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INFORME FINAL ACCIDENTE AERONAVE SA227 CP-2655 AEROCON EN SUCRE 

Senor General: 

En cumplimiento a la RAS Parte 830.81 (Difusi6n del Informe Final), y para conocimiento y 
fines consiguientes por parte de su Autoridad, la Unidad AIG tiene a bien remitir adjunto a la 
presente en un documento color anillado, el respectivo Informe Técnico - Informe Final 
correspondiente al accidente de la aeronave Fairchild SA227·DC (Metro 23) matricula CP-
2655 ocurrido durante la operaci6n de aterrizaje en el Aeropuerto · Juana Azurduy de Padilla" 
de la ciudad de Sucre en fecha 20-08-13. 

As! mismo, dando conformidad con los PQs de la auditoría USOAP 2013 y como parte de la 
aplicaci6n de medidas correctivas, le solicito muy respetuosamente a surAQtiiridad autorizar 
que la Unidad d;e Sistemas de la DAF, suba el presenJ~lnforme Final a la Página Web de18 
DGAGeñla parte correspondlentéll la Unidad A1G. 

Sin otro particular lo sa~o muy atentamente. 
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AcOdente ocurrido el dia 20 de agosto de 2013 a la aeronave Fairchild SA-227 (Metro 23) matJ1cula 
CP-2655 en el Aeropuerto "Juana Azurduy de Padilla" en SUCle. 

OBJETIVO DE LA INVESTIGAC~!, - ADVERTENCIA 
De oonfoonidad con lo sertalado en la Ley No. 2902 - Ley de la Aeronáutica Civil de 
Bolivia, la Reglamentación Aeronéutica Boliviana (RAB Parle 830) y el Anexo 13 al 
Convenio sobre Aviaci6n Civil Internacional de la OACI, la Investigación refleja el 
punto de vista de la Unidad de Investigación y Prevención de Accidentes e Incidentes 
de Aviación Civil (Unidad AIG) en relaci6n con las circunstancias en que se produjo el 
suceso, tiene caráder exdusivamente técnico, sin que se haya dirigido a la 
determinación ni establecimiento de culpa o responsabilidad alguna. la investigación 
ha sido efectuada sin recunir necesariamente a procedimientos de prueba y sin otro 
objetivo fundamental que la prevención de los Muros accidentes, 

Consecuentemente, el uso que se haga de este Informe para cualquier propósito 
distinto al de la prevención de futuros accidentes puede derivar en conclusiones e 
Int es erróneas, 
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TfTüLO 

Propietario ylo Operador. 
Fabricante I Modelo I MSN: 

AERO COMERCIAL DEL ORIENTE NORTE "AEROCON" 
FAIRCHILD I SA227-DC I DC-819B 

Ano de fabricaeión : 1992 
Marca de nacionalidad: CP- 2655 
Lugar del accidente: AEROPUERTO "JUANA AZURDUY DE PADILLA" _SUCRE 
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Fecha y hora del accidente: 20-08·13 I 12:47 UTC. 

SINOPSIS 

RESUMEN DEL VUELO 
LAS HORAS EN ESrF. INFORME SON EXPRESADAS EN HORA LOCAL (- ., GMT) 
El accidente de la aeronave bimotor turbohélice presurizada Fairchild SA227·OC matricula CP· 
2655, ocurrió en fecha 20-08-13 a horas 08:47 en el Aeropuerto "Juana Azurduy de Padilla" de la 
ciudad de Sucre durante la carrera de aterrizaje después de la operación de atemzaje por la pista 
05, al salirse aliado izquierdo del eje de pista (EXCURSION DE PISTA). 

La aeronave efectuaba un vuelo comercial de itinerario No. 228 Potosi - Sucre el mando de dos (2) 
tripulantes de vuelo y ocho (8) pasajeros a bordo. Los diez (10) ocupantes de la aeronave 
abandonaron la misma por sus propios medios sin ninguna lesión y fueron trasladados a la tenninal 
aérea del Aeropuerto. La aeronave sufrió danos considerados como importantes. 

El accidente ocurrió a la luz del dla con visibilidad ilimitada, cielos despejados, viento calmo y no 
habla indicios de incendio antes o después del aterrizaje. 

La Invntlgaclón detennin6 qua la cau.a probable dal accldante .a debió. una falla dal 
sistema da dirección del tren da nariz, motivo por al cual la aeronave durante la camtra da 
aterrizaJa p(arde al control y se sale aliado izquierdo deleJa da pista (EXCURSIÓN DE PISTA). 

1. INFORMACiON SOBRE LOS HECHOS (INFORMACIÓN FACTUAL) 
1.1 ANTECEDENTES DEL VUELO 
El accidente de la aeronave bimotor turbohélice presurizada de ala baja categoría "commuter" 
Fairchild SA227-DC Metro 23 matricula CP·2655. ocurrió en fecha 20-08-13 a horas 08:47, 
durante la operación de aterrizaje a la pista 05 del Aeropuerto "Juana Azurduy de Pad~la" de la 
ciudad de Sucre. la aeronave despeg6 del Aeropuerto "NicoIas Rojas" de la ciudad de PotosI 
efectuando el vUflIo de itinerario No. 228 de aproximadamente 18 minutos en ruta, con plan de 
vuelo IFR en condiciones VMC, con dos (2) tripulantes de vuelo y ocho (8) pasajeros a bordo. 

De acuerdo al infomle escrito del PIC a la OGAC de fecha 22-08-13, el vuelo de 17 minutos se 
efectuó en condiciones VMC sin ningún problema. efectuando una aproximación directa y una 
operación de aterrizaje nonnal por la pista 05 hasta el momento de la carrera de aterrizaje. Sin 
embargo. con la aeronave ya con baja velocidad, el PIC le solicita al SIC colocar las palancas de 
RPMs en la posición LOW, momento en el cual la aeronave se toma incontrolable y pese a los 
esfuerzos del PIC se sale unos 50 metros a la izquierda del eje de pista deteniéndose en una 
especie de pequetlo barmnco, momentos en que cortaron tocios los sistemas y OI'denaron la 
evacuación de la aeronave. 

Ninguno de los ocupantes de la aeronave sufrió lesiones. abandonaron la misma por sus propios 
medios y transportados a la tenninal en movilidades del aeropuerto. La aeronave sufrió danos 
considerados como importantes. No hubo evidencias sobre indicios de incendio antes o después 
del aec:idente. sin embargo. el SEr acudió al sitio a los pocos minutos de la ocurrencia del 
aec:idente. 

El accidente ocurrió a la luz del dia. con cielos despejados, visibilidad ilimitada, viento calmo y no 
habla indicios de incer'ldio antes o después del aec:idente. 

1.2 LESIONES A PERSONAS 

INFORliIW.FJNAJ. _ .. CClDEN'l'EI4ERONItIlE'FNCHlLDSA2"nC=;;C';..c"""",----·----·---_---"-,¡;¡,-
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1.3 DAÑOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE 

loa da/'lOS sufridos en la aeronave: 

VIStas del ~ hquielr:lo de la ~..., Y un ~ plano del rntJtor Y _ ~ . ... l8$ ~n" de 
aOftjo se pcI«Ie .... el *10 derfIeho de _ ...",...., T un ~ ¡Hito del motor T la hélice. ni miamo 
se a~ las oooóic:lionss del temMO. 

1.4 OTROS DAÑOS 
No se reportaron o eviclenciaron otros danos. 

1.5 INFORMACiÓN SOBRe El. peRSONAL 
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Habilitaciones 

~~--_.-

Pasajeros: 
Ocho (8) pasajeros mayores de edad sin ninguna lesión 

1.6 INFORMACiÓN SOBRE LA AERONAVE 
La aeronave utilizaba combustible JET FUEL A1 , contaba con un Certificado de 
Aeronavegabilidad Estilodar N" 002934 Categoria Commuter emitido en fecha 02-08-12 Y 
vigente al 02-08-14. con las siguientes caracteñsticas y datos respecto a horas: 

NAVE MOTOR 1 MOTOR 2 H~LlCEl H~LICE2 

Fabricar'i:B: FAIRCHILO GARRET GARRET Mc.CAULEY Mc.CAUlEY - SA227DC TPE-331 - TPE-331- 4HFR34C652 4HFR34C652-
12UHR-701 12UHR-701 -K K 

MIo fabric. 01-12-92 SIR". "" ,." 2W7 

MSN DC-8198 P70116C P701135 110310 061277 

TISN 34.960,68 29920 29.173 13.089 11 .368 

TSO - 2.230 5.'" 2.282 '" 
780 - 7.000 7.000 5000 5000 

THS - 3500 (+1-)100) 3500 (+/-100) -- --
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UNIDAD DI! INVESTIGACIÓN Y PREVENCIÓN DE 
ACCI:lENTES E INCIDEtITES DI! "VlACIÓN CIVIL _ AIO 

I <1~,OO I 31 .199 32.235 

2.523 6.002 

13.353 12.104 

2 ..... 

NOTA.- Todos los cl8tos del cv&dro d&mo!tflltivo de HOI"8S y Cicbs son r&fe~ Bl2f).(J8- 13. 

1.7 INFORMACiÓN METEOROLÓGICA (METAR) 
METAR SLSU 201200 OOOOOKT 9999 NSC 06101 Q1028 A3037 HR 59. 
El accidente ocutrió It horas 08:30 (12:30 UTC) 

1.8 AYUDAS PARA LA NAVEGACiÓN 
El Aeropuerto ele Sucre (SlSU) cuenta con las ayudas para la navegación '1 aterrizaje, VFR 1 
IFR como ser VORlDME '1 NOB, en condiciooes operables el dla del accidente. 

La aeronave contaba con equipos estanclarizados de navegaci6n incluyendo VORlDME, AOF 
y un GPS oomo apoyo a la navegación, en condiciones operables. 

1.9 COMUNICACIONES 
El Aeropuerto cuenta con las siguientes frecuencias de comunicaciones, en condiciones 
operables el dla del accidente: 

APP Sucre Aproximación 
TWR Suere Torre 

- SMC Sucre Superficie 
• GlAJG Sucre Radio 

119, 1 MHZ. 
118.7 MHZ. 
121.9 MHZ. 
6.622 MHZ. 

la aerooave contaba con dos (2) equipos de VHF de frecuencia variable en condiciones 
operables. 

1.10 INFORMACiÓN DE AERÓDROMO 
El aeródromo de Sucte controlado por AASANA, tiene las siguientes C8racteristic:es: 

Coordenadas Geográficas 519" 00 48 1 W 065° 17 31 
Orientaci6n magnética 05123 

- Pista de 2.8575 x 30 metros de paWnenio rigido. 
- Elevación 2.904 metros (9.528 pies) 

1.11 REGISTRADORES DE VUELO 
La aeronave contaba oon los siguientes registradores de vuelo: 
• FDR MODELO: F1000 PIN: 5703-1000-00 SIN: 02174 
• CVR MODELO: A1ooA PIN: 93-A100-83 SIN: 62581 

En confotmidad con la RAB 830.41 , ambos registradofes de vuelo queclaron en custodia de 
la Unidad de AIG para fines Investigalivos, l os mismos que la semana c1e114 ele septiembre 
r:t.I 2013 fueron ef1Yiados para su respectiva decodiflCaci6n a los laboratorios del Centro de 
Investigación '1 Prevención de Aocidentes Aeronáutioos (CENIPA), ubicados en la ciudad de 
Brasilia OF - Brasil. 

1.12 INFORMACiÓN SOBRE LOS RESTOS DE LA AERONAVE Y EL IMPACTO 
No hubo un impacto como tal, las fotograf1as del numeral 1.3. muestran las condiciones, la 
ubicación '1 los dar.os sufridos por la aeronave. 

1.13 INFORMACiÓN MÉDICA Y PATOLÓGICA 
No se efectuó ningún chequeo médico '110 patológico a ninguno de los ocupantes de la 
aeronave. 
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1.14 INCENDIO 
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No hubo evidencias sobre indicios de incendio antes o después del accidente, sin embargo. 
el SEI acudió al s~io a los pocos minutos de la ocurrencia del accidente. 

1.15 SUPERVIVENCIA 
Todos los ocupantes de la aeronave, abandonaron la misma por sus propios me<lios, sin 
ninguna lesión y fueron transportados en movilidades a las instalaciones de la terminal 
aeroportuana. 

1.16 ENSAYOS E INVESTIGACIONES 
Para fines de investigación, la lectura (read down) de los Registradores de Vuelo (FOR y 
CVR) fue efectuada en las instalaciones de los laboratorios del CENIPA en Brasilia DF -
Brasil. (En la parte correspondiente al análisis se detalla el contenido de las lecturas). 

1.17 INFORMACiÓN ORGÁNICA Y DE DIRECCiÓN 
la Empresa Aéreo Comercial del Oriente "AEROCON", tiene como base de operaciones el 
Aeropuerto "EL TROMPILLO' Hall9ar N" 93, en conformidad con la RAB 119, cuenta con un 
CertifICado de Operador Commuter Nacional e Internacional Regular de Pasajeros carga y 
Correo con N" DSO-OPS-COA-119-02-031 , emitido el 10-08-09. 

1.18. INFORMACiÓN ADICIONAL 
Ninguna. 

1.19. TÉCNICAS DE INVESTIGACiÓN ÚTILES O EFICACES 
Se emplearon las técnicas recomendadas en el Manual Gu!a del Investigador AIG de la 
DGAC y del Anexo 13 de la OACI. 

2. ANÁLISIS 
2.1 OPERACIONES DE VUELO 

El vuelo se efectuaba al mando de dos experimentados tripulantes de vuelo (PIC y SIC). 
ambos contaban con expeliencia de vuelo en el tipo de aeronave y expeliencia en la pista de 
Sucre, conocida por sus pendientes positivas y negativas. as! como por las difíciles 
caracterlsticas del terreno circundante. 

Analizados los datos de los Registradores de Vuelo (CVR y FDR), los libros de reportaje 
técnico de la aeronave y del informe escrito presentado por el PIC y el SIC a la DGAC en 
fecha 22-08-13, durante el rodaje al umbral de la pista 06 en el aeropuerto de Potosi, hubo 
una senal de mal funcionamiento del sistema de dirección de la rueda de nartz, debido a que 
se les encendió la luz de precaución NOSE 'AlHEEL STEERING, raz6n por lo cual cortaron el 
switch del mencionado sistema, continuaron con el rodaje y una vez la aeronave alineados 
con la pista, al dar potencia de despegue, inyectar agua metanol y soltar los frenos, sintieron 
la tendencia de la aeronave de virar a la izquierda pronunciadamente, motivo por el cual 
interrumpieron el despegue y volvieron a alinear la aeronave, para nuevamente inyectar agua 
metanol y dar potencia lo más asimetricamente posible para as! controlar la dirección para la 
operación de despegue. 

En esas condiciones y efectuado normalmente el despegue en Potosi, el vuelo de 17 minutos 
en condiciones VMC fue completamente normal, siendo autorizados por el ATC a efectuar 
una aproximación visual directa y a aterrizar por la pista OS con viento calmo. 

la operación de aterrizaje y en conformidad con los datos del FDR Y CVR, el contacto con la 
pista de pavimento rlgido fue completamente nOfTTlaI, sin embargo, cuando se encontraban a 
baja velocidad (SO nlKlos) y el PIC solicita el SIC coloque las palancas de RPM en LOW, la 

~7.f1 
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aeronave se toma incontrolable y pese a los esfuerzos del PIC , se sale aliado izquierdo unos 
50 metros del eje de pista. quedando finalmente detenida en una especie de barranco. 

Durante la investigación de campo, los investigadores no encontraron huellas de marcas de 
frenado o derrape de las llantas gemelas del tren principal izquierdo que haya podido ser una 
causa del bloqueo del freno y hacer que la aeronave gire a la izquierda, aspecto que se 
puede corroborar también en las fotografías aéreas donde no se ven hueOas de llantas. 

En este contexto, -sin descartar una posibilidad de bloqueo del freno izquierdo que pudieran 
hacer que las ruedas gemelas se frenen- todo indica que fue una falla de funcionamiento en 
el sistema de dirección de la rueda de nariz, el mismo que es operado por el PIC a través de 
un sistema eleclr6nico mediante un switch y acluado hidráulicamente. 

De acuerdo a las SOPs de la linea aérea, el switch del sistema ubicado al lado izquierdo en 
el panel lateral del PIC. debe permanecer en la posición OFF durante el despegue y el 
aterrizaje, sin embargo al cambiar las palancas de RPM a la posición lOW, podria haberse 
activado el sistema y dirigido la rueda de nariz a la izquierda. 

la siguiente fotografla aérea nos detalla la ubicación de la aeronave con respecto al eje de 
pista. no se observan marcas o huellas de frenado o marcas de derrape de la aeronave 
ocasionados por bloqueo de frenos o ana velocidad respectivamente. 

~ 
".O,;._:;;;;;,: .... "'-_~.;,;'":;;;;E"HtE AERONAVE FAlCHn.O SA..Z- ,-,.-oé"C,..CH: M;;------- ~'do11 
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2.2. SUCESOS SIMILARES 
Desde el inicio de sus operaciones de vuelo comerciales de transporte de pasajeros, las 
aeronaves Metro en Bolivia a través de diferentes explotadores, han sufrido los siguientes 
sucesos debido a fallas en el Sistema de dirección de la rueda de nariz: 

(Da/os obtenidos de la base de datos de /a UnidBd AIG de lB DGAC) 

2.3. LECTURA DE lOS REGISTRADORES DE VUELO (FDR Y CVR) 

2.4 . 

Tal como se mencionó en el numeral 1.11 en cumplimiento a la RAS 830.41 yen el marco del 
proceso investigativo los Registradores de Vuelo (FDR y CVR) fueron mantenidos en 
custodia de la Unidad AIG y llevados a las instalaciones de los laboratorios del Centro de 
Investigación y prevención de Accidentes Aeronáuticos (CENIPA) en la ciudad de Brasilia OF, 
con la finalidad de obtener la lectura de ambos equipos y obtener parámetros de vuelo (FOR) 
y voces de la tripylaci6n de vuelo (CVR) para ser analizados y considerados en la causa del 
accidente. 

Al final del trabajo de decodifICaCión, el CENlPA entregó a la Unidad AIG documentos 
digitales con los gráfICOS mostrando los parámetros de vuelo del FOR y el respectivo audio 
del CVR, asl como un documento de uso reservado y confidencialidad sobre el contenido de 
los mismos. 

FDR - la lectura de este equipo se realizó sin problemas y con la presencia de 
representantes AIG y del explOtadOr. mostró parámetros de velocidad, altitud de presión, 
rumbo magnético, aceleraciOnes (Gs), potencia de los motores y posición de los flaps, 
concluyendo que fue un aterrizaje en condiciones normales, no hubo un aterrizaje duro que 
hubiera afectado el sistema de dirección o descontrolado la aeronave. 

CVR (Grabadora de voces de la tripulación) - la lectura de este equipo también se raalizó sin 
problemas y con la presencia de AIG y del explotador, confirmándose que en conformidad 
con las conversaciones de los tripulantes y el audio del medio ambiente, durante todo el 
vuelo no hubo ningún mal funcionamiento que alerte a los tripulantes en la operación de la 
aeronave, en especial durante el aterrizaje. Sin embargo, durante la carrera de aterrizaje, se 
confirma la solicitud de PIC sobre las RPMs a posición LOW, momento en el que el Pie 
siente el descontrol de la aeronave y pese a sus esfuel'%OS la aeronave se sale de la pista. 

MANTENIMIENTO DE LA AERONAVE 
El mantenimiento de la aeronave accidentada se efectuaba en la propia OMA de la empresa 
(Hangar 93 del Aeropuerto "EL TROMPILLO"), de conformidad con el programa de 
mantenimiento del fabricante y el cumplimiento descrito en su MGM y la Reglamerrtaci6n 
Aeronáutica Boliviana RAB-43, en este sentido la aeronave contaba con un CertifICado de 
Aeronavegabilidad Vigente y el dia del accidente fue despachada del aeropuerto de La Pa.: 
en condición aeronavegable. 
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La nave, motOfe5 y hélices, se encontraban con sus inspecciones confOlTTle al progrwna de 
mantenimiento. Sin embargo, durante el proceso investigativo se evidencio que en el libro de 
Reportes lécnicos exist la un reporte relacionado con el NOSE WHELL STEERING, la acción 
correctiva tomada fue limpieza de conectores, el mismo que deberla realizarse de 8CI.Ierdo al 
Manual de Mantenimiento 32-5()..OO pagina 102 (Faulllsolation). 

Continuando con el anál isis, el PIC indica que en el rodaje a la cabecera de pista (06) se le 
encendió la luz de NOSE WHEEL STEERING, desconectando solamente el SW del NWS, 
pero no se revisaron los Procedimientos Operativos descritos en el MEL 32-1 . No elÓste 
personal de Mantenimiento en el Aeropuerto de la cuidad de PotosI, para realizar el servicio 
de Transito de la aeronave y efectuar las acciones de mantenimiento descritas en el MEL. 
Incumplimiento con la RAB- 43.37. 

En el libro de Reportes técnicos 00 se evidenc:ia el reporte escrito por la tripulación de la luz 
encendida de NOSE WHELL STEERING ocurrido en ta cuidad de Polosl y no se reg istro el 
accidente en Sucre en el libro de reportes Técnicos 

2.5. PESO Y BALANCE 
De acuerdo al Manifiesto de Peso y Balance No. Impreso 08:18:00 2010812013 firmado a 
horas 08:20 por el PIC, la aeronave fue despachada de Potosi dentro los limites establecidos 
por el fabricante para el aeropuerto Potosi (aeropuerto de gran altitud), la aeronave con 
capacidad de 19 pasajeros, en el vuelo del accidente se encontraba con 8 pasajeros y 1.400 
libras de combustible, por lo tanto su peso de despegue en Potosi de 12.705 libras y su peso 
máximo de despegue era de 14.250 libras. La momento de aterrizar en Sucre tenIa un peso 
de 12.402 Nbras, por lo tanto no existla una condici6n de sobfe peso que hubiera contribuido 
a la ocurrencia del accidente. 

2.6. FACTORES HUMANOS (FACTORES PSICOLóGICOS V FISIOLOGICOS} 
Ambos tripulantes estaban debidamente cualifICados para volar la aeronave en sus 
respectivas posiciones, con sus aptos médicos vigentes. No se considero una fatiga de vuelo 
debido a que era el segundo vuelo del día en un tramo muy corto, los 7 dlas precedentes 
embos tripulantes hablan volado no más de 12:34 y 07:17 respectivamente. 

De acuerdo a la lectura de los Registradores de Vuelo, los diferentes parámetros del FDR Y el 
audio del CVR no demuestran que hubiera habido una falla relacionada con el factor humano, 
por lo tanto se considera que este aeddente fue producto de un falla en el factor técnico de la 
aeronave. 

3. CONCLUslON 
3.1. CONCLUSIONES - HECHOS DEFINIDOS 

Ambos tripulantes de de vuelo (Piloto y Copiloto), de acuerdo con la RAB 61 y RAB 67 se 
encontraban debidamente cualifteados para volar la aeronave; 
La aeronave contaba con un CertifICado de Aeronavegabilidad vigente en ooncordanc:ia 
con la RAB 43; 
El Peso y Balance de la aeronave estaban dentro los límites especifteados por el 
fabricante y contaba con suficiente combustible para votar el tramo de 17 minutos y para 
01 :30 hofas más, en caso de recurrir a una aftemativa; 
De acuerdo a lectura de los Registradores de Vuelo, los parámetros del FDR Y el audio del 
CVR, no muestran condiciones anormales que denoten una falla operacional; 
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Las condiciones meteorológicas no fueron un factor contribuyente para la causa de este 
accidente, la aeronave fue autorizada para aterrizar con viento calmo; 
No se considera la fatiga de vuelo en ambos pilotos, ya que era el segundo tramo del dla. 
Su primer tramo fue a primera horas de la mafiana de La paz a Potosí. 

3.2. CAUSAS 
La investigación deteffilin6 que la causa probable del accidente se debió a una falla del 
sistema de dirección del tren de nariz:. motivo por el cual la aeronave durante la carrera de 
aterrizaje pierde el control Y se sale aliado izquierdo del eje de pista (EXCURSiÓN ~ PISTA). 

4. RECOMENDACIONES DE SEGURtDAD OPERACtONAL 
4.1. AL EXPLOTADOR DE LA AERONAVE 

En consideración al análisis efectuado, se recomienda al explotador la revisión o 
actualización de SUS SOPs. en el sentido de que si se tiene un anuncio previo de falla en el 
sistema de dirección de rueda de nariz: (luz encendida en el panel anunciador) NOSE WHEEL 
STEERING no se proceda a continuar con el vuelo, asl como colocar las palancas de RPMs 
a posición LOW cuando la aeronave esta a muy baja velocidad. 

Asr mismo, en el Manual de Operaciones (MO) se revisen los procedimientos y sean de 
estricto cumplimiento los criterios de cabina estéril Y CRM, dado a que en el audio del CVR 
ambos tripulantes no se ajus\eron a este criterio todo el vuelo. 

Santa Cruz, 22 de abril de 2014 

Partigpantes en el proceso joyestigatiyp: 

Téc. José Manuel Bellido P«ez, Investigado( AIG - AIR; 
Cap. Ernesto Anguio Covarrubias, Inspector OPS TRP; y 
Téc. Marco Arnez Carumetty, Inspector AIR TRP, 
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