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SINOPSIS

Luego de abordar 12 pasajeros la tripulacion compuesta por dos
pilotos procedié a continuar con el itinerario propuesto para el 26 de
Marzo de 2005 en la ruta Providencia — San Andrés cumpliendo con
el vuelo 9955. Luego de realizar el rodaje, iniciar el despegue y de
haber obtenido V, el motor derecho se apagoé por lo que se activo
automaticamente el sistema de enbanderamiento y de banqueo; los
procedimientos de falla de un motor no fueron ejecutados de acuerdo
con los descritos por el fabricante o por la directiva de
aeronavegabilidad emitida por la Aerocivil bajo el namero A-2003-
09-001 trayendo como consecuencia la pérdida de sustentacion y
pérdida a una altura aproximada de 200 pies sobre el terreno y Ia
posterior colision con el mismo. Producto del impacto fallecieron la
tripulacion y siete de los doce pasajeros a bordo.

I. INFORMACION FACTUAL
1.1 ANTECEDENTES DEL VUELO

El dia 26 de Marzo el Capitan y su Primer Oficial procedieron a cumplir el itinerario
programado por la empresa explotadora iniciando labores con el despegue desde el
Aeropuerto de San Andrés a las 07:11 hora local con destino al acropuerto el
Embrujo en la isla de Providencia donde aterrizaron a las 07:30 hora local, luego
realizaron cinco trayectos adicionales en la misma ruta de ida y regreso sin mayores
contratiempos. Al iniciar el vuelo 9955 que cubria la ruta entre Providencia y San
Andrés la tripulacion compuesta por dos pilotos y los 12 pasajeros abordaron la
acronave y sc procedio a rodar a las 09:48 hora local a la cabecera en uso que
correspondia a la pista 35, a las 09:50 la tripulacion obtuvo la autorizacion de
despegue y comenzo el procedimiento empleando la técnica de potencia estatica y 18°
de flaps. De acuerdo a los testigos que sobrevivieron al accidente asi como también
de la controladora de la torre de control, momentos despucés de la rotacion del avion
¢l motor nimero dos fallo, como se evidencio por su desaceleracion y parada del
mismo, ademds de la activacion del sistema de enbanderamiento automatico y del
sistema de banqueo automatico. La tripulacion inicié a ejecutar los procedimientos
para falla de un motor con resultados infructuosos, pues de acuerdo a los pasajeros
sobrevivientes hubo discusiones en la cabina y una senal sonora similar a la de un
pito de un automévil que sonaba repetitivamente. Luego de ascender a unos
doscientos pies sobre el terreno ¢l avién se precipito a tierra en una posicion invertida
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aun con la configuracion de despegue, hasta impactar contra una zona de arboles
distante unos 113 metros de la cabecera 17. Producto del impacto contra el terreno la
acronave se deformé desde la punta del ala izquierda, y de la cabina de pilotos
comprimiendo y torciendo el fuselaje hasta hacer que la puerta trasera de pasajeros se
abriera por si sola. Luego del iImpacto un pasajero salié de la aeronave y guio a los
demas hacia fuera mientras que vecinos del aeropuerto arribaron en conjunto con los
bomberos del acropuerto para iniciar el rescate de las victimas; ante el conato de
incendio del motor izquierdo fue necesario el empleo de polvo quimico seco para la
contencion. Los heridos fueron desplazados al puesto de salud de la poblacion pero
ante la gravedad de los mismos se coordinaron operaciones de traslado con la Fuerza
Aérea Colombiana que evacué los heridos a San Andrés donde fueron atendidos
apropiadamente.

1:2 LESIONES A PERSONAS

B

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total Otros
Mortales 02 07 09 --
Graves -- 05 05 -
Leves/llesos s % == e
TOTAL 02 12 14 -

1.2.1. NACIONALIDADES DE LA TRIPULACION Y LOS PASAJEROS
Tanto los pilotos como los pasajeros poseian la nacionalidad Colombiana.
1.3 DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE

La aeronave quedd irreparable, la cabina de pilotos se destruyd siguiendo un patron
de dafio desde la parte superior delantera hacia atras, comprometiendo hasta la
cstacion ocho que dista 147,92 pulgadas desde la nariz del avion. Los planos derecho
¢ izquierdo se giraron como un conjunto alrededor de 10° de la posicion normal
desplazandose hacia atras la punta del plano izquierdo y hacia delante la punta del
plano derecho. El borde de ataque del plano izquierdo se dobld en compresion al
punto de hacer que el alerén del mismo lado se cayera de su posicion. La nacela del
motor izquierdo se desprendio parcialmente en el frente y se desvio hacia la izquierda
y abajo, liberando la hélice en el proceso que quedo debajo del motor. la nacela del
motor derecho se comprimié ligeramente pero no permitio el desprendimiento de
ningan componente. El fuselaje izquierdo entre las estaciones nuecve y catorce se
comprimié al punto de romper las ventanas, mientras que al lado derecho la
compresion del mismo sucedio entre las estaciones nueve a once.
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1.4  OTROS DANOS

La vegetacion sufrio danos producto del im

del manglar
los tanques.

15 INFORMACION PERSONAL
PILOTO

NOMBRE:

APELLIDOS:

NACIONALIDAD:

EDAD:

LICENCIA No.:

CERTIFICADO MEDICO:

EQUIPOS VOLADOS COMO PILOTO:
ULTIMO CHEQUEO EN EL EQUIPO:
TOTAL HORAS DE VUELO:

TOTAL HORAS EN EL EQUIPO:
HORAS DE VUELO ULTIMOS 90 DIAS:
HORAS DE VUELO ULTIMOS 30 DIAS:
HORAS DE VUELO ULTIMOS 3 DIAS:
COPILOTO

NOMBRE:

APELLIDOS:

Aeropuerto Eldorado m Tel. (57-1) 4139500 / 4251000 m Télex 044620 - 044840 m AA. (PO. Box)

pacto del avion, ademas la zona adyacente
absorbio el derrame de combustible que se produjo luego de la ruptura de

RODOLFO
BLANCO MARTINEZ
COLOMBIANO

42 ANOS

PTL.2122

79156470 vigente hasta el 25/08/2005

PA-34, LET-410

19 de Enero de 2005

6038:16 21 de Noviembre de 2004
145:33

117513

25153

12:00

EDWIN DAGOBERTO

GIRALDO FLOREZ
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NACIONALIDAD: COLOMBIANO

EDAD: 26 ANOS

LICENCIA No.: PCA 7446

CERTIFICADO MEDICO: 71332740 vigente hasta el 13/05/2005

EQUIPOS VOLADOS COMO COPILOTO: LET-410

ULTIMO CHEQUEO EN EL EQUIPO: 03 de Marzo de 2005

TOTAL HORAS DE VUELO: 868:21
TOTAL HORAS EN EL EQUIPO: 653:03
HORAS DE VUELO ULTIMOS 90 DIAS: 76:50
HORAS DE VUELO ULTIMOS 30 DIAS: 22:50

HORAS DE VUELO ULTIMOS 3 DIAS: 15:15

1.6 INFORMACION SOBRE LA AERONAVE

MARCA: LET

MODELO: 410

SERIE No.: 902426
MATRICULA: HK-4146

FECHA DE FABRICACION: 28 de Abril de 1990
CERTIFICADO MATRICULA: R000400

CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD: 002811

FECHA ULTIMA INSPECCION Y TIPO: 26 de Marzo de 2005 diaria
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FECHA ULTIMO SERVICIO:
TOTAL HORAS DE VUELO:

TOTAL HORAS DURG:

MOTOR UNO
MARCA:
MODELO:

SERIE MOTOR:

TOTAL HORAS DE VUELO MOTOR:

TOTAL HORAS DURG MOTOR:
ULTIMO SERVICIO MOTOR:
MOTOR DOS

MARCA:

MODELO:

SERIE MOTOR:

TOTAL HORAS DE VUELO MOTOR:

TOTAL HORAS DURG MOTOR:

ULTIMO SERVICIO MOTOR:

HELICE UNO

MARCA:

MODELO:

SERIE No.:

Aeropuerto Eldorado m Tel. (57-1) 4139500 / 4251000 m Télex 044620 - 044840 m A.A. (P.O. Box)

18 de Enero de 2005 P2
6901:24

1957:41

WALTER
MO60TE
922011
6503

1101

3 de Junio de 2003

WALTER
MO601E
901018
4941.8
1093.8

29 de Mayo de 2003

5082, 5087, 5099, 5228
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TOTAL HORAS: 3427:09

TOTAL HORAS DURG: 2952:51

HELICE DOS

MARCA: AVIA

MODELO: V510

SERIE No.: 3362, 3359, 3592, 3785
TOTAL HORAS: 3873:06

TOTAL HORAS DURG: 2872:32

1.7 INFORMACION METEOROLOGICA

El reporte meteorologico para el Acropuerto El Embrujo del dia 26 de marzo de 2005
de las 9:00 hora local decia lo siguiente:

SKPV 261400Z 07006KT 9999 FEW023 SCT200 29/23 A2990.

Lo que indica que habia viento desde los 70° con 6 nudos de intensidad, la visibilidad
era superior a 10 kilémetros habia presencia de pocas nubes a 2300 pies y de nubes
dispersas a 20000 pies, la temperatura del aire exterior era de 29° centigrados y la del
punto de rocio de 23° centigrados. El ajuste altimétrico era de 29.90 pulgadas de
mercurio.

1.8 AYUDAS PARA LA NAVEGACION

En la isla de San Andrés existen dos radio ayudas para la navegacion: un VOR-DME
en la frecuencia 133,3 megahercios con alcance de 150 millas nduticas y distante 50
millas nauticas de Providencia y un NDB que opera en la frecuencia 387 kilohercios
con una cobertura de 150 millas nauticas. Adicionalmente la aeronave contaba con un
GPS sin capacidad para vuelo IFR a bordo.

1.9 COMUNICACIONES
La torre de control opero en la frecuencia 121.9 megahercios autorizando tanto el

rodaje como el despegue sin contratiempos en la transmision de los datos o en la
recepeion de los mismos. Durante la secuencia de eventos posteriores al despegue

P
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uno de los pilotos transmitio por la frecuencia la frase “Ay Dios mio™ y luego del
accidente la controladora de la torre establecié contacto con los bomberos para
guiarlos hacia las cercanias de la cabecera 17 donde reposaba los restos de la
acronave. Finalmente comunico la ocurrencia del accidente al centro de contro] de
San Andrés.

[.10 INFORMACION DE AERODROMO

El aeropuerto tiene una tnica pista de 1300 metros por 15 metros con una
clasificacion de pavimento PCN 19 FCXT con orientacion 17/35, tiene una sola calle
de rodaje de plataforma de parqueo a la pista, esta clasificada en la categoria E vy
dispone de servicios de bomberos, y torre de control. De acuerdo al diario de sefiales
la consola, la pistola de sefiales, el radio de comunicacion principal, el sistema
conmutado satelital de ATS, y el teléfono se encontraban fuera de servicio.

1.11  REGISTRADORES DE VUELO

De acuerdo a los Reglamentos Aeronauticos Colombianos en el numeral 4.2.6.5
literal ¢) “ninguna persona puede operar un avion multimotor, propulsado a turbina. o
un helicoptero con matricula de la Republica de Colombia, con una configuracion de
pasajeros, excluyendo cualquier asiento de piloto de 10 o mas que haya sido
fabricado después del 11-10-91 a menos que la aeronave este equipada con uno o mas
registradores de vuelo aprobados que utilicen un método digital de registro v
almacenamiento...” debido a la fecha de fabricacion de la aeronave involucrada en el
suceso no era requerido por las normas que tuviese un registrador de datos de vuelo,
aunque tenia uno instalado tipo BUR1-2G con nimero de seric 90465, este estaba
desconectado de la corriente eléctrica y no estaba registrando ningtin parametro. De
acuerdo al literal ¢) del mismo numeral “después del 11-10-91 ninguna persona puede
operar un avion civil registrado en la Republica de Colombia multimotor, potenciado
a turbina que tengan una configuracion de 6 pasajeros o mas y para el cual son
requeridos 2 pilotos por la certificacion tipo o por reglas de operacion, de acuerdo a
lo establecido en el manual de operacion de la empresa, excepto que el mismo este
cquipado con un registrador de voces de cabina...” debido a esta regulacion el avion
tenia instalado un registrador de voces de cabina digital tipo Fairchild modelo
FA2100 con niamero de serie 19056 que sin embargo sélo grabd hasta un mes antes
del accidente cuando el avién estuvo volando en la zona de Antioquia, no se pudo
obtener ningtin dato del registrador sobre los momentos previos al accidente.

.12 INFORMACION SOBRE LOS RESTOS DE LA AERONAVE Y EL
IMPACTO

P

Aeropuerto Eldorado m Tel. (57-1) 4139500 / 4251000 = Télex 044620 - 044840 m A.A. (PO. Box) 151755/ 12307 m www.aerocivil.gov.co

Bnnnta N - Calamsbkia



REPUBLICA DE COLOMBIA

AERONAUTICA CIVIL

Unidad Administrativa Especial

Las caracteristicas del impacto y la distribucién concentrada de los restos concuerda
con el patron observado en accidentes de aeronaves con alto 4n gulo de impacto y baja
velocidad. El hecho que parte del golpe fuese recibido por el extradés del plano
izquierdo facilit6 la descomposicion de las fuerzas de desaceleracion pero incrementd
la torsion y la consecuente aceleracién lateral que se manifesto en todo el fuselaje.
Debido a que la mayor parte del dafo fue observado en la parte superior frontal de la
cabina de pilotos y a que la hélice del motor uno se desprendid en una deflexion hacia
abajo dejando marcas en la tierra en el suelo inmediatamente debajo, se pudo
establecer que la aeronave impacto el terreno en una posicion invertida, actitud que se
pudo corroborar con la posicion en la que se encontré el horizonte artificial del piloto
que indicaba aproximadamente 40° de nariz abajo y 135° de banqueo derecho, esta

e

iy ol .
posicion la mantuvo el instrumento porque quedo frenado el avién en miniatura
contra la esfera del mismo en el momento del impacto cuando partes de la cabeza del

capitan impactaron frontalmente el panel de instrumentos.
Posicion de impacto grabada en el instrumento de actitud del piloto
El angulo de impacto relativo a la actitud de cabeceo pudo ser verificado mediante la

medicion del tamafio y la distancia entre unos arboles cercanos vy el sitio de impacto
inicial.

—_—
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Angulo de impacto inicial de la aeronave

o

35,16qngulo ]
promedio de
impacto

A

T

Aloara de los dtboles
740 cerdimetros

_J L

Alturs de los drboles
390 cerdimetros

s

Grifico del angulo de impacto
El avién estaba en configuracién de despegue con flaps en posicion de 18°, y con el

tren de aterrizaje abajo; la superficie del sistema de auto banqueo del lado 1zquierdo
estaba extendida asi como el motor dos tenia la hélice perfilada. Las palancas de

=
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acelerador TCL estaban en la posicion adelante, la palanca FUEL SHUT OFF del
MOtor uno se encontro en la posicion atras mientras que la del motor dos estaba en la
posicion MAX NG; las palancas de las hélices se encontraron en posicion adelante.

La indicacion de los indicadores de torque de los motores quedaron en las posiciones
0% y 98.5%, la columnas de control del lado derecho perdié los dos mangos de
sujecion en cambio la izquierda sélo perdi6 el mango izquierdo.

Posicion de
las PCL Posicion de
(potencia de las FUEL
despegue) SHUT (SHUT
OFF / MAX
NG)

Posicion de las palancas PCL, TCL y FUEL SHUT OFF

e
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Indicaciones de torque de los motores

Posicion final de la hélice del motor dos

Aleta del sistema automatico de banqueo extendida
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1.14 INCENDIO

La accién oportuna de los bomberos acronauticos con un equipo de intervencion
inmediata en la escena del accidente asi como la atencion decidida del conato de
incendio en el motor uno evité la generacién de un incendio posterior al impacto.

1.15 ASPECTOS DE SUPERVIVENCIA

Dado que hubo un impacto principal donde las fuerzas de desaceleracion fueron
notorias en el eje longitudinal del avién y desde la izquierda arriba en un 4dngulo de
aproximadamente 45° de la izquierda, los movimientos de las personas tendieron a
hacer que sus extremidades y torsos se desplazaran hacia arriba y a la izquierda
generando lesiones en dichas zonas, en la grafica mostrada a continuacion se observa
la direccion de la desaceleracion con las flechas rojas y también la zona del fusclaje
que se comprimié con el impacto inicial. La disposicion de las sillas de pasajeros es
de una fila sencilla a la izquierda del avién y una fila doble en el lado derecho para
acomodar a 19 pasajeros, esta configuracion €Xpuso a menos personas a las fuerzas
directas del choque. Todas las sillas de pasajeros excepto las cuatro posteriores
derechas, fallaron por encima de los puntos de sujecion con el suelo, es decir los
pernos y las estructuras de anclaje quedaron colocadas, pero las varillas de unién con
el asiento se fracturaron de manera instantanea, este hecho generé mas lesiones al
acumularse las sillas con las personas en la parte delantera de la cabina.

Grdfica de la direccion de las fuerzas de desaceleracion y
de compresion de la cabina

En la primera hilera de asientos, el de la izquierda estaba desocupado mientras el del
centro (al lado del pasillo) y el de la derecha estaban ocupados por una pareja de 46 y

.
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.13 INFORMACION MEDICA Y PATOLOGICA

El reporte elaborado por la Direcciéon de Medicina de Avi

acion indica en sus

hallazgos que la tripulacion se encontraba dentro de los parametros normales para ¢l
desempeiio de actividades de vuelo Y que no hay indicios de alguna condicion
psicofisica que haya podido causar incapacidad stbita de vuelo en los tripulantes, el
piloto estaba bajo control por anotaciones repetitivas de contenido de colesterol en Ia

sangre sin otras anotaciones.

La programacion de vuelo proporcionada por la empresa permite ver que el piloto

habia estado libre del 2 al 8 de marzo, luego habia volado entre

el 9yel 13 enlaruta

San Andrés Providencia, de nuevo habia descansado entre el 14 y el 16 para de nuevo
volar la ruta San Andrés Providencia, seguido de un descanso de dos dias y de nuevo
volvio a la ruta desde el 24 de Marzo hasta el dia del accidente. De acuerdo a los
testimonios de los empleados del hotel donde se alojaba el piloto, este mantenia un
horario muy regular para la toma de alimentos y descanso, normalmente se iba a la
habitacion a descansar alrededor de las 10:00 de la noche y no se le veia socializando
demasiado con las demas personas, solo la gerente del hotel manifesto que dos dias
antes del accidente el Capitan le conté que estaba en un proceso de separacion y que
cxtranaba mucho a sus dos hijas Y que “el tramite lo tenia algo decaido™
adicionalmente las personas entrevistadas expresaron que tenia tendencia a tener un
trato seco y directo con los demés. Por la informacion proveida por la personas que
laboran en el acropuerto. el dia del accidente habia comprado unas empanadas de
cangrejo para consumirlas en el vuelo, algunas de estas ain estaban en la bolsa de

papel donde las guardo.

El copiloto tuvo una programacion de vuelo diferente en el sentido que el 2 de Marzo
inicié volando en Medellin, descansé el 3 y 4 para luego volar cuatro dias en San
Andres, luego estuvo libre del 9 al 11 de Marzo. volé un dia en Medellin, descanso el
siguiente y luego volvio a volar los dias 14 y 15 de Marzo en Medellin: el 16 de
Marzo descanso para volver a volar el 17. descanso tres dias seguidos, fue
programado el 21, 25, y 27 para volar en Medellin con descansos entre los dias, pero

fue asignado el 25 para volar en San Andrés por cambios en

las tripulaciones. De

acuerdo a las entrevistas el primer oficial era una persona jovial y muy amable y
mantenia rutinas en sus dias de vuelo respecto a la ingesta de alimentos con
desayunos a las 10:00 de la mafiana y almuerzos a la 1:00 de la tarde y cenas a las

8:30 de la noche

Examenes del tejido del corazon del piloto.

Luego de los examenes practicados a los tejidos del corazon del piloto se determiné
que este sufrio antes de su muerte de un infarto leve producto de la tension a la que se

vio sometido y a la arteriosclerosis que padecia previamente
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cerrada se abri6 después del impacto producto de la deformacion de la estructura
permitiendo una via de escape segura para los sobrevivientes.

Silla ventanilla derecha

Foto de la forma en que fallaron por sobre esfuerzo los cinturones

Los pilotos sufrieron de una muerte subita por la deformacién a la que se expuso la
cabina haciendo que el espacio vital se comprometiera, adicionalmente a esto el
copiloto perdié porciones de su craneo en el momento del impacto, debido a que su
torso se flexiond hasta permitir el golpe de la cabeza contra el panel de instrumentos,
las asas de la columna de control dejaron marcas en su térax y le fracturaron las
costillas, los huesos del brazo derecho se fracturaron y la rétula izquierda se fracturd
también. El piloto no tuvo fracturas a nivel de la cabeza pero si multiples golpes en

//X
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ella, el brazo derecho tuvo una herida en forma de asa, el esternon se fracturd asi
como también las dos piernas al nivel de los tobillos: en el proceso de la necropsia se
evidenci6 que sufria de una arteriosclerosis severa y se enviaron muestras del tejido
del corazon a un laboratorio forense para determinar la posibilidad de que se hubiese
presentado una angina de pecho durante la secuencia de eventos o un infarto.

1.16 ENSAYOS E INVESTIGACIONES

Posiciones de los mecanismos en los controles de combustible de los motores.
Siguiendo el procedimiento descrito en la secciéon de emergencias en el AFM del
LET-410 el primer procedimiento es el de llevar las dos palancas de los aceleradores
TCL a la posicion de maxima contingencia que implica halar un pin y sobre pasar la
fuerza de un resorte que es un testigo para detectar ¢l uso de este régimen especial. Al
observar los controles de combustible de los dos motores, en especial el motor uno, se
puede observar que el boton testigo de la actuacion de la potencia de contingencia
maxima no estd, en el motor dos sin embargo este boton continua en su posicion
original, asi mismo la FCL del motor uno esta en la posicion de cerrada mientras la
del motor dos no lo esta.

Boton testigo del empleo de potencia de contingencia del motor dos

<
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Boton testigo del empleo de potencia de contingencia del motor uno
Y posicion de la FCL

Empleando una luz negra se observaron los instrumentos encontrando una marcacion

con transferencia de pintura que corresponde a una indicacion parcial en el
velocimetro entre 100 y 110 nudos como se ve a continuacion:

Foto bajo luz negra del velocimetro

o
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42 anos, estas personas sufrieron fracturas de craneo y de los miembros inferiores
todas relacionadas con la reduccion del espacio habitacional por la compresion de la
cabina. En la segunda hilera de asientos solamente estaba ocupada la silla de la
izquierda por una pasajero de 27 afios que sufrié lesiones en la cabeza con fractura y
compromiso de mandibula y de la nariz, asi mismo se fracturé los miembros superior
e inferior del lado izquierdo. En la tercera hilera en la silla izquierda se encontraba
sentado un nino de tres afios que sufrio fracturas de craneo, nariz, de la clavicula y del
brazo izquierdo; a su lado en la silla del centro viajaba un joven de 17 afios que sufrio
fracturas craneales y lesiones cervicales que le ocasionaron la muerte dias después del
suceso. el fue el primero en salir de los restos de la aeronave por sus propios medios e
incluso invitd a las personas que acudian al rescate para que auxiliaran a los demas,
luego de unos pasos perdio la conciencia; en la silla de la izquierda se encontré a Ja
primera sobreviviente, una mujer adulta de 19 afios que sufrio lesiones por fractura de
la pelvis y multiples golpes en el torso y en las extremidades. En la cuarta hilera de
sillas en el lado izquierdo estaba situada una sefiora de 55 aflos que sobrevivié al
accidente con lesiones de torax una fractura en el témur y una luxacion del hombro.
en la silla central estaba sentada una sefiora de 40 anos que sufrié heridas graves con
fractura en el craneo y de multiples heridas abiertas en las extremidades inferiores; en

el extremo derecho estaba sentada una menor que sobrevivio al

impacto con lesiones

severas en el cuerpo. En la quinta hilera solo estaba ocupada la silla izquierda con una

nina que sobrevivio al impacto con fractura del fémur 1zquierdo

sus extremidades. La sexta hilera esta compuesta solo por dos s

vy heridas menores en

illas al lado derecho.

estas estaban ocupadas por dos adultos, de los cuales sobrevivio el que estaba sentado
en el centro mientras que la persona sentada en el extremo derecho sufrio de lesiones

mayores en la cabeza incluyendo fracturas y heridas abiertas,

ademas esta persona

sufrio de una lesion diferente a las demads al fracturarse el esternén y las costillas al
golpear se con las partes sueltas del avién luego de que la silla fallara. La séptima
hilera de sillas no estaban ocupadas y no se separaron de sus soportes.

Las sillas se torcieron hacia la izquierda en el proceso de separacion mientras el
espaldar se torcio hacia la derecha, originando lesiones cervicales y de columna en al
menos cinco de los 12 pasajeros, los cinturones de seguridad se encontraron aun
abrochados pero rotos en la porcion correspondiente al cinturéon en si como lo

muestra una de las fotos a continuacion.

La evacuacion de heridos de la acronave la realizaron inicialmente personas vecinas
del aeropuerto, pero luego fueron auxiliadas por los bomberos de El Embrujo, no
hubo disponible una ambulancia para el traslado de los heridos al puesto de salud de
la isla y se empled una camioneta de la Policia Nacional para ¢l movimiento de las
personas; luego de las coordinaciones entre las autoridades de la isla una aeronave de

la Fuerza Aérea Colombiana evacud los heridos mas graves a |
g

a isla de San Andrés

para ser atendidas en el Hospital Departamental. Un hecho que facilité enormemente
la evacuacion de los pasajeros fue que la puerta trasera a pesar de estar correctamente
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Datos de Rendimiento.

Utilizando como referencia los datos mas cercanos a los consignados en el METAR y
usando las condiciones del vuelo en el accidente se consiguieron los siguientes datos

relativos al rendimiento del avion:

Elevacion del acropuerto 10 pies
Temperatura 28°C

Flaps 18°

Longitud de pista 1300 metros
Peso de despegue 5604 kilogramos

Condiciones asociadas al calculo:

Un motor inoperativo y el otro en potencia maxima de contingencia

Hélices 2080 RPM
Tren de aterrizaje arriba
Calentamiento apagado
Deshielo apagado

En estas condiciones el maximo peso de despegue se calcula de 1

a figura 5-9 donde se

cifra en 6400 kilogramos, la distancia de despegue con viento en calma y sin

gradiente en la pista es de 780 metros.

Luego de la falla de un motor se calcularon los siguientes datos para el ascenso:

Primer segmento con el tren retractandose:

Gradiente de ascenso 3.45%
[ncremento de la distancia horizontal 330 metros o 1083 pies
Incremento en la altura sobre la pista 11,385 metros 0 37 pies

Altura sobre la pista al final del segmento 72 pies
Distancia cubierta al final del segmento 0,33 kilometros

Segundo segmento en potencia de contingencia de 6 minutos:
Gradiente neto de ascenso 4.45%
Tiempo para ascender en el 2do segmento 5.8 minutos

Rata de ascenso en el 2do segmento 438.06 pies por minuto

Aumento de altura en el 2do segmento 2.544.25 pies

Distancia horizontal al final del segmento 5181 millas nauticas

El tercer segmento no se calcula por que la altura obtenida es mayor a 1500 pies
sobre el terreno. Bajo las condiciones estimadas la Vi es de 82 nudos indicados. la

Vrer es de 84 nudos indicados y la Vs es de 84 nudos indicados,
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En la siguiente tabla se reflejan las velocidades de perdida con tren arriba y 18° de
flaps sin potencia:

| BANQUEO IAS EAS
0° 55 68
5° 58 69
30° 60 72
45° 77 80
L 60° 80 95 K

Declaraciones de Testigos.

Los testigos que estaban a bordo de la aeronave fueron entrevistados, al menos dos de
ellos estan de acuerdo en haber escuchado una alarma similar al sonido de un pito de
automovil sonando repetidas veces en la cabina luego de haber observado la parada
subita de la turbina derecha. El LET 410 posee dos alarmas sonoras. una de cllas
corresponde a la alarma de fuego que suena como un timbre continuamente, mientras
que la alarma de pérdida suena de la manera descrita por los pasajeros sobrevivientes;
luego de grabar el sonido producido por este dispositivo en un avion de prueba, se
reprodujo el sonido a los testigos que confirmaron que correspondia al escuchado el
dia del accidente. Adicionalmente agregaron que la tripulacion parecia discutir sobre
el movimiento de las palancas del panel del centro y al menos uno de ellos estaba
diciéndole que no al otro. Nunca se realizd una orientacion de los procedimientos de
emergencia previa a los pasajeros ni se alerté a los mismos de ninguna anomalia.

La controladora de la torre de control del acropuerto del Embrujo en Providencia
manifestd en su declaracion que luego de los procedimientos normales de rodaje,
alineacion, y carrera de despegue ella se concentro en seguir la trayectoria del avion y
observd como este comenzéd momentos después al despegue a mover las alas en
vaivén sucesivas veces con una altura de apenas 200 pies, luego vio como el avion se
invirtio sobre el lado derecho y escucho la exclamacion “Ay Dios mio™ por la
frecuencia. No observo que se detuviese alguna de las hélices.

Inspeccion de los motores.
Luego del accidente un representante de la fabrica de los motores WALTER reviso en
detalle los motores realizando las siguientes observaciones:

Al motor izquierdo se le habian realizado tres reparaciones mayores por tiempo
cumplido, habia sido removido e instalado en tres ocasiones, las anotaciones en el
libro de registros historicos no estaban completas ni acordes con las instrucciones del
fabricante del motor en aspectos como el reemplazo del accite del mismo cada 300
horas de vuelo. Visualmente se observé corrosion externa bastante diseminada por el
empleo del agente extintor, se vio que el tope estatico que sirve de testigo para el

<
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empleo de potencia de contingencia no estaba, y la posicion de las hélices

corresponde al de despegue.

Al motor derecho se le habian realizado tres reparaciones mayores por tiempo
cumplido, habia sido removido e instalado en tres ocasiones y al igual que el motor
uno las anotaciones en el libro de registros historicos no estaban completas ni acordes
con las instrucciones del fabricante del motor en aspectos como el reemplazo del
aceite del mismo cada 300 horas de vuelo: adicionalmente ninguno de los motores
tenia lleno la hoja 504 donde se registran parametros del motor luego de la instalacion
como el NG, 1a ITT y el NS. Visualmente se observé que el motor esta deformado, vy
tanto el compresor como las ruedas de turbina no giran, la hélice estd en posicion de
embanderamiento, el tope estatico testigo del empleo de potencia de contingencia en
su posicion, los filtros de aceite sin restos metalicos, el filtro de combustible limpio,
las ruedas de turbina de potencia se observaron sin dafios aparentes asi como la
primera etapa del compresor axial. Se recomendd el envio de los motores a la fabrica
para un desarme total para determinar la real condicion interna de los mismos.

1.17  INFORMACION SOBRE ORGANIZACION Y GESTION

La empresa fue fundada en 1998 y basé inicialmente sus operaciones en la isla de San
Andrés pero luego de cambiar de propietarios, la empresa cambio su base principal de
operaciones a la ciudad de Medellin en 2001, operaba rutas nacionales a 18 destinos,
dos rutas internacionales de forma regular y operaba a destinos internacionales en el
caribe bajo la modalidad charter: la flota de aviones al momento del suceso estaba
compuesta por cuatro LET-410, un ATR-42, un MD-81 y dos MD-82. Ademis de la
base principal de operaciones ubicada en el Acropuerto Enrique Olaya Herrera
poseian bases auxiliares en Rionegro, San Andrés, Bogota y Cali. Para la base
auxiliar de San Andrés estaba autorizado el mantenimiento para LET-410

Ccol

Gerente General |

Dircctor de Seguridad Aérea

Tespondiente a las inspecciones prevuelo, posvuelo, diaria, cada 10 dias (P1) y la
de 300 horas (P2). El organigrama de la empresa esta descrito en el siguiente grafico:

% Direccion de Operaciones de Vuelo |

|

% Director de Mantenimiento

P% Direccién Comercial

'=§ Direccion Administrativa y Financiera

J
|

"i Aseguramiento de Calidad W%
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Durante una auditoria anual realizada en el 2004 por parte de la autoridad aeronautica
se hallaron infracciones a 14 normas del Reglamento Aeronautico Colombiano V se
¢jecutoriaron sanciones de diversa indole para tomar accion frente a estos hechos. A
pesar del crecimiento en operaciones durante los meses previos a este accidente,
llegando a registrar un 18% en enero. los empleados elevaron una solicitud al
Ministerio de Proteccién Social para que interviniese con el fin de solucionar las

demoras en pagos parafiscales y de salarios.

1.18 INFORMACION ADICIONAL

En Febrero 5 de 2005 se realizé una inspeccion no programada a la base auxiliar de
San Andrés por parte de un inspector diferente al asignado normalmente con los
siguientes resultados (se evalio la atencion a todas los equipos volados por la

empresa):

* La estacion estaba atendida por dos Técnicos Licenciados.

El téenico encargado

de la Base donde operan diariamente varios vuelos ejecutados con aeronaves tipo
MD-81 no demostré haber tenido el entrenamiento recurrente requerido para este

tipo de aeronaves dictado por la empresa explotadora, en

el ultimo ano: de la

misma manera faltaba entrenamiento para el otro Técnico asistente,

® A excepcion de los vuelos que iban al exterior, se constatd que en los vuelos que
llegaban del interior, no habia persona acompanante o Técnico a bordo de la
acronave MD-81 como indicaba el MPI en asignacion de vuelos a esta base.

® Se verificd que abordo tampoco se transportaba o llevaba ningun kit de
repuestos, ruedas, frenos o partes para ser utilizados en casos de emergencia.

® En la base, existiann los manuales de mantenimiento para las aeronaves LET y
MD-81 en CD’s, pero en la oficina, para uso del técnico de mantenimiento. se
carecia de un equipo de computador para poder leerlos o impresora para
documentar esas lecturas en papel cuando se requiere verificar o comparar la

ejecucion de un trabajo directamente en la acronave,

* Los CD’s que se encontraban en la estacion carecen de numeracion indicativa o
demostrativa de la revision o actualizacion a que correspondian o vigencia.

e Existian asi mismo varios manuales en sistema microficha, que eran
completamente inutiles, pues la estacion carecia del equipo lector e impresor para

su utilizacion.

* Las frecuencias de los vuelos de esta aerolinea en esta estacion es multiple y

diaria, consecuentemente el personal de la estacion en

cumplimiento de su

responsabilidad no tomaba los dias libres y eran acumulados por varias semanas.

sin el reemplazo o descanso como era requerido.
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® La inspeccion a las facilidades de mantenimiento demostrd que se carece al
menos de las herramientas basicas para el cambio de ruedas en las aeronaves tipo
MD-81

* Un dnico torquimetro que habia en la estacion, carecia de calibracion
documentada por entidad autorizada.

® Deigual forma el tnico indicador de presion para ruedas, se encontraba sin fecha
de calibracion certificada o autorizada,

® Se encontrd una botella de nitrégeno equipada con un regulador de presion sin
calibracion y con evidencia de no haber tenido ninguna utilizacion.

* Existia también evidencia que se estaba utilizando el nitrégeno de alta presion en
forma directa, por el hecho de encontrarse la manguera de suministro conectada
directamente a la valvula de salida de la botella.

e Habia un gato hidraulico para levantamiento de aeronaves, sin control de
maxima capacidad y evidencia de su mantenimiento programado.

* El equipo de esmeril del taller, carecia de mascara protectora para la cara del
operario, carecia de guarda protectora en la rueda de grata o piedra de esmeril,
base de soporte para la herramienta que se trabaja, carccia de tanque de
enfriamiento y de luz directa sobre el trabajo que se ejecuta.

* Existia una pequeia prensa de banco, incorrectamente asegurada a la mesa de
trabajo, requeria mantenimiento a las mordazas de la misma.

* Habia y se utilizaba en la estacion, un voltimetro sin ningun tipo de calibracion.

* Las graseras y aceiteras utilizadas en la estacion carecian de informacién o
control del tipo de lubricante que contenian o donde debia ser utilizado.

* No habia evidencia de equipo especifico para drenaje de combustible en tanques
de ala de las aeronaves.

* No existia una pinza para reemplazo de algiin terminal eléctrico o ayuda para tal
tipo de trabajos.

® No habia tableros de herramientas bésicas para estacion de Mantenimiento de
Aeronaves.

* Sc constato que en esta base se ensamblaban o reemplazaban cauchos a los
conjuntos de ruedas para acronaves tipo LET, pero no existia documentacion o
control paso a paso de esas labores donde se estableciese la responsabilidad
control del técnico quien las ensambla y/o prueba.

* Habia en la base varias ruedas usadas o desmontadas sin documentacion o
tarjetas de control o documentacion que certifiquen el verdadero status de las
mismas.

e No habia control sobre cuidados y engrases o proteccion para balineras o
rodamientos de las ruedas alli mantenidas o almacenadas.

* Seencuentro un extintor en servicio con indicacion de presion descargado.

* No habia control de revision mensual a los extintores de la base.

e

==
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® No habia un teléfono instalado en la oficina de mantenimiento, careciendo de un
listado y métodos de aviso para una posible emergencia.

® No habia un sistema de alarma instalado en el hangar en caso de emergencia.

* Para el bloqueo de acronaves se utilizaban cufias o calzos hechos en hierro
industrial que en su manejo pueden general chispas.

* En esta estacion se carecia por completo de partes o repuestos de suministro.
inclusive elementos bésicos tales como fusibles, bombillos, alambre de frenos,
cinta aislante, papel esmeril, etc.

En conclusion la inspeccion indicé que habia necesidad urgente de mejoras y
acondicionamiento de esta base, la aerolinea en referencia tenia gran trafico y
operacion en esa estacion y deberia haberla dotado de suficiente personal calificado,
entrenamiento, documentos  técnicos equipos y herramientas apropiadas y
suficientes para el trafico establecido alli. Segin se indico en el MPI, deberia
acompanar todos los vuelos un técnico abordo acompanado de un Kit apropiado de
partes y/o repuestos que en la fecha de inspeccion se evidencio que no se utilizaba en
todos los vuelos. El personal de la base inspeccionada demostré muy buena
disposicion y voluntad al cumplimiento de sus labores pero evidentemente se requeria
de una mejora substancial en sus ayudas y mejora de su soporte técnico.

Comparacion de las listas de chequeo de la tripulacion y las del fabricante.

Basados en la informacion de las listas de chequeo utilizadas por el piloto que
pertenecian a otra compaiiia explotadora, las listas de chequeo de la empresa
explotadora, el boletin de alerta emitido por ¢l fabricante de la aeronave y un
suplemento de vuelo emitido por la Aeronautica Civil de Colombia se realizo el
siguiente cuadro comparativo:

s
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Adicionalmente entre los documentos encontrados se hallé una hoja blanca de la que
se pudo extractar la siguiente informacion:

I La primera anotacion hace referencia al vuelo 56 del dia anterior en cl que la
misma tripulacion que se accidentd habia volado. Los nimeros dicen lo

siguiente:

*  Q56/1600/06/19/5931/13P/00/06/35/90/28/30

Luego de analizar estos nameros las anotaciones pueden corresponder a las
siguientes informaciones:

® Vuelo 9956, 1600 (desconocido) pista en uso 06 (San Andrés).
temperatura 19°, peso 5931 kilos, 13 pasajeros abordo. hora de rodaje
12:00, hora de despegue 12:06. Al arribo en providencia pista en uso
35, ajuste altimétrico de 2990, hora de aterrizaje 12:28 y hora de
llegada al terminal 12:30.

2. Lasegunda anotacion hace referencia al vuelo 57 y dice lo siguiente:

e 57/35/30/90/6223/18P/40/43/03/05
e R/1700/

De igual manera que la anterior esta informacion corresponde a los siguientes
datos:

* Vuelo 9957, pista en uso 35, temperatura 30°, ajuste altimétrico 2990,
6223 kilos, 18 pasajeros a bordo, hora de rodaje 12:40, hora de
despegue 12:43, hora de aterrizaje en San Andrés 13:03 y hora de
llegada 13:05. Se desconoce el significado de R/1700/

3. La tercera anotacion dice:
e 58/06/31/90/01P/21/27/35/60/1 2/88/48/50
LLos datos corresponden a:
* Vuclo 9958, pista en uso 06, temperatura 31°, ajuste altimétrico 2990,
un pasajero a bordo, hora de rodaje 13:21, hora de despegue 13:27,

pista en uso en Providencia 35, viento de los 60° con 12 nudos. ajuste
altimétrico 2988, hora de aterrizaje 13:48, hora de llegada 13:50.

=
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4. La cuarta anotacién dice:
*  59/14P/5740/35/60/12/86/53/55/14/16

® Vuelo 9959, 14 pasajeros abordo, peso 5740 kilos, pista en uso 35,
viento de los 60° con 12 nudos, ajuste altimétrico 2986, hora de rodaje
13:53, hora de despegue 13:55, hora de aterrizaje 14:14, hora de
llegada 14:16.

5. La quinta anotacion dice:

* 51/84/08/11/30/17P/32

e Vuelo 9951 del 26 de Marzo de 2005 (dia del accidente), ajuste
altimétrico 2984, hora de rodaje 07:08, hora de despegue 07:11. hora
de aterrizaje 07:30, 17 pasajeros a bordo y hora de llegada 07:32.

6. La sexta fue:

®  66/66/580/580/94/94/17/17/4.5/5/2.3/2/6/6

 Estas anotaciones corresponden al monitoreo de las tendencias de los
motores en - crucero, estan especificadas en el libro de vuelo vy
significan lo siguiente: torques de los motores en 66%. temperaturas
entre las turbinas de 580°, N2/NG 94%, NI/NP 1700. flujo de
combustible del motor uno 4.5, flujo de combustible motor dos 5.0.
presiones de motores 2.3 y 2. Se desconoce que dato reflejan los
numeros 6 y 6.

7. La séptima fue:

e 52/48/50/8P/11
*  Vuelo 9952, hora de rodaje 07:48, hora de despegue 07:50, 8 pasajeros
a bordo, y hora de aterrizaje 08:11.

8. La octava anotacion dice:
e 53/35/28/88/18P/6200/25/28/48/50
* Vuelo 9953, pista en uso 35, temperatura 28°, ajuste altimétrico 2988.
I8 pasajeros abordo, peso 6200, hora de rodaje 08:25, hora de

despegue 08:28. hora de aterrizaje 08:48, hora de [legada 08:50.

9. Lanovena anotacion es:

S
afl
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e 54/0/14/13/15/36/38
®  Vuelo 9954, viento de los 0° con 14 nudos. hora de rodaje 09:13, hora
de despegue 09:15, hora de aterrizaje 09:36, hora de llegada 09:38.

10. La ultima anotacion fue:

e 55/35/28/90/48
e Vuelo 9955 (el del accidente), pista en uso 35, temperatura 28°, ajuste
altimétrico 2990, y hora de rodaje 09:48.

De acuerdo al manual de la aeronave publicado por LET A. S. en la seccion siete que
trata sobre los sistemas de la aeronave, el sistema de banqueo automatico esta
disefiado para compensar de manera automatica el banqueo en el caso de una falla de
motor en vuelo, aproximacion y de despegue abortado. El sistema consiste de dos
aletas independientes localizadas en la punta del ala frente a los alerones y son
accionadas por un sistema electro hidraulico; cuando el sistema posee corriente
eléctrica para funcionar y las palancas de los aceleradores estin en una posicion
equivalente a una NG de 88% +/- 1 (entre -50° C y 20° C) o de 92%+/1 (entre -20° C
y +50% C) entonces el sistema ABC (Automatic Bank Control) estarda en modo de
espera listo a intervenir y esto es indicado por la iluminacion de la luz verde AUT
BANK CONTROL en el panel maestro de precaucion. Si durante ¢l despegue el
torque de cualquiera de los motores cae por debajo de 22% la luz verde del panel
maestro de precaucion se apaga, la aleta del lado del motor que fallo se bloquea en la
posicion retraida y la aleta del lado del motor que funciona normalmente se extiende,
simultaneamente la luz amarilla de AUT BANK CONTROL se ilumina. En
aproximaciones cuando los torques son bajos el sistema opera en funcion de la
descarga de aire del compresor a menos de 7.25 psi. En casos donde el ABC no ha
intervenido el sistema se desarma automaéticamente cuando la velocidad alcanza los
I'T1 nudos indicados, si la velocidad cae por debajo de 111 nudos nuevamente el
sistema se arma. En los casos donde el ABC ha intervenido y se alcanzan 111 nudos
indicados la aleta se retrae y la luz amarilla de AUT BANK CONTROL se extingue.
La extension de estas aletas es de 55° +/- 2° y poseen un area de 245 centimetros
cuadrados.

Los motores WALTER M601E poseen un ajuste de potencia especial para casos de
contingencia como la falla de una turbina en despegue donde en lugar de producir los
750 caballos de potencia (maximo para el despegue) se pueden producir 798 caballos
de fuerza por seis minutos, que equivalen a 106,5% de torque, para lograr esto se
debera mover el pin de seguro sobre pasar la fuerza de un resorte en el control de
combustible del motor y llevar la palanca del acelerador TCL totalmente adelante. El
resorte cn el control de combustible sirve de testigo para que se realice una
inspeccion de mantenimiento especial al motor al haber operado en potencia de

o<
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contingencia. Adicionalmente cada motor posee un sistema de embanderamiento
automatico que al estar encendido con las TCL en la posicion adelante con un NG de
88%+/-1 o de 92%t+/-1 enciende la luz verde de AUTO FEATHER en el panel
maestro y permite que en caso del apagado de un motor se embandere de manera
autonoma la heélice, este proceso toma 5 segundos aproximadamente aunque la luz
amarilla de FEATHER PUMP que indica la puesta en funcionamiento de la bomba de
embanderamiento puede durar encendida entre 12 y 15 segundos.

De acuerdo a la seccion de procedimientos normales del AFM el ABC vy el sistema de
embanderamiento automatico se prenden antes del carreteo y se apagan a 1500 pies
sobre el terreno.

Adicionalmente existe un mecanismo de acelerador manual que permite acelerar un
motor al que le ha fallado la seccién automatica del control de combustible, este
procedimiento esta supeditado a que se haya desembanderado el motor o que no este
en la posicion beta.

1.19  TECNICAS DE INVESTIGACION UTILES O EFICACES

Las entrevistas a testigos presenciales, a los sobrevivientes y al cuerpo de bomberos
permitieron esclarecer algunos hechos relacionados con el accidente; el empleo de luz
negra en algunos instrumentos permitio interpretar de mejor manera las indicaciones
y el andlisis del patron de falla y estiramiento de las luces del panel maestro de
precaucion facilitd la comparacion con otras evidencias para esclarecer las
condiciones y orden de los eventos en la secuencia del accidente.

2.0 ANALISIS
2.1. GENERALIDADES

Ya que las principales evidencias demuestran la falla del motor dos durante o luego
del despegue y una posterior pérdida de sustentacion la mayor parte del analisis se
centro en el aspecto operacional del accidente, sin dejar de lado aspectos mayores de
la supervivencia y el funcionamiento de algunos sistemas.

2.2. OPERACIONES DE VUELO )
2.2.1. CALIFICACIONES DE LA TRIPULACION

El piloto deberia de acuerdo al Reglamento Aeronautico Colombiano cumplir con los
siguientes requisitos para poseer la licencia de piloto de transporte de linea:

Un minimo de 3000 horas como copiloto de aviones o 1500 como piloto, haber
volado 100 horas como piloto al mando, 75 horas en condiciones de instrumentos y

>
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100 horas de vuelo nocturno. En ¢l momento de su habiliatacion como piloto este
tenia 5352:50 horas de vuelo total, luego volo un total de 110:40 como piloto en
entrenamiento operacional inicial, habia realizado los chequeos de ruta con instructor
entre Providencia y San Andrés el 19 de Diciembre de 2004 y desde el 24 de Agosto
de 2004 se le entrego la licencia de piloto de transporte de linea. Asi mismo en el
numeral 2.2.7.7.1. el Reglamento Aeronautico Colombiano autoriza a que en aquellos
casos donde no exista el simulador de vuelo para el avion se permitira el chequeo y
entrenamiento de vuelo en el avion mismo; para el piloto esto significo que gracias a
que su experiencia operativa siempre se centrd en una aeronave que no tiene
simulador de wvuelo, nunca pudo beneficiarse de la practica de maniobras vy
procedimientos que resultan imposibles de realizar en el avion mismo dejandolo en
un nivel no 6ptimo de entrenamiento pero conforme a las normas vigentes.

El primer oficial estaba calificado y entrenado para cumplir con sus funciones en la
cabina de acuerdo a los reglamentos aeronduticos aunque estaba también limitada la
practica de emergencias y maniobras que se pueden realizar con relativos margenes
de seguridad en el avion.

2.2.2. PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES

Tomando como referencia los procedimientos de emergencia descritos en ¢l numeral
1.18 y comparandolos con las evidencias encontradas en el sitio del accidente se
pudieron observar las siguientes diferencias:

El primer paso luego de confirmarse la falla del motor en el despegue es ¢l
movimiento de las TCL o aceleradores a la posicion de potencia maxima de despegue
con rotacion del avion a 81 nudos para luego en el aire llevar esas mismas palancas a
potencia de contingencia, este movimiento implica romper los sellos en el pedestal y
llevar totalmente las dos palancas adelante. Luego de estar en vuelo entonces se debe
determinar el motor que fallé y emplear alerones y timon de direccion como sea
requerido para mantener el vuelo coordinado del avion y subir el tren de aterrizaje.
Hasta este punto la tripulacion no realizo varios pasos de los descritos anteriormente,
inicialmente la tripulacion debio haber colocado la potencia en contingencia maxima
rompiendo los sellos del pedestal y expulsando los resortes en el control de
combustible de los dos motores, sin embargo en el motor dos el resorte testigo estaba
intacto mientras en el motor uno no estaba dicho resorte con lo cual se descarta que al
motor dos se le hubiese movido la potencia al méaximo de contingencia.
Adicionalmente el tren de aterrizaje no fue subido luego del despegue como se
observa tanto en la palanca que activa el sistema como en la posicion fisica de las
ruedas y las compuertas del tren principal de ambos lados.

Posteriormente y de acuerdo a la casa fabricante se debe observar el indicador NP
para determinar el embanderamiento de la hélice, si no se ha activado

P>
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automaticamente la tripulacion deberd entonces hacerlo manualmente oprimiendo el
boton de enbanderamiento o con la palanca PCL y desactivar los limitadores
electronicos de las turbinas IELU halando los rompe circuitos, este procedimiento no
fue necesario realizarlo en el suceso ya que el enbanderamiento funciond
automaticamente para el motor nimero dos.

El siguiente punto en la lista de chequeo y en el manual del fabricante es la de
mantener la velocidad en minimo 84 nudos, procedimiento que esta seguido de una
advertencia en la que se dice que nunca se debe permitir bajar la velocidad por debajo
de los 84 nudos o 155 kilometros por hora. Al observar las condiciones especificas
del impacto de acuerdo a las evidencias del horizonte artificial, los danos en la
aeronave, las declaraciones de los testigos, la activacion de la alarma sonora de
perdida y la iluminacion de la luz de pérdida es suficientemente claro que la acronave
entro en pérdida de sustentacion a una velocidad entre 55 v 58 nudos muy por debajo
de Ja velocidad de despegue seguro, que se deberia haber observado por la
tripulacion.

Luego de haber ascendido a unos doscientos pies sobre la pista la tripulacion deberia
haber desactivado el sistema de auto banqueo, esta aleta se encontrd en la posicion
abierta por lo que se puede afirmar que los pilotos no realizaron este procedimiento
ya sea por no haber alcanzado la altura descrita o por la saturacion de tareas en el
momento de llegar a la altura. De acuerdo a la descripcion dada por la controladora el
avion debio haber ascendido entre 200 y 300 pies antes de entrar en la pérdida.

Luego de los pasos descritos anteriormente se deben mantener velocidades de 94
nudos vy ajustar la potencia para no exceder los limites de 10 minutos y retraer los
flaps para luego acelerar hasta 100 nudos y ascender a 1500 pies. Después de alcanzar
esta altura de seguridad se debe entonces observar la turbina que fallo para entonces
si mover la palanca del acclerador a posicion de corte, mover el interruptor de
combustible a posicion de corte, halar los rompe circuitos de arranque del motor,
IELU y apagar la bomba de combustible. Aunque no se sabe como se desarrollo el
ambiente en cabina luego de la falla del motor es un hecho que la palanca de
combustible del motor uno estaba en posicion cerrada aun cuando el motor que
deberia asegurarse era el dos, y la palanca correspondiente al motor dos estaba en
MAX NG, una posicion solo empleada para fallas del control de combustible en el
modo normal de empleo. En el manual del fabricante existe una advertencia asociada
al empleo del circuito de emergencia en el que advierte que el control beta y el
reverso no deben estar activados cuando se emplee este sistema; adicionalmente hay
una nota que ordena apagar el sistema de auto embanderamiento antes de emplear el
circuito de emergencia. En todo caso este procedimiento no se describe por el
fabricante para fallas de un motor en el despegue.

>
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Posicion de las palancas de condicion de combustible de los motores

En resumen la tripulacion no siguid los procedimientos descritos por el fabricante ni
los descritos en las listas de chequeo de la empresa explotadora o los contenidos en la
lista de chequeo que usaba el piloto que correspondian a otra empresa.

Un aspecto de relativa importancia respecto a los procedimientos es que las listas de
chequeo de la empresa explotadora y en las listas de chequeo empleadas por el piloto
no limitan categéricamente como lo hace el fabricante mediante una advertencia la
velocidad de despegue seguro de 84 nudos.

Usando las declaraciones de la controladora se pudo establecer que la persona que
estaba realizando los llamados a la torre de control era el copiloto por lo que es muy
probable que el piloto estuviese en los controles durante las fases de rodaje y
despegue, también basados en las declaraciones de los pasajeros sobrevivientes se
puede afirmar que probablemente hubo alguna confusion entre los pilotos en la
¢jecucion de los procedimientos, pues la discusion entre ellos y el hecho de haber
obviado algunos pasos de la lista de chequeo o la ejecucidon equivocada dan
testimonio de ello.

2.2.3. CONDICIONES METEOROLOGICAS
Tanto la visibilidad horizontal como el techo de nubes eran aptos para la operacion de
la aeronave, el viento estaba cruzado con una intensidad de 6 nudos cruzado desde la

derecha y era inferior al componente maximo de 19,5 nudos que puede soportar en
despegue el avion. Basicamente las condiciones meteorologicas eran adecuadas en el

=
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momente del despegue y no ofrecian dificultades adicionales para las maniobras que
se desarrollaron posteriormente.

2.2.4. CONTROL DE TRANSITO AEREO

Las actuaciones de la controladora de turno en la torre de control de EI Embrujo
cstuvo dentro de los estandares promulgados por la OACI y adoptados por la
Aecrocivil, tanto las autorizaciones de rodaje y despegue como las comunicaciones
con los bomberos y los centros de control cumplieron con su funcién de control e
informacién aeronautica.

2.2.5. COMUNICACIONES

No hay evidencias que permitan entrever talencias en las comunicaciones entre la
tripulacion y la controladora de torre y viceversa, los mensajes fueron claros v
permitieron realizar la operacion normalmente.

2.2.6. AERODROMO

Debido a que el accidente ocurrio fuera de la pista v de las zonas de seguridad no
existe incidencia de este factor en el suceso.

2.3. AERONAVE
2.3.1. MANTENIMIENTO DE AERONAVE

En la siguiente tabla se resumen los Gltimos servicios realizados al HK-4146 desde ¢l
ano 2004:

: , ORDEN DE EFECTUADO .
SERVICIO | 1RABAJO TIEMPO CICLOS ot

R 4943:33 6.632 | 1-FEB-04
P2 WCA-0000119 5254:31 7.177 01-JUL-04
P2 WCA-0000404 5552:14 7.702 12-AGO-04
P2 WCA-0000783 5873:17 8.264 27-SEP-04
P3 WCA-0000975 6041:58 8.561 21-0CT-04
P2 WCA-0001323 6354:28 9.113 03-DIC-04

| P WCA-001589 6660:34 9.638 12-ENE-05

Adicionalmente el avion habia sido inspeccionado por la casa fabricante en los meses
previos al accidente para convertirlo a un sistema especial de mantenimiento
progresivo y por condicion, esta inspeccion consta en los registros historicos de la

acronave y la firma el ingeniero Milan Pecnick.

-
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Los datos relativos a tiempo disponible en los componentes muestran que todos
tenian suficientes horas para la operacion y que el mas cercano a una reparacion
mayor era el motor dos que tenia 899 horas remanentes.

De acuerdo al fabricante de los motores en el libro de registros historicos no hay
civdencia escrita de los cambios de aceite y hacen falta las anotaciones mayores
relativas a los procedimientos realizados en las inspecciones, y de horas de vuelo en
cada inspeccion ejecutada, asi mismo el diagrama 504 donde se anotan los
desempenos del motor luego de cada inspeccion en los vuelos de comprobacion no
estaba lleno con lo que se desconocia totalmente la condicion real de cada una de las
plantas motrices. Los ingenieros que inspeccionaron las turbinas recomendaron su
envio a la Republica Checa para poder desarmar los componentes y determinar la
naturaleza de la falla presentada, pues después de las observaciones iniciales no fue
posible encontrar una posible razon para la falla del motor dos; esta inspeccion no
pudo ser realizada debido a la insolvencia de la empresa y su posterior cierre.

2.3.2. RENDIMIENTO DE LA AERONAVE

Basados en los calculos provistos en el analisis del rendimiento de la aeronave el
avion podia operar normalmente con el peso maximo desde el acropuerto El Embrujo
aun con la falla de uno de los motores en el momento mas critico; sin embargo el
ascenso y la aceleracion prevista dependen de condiciones especificas en la
configuracion de la aeronave como la retraccion del tren de aterrizaje y de la aleta del
sistema de auto banqueo, ademas del empleo de la potencia maxima de contingencia
hasta acelerar a la velocidad de despegue seguro de minimo 84 nudos y el empleo
posterior de la potencia de contingencia de 6 minutos en el ascenso del segundo
segmento; ninguna de las condiciones que se mencionan anteriormente pudieron ser
cumplidas por lo que la aeronave no logro la velocidad de despegue seguro ni la rata
de ascenso esperada aun cuando tenia la capacidad de haberlas logrado. Los datos
relativos a la pérdida de la aeronave permiten estimar que la velocidad tuvo que haber
disminuido a valores cercanos a los 55 nudos indicados para que se produjera este
efecto, este valor difiere en 29 nudos de la velocidad que se deberia haber mantenido
luego de la falla del motor.

2.3.3. PESO Y BALANCE

De acuerdo a los datos obtenidos del despacho de la aeronave los siguientes son los
pesos computados para el avion:

Peso Basico 3926 kilos
Tripulacion 154 kilos
Combustible total 500  kilos

-
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Pasajeros 924 kilos
Equipaje 120 kilos
Combustible carreteo 20 kilos
Peso de despegue 5604  kilos
Combustible basico 136 kilos

Peso maximo de aterrizaje 5468  kilos

Para el peso de decolaje los limites del centro de gravedad estan entre 21.3% de la
cuerda media aerodinamica y el 28%, en la forma de peso y balance para ¢l vuelo del
suceso este estaba situado en 23%: asi mismo el peso maximo de despegue se situa en
6400 kilos mientras el de aterrizaje es de 6200 kilos, valores que distan en 796 kilos
del valor calculado para el despegue y en 732 kilos del valor calculado para el
aterrizaje.

2.3.4. INSTRUMENTOS DE LA AERONAVE

Dadas las condiciones del impacto contra el terreno y la posicion frontal de los
mstrumentos de la aeronave, los localizados en la parte superior de la consola se
danaron en el proceso de desaceleracion, mientras los inferiores soportaron sin contra
tiempos el golpe; los uUnicos instrumentos que permitieron obtener lecturas
aproximadas luego del impacto fueron el horizonte artificial del piloto que quedd
deforme aprisionando el indicador de alas a nivel y el indicador de velocidad del
piloto en el cual la aguja indicadora dejo marcas en la caratula visibles sélo con luz
negra.

2.3.5. SISTEMAS DE LA AERONAVE

Se rescato del sitio del accidente el panel maestro de precaucion para realizar un
analisis de los filamentos de los bombillos y tratar de determinar cuales podrian haber
estado encendidos en el momento del impacto; dado que este sistema de aviso
monitorea los sistemas mas importantes del avion este enfoque cubrio algunos de los
parametros principales de funcionamiento de los componentes. De las sesenta vy
cuatro luces que componen el panel maestro de precaucion hay dos que no tienen
asignada una funcion y se denominan como SPARE, adicionalmente en el proceso de
deformacion del panel los bombillos correspondientes a fuego v presion de aceite del
motor izquierdo no se pudieron extraer, asi como también el de indicacion de
operacion de luces de bisqueda, la operacion del deshielo de la hélice derecha y del
rango beta de la misma hélice. Al observar las deformaciones de los filamentos los
bombillos correspondientes a los siguientes segmentos estarian encendidos:

STALLING (La velocidad esta a 8 nudos de la pérdida)
[ELU INTERVENT del motor izquierdo (La turbina esta reducida a menos potencia
por el sistema de limitacion electronico)

==
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HYDRAULIC del motor izquierdo (La temperatura del fluido es mayor a 85°C)
[ELU del motor izquierdo (Los limitadores de potencia del motor estan apagados por
el embanderamiento del motor contrario)

AUTO BANK CONTROL amarilla (La extension de las aletas ha ocurrido)

DC GENERATOR del motor derecho (Se ha perdido voltaje DC)

AC GENERATOR del motor derecho (Se ha perdido voltaje AC)

OIL PRESSURE del motor derecho (La presion del sistema ha bajado de 17.1 psi)
FUEL PRESSURE del motor derecho (La presion del sistema ha bajado de 4.27 psi)
ISOLATION VALVE del motor derecho (Activacion del sistema de combustible de
emergencia por el enbanderamiento del motor)

También los filamentos de los siguientes segmentos estuvieron encendidos durante el
tiempo suficiente como para deformarse en menor medida:

SEPARATOR VANE del motor izquierdo (La banda separadora en la entrada de aire
del motor no esta la posicion cerrada)

PEDAL STEERING (EI control de la rueda de nariz estd en los pedales, solo se
prende para confirmar ¢l cambio desde manual, cuando los pedales estan en posicion
neutral)

SEPARATOR VANE del motor derecho (La banda separadora en la entrada de aire
del motor no esta la posicion cerrada)

FEATHER PUMP del motor derecho (La bomba de enbanderamiento esta en

funcionamiento)

Los bombillos de los segmentos de IELU del motor derecho y de DOOR estaban
fundidos o se fundieron durante el evento.

Las indicaciones dadas por las luces coinciden con los testimonios de los testigos en
el sentido de que la alarma sonora de pérdida se activo antes del impacto, también la
evidencia de la activacion de la aleta de banqueo automatico y del enbanderamiento
coincide con la indicacion en el panel maestro. Otras luces que indican la falla del
motor derecho son las de presion de aceite y de combustible ademas de las de los
generadores AC y DC, la de ISOLATION VALVE y FEATHER PUMP del motor
derecho y la de IELU del motor izquierdo. Las luces de HYDRAULIC, vy de
SEPARATOR VANE no confirman o niegan la falla del motor derecho o los sucesos
posteriores.

2.4. FACTORES HUMANOS
2.4.1. FACTORES SICOLOGICOS Y FISIOLOGICOS QUE AFECTABAN
AL PERSONAL.

Basados en las declaraciones obtenidas en la necropsia sicoldgica realizada, se puede
deducir que el piloto estaba atravesando por un periodo de estrés notorio producto de

<
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la situacion dificil por la que pasaba su matrimonio y la consecuente separacion de
sus hijas, esta tension la exteriorizo sucesivas veces con diferentes personas del hotel
donde se hospedaba y con las que pudo dialogar antes del accidente; no se pudo
establecer que tanta presion pudo haber ejercido la situacion econdomica de la empresa
en su diario comportamiento. Otro aspecto que se desarrolld durante la investigacion
fue la imposibilidad de determinar en que momento el piloto pudo haber sufrido la
angina de pecho (que se evidencio en la necropsia) pues si bien es cierto existe cierto
impedimento durante su ocurrencia. el ataque pudo haber sucedido luego de la falla
del motor, en los momentos posteriores cuando la presion debido a la saturacion de
tareas aumento, luecgo de haberse movido la palanca de combustible del motor uno.
durante la pérdida o antes del impacto con el terreno; la importancia del hecho radica
que una angina de pecho podria mermar notoriamente el desempeno del piloto si esta
ocurrio luego de la falla del motor, mientras que si esta sucedio luego de la pérdida no
contribuyo para nada en la toma de decisiones de la tripulacion, ni en la ejecucion de
procedimientos; sin embargo ante la ausencia de un registro de la grabadora de voces
de cabina es imposible determinar este aspecto.

Por su parte el primer oficial aparentemente gozaba de la ausencia de impedimentos
fisicos y en el aspecto sicologico es posible que solamente el estado financiero de la
empresa lo haya sometido a presiones. De acuerdo a la necropsia sicologica no sc¢
pudo evidenciar alguna fuente de estrés y su comportamiento denotaba una ausencia
de problemas notorios.

2.5. SUPERVIVENCIA
2.5.1. RESPUESTA DEL SARY DE EXTINCION DE INCENDIOS

La atencion inmediata y oportuna de los servicios de extincion de incendios del
aeropuerto del Embrujo fue un factor clave en la supervivencia de los ocupantes de la
aeronave, sin embargo la ausencia de ambulancias y centros asistenciales en la isla
limitaron la posibilidad de atencion apropiada de las victimas luego del evento. La
voluntad y valentia de los pobladores para rescatar las personas que estaban a bordo
del avion luego del accidente pudo haber generado lesiones o agravar las existentes
por el desconocimiento propio de la estabilizacion de fracturas de especial cuidado
como las observadas en este caso en el cranco y las vértebras de varias victimas. La
intervencion de la Fuerza Aérea Colombiana en el transporte de los heridos a la isla
de San Andrés fue crucial para la atencion de los pacientes.

2.5.2. ANALISIS DE LESIONES Y VICTIMAS
Los patrones de lesiones observados en el accidente concuerdan con las

caracteristicas del impacto y la disminucion progresiva de las gravedades de
desaceleracion en relacion con el punto inicial de impacto en la zona frontal superior

=<
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izquierda del avién. Una vez se determina el punto inicial del impacto en el fuselaje
las lesiones se podrian clasificar en tres grupos principales:

Las producidas en la zona del craneo producto del golpe contra la estructura del
fuselaje en el primer toque con la tierra, las generadas por el movimiento del torso y
las extremidades en direccion diagonal hacia arriba y a la izquierda, y las que se
produjeron luego de que los soportes de las sillas o los cinturones fallaron por sobre
esfuerzo.

Las lesiones fatales principalmente provinieron de los dos primeros grupos, y fueron
mas fuertes en las primeras hileras y disminuyeron progresivamente a medida que se
incrementa la distancia hacia atras como se puede observar en el siguiente cuadro:

PILOTO COPILOTO
PASAJERO PASAJERO
PASAJERO

| B 4

PASAJERO PASAJERO
- PASAJERO

)| PASAJERO

Distribucion de los ocupantes y lesiones sufridas (el color verde denota
supervivencia mientras que el amarillo denota fatalidad)

Al observar la posicion de los sobrevivientes se hace evidente que la posicion en la
que estaban al momento del impacto influenciéo en las lesiones notoriamente, la
excepcion es la pasajero sentada en la sexta hilera que fallecié a pesar de ser la
persona situada mas lejos del punto de impacto.

2.5.3. ASPECTOS DE SUPERVIVENCIA

La no realizacion de una orientacion a los pasajeros en los procedimientos de
emergencia pudo haber mermado las probabilidades de supervivencia de los
pasajeros, ya que en el caso de haber tomado la posicion adecuada, algunas de las
lesiones se habrian minimizado y en casos como los de la pasajero sentada en la sexta
hilera en el asiento de la derecha es muy probable que no hubiese sufrido de las
fracturas en el craneo y el esternon que fueron definitivas en el compromiso de sus
funciones vitales. Finalmente el movimiento final del avién que pasé de estar
invertido a la posicién normal implicé un pivote sobre la nariz que pudo haber
movido a los pasajeros ya sueltos de sus sillas o arrojarlos contra los demas objetos
sueltos en cabina.

-
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3.0 CONCLUSION
3.1 CONCLUSIONES

La tripulacion estaba calificada y entrenada de manera acorde con las normas
descritas en el Reglamento Aeronautico Colombiano.

Ninguno de los dos pilotos habia asistido a un entrenamiento de simulador de vuelo
donde pudiesen haber practicado maniobras que son prohibidas por su gravedad en la
acronave, como lo ¢s la falla de un motor en ¢l despegue con pesos de operacion
cercanos al maximo.

Los procedimientos descritos por el fabricante de la acronave para la falla del motor
durante ¢l despegue no fueron seguidos adecuadamente por la tripulacion
descuidando parametros vitales para llevar a buen término la emergencia como el
empleo de la potencia maxima de contingencia, la conservacion de la velocidad, la
retraccion de la aleta de banqueo automatico y la subida del tren de aterrizaje.

[La posicion del tren de aterrizaje abajo, sumado a la operacion de la aleta de auto
banqueo y la configuracion de los flaps en posicion de despegue generaron la
resistencia suficiente para que el avion perdiese velocidad rapidamente con la actitud
normal de despegue.

Alguno de los dos tripulantes operé de manera errénea la palanca de combustible del
motor uno cortando el flujo de combusitble al motor, quitando la unica fuente de
empuje disponible en ese momento e intentando acelerar el motor dos mediante el
circuito manual, ambos procedimientos no apropiados para la situacion del momento
ni descritos por el fabricante.

No se pudo determinar la causa original de la falla que llevo a que el motor numero
dos se apagara en vuelo a pesar de haber empleado diversas técnicas de inspeccion de
los sistemas de apoyo a dicho motor.

LLa acronave tenia el peso adecuado y la capacidad necesaria para haber despegado v
ascendido a una altura de seguridad con un motor apagado y asegurado en las
condiciones de altura y temperatura en que se encontraba el aeropuerto en el
momento del accidente.

Los sistemas de la acronave vigilados por las luces del panel maestro de precaucion
operaron normalmente antes y durante la secuencia de eventos que llevaron al
accidente; no hay evidencia en las luces testigo de anomalias adicionales a la
presentada en el motor dos.

>
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El piloto sufria de una arterioesclerosis severa que no fue detectada antes del
accidente mediante los examenes de control médico rutinarios; esta enfermedad
facilito, que ante la tension y la demanda registrada a nivel fisiologico durante la
emergencia, ¢l capitdn sufriese de una angina de pecho con consecuencias
incapacitantes desconocidas.

El capitan de Ta aeronave estaba inmerso en un proceso de separacion de su esposa
que lo tenfa de mal humor como lo manifesto6 a diferentes personas en los dias previos
al accidente, aunque no se pudo determinar que tanto influyd en su alerta situacional
este hecho.

[a empresa explotadora estaba en una situacion financiera dificil que la llevo a
atrasarse en ¢l pago de varios salarios a sus empleados.

LLa respuesta del equipo de extincion de incendios fue adecuada para la situacion y
favorecio la supervivencia de los ocupantes al extinguir el fuego que se estaba
generando en el motor uno.

[La ausencia de ambulancias y de centros de atencién de mayor nivel en la isla de
Providencia no facilito el transporte y el tratamiento inicial a los pacientes.

El apoyo de un avion de la Fuerza Aérea Colombiana facilitd la atencion adecuada en
la isla de San Andrés de los sobrevivientes del evento.

LLas lesiones sufridas por los ocupantes concuerdan con las dinamicas del impacto y
con la configuracion del avion, no se evidenciaron fallas en los cinturones de
scguridad atribuibles a una falta de tolerancia a las gravedades.

La ausencia de una orientacion a los pasajeros en los procedimientos de emergencia
es una violacion de las normas vigentes y pudo haber contribuido en la gravedad de
las lesiones de los pasajeros.

Las listas de chequeo del piloto no pertenecian a la empresa explotadora mientras que
las del primer oficial si, aunque ambas diferian en procedimientos y notas con lo
ordenado por la Aerondutica Civil y el fabricante en sus alertas y manuales de
operacion para enfrentar la falla de un motor en el despegue.

Las discusiones escuchadas por los pasajeros durante la falla del motor dos son
propias de un ambiente de cabina donde el manejo de los recursos no es adecuada y
se han perdido o alterado los canales de comunicacion fruto de acciones no
confirmadas por los dos tripulantes.

=
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3.2 CAUSAS PROBABLES

La no observancia de los procedimientos descritos para la falla de un motor luego de
Vi, en especial los que se refieren al mantenimiento de la velocidad de despegue
seguro de 84 nudos, la retraccion de la aleta de banqueo automatico, la operacion de
la palanca del tren de aterrizaje y el empleo de la potencia de contingencia.

La operacion erronea de la palanca de combustible FCL del motor uno., al moverla
desde la posicion abierta a cerrada durante la cadena de eventos, con lo que se dejo
sin empuje al avion y la operacion no apropiada de la palanca de combustible FCL
del motor dos, al llevarla a la posicion MAX NG en un intento por obtener
rendimiento de dicho motor.

El mantenimiento del avion en una actitud de despegue luego de la falla del motor
dos con la consecuente reduccion de velocidad y posteriormente el mantenimiento del
avion en una actitud de ascenso, luego de haber apagado el motor uno, con lo que se
llegd a la velocidad de pérdida de sustentacion y la posterior ausencia de control de la
aeronave.

La falla del motor dos por motivos indeterminados durante la carrera de despegue,
luecgo de Vi, lo que obligd a la tripulacion a realizar una serie de procedimientos de
emergencia para afrontar la falla y continuar con el ascenso inicial.

La ausencia o falencia de manejo de recursos de cabina entre los miembros de la
tripulacion durante la secuencia de eventos.

La reduccion en una medida no determinada de la alerta situacional de la tripulacion
como resultado de la situacion financiera de la empresa y de la separacion en la que
estaba inmerso el Capitan de la aeronave.

4.0 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

A la empresa explotadora para que coordine con la empresa aseguradora ¢l envio del
motor serie 901018 al fabricante para determinar las razones de su falla en el
momento del despegue.

A la Aeronautica Civil para que a través de los inspectores de operaciones se
estandaricen los procedimientos de emergencia en las diferentes empresas y estén

acorde con los descritos por los fabricantes en sus manuales de operacion.

A la Aeronautica Civil para que reevalué la norma que permite a diferentes pilotos
acceder a una licencia de transporte de linea, sin haber obtenido entrenamiento previo

==
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cn simuladores de vuelo que permitan la practica adecuada de las diferentes
maniobras que por su caracter y riesgo son prohibidas en un avion.

A la Aeronautica Civil para que proyecte el envio de una ambulancia con capacidad
apropiada para la atencion propia del acropuerto El Embrujo de Providencia.

A la Acronautica Civil para que revise y determine los examenes adicionales que se
requieren para detectar a tiempo enfermedades cardio vasculares con riesgos
potenciales graves para la operacion, con el fin de poder prevenir posibles situaciones
de peligro en la operacion aérea, en especial cuando se trata de transporte regular de
pasajeros y operaciones de vuelo con un solo piloto.

A la Aeronautica Civil para que dote a la torre de control de Providencia con los
elementos necesarios para su operacion eficiente y subsane las deficiencias
encontradas durante la investigacion como la falla de la consola, la pistola de senales,
el radio de comunicacion principal, el sistema conmutado satelital de ATS, vy el
teléfono.

A la Acronautica Civil para que estudie la inclusion dentro de los requisitos
especiales obligatorios de las empresas de transporte regular de pasajeros, el
funcionamiento de un Departamento de Psicologia que observe, atienda y asesore a
las tripulaciones de manera preventiva durante toda la operacion.

Vo Bo

ageyts
SecretaNo Téenico Consejo de/S¢gayridad Aeronautico.

Doctor. FERNANDO SANCLEMENTE ALZATE
Director Unidad Administrativa Especial Aeronautica Civil.
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