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NOTA

O presente relatério exprime as conclusées técnicas apuradas pela
Comissao de Investigacdo as circunstancias e as causas desta ocor-

réncia.

Em conformidade com o Anexo 13 a Convencgao sobre Aviagédo Civil
Internacional, Chicago 1944, com a Directiva da C.E. n° 94/56/CE, de
21/11/94, e com o n°® 3 do art.° 11° do Decreto Lei N° 318/99, de 11 de
Agosto, a investigagdo, analise, conclusdes e recomendacbes deste
relatério ndo tém por objectivo o apuramento de culpas ou a determi-
nacao de responsabilidades mas, e apenas, a determinacdo de causas

e a formulagao de recomendacgdes que evitem a sua repeticao.

O unico objectivo deste relatdrio técnico é retirar ensinamentos suscep-

tiveis de prevenir futuros acidentes.
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SINOPSE

No dia 04 de Marco de 2007, pelas 09:00 UTC', aterrou no aeroporto de Lisboa a aeronave
Airbus, modelo A 319-111, matricula CS-TTO, que efectuava o voo TP-431B, entre Paris
(LFPO) e Lisboa (LPPT), transportando a bordo 6 tripulantes e 83 passageiros.

Rolou e foi estacionar na posi¢cao A 26 (sem manga de desembarque), parou os motores e,

logo que foi dado o sinal, iniciou 0 desembarque de passageiros.

Quando os primeiros passageiros desciam a escada colocada na porta da frente do lado
esquerdo, a escada deslizou e criou um intervalo entre a plataforma superior e a porta do
avido de cerca de 1m na horizontal e 0.5m na vertical. Um dos passageiros ndo conseguiu
pousar o pé na plataforma da escada, desequilibrou-se e caiu na placa, entre a escada e a
aeronave, de uma altura de cerca de 3m, tendo sofrido lesbes graves que obrigaram a sua

evacuagao em ambulancia e internamento hospitalar.

O desembarque pela porta da frente foi suspenso, tendo os restantes passageiros saido

pela porta de tras.

A escada foi retirada e estacionada nas instalagbes da empresa para ser inspeccionada

pela Comissao de Investigacao.

A aeronave nao sofreu danos e nao se registaram danos a terceiros.

1 - Todas as horas referidas neste relatorio, salvo indicagéo em contrario, séo horas UTC (Tempo Universal Coordenado).
Nesta época do ano, em Portugal continental, a hora local era igual a hora UTC.
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1. INFORMACAO FACTUAL
1.1 Historia da Ocorréncia

No dia 04 de Margo de 2007, pelas 09:00 UTC, aterrou no aeroporto de Lisboa a aeronave
Airbus, modelo A 319-111, matricula CS-TTO, que efectuava o voo TP-431B, entre Paris
(LFPO) e Lisboa (LPPT), transportando a bordo 6 tripulantes e 83 passageiros.

Conforme a programacao estabelecida, a aeronave rolou e foi estacionar na posigéo A 26,
parou os motores e aguardou que fossem posicionadas as escadas de desembarque de

passageiros, uma vez que aquela posigdo nédo dispunha de manga de desembarque.

Um trabalhador da “Groundforce Portugal” (empresa de “handling” que prestava assisténcia
em terra a aeronave), conduzindo a escada motorizada com o n°® 20-362, marca FMC EAE,
s/n 840000, p/n 30880901216/1988, posicionou a referida escada em frente da porta de
passageiros do lado esquerdo da frente da aeronave, acertou a posi¢cao da plataforma,
colocou as sapatas em posi¢cao de segurancga, subiu os degraus e foi dar umas pancadas
com os dedos na porta da aeronave, sinal, para a tripulagdo de cabina, de que a escada

estava colocada e era seguro abrir a porta do aviao.

Encontrando-se os autocarros e o pessoal de acolhimento em posigcdo, o desembarque de
passageiros foi iniciado, enquanto o referido trabalhador ia colocar os marcos para balizar a

area de segurancga dos reactores.

Os primeiros passageiros comegaram a abandonar o aviao e a descer os degraus da esca-
da da frente, quando, subitamente, se ouviu um barulho e a escada deslizou, ficando a pla-
taforma superior cerca de 0.5m abaixo do nivel da porta da aeronave e 1m afastada da

fuselagem (figura n° 1).

Figura N° 1
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Um passageiro, que se encontrava em movimento de saida, ndo conseguiu pousar o pé na
plataforma da escada, desequilibrou-se e caiu na placa de estacionamento, pela fenda
criada entre a escada e o avido, de uma altura de 2.9m, sofrendo um traumatismo craniano

e perdendo temporariamente a consciéncia.

O desembarque pela porta da frente foi suspenso de imediato e solicitada a presenca dos
meios de socorro. Passados cerca de 15 minutos apareceu uma ambuléncia do aeroporto
mas, em face das lesbes do passageiro e da falta de meios a bordo, foi necessario requisi-
tar uma ambulancia do Instituto Nacional de Emergéncia Médica (INEM), que chegou oito

minutos mais tarde.

Os passageiros que se encontravam sobre os degraus da escada, quando esta colapsou,
nao sofreram lesdes e ndo receberam qualquer assisténcia especial, no local ou em esta-

belecimento de saude.

O desembarque prosseguiu pela porta de tras e a escada defeituosa foi retirada para as

instalagdes da empresa, onde foi mais tarde inspeccionada pela Comissao de Investigacao.

A aeronave nao sofreu qualquer dano e retomou o servico de voo, de acordo com a pro-

gramagao.

1.2 Lesoes

O movimento imprevisto da escada provocou a queda de um passageiro, que se encontra-

va em movimento de saida, o qual ficou gravemente ferido.
Os passageiros que se encontravam sobre a escada nao sofreram mais que um susto.

A tripulacido de cabina suspendeu de imediato o desembarque pela porta da frente e blo-

gueou essa saida, pelo que ndo houve mais pessoas lesionadas.

Lesoes Tripulantes Passageiros Outros
Mortais 0 0
Graves 0 1
Ligeiras/Nenhumas 6 82

1.3 Danos na Aeronave

A aeronave nao sofreu danos.

DOWNLOAD COPY Pag. 6 de 20



RELATORIO FINAL N° 05/ACCID/2007

1.4 Outros Danos

N&o se registaram danos a terceiros.

1.5 Pessoas Envolvidas

1.5.1 Tripulagao

A tripulacdo era constituida por dois pilotos e quatro elementos de cabina e cumpriu com
todos os procedimentos estabelecidos para a manobra de desembarque, reagindo de acor-
do com a sua formacao e treino, em face da ocorréncia, executando os procedimentos de

emergéncia recomendados.

1.5.2 Operador da Escada

De 29 anos de idade, sexo masculino, o operador da escada foi admitido ao servico da
empresa em 2000 e frequentou diversas acgdes de formacao destinadas a prepara-lo para
as fungdes de operador de placa e para a operacdo dos diversos equipamentos, nomea-
damente a escada em questdo. A ultima acg¢ao de formacgao teve lugar em 2006. Encontra-
va-se qualificado para exercer as fungbes e prestar os servigos de assisténcia correspon-

dentes.

1.5.3 A Vitima

De 59 anos de idade, sexo masculino, o passageiro que foi vitima da queda da escada,
viajava acompanhado de familiares, os quais tinham desembarcado na sua frente. Encon-
trando-se distraido com a assisténcia a familia, durante o desembarque, ndo se apercebeu
atempadamente do intervalo criado entre a saida do avido e o patamar da escada, tendo

enfiado a perna nesse intervalo e ficado sem apoio.

Na queda acabou por embater com a nuca no solo, tendo sofrido traumatismo craniano e

perdido, temporariamente, o estado de consciéncia.

1.6 Equipamentos

1.6.1 Aeronave

A aeronave fazia parte da frota permanente da TAP — Portugal e tratava-se de um avido de

curto e médio curso, fabricado pela Airbus em 1999, modelo A-319/111, com o numero de
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série 1127, equipado com dois turbo-reactores CFM56/5B5-P e uma Massa Maxima a Des-
colagem (MTOM) de 68 000kgs.

Nao apresentava qualquer deficiéncia que pudesse ter contribuido directamente para a

ocorréncia, nem sofreu qualquer dano.

1.6.2 Escada de (Des)Embarque

Construida em 1988 pela sucursal espanhola da FMC Technologies, a FMC Airline Equip-
ment Europe, S.L., sedeada em Barcelona, foi entregue a “TAP—Handling” e entrou ao ser-
Vigo, na escala de Lisboa, nesse mesmo ano. Mais tarde, com a privatizagado dos servigos
de assisténcia em terra e a criagdo da nova empresa, todos os equipamentos adstritos a

“TAP-Handling” transitaram para a “Groundforce Portugal”.

Tratava-se de uma escada motorizada (figura n° 2), com duas secgdes de degraus, regula-
vel em altura, para poder ser utilizada em diversos tipos de aeronaves, com altura da solei-
ra da porta entre os 2.4m e os 5.15m, podendo suportar 1 368kgs na plataforma de acesso

e dois passageiros por degrau (228kgs).

A plataforma de acesso as aeronaves R

encontra-se no topo do lango telescdpico

superior de degraus, o qual desliza ao lon- : SLIDING uppen

go de umas calhas instaladas no lango infe-

rior (fixo), por ac¢do de um macaco hidrau-
HYDRAULIC
COMPONENTS

lico.

O lango inferior encontra-se fixado ao
“chassis” por dois “brincos” metalicos, na
parte posterior, e por uma estrutura em “U”

invertido, na parte anterior. Os pontos de e saBiLIZER

CONSOLE

fixagdo da estrutura anterior e dos brincos

posteriores permitem um movimento de

rotacdo angular, para facilitar a operacao

do lango superior de degraus. Figura N° 2

No “chassis” encontram-se montados todos os outros equipamentos, nomeadamente a
caixa de baterias, o motor eléctrico que permite a deslocagao da escada, o conjunto hidrau-
lico, para operagao dos degraus e das sapatas de fixagdo, assim como o painel de contro-
lo, o assento do condutor e o sistema de direcgdo, que actua no conjunto das rodas da

frente.
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1.7  Meteorologia

Nao aplicavel.

1.8 Ajudas a Navegacao
Nao aplicavel.
1.9 Comunicagoes

Nao aplicavel

1.10 Aerédromo

Nao aplicavel.

1.11 Registadores de Voo

Nao aplicavel.

1.12 Destrogos e Impactos

Nao houve separacao de partes, apesar da fractura total dos apoios, tendo o lango inferior

de degraus pousado na placa, com a parte posterior, ficando a parte superior ligada a

estrutura de suporte anterior (figura n° 3).

-

(e

Figura N° 3

O deslizamento, para baixo e para tras, do lango inferior de degraus, arrastou consigo o
lango superior e provocou a descida da plataforma de acesso e o seu afastamento lateral,

em relagcédo a fuselagem da aeronave, criando assim uma fenda com uma largura aproxi-

mada de um metro.

: =
<
Partednferion
Parte Inferior Ezquerda .

r -
Direita~
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Foi por esta fenda que caiu o passageiro, quando se desequilibrou e ndo encontrou apoio

para o pé (figura n° 4).

Figura N° 4

1.13 Médica ou Patolégica

A vitima sofreu traumatismo craniano, perdeu os sentidos momentaneamente, mas encon-

trava-se consciente quando foi removido para o hospital, onde ficou internado.

Nao foram fornecidas informacdes subsequentes a sua remogao do local.

114 Fogo

Nao houve fogo.

1.15 Sobrevivéncia

Embora nao tendo sido relevante, nesta ocorréncia, ha que salientar a demora de 15 minu-
to para a chegada da primeira ambulancia, a qual deveria encontrar-se em alerta no aero-
porto, bem como a falta de equipamento médico disponivel a bordo, o que obrigou a cha-
mar uma outra ambulancia (do INEM). Para um aeroporto internacional, com o trafego que

este movimenta, era de esperar a existéncia de meios de socorro mais eficazes.

1.16 Ensaios e Pesquisas
1.16.1 Generalidades

Depois de retirada da posi¢ao original, a escada foi transportada para o parque de equipa-

mentos de terra, onde mais tarde foi inspeccionada.
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O exame efectuado aos destrocos da escada, mostraram claramente a existéncia de fractu-
ras antigas em ambas as zonas de suporte posterior do lango fixo de degraus, conforme

evidenciado por relatério técnico e pelas fotografias que se apresentam.

1.16.2 Brinco direito

Aparentemente, este
sO estava preso por
atrito e em virtude do
peso exercido pelo
“brinco” sobre o olhal
de encaixe inferior. A
estrutura deveria ser
suportada pelo “trog¢o”

que era introduzido

nos orificios respecti-
vos € que deveria
permitir um movimen-

to de rotagao angular.

Figura N° 5

A falta de lubrificagdo provocou a imobilizagao da junta e sujeitou o “trogo” a forgas de corte
e torcdo que levaram a sua fractura, em ambos os lados, tendo as partes ficado incrusta-

das dentro dos furos do olhal e do brinco.

Nao era visivel nenhum dispositivo ou ponto de lubrificagcao para esta articulagao.

1.16.3 Brinco Esquerdo

Ao contrario do lado direito, o apoio do lado esquerdo nao fracturou pelo “troco”, apesar de
0 mesmo se encontrar igualmente calcinado e impedindo o movimento de rotagdo angular

da articulagao.

O tubo onde se encontrava soldado o brinco, e que constitui a estrutura de suporte inferior
posterior da escada, foi submetido a frequentes movimentos de torcéo, até acabar por frac-
turar junto dos pontos de soldadura. Era bem visivel o efeito das for¢as de tracgéo na parte
superior da barra tubular, assim como na base do olhal (setas na figura n° 6). No momento

da ocorréncia nao havia qualquer suporte no lado esquerdo posterior da escada.
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Figura N°6

Também aqui se notava a auséncia de qualquer ponto de lubrificagdo para esta articulacao.

1.16.4 Fixacao Anterior e Calhas de Deslizamento

Apesar de nao haver provisao para, nem indicios de lubrificacdo, os pontos de fixagao da
estrutura anterior de suporte da secgao inferior da escada n&ao apresentavam um estado de

corrosao tao avangado quanto os suportes posteriores.

Figura N° 7

As calhas de deslizamento dos roletes que suportam o lango superior (mével) da escada

mostravam uma auséncia de cuidados de lubrificagao recente.

A calha do lado esquerdo apresentava um estado de desgaste mais evidente, uma vez que
estava a suportar um maior esfor¢go cada vez que o mecanismo de ajuste da escada era
accionado, devido ao desnivelamento dos suportes de base, ja que o lado esquerdo estava

suspenso, enquanto o lado direito se encontrava apoiado no “chassis”.
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Nesta area foram detectados indicios de anteriores accdes de lubrificacdo dos rolamentos

e das calhas.

A estrutura anterior de suporte também nao apresentava nenhum ponto de aplicagao de

agente lubrificante.

1.16.5 Pontos de Fixagao do Macaco Actuador

A base do cilindro exterior
do macaco actuador do
lango superior da escada, &
fixa e ndo esta sujeita a

movimentos laterais.

A fixagdo superior do cilin- |

dro interior do macaco é §
feita através de uma articu-
lagdo brinco/olhal e esta
sujeita a movimento de
rotagao angular em torno do
veio de fixagdo. Também
aqui era visivel a falta de

lubrificacdo e a auséncia de

um ponto de lubrificagdo

Figura N° 8

adequado.

1.16.6 Programa de Manutengéo

O Manual de Operacdo e Manutengado da Escada, emitido pelo fabricante, refere um pro-
grama de manutengao para este tipo de equipamento, com a descrimina¢ao das ac¢des de

manutencao recomendadas e os intervalos dessas intervencgdes.

E salientada a importancia de efectuar a primeira inspecgdo ao fim de 50 horas de opera-
¢do e sao recomendadas inspeccdes subsequentes, a cada 50 horas de intervalo, com a

especificacdo das acgdes de manutencgao preventiva a levar a cabo.

Apresentam-se, a seguir (figura n® 9), excertos do Manual de Operagdo e Manutengao da
escada, cobrindo o programa de inspec¢des e as acgbes de manutengcado recomendadas

pelo fabricante, relativamente ao conjunto dos degraus da escada.
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+MC

QUIPMINT DAISI0N
A DE PASAJEROS EAE

s aplicar grasa consistente a los siguientes

a de las puertas laterales de la plac.

de la es

ticulados del sistema mecinico del

i6n de la seccidn giratoria de la pla-

el eje central de pivo

rma de acceso.

Figura N° 9

Nos registos da referida escada, para la das acgbes de manutencao sofridas anteriormente,
foi confirmado o programa de manutencao, com a previsdao de uma proxima inspecgao para
o dia 14-03-2007.

Dos registos disponibilizados, apenas se destacam as ac¢des de manutencgdo referidas ao
sistema de traccdo do veiculo, ao sistema eléctrico e ao sistema hidraulico. Em nenhum
dos documentos foi encontrado registo de acgdes de manutencéo das partes mecéanicas e

das estruturas que constituem os langos de degraus da escada propriamente dita.

1.17 Organizacao e Gestao

O operador da aeronave (TAP-Portugal) € uma empresa de transporte aéreo, devidamente
certificada. Anteriormente, a assisténcia em terra era parte integrante da empresa, pelo que
grande parte dos equipamentos ostentavam ainda as marcas e simbolos da TAP- Air Por-
tugal. A partir do momento em que os servigos de assisténcia em terra foram separados e
privatizados, constituiu-se uma nova empresa, a “Groundforce Portugal’, a quem a TAP-

Portugal passou a comprar servicos.

A partir desse momento, os servicos de manutengao de equipamentos passaram a ficar
agregados a esta nova empresa, sendo esta responsavel por todas as ac¢des de manuten-

cao e reparacado dos mesmos.

1.18 Informagao Adicional

Nao existem informacdes complementares a referir.
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2. ANALISE
2.1 Procedimentos de Assisténcia em Terra

Os procedimentos de Assisténcia em Terra sdo definidos pelo operador e executados pelo

prestador contratado para o efeito.

De acordo com o protocolo celebrado entre as partes, sempre que um avido seja parquea-
do numa posi¢cdo que nao esteja equipada com manga de desembarque, devera ser posi-
cionada uma escada junto de cada porta de (des)embarque de passageiros. O operador da
escada deve posiciona-la correctamente, colocar as sapatas de segurancga, ajustar as pro-
teccOes laterais e, garantidas todas as condigbes de seguranga, bater na porta da cabina

do avido, como sinal para a tripulagao poder abrir a referida porta.

Todos estes procedimentos foram executados pelo operador da escada, depois do que

continuou com o desempenho de outras atribuicoes.

2.2 Desembarque do Voo

Depois de abrir a porta, a tripulagdo de cabina deve confirmar com o pessoal de acolhimen-
to em terra a prontiddo dos autocarros de passageiros e, s6 entdo permitir que se inicie o
desembarque, procurando evitar aglomeracdes de passageiros sobre a escada de desem-

barque.

Todos estes procedimentos foram cumpridos, pela tripulagao de cabina, ndo tendo sido
possivel evitar a queda do passageiro, devido a rapidez e imprevisibilidade do aconteci-

mento.

Perante a situacao, de imediato foi accionado o plano de segurancga, tendo sido interrompi-
do o desembarque pela referida porta e colocada a fita de obstrugcdo da saida, encami-

nhando os restantes passageiros para a saida posterior.

2.3 Equipamento
2.31 Programa de Manutengao

Apesar da existéncia de um programa de manutengdo, com descriminagdo das acgdes
recomendadas, o fabricante da escada nao providenciou a instalagdo de pontos de lubrifi-
cacao dedicados especificamente para a aplicagdo dos produtos lubrificantes, nomeada-
mente nos pontos de apoio sujeitos a movimento rotativo. Por outro lado, nesse programa

nao sao referidos expressamente os pontos de fixacao do tramo fixo da escada.
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Do programa de manutencao da “Groundforce Portugal” constava o dia 14-03-2007 como a
data para a proxima inspecgao ao equipamento, isto é, a ocorréncia deu-se dez dias antes

da data prevista para inspecc¢ao do equipamento.

Embora nao tenha sido fornecida qualquer lista de acgdes integradas na referida inspec-
¢ao, pelo exame efectuado a escada e a documentagao, nédo € garantido que os pontos em
que ocorreram as fracturas viessem a ser contemplados nas acg¢oes de lubrificagao a exe-

cutar.

2.3.2 Acgoes de Manutengao

Este equipamento havia terminado uma inspeccéo semestral em 15-09-2006 e retornara ao
servigo, tendo sido submetido a acc¢bes extraordinarias de manutencdo em 12-10-2006, a
fim de corrigir anomalias detectadas durante a inspecgéo, especialmente na parte eléctrica
e hidraulica, conforme Ordem de Trabalhos Z400 10004863, abaixo (figura n° 10).
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@8] Modificar SPaH - Ordem Curativa 10004863: sinfese de componentes
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Figura N° 10

De qualquer modo, o aspecto do material e das superficies de fractura, na data da ocorrén-
cia, sugeriam que nao foram executadas quaisquer acgdes de lubrificagdo nos brincos e
charneiras que fazem parte do sistema de suporte e extensdo da escada, provavelmente

por ndo constarem da lista de ac¢des do plano de inspeccgao.

2.3.3 Concepcao e Previsao de Manutengao

E suposto, sempre que ha uma articulagdo entre duas partes de um mecanismo, que impli-
que a existéncia de um movimento ou deslocagao durante a sua operacao, que seja apli-

cado um tratamento de lubrificagdo nessa articulagdo, de modo a reduzir o atrito e prolon-
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gar a vida dos componentes, para o que devera ser previsto um meio de aplicagdo dos

produtos lubrificantes.

Na escada de (des)embarque FMC EAE 840000, eram varias as articulagdes que deveriam
ser objecto de acgdes de lubrificagcao, por estarem constantemente sujeitas a movimentos
de rotacao angular e suportarem esforgos elevados, tais como as articulagdes de suporte
posterior e anterior do lango inferior (fixo) de degraus e a articulagdo superior do macaco

actuador do lango superior (mével) da escada (figura n° 10).

Figura N° 10

Para que fosse possivel proceder a sua lubrificacdo, estes componentes deveriam estar
providos de pontos de aplicagdo dos lubrificantes recomendados. Como se pode verificar
nas imagens, nenhuma destas articulagdes possuia um ponto de aplicagado de lubrificante,
0 que, agravado pelo facto de o programa de manutenc¢ao, recomendado pelo fabricante,

ser pouco especifico, levava a que nao fossem lubrificadas regularmente.
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3.

3.1

CONCLUSOES

Factos Estabelecidos

Em face do que ficou referido nos capitulos anteriores, podemos afirmar que:
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10°

11°

12°

A aeronave estacionou correctamente na posicdo A26 da placa de estacionamento

do aeroporto de Lisboa, sem qualquer problema;

A referida posicdo nao estava equipada com sistema de manga de (des)embarque,

pelo que era necessario recorrer ao uso de escadas auxiliares;

A empresa fornecedora do servigo de assisténcia em terra a aeronave, providenciou

as escadas necessarias para o desembarque dos passageiros;

Na posicdo de desembarque pela porta anterior esquerda foi posicionada a escada
com o n°® 20-362, marca FMC EAE, s/n 840000, p/n 30880901216/1988;

O agente que operou a referida escada deu cumprimento a todos os procedimentos

recomendados, antes de declarar a escada pronta para o desembarque;

Apods confirmagao com os servicos de acolhimento, em terra, a tripulagao deu inicio

ao desembarque dos passageiros;

Apesar de todos os procedimentos normais terem sido cumpridos, a escada desli-
zou cerca de 0.5m para baixo e 1m para tras, logo que os primeiros passageiros

comegaram a descer;

Um dos passageiros foi surpreendido por este movimento da escada, perdeu o
equilibrio, nao encontrou um ponto de apoio para o pé e caiu, através da fenda cria-

da, para a placa de estacionamento, sofrendo lesdes graves;

A inspecgao efectuada a referida escada revelou a existéncia de fracturas antigas e

corrosao generalizada em ambos os suportes inferiores posteriores do tramo fixo;

A falta de lubrificagdo dos brincos de articulagdo permitiu que os veios tivessem
ficado calcinados, impedindo o movimento de rotagdo angular em torno dos mes-

mos;

Este impedimento ao movimento de rotacéo criou forgas de torcdo que, associadas
as forcas de corte geradas pela operagado normal da escada, provocaram as fractu-

ras encontradas;

As articulagdes da referida escada ndo se encontravam providas de pontos de apli-

cacao dos agentes lubrificantes;
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13° O programa de manutengdo, disponibilizado pelo fabricante da escada, ndo com-

portava uma mencgao especifica a lubrificacdo dessas articulagoes;

14°  As accbes de manutencao efectuadas pelo proprietario e operador da escada nao

contemplavam a lubrificacdo dessas articulacées;

15° A rotina de operagao da escada nao incluia procedimentos de inspecgdo visual,

regulares, para avaliagéo do estado de operacionalidade do equipamento.

3.2 Causas do Acidente

3.21 Causa Primaria

A causa primaria deste acidente foi a fractura dos apoios inferiores posteriores do lango
inferior (fixo) de degraus da escada de (des)embarque, o que provocou o deslizamento da
plataforma superior, para tras e para baixo, criou uma fenda entre a escada e a fuselagem
do avido, retirou o ponto de apoio para o pé e fez com que o passageiro, ao abandonar a

aeronave, tivesse caido pela referida fenda para a placa de estacionamento.

3.2.2 Factores Contributivos

Para que tivesse ocorrido a fractura dos apoios inferiores posteriores do lango inferior de

degraus da escada de desembarque, foram factores determinantes:

1° A auséncia de uma inspeccéao regular e cuidadosa ao estado geral da estrutura da
escada;
2° A falta de acgdes de manutencao da parte estrutural da escada, nomeadamente a

falta de cuidados de lubrificacdo de todas as articulacbes e charneiras, sujeitas a

movimento de rotagao e/ou deslizamento;

3° A forma vaga como o programa de manutengao, apresentado pelo fabricante, refere
as necessarias acc¢des de lubrificagdo e inspecgao regulares, ndo garantindo uma

manutencao eficiente e uma operagao segura do equipamento;

4° A ndo existéncia de pontos de aplicagdo dos produtos recomendados para a lubrifi-

cacao de todas as articulacdes e partes moéveis do equipamento.
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4,

RECOMENDAGOES DE SEGURANGA

Conforme recomendacgdes formuladas no Relatério Preliminar de 19 de Margo de 2007:

A GROUNDFORCE PORTUGAL:

16

Recomenda-se que seja efectuada uma inspecgao urgente a todas as escadas deste modelo e outras
semelhantes, procurando detectar potenciais zonas de fractura, e se proceda a sua reparagdo antes
de serem introduzidas de novo em servigo.

(RECOMENDAGAO DE SEGURANGA N° 06/2007)

28 Recomenda-se que seja implementado, com a colaboragdo do fabricante, um programa de manuten-
¢do destes equipamentos, que permita evitar situagbes semelhantes.
(RECOMENDAGAO DE SEGURANGA N° 07/2007)

A FMC EAE:

Perante a auséncia de um plano de manutengéo claramente especificado e falta de pontos de lubrificagéo para

as partes moveis do sistema de operagéo da escada,

recomenda-se:

18

26

que sejam introduzidas as modificagbes necessarias para dotar as partes moveis do sistema de ope-
ragdo da escada de pontos de aplicagdo para produtos lubrificantes;
(RECOMENDAGAO DE SEGURANGA N° 08/2007)

que seja publicado e implementado um plano de manutengdo que abranja a verificagdo do estado e
lubrificagéo regular de todas as charneiras e pontos de articulagdo mével que fazem parte da escada e
do seu sistema de operagéo.

(RECOMENDAGAO DE SEGURANGA N° 09/2007)

Lisboa, 16 de Julho de 2007

O Investigador Responsavel,
C') Q/\J%”Z#»:_}_#
o'/ 35
V-

Anténio A. Alves
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