho de 1952 e valida até 12 de Junho
de 1961.

Licenca de navegador de voo n°. 52-50, emitida na Holanda
em 11 de Dezembro do 1952; data da tGltima renovagdo —
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5 de Janeiro de 1961; vélida até 12 de Dezembro de 1961,

EXPERIENCIA DE VOO

Iniciou o seu treino de voo na Indonésia, na Real Forga Aé-

rea.,

Tinha um total de 12 620,30 horas de voo, 70 451 das quails
como piloto-comandante, Em avifo DC-8: 4 horas como primeiro pi-

loto ¢ 30 horas como segundo piloto,

- Neste tipo de aviXo durante os Gltimos 90 diess 11,50 horas
de “treinoj; 4 horas como primeiro piloto e 30 horas como se-

gundo piloto,

- Durante a (ltima scmena: somente um voo de Amsterd®o para

Lisboa, em 27 de Meio de 1961,

Treino neste tipo de avifo:

Preino no solo em DC—8: Exame tebrico em 6 de Fevereiro de
1961.

Resultados; passou,

Treino como comandante em simulador DC-8: Verificag¥o final
em 15 de Abril de 1961,

Tempo total em simulador DC-8: 30 horas.

Treino de voo em DC-8: 11 horas ¢ 50 minutos.
Perminou em 1 de Meio de 1961, N#Zo tinhe 2inda completado o

treino para verificagHo de linha,

EBxemes oficiais:

Exame oral sobre Rgulamentos para a concessfo da licenga de
piloto de linhe aérea ¢ da licenga de navegador de voosHaia, De
zembro de 1960,

Resultido: possoU,

Exame tebrico: Haia, Abril de 1951

Licenca. de navegador de voo % . Regulbaaon peasen,
(Exame prédtico: Outubro de 1952
Resultado: passou.

Exame de qualificacgfo de

- io d adogpa .
tipo paras Douglas DC-8: Em 1 de Maio de 1961, Resultado:passou
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Ultimo exame aeromédico:

12 de Dezembro de 1960, em Soesterberg (Holanda)

Resultado: apto para piloto de transporte de linha aérea e quais-
gquer outras licengas.
N3o foram encontradas limitagdes ou defeitos.

Outras informagdes

Seguiu um curso sobro “turbofan” em 27 e 28 do Fevereiro de
1961.

Apelido -

Nomes proprios =

Nacionalidade — Holandesa

Naturalidade — Zwolle

Data de nascimento — 19 de Julho de 1916

Profissdo — Mecénico de voo da K.L.M. desde 14 de Margo
de 1938.

Funcgdes a bordo deste avido — Primeiro meclnico de voo

Sutesigh | R

LICENCAS

— Licencga de mecdnico de voo n°. 46-15, emitida em 13 do Maio
de 1946; data da tUltima renovagdo — 21 de Outubro de
1960; valida até 24 de Outubro de 1961l.

Qualificacdes para Douglas DC-3, Lockheed Constellation
L-049/749/1049, Douglas DC-8 (anotadas para
DC-8 em 8 de Julho de 1960, depois de passar
um exame na K.L.M.).

— Licenca do mecénico de manutengdo n°. 46-09, emitida em 3 de
Junho do 1946 e valida até 9 de Margo de 1962.
Qualificagdes para DC-3, Douglas DC-4/C 54 A, Lockheed Conste-
liation L-749/1049 e Douglas DC—8,
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EXPERIENCIA DE VOO

Tinha um total de 14 656,26 horas de voo, 641 das quals como
meclnico de voo cm DC-8 com motores Jt-4 e 25,30 horas em DC-8

com motores JT-3.

- Neste tipo de avi®o durante os Gltimes 90 diass 112,27 horas.

Treino nesgte tipo de avi¥o:

Iniciou o treino em 28 de Dezembro de 1959, tendo-o concluido
em 6 de Julho de 1960, Recebeu, além disso, +treino de motores
"turbofan'" JT-3D,

— Treino no solo: exame tedrico sobre motores de jacto

Pratt & Whitney JT44, em 28 de Abril de 1960,

Resultado: passou.

- Voo de verificaglo de linha em DC-8: 29 de Junho e 1 de Ju-
lho de 1960

— Voo de verificac¥o de emerg€necia em DC-8: 7 de Junho de 1960,

Exame oficials

Licenga de mecBnico de voo: Exame tedrico - Amsterd®o,

Maio de 1946,
Resultados; passou,

Ultimo exame seromédico;

18 de Outubro de 1960, no Acroporto de Schiphel .,
Resultados apto para mecinico de voo,.

N¥o foram encontradas limitag®es ou defeitos.

Outras informagBess

Seguiu um curso sobre "turbofan" de 14 a 18 de Margo de 1961
(tebrico) e de 24 a 26 de Abril de 1961 (prético).



24.

Apelido -

Nomes proprios —

Nacionalidade — Holandesa

Naturalidade — Jutphass

Data de nascimento — 12 de Dezembro de 1933

Profissédo — Mecd@nico de voo da K.L.M. desde 1 de Outu-
bro de 1955

Fungdes a bordo deste avido — Segundo mecdnico de voo

endoreco e e

LICENCAS

— Licenca de mec@nico de voo n°. 57-06, emitida na Holanda em 7 de
Fevereiro de 1957; data da udltima renovagdo — 8 de Margo de
1961; valida até 16 de Margo de 1962.

Qualificac¢des para Douglas DC-3 e Douglas DC—8 (anotadas para
DC—8 em 27 de Setembro do 1960).

— Licenca de mecdnico de manutengdo n°. 57-37, emitida na Holanda

em 11 de Setembrc de 1957 e valida até 18 de Agosto do 1961,
Qualificagdo pare Douglas DC-3.

EXPERIENCIA DE VOO

Iniciou o treino de meclnico do voo em 1 de Outubro de 1955 na
K.L.M., no Aeroporto de Schiphol.

Tinha um total de 2.865,16 horas de voo, 567,47 das guais como
segundo mecdnico de voo em avides DC-8.

— Neste tipo de avido durante os Ultimos 90 dias: 120 horas.

Treino neste tipo do avido:

Iniciou o treino em 11 de Janeiro de 1960, tendo-o concluido em 8
de Setembro do 1960. Recebeu, além disso, treino de motores “turbofan”
JT=-30.
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Exame oficial:

Licenca de mecadnico Exame tedrico: RAmesterddo, Janeiro de 1957
de voo:

Resultado: passou.

Exame de qualificagdo Exames tedricos e praticos em Agosto
de tipo para Douglas e Setembro de 1960.
DC-8:

Resultado: passou.

Ultimo exame aeromédico:

7 de Marco de 1961, em Soesterberg (Holanda)

Resultado:apto para mecanico de voo e quaisquer outras licencgas.
Nio foram encontradas limitag¢des ou defeitos.

Outras informacgdes:

Em avides DC-8 tinha somente exercido as fungdes de segundo meca-
nico de voo.

Seguiu um curso sobre “turbofan” de 20 a 24 de Marco de 1961 (ted-
rico) e de 24 a 25 de Maio de 1961 (préatico).

Apelido —

Nomes préprios —
Nacionalidade — Holandesa
Naturalidade — Amesterdéo
Data de nascimento — 2 de Novembro de 1915
Profissdo — Radiotelegrafista de voo da K.L.M. desde 1
de Novembro de 1937
Funcdes a bordo deste avido — Radiotelegrafista
Enderego -
LICENGCAS:

Licenca de radiotelegrafista n°. 37-12, emitida na Holanda em 6 de
Setembro de 1937. Data da ltima renovagdo — 6 de Julho de 1960; vali-
da até 21 de Julho de 1961.
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EXPERIENCIA DE VOO

Um total de 15 992,55 horas.

Exame oficlal:s

Licenga de radiotelegrafista de voo - Amsterd&o, Agosto de 1937.

Resultado: passou.

Ultimo exame aeromédico:
5 de Julho de 1960, em Soesterberg (Holanda).

Resultado: apto para radiotelegrafista de voo e quaisquer ou-

tras licengas,

N&¥o foram encontradas limitag®es ou defeitos,

PESSOAL DA CABINE

Os comissfBrios e assistentes de bordo estavam devidamenie qua

lificados,

Eram todos empregados da K.L.!M., excepto os assistentes de

borde Garrido e Crespo, que eram empregados da VIASA,

5. Ef"UIQﬁES METEQOROLOGICAS

Nzo é possivel indicar as condigBes meteorolégicas observadas

2 hora e no local em que se deu o acidente porque n¥o hd nenhuma esta-
¢%o meteoroldgica nesse local, No entanto, como as condigBes ali deve-
riam ter sido bastante semelhentes &g verificadas no Aeroporto de Lis-
boa, discrimina-se abaixo o que pdde inferir-se destas filtimas tomando
em linha de conta os factores locais:

TEehe sowsownespevssssnss OO0 Metrag

Visibilidade eesesecsssss O quilbmetros

Vento seeeesncssoseoreess 2700/18 nds

Temperatura ceeesssscsses 13,50 C

Ponto de humidade ....... 12° C

NUVENS cevsevosscnassssas A ST a 600 metros + 8 AS

Estado efectivo do tempo Chuva fraca.
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N#o foram assinaladas trovoadas entre o Aeroporto de Lisboa
e o local do acidentc, mas notaram-se reldmpagos e trovdes no Cabo Es-
pichel, ao sul do local do acidente, entre as 0000 e as 0600 horas.Aes
tagho do Cabo Espichel & uma estagfo climatoldgica que sb6 faz trés ob-
servagfes difirias, as quais nfo se efectuam durante a noite. O observa

dor nfo pdde, por conseguinte;dizer a hora exacta da trovoada.

Ls 0000 horas do dia 30 de Maio, a radiossondagem feita em
Lisboa indicou instabilidade condicional do tipo latente, o que signi-
fica que haveria possibilidade de formag¥o de nuvens com desenvolvimen
to vertical em regies em que o ar fosse forgado a subir, como regiles
montanhosas. Isto pode explicar a trovoada observada no Cabo Espichel,
perto da Serra da Arrdbida, No entanto, nHo foram observadas nuvens

deste tipo em Lisboa entre as 0000 e as 0600 horas,

Segundo informag¢®es de dois avi®es que aterraram em Lisboa,
um antes e outro depois da hora do acidente, a2 turbuléncia do ar era
entre leve e moderada., N¥o foi observada formagHo de gelo, rel@mpagos
ou trovoadas. A tripulagfo dum aviZo da T.W.A. que chegou a Lisboa na
madrugada do dia 30, em voo proveniente dos Estados Unidos, informou

s6 ter encontrado na regiffic de Lisboa nuvens estratiformes do género

nimbostrato,

De acordo com a radiossondagem referida acima, a isotérmica
de 0°C estava a cerca de 2 500 metres de altitude, Isto exclui a pos-
sibilidade dc formagfo de gelo até préximo daguele nivel e esté confor

me com as informacgtes fornecidas pelos referidos avides.

Segue—se uma descrig®o mals pormenorizada des

a) CondigBes do tempo em Portugal Continental, com espe—
cial referéncia a fendmenos especiais, tais como nu-
vens de desenvolvimento vertical, trovoadas e forma-

¢&o de gelo,

b) InformagBes meteorolégicas fornecidas & tripulacio do

avifio sinistrado.

a) Condig®es do tempo em Portugal Continental na madrugada do dia 30
de Maio de 1961,
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SituagH®o geral & superficie as 0000 horas

0 eatado do tempo & superficie era condicionado por
uma depress¥o centrada cerca de 470 ¥ 12°W que se movia pa-

ra sueste com uma velocidade da ordem dos 22 nds,

A esta depress¥o estava associado um sistema frontal
jé bastante ocluido, cuja frente fria era definida pelos pon-
o) o] o) o} 0 o} o} o o o
tos 42N 05°W, 40N O7T W, 39°N 10°W, 39N 15°W e 42N 21°W,
estando portanto a norte de Lishoa, Esta frente fria n8oc era
muito activa e movia-se lentamente., Passou por Lisboa, n#o

muito acentuada, entre as 0320 e as 0420 horas.

Chovia nalgumas regiBes de Portugal Continental, o
céu estava encoberto e as nuvens observadas foram estratos,
estratoctimulos e altostratos. O vento soprava de oeste e su-

doeste com velocidades compreendidas entre 15 e 20 nds,

Situag®o geral ao nivel de 700 mb

A depress¥o, assinalada na carta de superficie, com um
eixo quase vertical, estendia—se a niveis muito elevados (Aqi
ma de 300 mb) e estava centrada ao nivel dos 700 mb, a cerca
de 47°% 11%.

A esta depressfio estava associado um vale depressionéd
rio que se estendia ao longo da costa oeste de Portugal Conti

nental.

Situag®o geral ao nivel de 500 mb

Bs 0000 horas, a depress¥o jéd referida centrava-se ao
nivel dos 500 mb, cerca de 47°N 11°w, com um vale associado

ao longo do meridiano 11w,

Fenémenos especiais (nuvens de desenvolvimento vertical,

trovoadas e formag®o de gelo)

Verifica—se que as observagWes feitas Bs 0000 e &g 0600
horas nas estac¥es sinbépticas de Portugal Continental acusavam
a exist®ncia de nuvens estratiformes, com excepgfo do Porto e

do Cabo Carvoeiro onde foram observados, &s 0600 horas, climu-
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los grossos e cumulonimbos, regpectivamente.

Como ja& foi dito, a radiossondagem feita em Lisboa &s
0000 horas do dia 30 de Maio dew indicag¢¥o de instabilidade
condicional do tipo latente, o que significa que haveria pos-
sibilidade de formag%o de nuvens de desenvolvimento vertical
¢m regites montanhosas. No entanto, n¥o foram observadas nu

vens deste tipo em Lisboa entre as 0000 e as 0600 horas,

Nas estegBes sinbépticas de Portugal Continental nfo
foram observadas trovoadas nem rel@mpagos entre as 0000 e as
0600 horas,

Segundo os resultados da radiossondagem, 2 isotérmica
0°C estava = cerca de 2 500 metros de altitude, o que exclui
2 possibilidade de formagfo de gelo até préximo daguele nivel.
Inguiriuv-se junto das estacgtes climatolbégicas do Monte Estoril

de Sesimbra/Mag®, do Cabo Espichel, do Cabo da Roca e do Cabo

’

Raso se tinham sido observadas trovoadas ou reldmpagos na ma-—
drugada do dia 30 de Maio de 1961 (entre as 0000 ¢ as 0600).

Foram obtidas as seguintes respostas:

— MNMonte Estoril — n#fo foram feitas gquaisquer observagles

durante a noite.

- Sesimbra/Mac®% - n%o foram observados nem trovtes nem

reldmpagos,

—~ Cabo Espichel - foram observadas trovoadas sobrec a es-

tag&o no perfodo considerado,

- Cabo da Roca e Cabo Raso — foram observados relémpagos

para sul, mas n¥o se ouviram trov®es.

As observagles feitas nestas trés Gltimas estagles
sfio concordantes e levam 2 conclusfo de que haveria um nficleo
de trovoada prdéximo do Cabo Espichel, que n%o devia ser muito
intenso visto n¥o ter sido assinalado na estag¥o de Sesimbra/

/Mac® nem em Lisboa,

De acorde com a situagHo geral jé descrita e com os

resultados da radiossondagem feita em Lisboa &s 0000 horas do
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dia 30 de lMaio, a trovoada assinalada no Cabo Espichel deve
ter—ge desenvolvido por ascensfo do ar, condiclonalmente ing
tdvel, ao atingir a costa, que & relativamente elevada, ou
mesmo a Serra de Arrdbida, deslocando—se depois para o inte

rior,

Parece pouco provével que tenham ocorrido trovoadas
no local onde se deu o acidente ou nas suas proximidades ime-—
diatas, n¥o sb pela dificuldade em explicar a sua formag&o co
mo ainda pelo facto de n%o haver qualquer registo de observa-

¢tes de trovoadas ou relBmpagos em Lisgboa.

Os rel3mpagos duma trovoada naquele local n%o poderiam
deixar de ser assinalados pelc observador de servigo no Aero-
porto de Lisboa,

b) Informag¥es meteorolégicas fornecidas & tripulag#o do avifo sinis-

trado.

Foi prestada a assist®ncia habitual & tripulagfo, com
a explicagfo verbal e as entregas preliminares e definitivas

dos documentos de previs¥o de voo.

Durante a explicacgfo verbal, foi feita referéncia &
Possibilidade de formagZo de cumulonimbos, o que tambdm cons-
ta da previs¥o terminal de Lisboa fornecida com os documentos

de previs%o do voo,

Os documentos entregues forams

Cartas de tempo significativo, prognésticos de
altitude e vérios niveis e previstes terminais segun

do os Mafors mais recentemente recebidos,

As informagBes fornecidas foram claboradas de acordo
com as especificagﬁes parz a protecg¥o meteoroldgica da nave

gaclo aérea internacional aprovadas pela ICAO e pela OMM,
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6., AJUDAS A NAVEGAGAOQ

a) Podiam ser utilizadas por este voo as seguintes radio-ajudas: o ra-
diofarol n¥o-direccional "LS", da Caparica, e o radiofarol omnidi-
reccional "RTL" e localizadores L e OL, VDF e ILS, do Aeroporito de

Lisboa. Todas estas ajudas se encontravam em funcionamento,

b) O aviZo estava munido, como se indica no plano de voo ATC, das se-

guintes radio-ajudas & navegag®os

ADF /LORAN /VOR /ILS /DOPPLER /RADAR.

¢) O aviZo utilizou o farol n¥o-direccional "LS", que estava em perfei

to funcionamento,

T. COMUNICAGUES

O avif&o PH-DCL entrou em contacto com a Torre de Controle do

Aeroporto de Lisboa na frequéncia adequada de 118,1 Mc/s.

As comunicagSes foram mantidas nesta frequéncia até serem
transferidas para a frequdncia de 118,5 Mc/s do Centro de Controle Re-—
gional de Lisboa. Durante a rolagem do PH-DCL, a Secgfo do Controle de
Aproximagfo controlou a aterragem doutro avifo na frequéncia de contro
le de aproximagfo de 119,1 Mc/s.

A comunicag&o do PH-DCL com o Centro de Controle Regional de
Lisboa foi iniciada em 118,5 Mc/s, mas foi pouco depois interrompida.DE
rante toda a transmiss¥o n¥o foi ouvido nenhum som semelhante ao da cam
painha de alarme contra inc®ndio ou a um sinal de aviso de excesso de

velocidade,

Foram feitos repetidos esforgos, em todas as frequéncias ade
quadas, através da Torre de Controle, do Centro de Controle de Aproxima
¢&o, do Centro de Controle Regional e da estag¥o radiotelefénica de co—
municagdes em rota, assim como através das estagBes ligadas & Regi%o de
Controle e ao aeroporio de destino (santa Maria, Agores),Para comtoctar o
PH-DCL, mes todos esses esforgos resultaram infiteis, Os servigos ao con

trole contactaram un avifo qué se aproximava nesse momento ¢ tentoun tam
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bém,em v&o,commnicar:com o PH-DCL, O referido avi%o vinha do Oriente e

sobrevoou o local do acidente 20 minutos antes da sug ocorrdncia,

s 0126 horas pediu-se B estag@o de radar militar Batina que
fornecesse a posig®o radar do voo VIASA 897, mas n%o foi possivel esta-
belecer qualquer contacto com o aviZo. Aquela estagfo n%o conseguiu de-
tectéd-lo e constatou que n¥o havia nesse momento qualquer movimento de

trédfego a volta da Caparica,

EXTRACTO DA GRAVACXO FIM FITA MAGNETICA DAS COMUNICAGOES
ENTRE A TORRE DE CONTROLE DE LISBOA E O AVIKO PH-DCL, VIASA 897
NA FREQUENCIA DE 118,1 Mc/s

Inicio Estago o Mensagem Fim

01.02.30,001 Avigo LISBON VIASA 897 READY TO START
ENGINES OK

Torre TOU MAY START UP
Avi&o THANK YOU

07.38,5 Avigo LISBON TOWER VIASA 879 TAXI OUT 07.42,0

074345 Torre VIASA ROGER TURN RIGHT TAKE RUNWAY

36 TO THE NORTH TO TAXI AND REPORT
BEFORE CROSSING THE RUNWAY 23 RUNWAY
FOR TAKE-OFF 23

THE WIND 270/10 KTS ALTIMETER SETTING :
1003 07.59,6

08.03,0 AviZo | 270/10 KTS ALTIMETER 1003 TAKE—_OFF
RUNWAY IS RUNWAY 23 I WILL CHECK
BEFORE ENTERING 08.13,8

09.41,4 Torre | VIASA 897 HOLD POSITION BEFORE RUNWAY
23 TIERE IS ANOTHER AIRCRAFT ON FINAL
APPROACH 09.46,5
09,47,5 Avifo | ROGER HOLDING POSITION 69.48;6

11,46 Torre | VIASA 897 YOU MAY PROCEED TO TAKE—OFF | ~
POSITION RUNWAY 23 - 11,51..
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Inicio Estag®o Mensagem Fim
11.52,6 AviZo ROGER VIASA 77 I WILL TAKE THE RUNWAY

ATTER LANDING AIRCRAFT 11.56,6
13,13,5 Torre VIASA 897 YOU CAN COPY THE TRAFFIC

CLEARANCE 13.17
13:19,3 Avigo VIASA 897 GO AHEAD 13,21,9

1

13.24 | Torre ACC CLEARS VIASA 897 CLIMB ON COURSE

TO LS CREEN 7 CLIMB TO AND MAINTAIN

CRUISING LEVEL 310 NO ESSENTIAL

TRAFFIC REPORTED 13:31455
13,35 Avigto VIASA 897 CLEAR TO CLIMB VIA LS TO

SANTA MARIA CRUISING LEVEL 340 IS THAT

AFFIRMATIVE 13:42,2
13.45,3 Torre 310 13.46,1
13.46,4 Avigo ROGER 310 ARE WE CLEAR INTO THE RUNWAY

TO TAKE-OFF 13.49,5
13.51,4 Torre LINE UP AND ADVISE 13.52,4

l

15.02,6 Avigo VIASA 897 WE ARE READY TQO TAKE-OFF

COULD YOU GIVE US THE SURFACE WIND

PLEASE 15.05,7
15.06,5 Torre THE WIND IS 270° 12 KNOTS YOU ARE

CLEARED TO TAKE-QFF 15.09,9
15,16,5 Torre WIND SPEED IS 270/12 KTS 14 KTS -

CLEAR TO TAKE-OFF 15.21,8
15.22,5 Avigo ROGER 15.22,9
16.54,7 Torre VIASA 897 TAKE-OFF TIME 15 REPORT BY

LS AND IF POSSIBLE GIVE US A CHECK ON

THE BASE OF CLOUDS 17.02,2
17.05,8 Torre | VIASA 897 DID YOU GET 17.07,7
By Avigo VIASA 897 NEGATIVE SAY AGAIN 17.15,1
17.15,9 Torre TAKE-OFF TIME 15 PLEASE GIVE US A

CHECK ON THE BASE OF CLOUDS IF : :

POSSIBLE 17.19,5
17.81; 3 Avigo REFPEAT AGAIN YOU ARE VERY VAGUE 17.22,8
17.24,0 Torre TAKE-OFF TIME 15 IF POSSIBLE GIVE US

|
1

A CHECK ON THE BASE OF CLOUDS OVER

17.29,5




Inicio Estagéo Mensagem Fim
17.50 AviZo ROGER STAND BY 1751
18.%7:8 Avigto TOWER THE BASE OF CLOUDS IS 3700 FT 18.41,8
18.42,9 Torre THANK YOU VERY MUCH CHANGE OVER 118.5 ;

REPORT BY LS GOOD NIGHT 18.46,8
18.49,0 Avizo ROGER REPORT LS ON THIS FREQUENCY 18.50,3
18.52,0 Torre 118,5 18.53,3
18.57,5 Avigo ROGER UNDERSTAND ON 118,5 19.01
19,02 Torre APPIRMATIVE GOOD NIGHT 19.03,5
[
EXTRACTO DA GRAVAGKO EM FITA MAGNETICA DAS COMUNICACOES
ENTRE O CENTRO DE CONTROLE DO TRAFEGO ARREO DE LISBOA
E 0 AVIKO PH-DCL, VIASA 897
NA FREQUENCIA DE 118,5 lMc/s
01.19.25 Avizo LISBON THIS IS VIASA 779 19,28,8
19.31,2 CTA VIASA 897 LISBON GO AHEAD 19,33,6
19.33,9 Avigo WE CHECK OVER LIMA SIERRA AT ONE
NINER CLIMB THROUGH FLIGHT LEVEL
SIX- ZB———-EH———SIX ZERO EH-—-
(INCOMPREENSIVEL) WE ARE CLIMBING -
QUT* 19.49,9
01.20,00 CTA VIASA 897, LISBOA.
01.20.09 CTA VIASA 897, LISBOA. -

% Depois destas palavras o microfone calou-se bruscamente,

As Giltimas frases do avifo foram objecto de ampla investiga—

¢%o devido B sua pouca clareza; este assunto serd discutido

mais adiante.
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INSTALAGOUES NO SOLO B MATERRIAL CONTRL INCENDIO

O Aeroporto esbtava em condig®es normais de utilizacHo,

Foi utilizada a pista 36 para a rolagem e a pista 23 (asfal-
to) para a descolagem, N¥o choveu durante a descolagem, embora a pista

estivesse ainda hiimida devido B chuva.

A pista 23 estéd equipada com luzes de alta intensidade e tem
2 080 metros de comprimento, tendo o PH-DCL utilizado 1 400 metros até

estar no ar.

Esta pista foi examinada de madrugada, sem que fossem encon-

trados quaisquer vestigios duma descolagem ancrmal,

W¥o se podem, por conseguinte, considerar as instalagBes do

solo como causas possiveis do acidente,

NZ¥o tendo sido encontrados indicios de incSndio, o estado do
material contra inc®ndio foi considerado sem interesse para a investige

¢Ho,

OPER4AQUES DE BUSCA E SALVAMENTO E DE RECUPERLGAO

a2) Busca e salvamento

As operagOes de busca e salvamento ficaram a cargo do Centro
de Coordenag®c de Salvamento de Lisboa, sendo posteriormente trans—
feridas para a Base Aérea do Montijo e para o Comando Naval do Con—

tinente (Ministério da Merinha).

Depois do filtimo comtacto Bs 0119 horas, o CTA de Lisboa, a

Torre e a Estacg¥o de R&dio de Lisboa chamaram o aviXo vérias vezes,

Foram infrutiferas todas as tentativas para restabelecer o

contacto e o radar nf%o conseguiu detectar o avi%o,

0 estado de incerteza foi declarado &s 0154 horas.

Lisboa e Santa Maria (Agores) continuaradm a chamar o avifo em
todas as frequdncias adeguadas, sem resultado, Foi, por consequéncia,

declarado o estado de alerta Bs 0254 horas,
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As 0343 horas foi declarado o estado de emergéncia e estabe-

lecida uma zona pmra &g operagWes de busca,

As referidas oporogWes, efcctundas tanto por avi¥es como por
navios de superficie, foram muito prejudicades pelo mau estado do

tempo e do mar.

Foram empreendidas buscas ao longo da rota Lisboa/Santa Ma-—
ria com navios de superficie que partiram de Lisboa e aviBes saidos

do aerddromo das Lajes, nos Acores,

As buscas em terra foram efectundas por organismos da poli-
cila e corporog¥es de bombeiros, As 1320 horas soube—se gque tinham

gido encontrados alguns destrogos na praia, perto da Fonte da Telha,

Recuperac®o dos destrogos

ar

No dia do acidente e nos dias que se seguiram deram 2 costa
grande nimero dc pequenos fragmentos do avi¥o numa extens¥o de vé-

rios quilémetros,

Um navio da Marinha portuguese pesquisou o mar com um apare
lho Asdic, sendo a posicfo dos destrogos definitivemente determina-
da com o auxilio de dois barcos de pesca utilizados pera esse fim
durante cinco dias,Pudcram ser pescados alguns fragmentos dos des-
trogos.As opernog®es de recuperagfo em grande escala foram iniciadas
quando o navio "Petrel",da Marinha dos Estados Unidos,especialmente
equipado para este género de trabalho, pdde ser utilizado para oefeil
to. Antes do inicio destes operagWes, os destrogos, que se encontra
vam a cerca de 30 metros de profundidadc,foram examinados por mergu

lhadorcs,com vista 2 deferminag®o da sua disposicZo debaixo de Agus.

As operag®es de recupcragiio prolongaram—-se de 14 de Junho a
6 de Julho com um dia de interrupg®o para trabalhos de reparagHo no
navio, Durante esse periodo foram efectuados 375 mergulhos com um
totel de 260 horas de imers®o, Foram trazidos B superficic cerca de
40 000 Kg de destrogos, ou scja, aproximadamente 75% do peso estru-—
tural do avi¥o consistindo, pclo menos, em 100 000 fragmentos muito
pequenos e uns 10 000 com um pé quedrndo endis, Fol recupernde
cerca de 60% do revestimento do avifo.

Todos csses fragmentos foram trazidos para o ceis de Cabo
Ruivo para serem examinesdos,

A buseca @ que sc procedeu na regifo costeira das proximida-
des n¥o permitiu encontrar gquaisquer porg¥es da aeronave e a pesca

junto da costa também n¥o conduziu a qualquer resultado positivo.
J q q
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10, EXAME DOS DESTROGOS E INVESTIGAGEQ TECNICA

a) OBSERVAGUES GERAIS

1)

Exame dosg destrogos

Com o acordo des autoridades da Holanda, o sr eng.
Aguiar encarregou o sr. Schipper do exame dos destrogos, Este
trabalho de investigeg¢f®o foli em grande parte efectuado no cais
de Cabo Ruivo, perto de Lisboa, sendo uma pequena parte levada

2 efeito nas oficinas da K.L.M., no Aeroporto de Schiphol,

Foi feito um exame pormenorizado de todos os elemen-~
tos de prova por organismos especializados, entre os quals se
destacarams a Forga Aérea Portugucsa, o Laboratdrio poritugués
de Policia Cientifica e o Instituto holandés de Pesquisas AEZ
reas ¢ Astronfuticas, Também deram a sua assisténcia especia-
listes da Douglas Aircraft Corporation, da K,L,M. (Linhas Aé-
reas Holandesas), da Civil Aeronautics Board dos E.U., da Fe-

deral Aviation Agency e da Pratt & Whitney Aircraft Corporation.

0 objectivo da investigac¢XZo foi principalmenie deter-

minar os seguintes faclos:

localizag¢¥o do acidente;

gentido, posig¥o de voo, movimentos e velocidade no momen-
to do acidentey

Configurag&o do aparelho;

evarias ou defeltos anteriores ao acidente;

fenbmenos especiais, tais como incéndio, reio ou explo-

a0 duma bomba,

A completa destruigHo do aparclho represcnbou uma

grende dificuldade para os investigadores,

Local dos destrogos

Os destrogos cncontravam-se a 30 metros de profundida
de ne Baia da Caparica (38O 34t 32" N e 09° 14t 14" W), a cerca

de 7 Km 20 sul des Caparica e a 3 km da coste,

Como j& foi referido, n%o se encontrou gualguer por-
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¢¥o do aparelho fora da &rea dos destrogos, com excepgHo de pe-

quenos fragmentos cue deram & costa,

Sentido, posig®o de voo, movimentos e velocidade no momento do

acidente.

H& elementos que indicam que o avi¥o embatcu com a
Agua no sontido norte. No entanto, este facto n¥o pdde ser fir-

memente estebelecido.

Parece suficientemente provado que a inclinago longi
tudinal era de cerca de 25 graus em posigHo picada, HA menos
certeza no que sc refere & inclinag¥o lateral, que era muito
provavelmente de 30 graus para a direita, N%o se encontraram

quaisquer indicios de glissagem.

Nada sc pode afirmar acerca de possivels movimentos
do aviflo -ber¢o, galopc ou laceteo-a n¥o ser que a direcglo, o
comendo de profundidade e os "ailerons" estavam quase em posi-

¢¥o neutral,

A tremenda destruig¥o do aparelho e dos seus ocupan-—
tes demonstra que a velocidade era grande, da ordem dos 450 =a
5C0 nés.

Configuracgio do avi¥o

No momento do embate com a &gua, o avi¥o estava intac
to. NZo hA indicagBes deque setivessem quebrado e desprendido
queisquer pegas em voo, Puderam estabelecer-se os seguintes pon

tos acerca da configuracgo do avifo;

1. Trem de aterragem recolhido e bloqueado;
Todas as portas das rodas para cima e muito provavel-

mente fechadas,
2, "Flaps" e "spoilers" recolhidos.

3. "Ailerons" e compensadores em posig®o neutral; ener-

gia (hidrfulica) normal no circuito.,

A. DirecgBo e compensadores em posi¢&o neutral; energia

(hidréulica) normal no circuito,

5. Estabilizador com posicBo cabrada a 0,5 graus.

Normal ncsta fase do voo.
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6, Comando de profundidade aproximadamente em posiglBo neu
tral e trem de compensacg¥o do comando em posicgHo neu-—
tral., N%¥o pGde ser determinada a posigHo do compensa-

dor de controle.
7. Fendas das asas fechadas.
8. Energia eléckiica nas quatro barras,
9. Energia hidrfulica utilizével,
10, Os motores n¥o estavam na posi¢Ho '"reverse',
11, Motores rodando muito abaixo da pot&ncia de cruzeiro,
12, Degelo de um dos motores fora de servigo,.

13. O circuito hidréulico dos "flaps" estava ligado ao cir
cuito hidréulico geral, o que indica que todo o circul

to funcionava normalmente,

14, Dois compressores de cabine, pelo menos, em funciona-
mento, N%o pode verificar—se se¢ os outros dois esta-
vam também a funcionar, Nesta fase do voo s¥o necessi

rios apenas decis compressores,

Nem todos os cintos de seguranca encontrados estavam
apertados. Este facto n¥o representa por si nada de especial,
visto que s6 parte dos lugares estavam ocupados. Trés dos cintos
vermelhog da cabine de condug¢&c tinham sido utilizades, Os ou-
tros estavam desapertados. Os cintos dec salvagdo e os barcos

pneumfticos n&¥o foram utilizados.

Embora Tfossem encontradas grandes porgWes dos circui-
tos, n%o fol possivel deduzir mais nada sobre a configurag®o do

avifo,

Avariag anteriores zo acidente

Examinou-se atentamente a posgsibilidade de avaria an-
tes de o avifo ter embatide com a &gua, em especial a possibili-
dade de avaria por desgaste, explosfo ou inc&ndio. NZ%o se encon-

trou nada,

No entanto, cabe aquili declarar gue, tendo—se recupera-—
? L g

do apenas parte da zeronave e dos circuitos, e sendo todos os
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fragmentos extremamenie pequenos, n¥o se poderd excluir a possi-

bilidade de avaring anteriores 2 queda.

Verificou-se até onde foi possivel se tinham sido efcc
tuadas todas as mudancas prescritas, nfo se tendo encontrado
qualquer discrepBncia no que se refere 3 manuteng®o técnica da

acronave,

6) PFendmenos especiais

N¥o se encontraram indicios de incéndio no ar nem de
reio , A investigag®o a que se procedeu sobre a exist@ncia de
magnetismo permanentc num dos caixilhos metélicos das janelas
da cabine de condugHo, o que podia ser indicio de ter o apare-

lho sido atingido por uma faisca, deu resgultado negativo,

Embora tivesse sido encontrado e examinado grande par
te do revestimento externo do avifo, n¥o pdde excluir-se defini

tivamente a possibilidade de explosfo ou acto criminoso,

0O exame do combustivel extraido do vestufirio v»rovou

que se tratava de JP 1,

EXAME DAS VITIMAS

De todos os ocupantes do avifo s6 foi possivel recuperars
o corpo quase completo dwnn crianga (a que faltava o cr@neo) de 2
anos e meio de idade, aproximadamente; a parte inferior do corpo du
ma crianga de aproximadamente 3 anos; ¢ miltiplos pedacos e fragmen

tos de restos humanos, presumivelmente de pelo menos 15 corpos.

Os exames patoldgicos, histoldgicos e toxolbégicos foram
efectuados pelo Prof, M,IM,B. Arsénio Nunes e pelo Dr, J. Pereira
Sombreireiro, do Instituto de Medieina Legal, Alguns fragmentos fo-
ram também examinados pelo Dr. J. Zeldenrust, do Laboratério de IMe-
dicina Legal da Holanda, Estes exames levaram Bs seguintes conclu-

sBes:

1, Era impossivel determinar, com base nos elementos de gue se dis-—
punha se as fracturas, lacerag®Bes, queimaduras e outras lesBes
descobertas nos referidos despojos tinham sido produzidas antes

ou no momento do choque com a Agua, embora esta ltima hipdtesc
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parecesse 2 mals provéavel,

Num dos casos (o corpo da crianca), o finico em que pode efec—
8/
tuar-se este exame, n¥o foram encontrados indicios de submerafo

em vida,

Todas as les®es fatais podiam ser atribuidas a forgas violen-
tas provocadas por desaceleragXo abrupta durante o choque com

a fgua.

N%o foram encontrados sinaisg de fogo, explos¥o, descompressHo
slibita ou detonag¥o nos restos humenos, nem quaisquer fragmen-

tos de metal ou outros que n¥o pertencessem ao aparelho,

N#o se éncontrou embolia de gordura, medula ou tecidosnos pul-

m¥es, no figado ou nos rins,

0 exame espectroscdpico infra—vermelho de vArios especimes de
diferentes tecidos revelou uma percentagem midxima de saturago
de 4% de CO ( < 5% = normal).

N#to pdde concluir-se se cstavam 2 ser utilizados os cintos de

geguranga no momento do acidente.

INVESTIGAGAO SUPLEMENTAR

1)

3)

Investigag®o da policia acerca dos passageiros e da carga

A investigac¥o cmprecndida a respeito da origems espé
cia e destino da carge n¥%o forneceu guaisquer indicagdes fiteils,
0 mesmo aconteccu em relaglo ac exame dos anteccedentes dos pas-

gsageiros,

Cutro tréfego

Os elementos ATC de que se disp®e indicam gue & volta
da hora da descclagem nf&o havia outro tréfego nas proximidades
do avifio, Este facto foli confirmado pelas observag¥es duma esta

¢¥o de radar militar.

Exeme da gravec®o em fita megnética da corresponddncis pela rédie.

As duas filtimas frases da correspondéncia pela rédio
foram objecto de ampla investigec¢¥o, tendo-se chegado &s seguin

tes conclustes:s
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3.1 As referidas frases foram provavelmente proferidas pelo com.
, com quem tinha estado a decorrer toda a correspon-
déncia.

3.2 Ao proferir a pentGltima frase, devia ter desviado a cabeca;
quer dizer, a frase nd3o fol pronunciada directamente para o
microfone. Parece deduzir-se que as palavras foram “take care
of” mas ndoc had a certeza. A principal incerteza diz respeito a
interpretagdo de uma curta silaba que precede imediatamente a
frase e poderd ser uma espécie de chamamento, talvez “eh”, ou
uma repetigdo gaguejada de “take”, ou um nome prdéprio monossi-
lédbico. O ritmo da frase & consideravelmente mais rapido do
que nas frases anteriores.

3.3 A Ultima frase “we are climbing out” foi subitamente interrom-
pida, depreendendo-se pela entoag¢do que ndo tinha sido profe-
rida até ao fim.

Investigagdo de possiveis desvios involuntdrios da trajectdria de
VOO

No inicio desta investigagdo, a existéncia de casos em
que um avido de jacto entrava involuntariamente em picada ou em
espiral chamou a atengio da Comissdo. A fim de verificar a possi-
bilidade de o acidente ter sido causado por um tal desvio de tra-
jectdédria, foram tomadas as seguintes medidas:

— exame de «casos em que tinha ocorrido um desvio
involuntario de trajectdria;

— Construgdo duma possivel trajectdria de voo compativel
com os elementos de que se dispunha, partindo do prin-
cipio de que o voo tinha sido normal até passar pelo
radiofarol “LS”.

A Comissdo teve conhecimento de incidentes relativos a
avides de jacto gque se tinham desviado consideravelmente da tra-
jectbéria projectada. A principal caracteristica desses casos era
tornar-se grande o desvio dentro de pouco tempo, antes que a tri-
pulagdo dele se apercebesse. Nalguns casos, o piloto era inicial-
mente desorientado por um horizonte artificial defeituoso.
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Foi calculade ume trajcctdria de voo hipotédtica, (fi-
sicemente possivel ¢ compativel com os elementos apurados) até
ao momcnto do acidentc, Essa trajectéria hipotética foil cxemina
da num simulador de voo DC-8 ¢ verificada por computagBes anilo
gas., A natureza dessa trajectéria era de molde a permitir que
durantc a fase vital inicizl os desvios fomsem perceptiveis pa-

ra os pilotos apenas nos instrumentos,



PARTE I1I

COMENTARIOS, VERIFICACOES E RECOMENDAGOES

44.
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RECONSTRUGAO DO VOO ATE AO MOMENTO DO ACIDENTE

O avido chegou a Roma (Itdlia) no dia 29 de Maio de 1961, as 1324
horas, vindo de Madrid (Espanha). Partiu no mesmo dia &s 2009 ho-
ras, para efectuar o voo VA-897, e chegou a Madrid as 2229 horas.
Partiu de Madrid as 2307 horas e chegou a Lisboa no dia 30 de Maio
ds 0006 horas.

Era um voo de rotina, sem incidentes. Chovia durante a aproxima-
¢do e a aterragem em Lisboa, mas ndoc havia turbuléncia do ar.

Néo constavam das cadernetas de voo quaisquer gqueixas relativas
ao avido ou as instalagSes do sclo. No entanto, o mecénico de wvoo
que desembarcou em Lisboa fez referéncia a distribuigdo desigual da
pressdo dos motores e ao funcionamento irregular do alarme de
incéndio no motor n°. 1 ao ser experimentado em voo, tendo passado

uma nota nesse sentido ao mecénico de voo [l aue ewbarcou em
Lisboa,

Durante a escala em Lisboa toda a tripulagdo foi substituida, de
acordo com o que estava previsto. Segundo os elementos apurados, no
momento da descolagem o com. _ ocupava muito provavelmente
o lugar do piloto & direita, o primeiro piloto _ ocupava o
lugar do piloto do lado esquerdo e o sr. _ o lugar do mecéni-
co de voo. O lugar do observador fol provavelmente ocupado pelo
primeiro piloto _ Como j& foi referido, a tripulacdo teve
dois dias de descanso em Lisboa antes deste Ultimo voo. Ndo se
notou nada de especial durante esgsse periodo de repouso. Ndo foram
consumidas bebidas alcodlicas.

Quando o avido chegou de Madrid, os mecdnicos de manutenc¢do ndo
estavam presentes. N&o tinham acordado a tempo e chegaram pouco
antes de o avido partir. A inspecgdo foi, por esse motivo, efectua-
da pelo mecénico de voo [l sob 2 orientacdio do primeiro
mecidnico de wvoo -, também titular de licenca de meclnico de
manutengdo, e por alguns ajudantes de mec@nico. Tanto quanto indi-
cam os relatos destes Ultimos, ndo houve nada de especial a regis-

-

tar relativamente a inspecg¢do em causa.

Desembarcaram em Lisboa 15 passageiros e foram descarregados 787
Kg de bagagem e de carga. Embarcaram no avido 7 passageiros e foram
carregados 258 Kg de correio e de bagagem. Foram metidos 16 431
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litros de petréleo de aviZo (aeroshell ATP; peso especifico - 0,803 Kg/
/litro), sendo o peso total de combustivel apds o recbastecimento,

31 560 Kg. A distribuig¢Bo do combustivel era e seguinte:

-

cendsitos LA ¢ 4 A, 4 680 kg cada
depbsitos 1 M e 4 M, 3 250 kg cada
depésitos 2 M e 34, T 879 kg cada

Isto estd de acordo comas normas estabelecidas Os depdsitos
foram purgados e o combustivel analisado quanto & existéncia de dgua.
Amostras de combustivel tiradas dos dois auto-tanques antes e depois
do enchimento dos depdsitos foram também analisadas quanto & existéncia
de dgua, Uma andlise mais profunda das amostras de combustivel dos auto-
—-tanques indicou gque o combustivel estava conforme com as condigdes exi-
gidas, Tiveram de ser acrescentados trés litros de Gleo aos reservatd-
rios de &leo dos motores 1 e 4 e dois litros de skydrol ao circuito hi-
drdulico; o que nfo & anormal. O avid@o foi assistido em todos os outros

aspectos como de costume.

Durante o briefing meteoroldgico pelo meteorologista de servi
¢o, estiveram presentes os trés pilotoscoradiotelegrafista. O sr. Por-

tas, despachante de voo em Lisboa, também estava presente.

0 plano de operacgBes de voo feito pelo despachante de voo foi
verificado e assinado pelo comandante, 0 tempo de voo calculado até San
ta Maria (Agores),ponto de cscala seguinto, era de 1 hora e 58 minutos,
o nivel de voo de cruzeiro era 310 a uma velocidade-ar verdadeira de
460 nés e o periodo de autonomia era de 5 horas e 19 minutos. De acordo
com o plano de voo, o avifo devia tomar um caminho magnético de 2730
(caminho verdadeiro, 2730 = 41¥ = 2620) depois de passar sobre o farol
"LS", na Caparica. Foi também entregue um plano de voo ATC por instru-
mentos respeitante aoc nivel de voo 310, com Lisboa e as Lajes como al-
ternantes. NZo havia restri¢Bes de trdfego. O livro de instrugBes dos
pilotos da K.L.M. foi assinado pelo comandante depois de ter passado

em revista os Notams em vigor.

As 0108 horas, o aviZo saiu dos calgos e rolou na pista 36.
Indicacgles fornecidas: vento - 2700/10 nésj QWH-1003 mbj; e a pista a

utilizar - pista 23.
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. A autorizagio dada foi do seguinte teors - PH-DCL autorizado
a seguir para o Aeroporto de Santa Maria, via NDB "LO", verde T, subir

e permanecer em FL 310, nenhum tridfego especial verificado.

0 avifio descolou da pista 23 as Ol1l5 horas com rumo ao NDB
nLS", tendo sido pedido ao piloto que indicasse a base das nilvens e se,
pusesse em contacto ao passar sobre o radiofarol "LS". As Olh 18' 37",
o avifo informou gue a base das nuvens era a 3 700 pés e mudou para a

frequénecia do Controle Regional de Lisboa.

Varias pessoas observaram o aviZo durante a rolagem e a des-

colagem, nfo tendo notado nada de especial.

As Olh 19' 25% o avio chamou o Controle de Lisboa na fre-
quéncia de 118,5 Mc/s ¢ comunicou "over L3 at 19 climb through FL < L

mas a comunicacfo foi subitamente interrompida.

0 radiofarol foi sobrevoado cerca das 0119 horas. Uma teste—
munha que se encontrava perto do local wviu e ouviu o avifio voar por ¢i
ma da sua cabega. Cerca de 1 minuto depois de ter sobrevoado a costa;
foi ouvido um enorme ruido semelhante a uma explosdo. Uma segunda tes-
temunha declarou ter também ouvido um ruido como o duma explosdo cerca
de 1 minuto depois de o avifio ter passado, Varias outras testemunhas,
na Caparica, gque ouviram passar O avifio, declararam que; Ppouco depois
d= rous  paseagom , se tinha ouvido um ruldo semelhante a uma explosdo
e apds esse ruido o avido deixara de se ouvir. Outra testemunha, na
Fonte da Telha, sentiu passar o avifio e ouviu a seguir um som semelhan-
te a uma explosfo. Ainda outra testemunha, nesse mesmo local, ouviu
duas explosles, sendo a Gltima meis fraca e cerca de um minuto depois
da primeira. Outra testemunha, que vive em Lisboa, ouviu pasgsar o avid@o
¢ notou que o ruido do avifo tinha terminado por um ruido semelhante ao

de uma explosdo,

N&o né qualquer contradigZo nas declaragBes das testemunhas
se o forte rufdo que ouviram tiver sido produzido pelo embate do avigo
na &gua pouco depois de ter passado sobre o radiofarol. O som duma se-
gunda explosfio ouvido por uma tostemunha pode ser explicado como o eco
da primeira explosfo contra os montes vizinhos., O zumbido ouvido por
algumas testemunhes na Caparica, depois dao explosdo, pode ser explica—

do da mesma maneira.
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Considerando que, de acordo com o ATC, o avido passou sobre
a Caparica as 0119 horas e que o som levaria aproximadamente 20 segun-
dos do local do acidente até & Caparica, o acidente deve ter ocorrido
por volta das 0120 horas.

As horas marcadas em quatro reldgios, dois dos quais
despertadores, encontrados entre os destrogos e parados em
consequéncia do choque, eram:

02 h 174 (num dos reldgios)
02 h 22 (num despertador)
02 h 22 (no outro despertador)
02 h 25/ (no outro reldgio)
O valor médio destas marcagdes da 02 h 21’ 30”7 (horas lo-
cais), o gque se ajusta perfeitamente com as horas referidas nas

declaracdes das testemunhas. Poderia chegar-se a um cdlculo grosseiro
partindo da marcagdo dum indicador da quantidade de combustivel (entre

as 0118 e as 0129 horas), o que também ndoc estd em contradigfo com os
restantes elementos.

Depcis de o avido ter passado sobre o radiofarol da
Caparica, as 0119 horas, a correspond@ncia pela radio processou-se de
forma normal até terminar abruptamente por duas curtas frases. A
despeito de to dos os esforgos, ndoc foi possivel estabelecer com

certeza o significado da primeira dessas frases. 0 miximo que se
conseguiu apurar foi:

“eh take care of”
A segunda frase foi:
“we are climbing out”
A primeira ndo foi pronunciada directamente para o
microfone, sendo muito provavel gque ambas tivessem sido preferidas

pelo com. _ 0 ritmo da frase era consideravelmente mais
rapido do que na correspondéncia anterior.

Depois de interrompido o contacto pela radio, o OPA de
Lisboa iniciou, &as 0120 em ponto, as suas tentativas para contactar o
avido. Todos os esforgos resultaram intteis.

Sabe-se que, depois de a correspondéncia pela radio ter ter-
minado, o avido chocou com a &gua intacto, pelo menos a sua estrutura
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principal, aproximadamentc &s 0120 horas, a uma velocidade de 450 a 500
nés, com cerca de 250 de picada longitudinal e 300 de inclinagfo lateral
para a direita, voando provavelmente na dirccg®o do norte. A configura-
¢80 era normal em cruzeiro., No entanto, a poténcia dos motorcs deve ter si

do reduzida alguns segundos antes do choque, possivelmente quando o apa

relho saiu das nuvens,

¥ impossivel recconstruir a trajectdéria de voo com o auxilio
destes escassos elementos, Pode; no entanto, calcular-se uma trajectd-
ria, fisicamente possivel e consistente com todos os dados apurados,
ligando um ponto a cerca de 6 000 pés acima da Caparica com o local dos
destrogos, De acordo com esta trajectdria calculada, o avifo teria ini-
ciado uma picada espiral para a esquerda no decurso da dltima mensagem,
inclinando-sc lateralmentc para o esquerda até 900 durante cerca de 20
segundos e terminando na dgua 15 segundos depois. Durante os dltimos 15
segundos a inclinagHo lateral foi corrigida em excesso para a direita
0 que reprimiu até certo ponto a picada abrupta do aparelho. Esta tra-

jectdéria calculada foi experimentada no simulador de voo DC-8.

Podiam ter sido possiveis trajectdrias um pouco mais ou um
pouco menos acentuadas. Com uma picada mais acontuada havia a possibili
dade de ter soado o alarme de excesso de velocidade durante a correspon
déncia pela rddio. Experifncias levadas a cofoito neste aspecto provaram
que o sinal de alarme de éxcesso de velocidade pode ouvir-se claramente
através da corresponddncia normal pela rddio. Esse sinal nfo foi ouvido.
Além disso, o desvio de rumo n3o podia ter sido suficiente para colocar
o avifio na direc¢io do norte no momento do chogue. Pode, por conseguin-
te afirmar-sc nfo haver grande possibilidade de ter ocorrido uma picada

muito mals acentuada,

Uma trajectdria mais plana teria demorado mais tempo. N&o
pode, por conseguinte, ter sido demasiado plana, visto que isso seria

inconsistente com as declaragles das testemunhas.

Consequéncias do acidentes

47 passageiros mortos ou desaparccidos, sem provdveis sobrevivenies.

14 tripulanﬁes desaparccidos, sem provdvels sobreviventes.

Avi¥o: destruido.

Carga:; perdida ou destruida

ulo A~ W -
I

Correios quase inteiramente perdido.
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12, DISCUSSAQ DAS PROVAS

a) Deficibncias possiveis do aparelho

Embora nSo fossem encontrados indfcios de deficincias do
aparelho anteriores ao acidente, n¥o pode excluir-se a possibilida-
de da sua cxistdncia. O exame dos destrogos provou que o avifio en-—
trou na dgua basicamente intacto, em configurag®o normal de cruzei
ro, Pode excluir-se a hipdiese de avaria da estrutura causada por

turbuldncia do ar, visto que esta era entre leve e moderada.

N#o & provdvel gue tenha havido avaria da estrutura devi-
da a fadiga de material, O aparelho cra pradticamente novo e, além
disso, nfo se encontraram indicios deste tipo de avaria. Pdde esta-
belecer-se definitivamente que os motores trabalharam conveniente-
mente até 2o momento do acidente. A press8o hidrdulica e a energia
eléctrica eram normais nas quatro barras. Embora n¥o houvesse indi
cios de avarias ou deficiSncias, estas nfo podem ser definitivamen
te exclufidas, visto ter sido recuperada uma parte insuficiente do
aparelho, sobretudo no que se refeore aos circuitos, e todas as par
tes recuperadas cstarcm sériamente danificadas em conseguéncia do

choque.

Possibilidade de erro da tripulaggo

A Comipsfo teve conhecimcnto de vdrios casos om
gque se verificou perda de controle seguida de picada ou espiral por
distracg¢¥o do piloto. Soube-se dum acidente em que o piloto se ti-
nha concentrado durante a subida da descolagem num horizonte arti-
ficial bloqueado, tendo o avifo entrado om perda. No decurso de cx
perifncias feitas num simulador DC-8, om que foi simulado o voo do
PH-DCL, provou-se gque, em consequéncia de avaria do horizonte arti
ficial em inclinagfo lateral, um piloto pode ficar de tal modo de-

sorientade que perca o controle do aviZo.

Se se¢ partir da hipdtese de que o piloto comegou a per-
der o controle do aparclho durante a ultima mensagem, poderiam in-
terpretar-se as dltimas frases ouvidas pela rddio como um aviso do
comandante ao piloto que estava aos comandos.No entanto, 2 incerteza
quanto s palavras ¢ ao significaco exacto -das duas Gltimas froscs,

n%o nos G4 motivo suficicntc parc conslderar como coust provivel



‘52,

do acidente um erro da parte do piloto.

NZo hd quaisquer provas sobre a possibilidade de outros

erros por partc da tripulagZo.

Outras causas possiveis

0 acidente nZo pode ter sido provocado pelas condigles
atmosféricas, podendo também excluir-se a possibilidade de colis@o
com outro aviZo, visto n¥o se ter verificado a existéncia de outro

trdfego.

NZo ha provas de que qualquer interfer@ncia dos passagei-
ros ou sabotagem (explosZo) pudessem ter sido a causa do acidente.

Esta hipStese nfo pode,; no entanto, scr definitivamente exclufda.

Se se atender & quantidade de energia acumulada num apa-
rolho de cerca de 100 toneladas voando a uma velocidade de 500 nds
¢ a que cssa encrgia se dissipou numa fracgfio de segundo, o embate

dove tor ressoado como uma forte explosZo,

13. CONCLUSOES

de

Com base em todos os elementos de prova apurados, a Comiss@io

inquérito chegou &s seguirtes conclusGess

0 aviZo estava devidamente certificado e a manuteng@o de acordo

com as normas aprovadas.

A carga cstava dentro dos limites aprovados de peso e posigfo do

centro de gravidade.

0 aviZo foi devidamente assistido antes da descolagem e estava em

condigBes de navigabilidade.

0 combustivel era do tipo indicado e ostava de acordo com as cspe-

cificagBes respectivas.,

A tripulaco encontrava-se devidamente certificada e habilitada pa

re o exercicio das suas fungOes.

A fadiga da tripulaglo pode exclulr-se como causa do acidente.
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A histdria clfnica dos tripulantes nfie revelou qualquer indifcio

que pudesse conduzir a incapacidade.

As condigOes atmosféricas nfo podiam ter prejudicado o voo., A pro-
babilidade de raio cra muito pequena e de formagdo de gelo negligi

vel., A fturbuldncia do ar era entre leve ¢ moderada.

A descolagem ¢ a subida que se¢ lhe seguiu foram normais até ao ra-
diofarol da Caparica (LS), sobrevoado cerca de 3 minutos apds a

corrida da descolagem a uma altitude de 1800 metros (6 000 pés).

A comunicagfo pela rddio com o aviZo foi normal até terminar abrup-
tamente apds duas frases curtas que se ndo destinavam ao ATC. Nao
hd a certeza das palovras oxactase do significado dessas frases, Po-
dem interpretar-se como um aviso ao piloto que se encontrava aos

comandos,

Provavelmente dentro de um ou dois minutos depols de passar sobre
o radiofarol "LS", o avifio mergulhou no mar, para a esquerda do ca

minho original.

0 avifo entrou na Agua intacto. NZo hé indicios de que qualquer

parte se tenha soltado em voo.

Colidiu com a dgua com um Angulo de inclinagHo longitudinal de
aproximadamente 250 ¢ uma inclinagHo lateral para a direita de

aproximadamente 300. A velocidade era de apr. 450 a 500 nés.

Todos os objectos quo constituiram os destrogos foram reunidos num
mont3o. B provdvel que a direcgio do voo fosse, calculando muito

grosseiramente, noroecste.
No momento anterior & colis3o com a dguas

1. Trem de aterragem recolhido ¢ bloqueado; portas das rodas para

cima ¢ muito provavelmente fechadas.
o, "Flaps" ¢ "spoilers" rccolhidos.
3, MAilerons" ¢ compensadores em posigdo noutral,
4. Direcgﬁo;e compensadores em posigZo neutral.
5. Comando de profundidade e trem de compensagdo cm posigfo neutral
6. BEstabilizador com 0,50 de posigo cabrada.

7. Fendas das asas fechadas.



12,

13,

14.

54.

Energia eléctrica nas quatro barras,

Encrgia hidrdulica utilizdvel,

Motores nHo na posigdo "reversch,

Motores rodando muito abaixo da poténcia de cruzoiro.
Degelo de um dos motores fora de servigo.

Circuito hidrdulico dos flaps ligado ao circuito hidrdulico

geral. indirando funcionamento normal de todo o circuito.

Dois compressorcs de cabine, pelo menos, em funcionamento.NZo
foi possivel determinar se os outros dois estavam também a fun

cionar., Nesta fasc do voo sé sHo necessdrios dols compressores.

16. N¥o se cncontraram indicios de avaria da estrutura, de faisca, in-

céndio, gascs tdxicos ou venenosos ou cxplosZo durante o voo.

17. A investigagHo a que se proccdeu quanto 34 origem e género da carga

¢ aos antecodentes dos passagciros nfo revelou nada que pudessc

pbr om perigo a seguranga do VoO.

18. Pode excluir-sc a possibilidade dc-colisBo com outro avido ou de

medidas para a cvitar.

14, CAUSA PROVAVEL

NZo obstantc a investigag¢Bo minuciosa ¢ prolongada em que co-

laboraram muitas autoridades e grande numero de especialistas, fol im-

possivel determinar a causa provavel do acidente.
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15. RECOMENDACTES

1. Se o avifio estivessc cquipado com gravador de voo & prova de choque,
teria provivelmentc sido poesivol oncontrar csso gravador ¢ cxami-
nar as suas gravagbes. Isse teria sido dc grande utilidade para a
investigacgio ¢ poderia tor conduzido & identificagfo dos factores
que caugaram o acidente ¢ & adopg8o de medidas tendentes a aumentar
a soguranga adrea. Recomenda—-se, por conscguintc, que os avides de
transportc com motores a jacto scjam cguipados com gravadorecs de

voo & prova dc choque,

2. A possibilidade de o avio se ter desponhado no mar apds uma pica-
da cspiral involuntdria nZo pbde scry excluida. As caracteristicas
do voo dos modorncs avides de jacto, com asas cm flecha, exigem
uma vigilédncia confinua por partec da tripulagfZo., Recomenda-sc gque
seja dada mais atengfc & possibilidade de os avidos ¢ os procedi-
montos de voo serem & prova de orros humancs. Deveria promover—se
a cooperagfo internacional de todas as partoes intercssadas necsto

campo.
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incluem—se »¢ volume 8Nnexo 08 soguintes aptndices:

1. Trabalho realizado pclo Laboragério de Policia

Cientifica de Lisboa.

2, Resumo dos cxamcs médico-legais cfectuados no

Instituto de Medicina Legal de Lisbhoa,

3. Declarag@es,

4. Resumo do cxame dos destrogos,

5. Resumo da investigagBo sovre a possibilidade de desvio

involuntédrio da trajoctéria do Voo,

6. Totografias,



