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ADVERTENCIA

|I El presente INFORME FINAL es un documento que reﬂejnl_‘
resultados de la investigacion téenica adelantada por la Unida

Administrativa Especial de Acrondutica Civil, en relacion con la
|I circunstancias en que se produjeron los eventos objeto de la misma
CON SUS CAUSAS ¥ consecuencias.

De conformidad con los Reglamentos Aerondiuticos de Colombi

(RAC) Parte Octava y el Anexo 13 de OACI, “El dnico objetivo d
|I las investigaciones de accidentes o incidentes sers la prevencion d
futuros accidentes e incidentes. El proposito de esta actividad no e
‘l determinar la culpa o la responsabilidad™.

Consecuentemente, el uso que se haga de este INFORME FINA
|| para cualquier proposito distinto al de la prevencion de futur
accidentes e incidentes aéreos asociados a la causa establecida

‘ puede derivar en conclusiones e inte rpretaciones erraneas,

oy
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L0 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS
1.1 RESENA DEL VUELQ

Bl dia 17 de julio de 2007, fue programada lo acronave HK-2455 de la empres
AcroRepublicy para efectuar el vuelo 7330 en ¢l traveeto Cali-Santa Maria:
previamente habia efectuado los trayectos CTG-PTY v PTY-CLO, Jos cuales se
realizaron normalmente. La operacion del dia se inicio a las 09:19 HL: para el
trayects CLO-SMR iban aborde seis tnpulantes v 54 pasajeros. la acronave despesd
de Calioa las 13:42 HL, ¢l pilote volando en este trayvecto era ¢l piloto comandante.
Las foscs de ascenso, crucern v descenso se llevaron a cabo sin ninguna novedad
hasia ¢l VOR de Santa Marta.

L acronave inicid la aproximacion para la pista 01, las condiciones del ACTOPLCTIO S
habia deteriorado con respecto a los repories meteorologicos eseritos, la acronave
reporta. proxima al VOR v tres mil pies en aproximacion VOR DME 01, e
controlador de la torre le informo que la pista en uso cra fa 01, viento de los 160
wrados con una intensidad de 10 nudos, ¢ ajuste del altimetra 2880 pulgadas de
mercurio, Hoviendo sobre la estacion, pista mojada, sin tralieo v le solicitd que
notificara en final. El copiloto colaciona la autorizacion v le repite al comandanie
diciéndole que la pista estaba himeda. Segin ¢ informe del piloto cambiz la
seleccum de los dwrobrakes de Low a Médium, por el estado de la pista, igualmente Ja
seleccion de los Flaps a 6 o sea Full. Bl piloto e pregunta al copilolo si habia ol guna
restriccion para la pista himeda contestando el copiloto gque no habia restriceion. La
triprulacion efectud los procedimientos levendo Ta lista de chequeo para atemrizar, Los
pilotos hacen comentarios sobre ¢l aguacers que tenian a la vist para tratar e
obfener la posicion de éste al tiempo que suena la alarma de srinimas indieande que
estan a 800 pies de altitud, ¢l comandante hace el comentario sobre *va a haber wind
stear fembicn”, durante Tos dltimos 80 pies se producen cambios en la acelereion
vertical v cambios abruptos de la velocidad v direccion del viento ante Io cual ¢l
pilote decide cfectuar sobrepaso. A continuacion selicitan viraje por la iequierda al
VOR de Santa Marta para efectuar una nueva aproximacicn, reenganchando ¢l s
thiaitle y Auto Pilot. Después de analizar ¢l cileulo de combustible en caso de
proceder al acropuerto alterno el cual es Monteria, acuerdan cambiailo ; Barranguilla,
Volando hacia el VOR de Santa Marta ¢] copiloto programa una nueva APEOXTITECTON
en el M8

La tripulacion solicita o fa Torre Simon Bolivar hacer un giro de 3607 para una nueva
aprosimacion, la torre de control e solicita notificar ef VOR de SMR ¥ 3OM) pres, La
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aeronave cambia a control aproximacion de Barranquilla, ¢s autorizado el viraje de
3607, luego aproximacion con 3000 pies ¥ cambio con la frecuencia de ApProXimacion.
La aeronave cambia a la torre de control ¥ reporta el VOR v 3000 pies nuevamente en
aproximacion. La torre informa que la pista en uso es la 01, viento de los 40° 10
nudos, QNH 2980, sin trafico, le requicre nofificar final para la pista (1, le informa
que la pista estd mojada v que hay Huvia sobre la estacion, el copiloto colaciona la
autorizacion v solicita confirmar ¢l viento, Ta torre le confirma viento de los 30" con
|2 nudos de intensidad. La aeronave continug con la aproximacion v el aterrizaje
seotando primere la rueda de nariz a 432 metros de Ja cabecera 01, posteriormente se
pasaron las ruedas principales, salieron los spaifers, actuaron los reversibles PeEro con
la pisty remanente la aeronave no alcanzo a detenerse dentro de 1a pista, saliéndose gl
final de ésta por la cabecera 19, atravesd los 60 metros de la zona de seguridad, se
desplaza ligeramente a la izquierda de la trayectoria, rompe la malla de seguridad del
deropuernto, cruza la via asfaltada de transito que conduce al seropuerto, arranca los
bolardos del malecon quedando a 72 metros de la cabecera [, con la nariz sumergida
en el mar, la rueda de nariz sumergida en la arena de la plava, el tren de aterrizaje
principal en tierra v 1a cola del avion sostenida en ¢l malecon. La aeronave quedd con
un rumbo de yundngulo de inclinacion de aproximadamente.

Una vez detenido el avidn se inicio la evacuacion |g mayoria por la puerta de <alidg
delantera derecha. Los haomberos ¥ €l personal del SAR acudicron en el témming de Ia
distancia v auxiliaron a la tripulacion los cuales no pudieron evacuar la aeronave por
sus propaos medios en vista de que la puerta de acceso g la cabing ¥ las ventanillas de
la cabina de pilotos no se pudieron abrir.

Los dos pilotos, dos auxiliares de vuelo v once pasajeros resultaron con heridas leves:
el resto de tripulacion v pasajeros resultaron ilesos. La acronave  sutrio danios
sustanciales, Se presentaron dafios en una Kimpara de final de pista, dafios en la malla
perimetral del aeropuerto. dafios en el malecon, desprendimiento de balardos v dafios
en la acera peatonal de la via que conduce al aeropucrta. No se presentd incendio
durante ni después del accidente, Las condiciones meteorologicas en las vecindades
del aeropuerto cran marginales, La pista de aterrizaje estaba majada con charcos en
algunos sectores, Bl accidente se presentd con luz de dia,

1.2 LESIONES A PERSONAS

| Lesiones Tripulaciin Pasajeros Total Otros ]
Muortales -- .- --
Ciraves a- -- --

>
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TOTAL 6 a4 ik ,

.1 NACIONALIDADES DE LA TRIPULACION ¥ LOS PASAJEROS
Colomblanos
1.3 DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE

La acronave sufnio dafos en su estructura, principalmente en ¢l fuselaje parte
delantera, como consecuencia del impacto contra ¢ borde externo del sendero
peatonal del costado norte de la via, previo a detenerse en Ia playa en la
desaceleracion final. El golpe sobre el tren de nariz fue absorbido por el fuselaje
causando que se doblara la estructura y se arrugara la piel de esa zona: en el costada
1zquierdo se observo rasgadura de la picl cerca al anidamiento del tren delantero.
Dentro del avidn, el piso se levanté a corta distancia antes de la entrada de la cabina,
Este dafio no permitid la apertura normal de la puerta de la cabina de pilotos.

Vista parcial de los dafios al motor izguierdo
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El avidén sufrid rasgadura de la piel en la parte posterior ¢ inferior, exactamente
debajo de la matricula. En ese punto el avion reposd sobre ¢l limite externo del andén,
El plano derecho sufrié rasgadura de la piel en la parte externa del alerén. Los slafs
de ese plano se encontraron doblados,

Posicion final de la geronave
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Aaropuarto Eldoraca

Los dos motores sufrieron rasgadura y dl'."spl'ﬂl'liﬂlitn[l:l de piel en la parte inferior. El
motor izquierdo sufrié mas que el derecho dada la posicion de la aeronave posterior a
su detenimiento, éste soportd parte del peso de la acronave.

La cabina internamente sufrié rasgadura en el piso en la zona del Galley delantero v
marco de acceso al baflo delantero, como consecuencia de la torcedura del fuselaje en
esta zona de la aeronave. Por lo demds el resto de la acronave aparcntemenie sc
encontrd en buen estado.

1.4 OTROS DANDS

Dentro de los dafios observados se encontrd una luz de final de pista desprendida y
rota; la malla limitrofe del aeropuerto fue derribada en aproximadamente 30 metras.
Un andén peatonal en adobe que bordea la via en su costado norte, sufrié dafios por ¢l
peso de la acronave y su paso sobre él. Algunos postes metdlicos decorativos del
andén fueron desprendidos de su base. Ningin otro dafio de consideracion fue
encontrado ¢n el sitio del accidente.
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Dados a la cerca perimerval
1.5 INFORMACION PERSONAL

PILOTO COMANDANTE
NOMBRE: ANGEL ANTONIO
APELLIDOS: CABALEIRO TORRES
NACIONALIDAD: COLOMBIANG

EDAD: 58 ANOS

LICENCIA No.: PTL 1138

CERTIFICADO MEDICO: 9.072.873 VENCE 28-12-07
EQUIPOS VOLADOS COMO PILOTO: B-727. DC-9, EMB-190

P
A
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ULTIMO CHEQUEQ EN EL EQUIPO: | 5-MARZO-2007

TOTAL HORAS DE VUELD: 13.737:24 HORAS

TOTAL HORAS ULTIMOS 12 ANOS: 419333 HORAS

TOTAL HORAS EN EL EQUIPO: 238:32 HORAS

HORAS DE VUELO ULTIMOS 90 DIAS: 158:05 HORAS

HORAS DE VUELO ULTIMOS 30 DIAS: 58:24 HORAS

HORAS DE VUELO ULTIMOS 3 DIAS: 8:09 HORAS

PRIMER OFICIAL

NOMBRES: CARLOS ENRIQUE

APELLIDOS: RESTREPO YEPES

NACIONALIDAD: COLOMBIANG

EDAD: 29 ANOS

LICENCIA Nro. PCA 7662

CERTIFICADO MEDICO: T1.775.315 VENCE 23-10-07

EQUIPOS VOLADOS COMO COPILOTO: DCH-6, ATR-42, DC-9,
E R4

ULTIMO CHEQUEO EN EL EQUIPO: 20-MAR-2007

TOTAL HORAS DE VUELO: 2.148:07 HORAS

LOTAL HORAS DE VUELO EN EL EQUIPO: 233:22 HORAS

HORAS DE VUELO ULTIMOS 90 DIAS: 233:22 HORAS

HORAS DE VUELG ULTIMOS 30 DIAS: 57:42 HORAS )

Actopuerto Eldorado m Ted, (57-1) 4135500 / 4251000 m Télex 044620 - Udaga) m AA. (P.O. Box) 1517556 / 12307 m www.asrocil CCAL LD
Bogola, 0. C. - Colombia



E COLOMALL

wifiin

HORAS DE VUELO ULTIMOS 3 DIAS 12:4] HORAS

PILOTC

El piloto comandante de 58 afios de edad, fue contratado por la empresa en ¢l ano
1993, Tiene la licencia PTL 1138 con adicion de aviones monomotores  y
multimotores ticrra, pilolo B-727, piloto DC-9 Series ¥ piloto EMB-190, Posee un
certificado medico de primera clase para licencia PTL con fecha de vencimiento 28
de dicicmbre de 2007. Su proximo cxamen es de lipo semestral v no tiene
limitaciones.

El piloto realizé su chequeo final de sinulador el 3 de septiembre de 2006 ante un
nspector de la autoridad aeronautica con resultados satistactorios. El dltimo curso de
repaso del avidn lo finalizd el 27 de marzo de 2007, con resultados satisfactorios, E]
repaso del simulador lo finalizd en abeil 7 de 2007, con resuliados satisfactorios, Los
demas cursos reglamentarios de su licencia se encontraban al dia en ¢l momento del
accidente.

El piloto cumplia de acuerdo a la programacion los descansos correspondientes. Las
horas violadas cumplen las limitaciones existentes.

COPILOTO

El copiloto tiene 29 afios de edad. Fue contratado por la empresa en octubre de 2004,
Mosee licencia PCA 7662 con adicion de monmnotores ¥ mullimotores terra
instrumentos, copilote DHC-6, copilsto ATR-42, copiloto. DC-9 sertes v copiloto
EMB-190. Ticne certificado medico de primera clasc para PCA con fecha de
vencimiento de 23 de octubre de 2007, Su proximo examen es semestral, No tiene
resteiceiones,

De acuerdo con los registros de control estadistico de 1a empresa, ha volado entre
diciembre de 2004 v 17 de julio de 2007, 1.370:00 horas,

El coptloto realizé su chequeo final de rutas para calificarse como tripulante €l 29 de

marzo de 2007, con resultado satisfactorio. Realizé el repaso semestral en simulador
el 13 de junio de 2007, con resultado satisfactorio, Los demas cursos requeridos por

su licencia estaban al dia el momento del accidente.
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El copiloto cumplia de acuerdo a la programacion los descansos cormespondientes.
Las horas voladas cumplen las limitaciones existentes.

AUXILIARES DE VUELO

La supervisora tiene 42 afios de edad. Posec licencia ASA 4110 con adiwaon DC-9, B
27, y EBM 190, Tiene certificado medico para ASA con vencimiento 15 de marzo
de 2008, Realizo curso inicial para of EBM 190 en septiembre de 2006 v repaso para
ambos equipos en marzo de 2007,

La auxiliar 2 ticne 35 afios de edad, Posee la licencia ASA 5196 con adicion del DC 9
y EBM 190. Tiene certificado medico para ASA con fecha de vencimiento 23 de
tebrero de 2008, Realizé curso inicial para el equipe EBM 190 en septiembre de 2006
v habia realizado repasos para ambos equipos en mayo de de 2007,

La auxiliar 3 tiene 33 afos de edad. Posee licencia ASA 4148 con adicion de DC 9 y
EBM 190, Tiene certificado medico para ASA con vencimicnio el 10 de julio de
“008. Realizd curso inicial de adicion al EBM 190 en sepliembre de 2006 con
resultado sotisfactorio,

1.6 INFORMACION SOBRE LA AERONAVE

MARCA: EMBRAER
MODELG: ERJ-T90-100LR
SERIE MNo.: 10900007 6
MATRICULA: HK-4455
FECHA DE FABRICACION: 17-ENE-20007
CERTIFICADO MATRICULA: ROD2436

CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD: 003480
FECHA ULTIMA INSPECCION Y TIPO ; 16-JUL-2007 TIRE CHECK

FECHA ULTIMO SERVICIO: 2T-JUN-2007 8V “A2" }‘
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Laldad Administrativa Espsizal
TOTAL HORAS DE VUELD: YR30 HORAS
FOTAL HORAS DURG: PS4
MOTOR
MARCA: GENERAL ELECTRIC
MODELO: CF 34-10E
SERIE MOTOR I: Q94357
SERIE MOTOR 2: L4258

TOTAL HORAS DE VUELO MOTOR | Y 2 YYR:30 HORAS
TOTAL HORAS DURG MOTOR [ ¥ 2 N{A

La aeronave HK 4455 es un EMBRAER 190, esti wquipado con dos motores General
Electric CF 34-10F6, Al momento del accidente. contaha con Y9830 horas v 1266
crclos,

De acuerdo o los documentos del despacho, el pese maxime permitido para ¢l
despepue es de 110,230 libras. 1a acronave despegd con un peso de %4.368 libras, de
los cuales 10,940 libras correspondia a combustible. El centro de gravedad estuvo en
3.7 MAC. El peso maximeo para el aterrizaje ¢s de 94,798 libras, El peso caleuladio
para el aterrizaje en este voelo era de 79131 libras.

L7 INFORMACION METEOROLOGIC A

Los reportes meteorologicos del acropuerto de Santa Marta en 1as horas proximas v
peslenores al accidente eran las siguicntes:

METAR SKSM 1718007 34006KT 0999 SCTO20TCU 3126 A20%6

METAR SKEM 1710002 15004KT 9909 FEWO20CB 31/26 A2080
METAR SKSM 172002 35008KT 9999 SCTO20CEB SCTOS0 30026 A2080
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LUnidad Adminisirasea Essacial

RMEK CI/SE

SPECI SKSM 1720107 O20RKT 6000 SO0ON TSRA SCTOISCE NX/XX
AZ980 RMEK CB/MN-SE

METAR SKSM 1721007 O00OKT 9999 FEWOI0 CB SCTORD 2825 A2980
RMEK CRE

En ¢l momento del aterrizaje v de acuverdo a la evidencia del video de radar desde la
torre. la pista estaba mojada v en algunas partes presentaba charcos de agua. El
controlador informa g la aeronave la condicion de pista mojada, Habia Huvia ligera al
momento del aterrizaje a consecuencia de la Huvia fuerte JUE S Prescntd. manutos
antes del aterrizaje.

L.8 AYUDAS PARA LA NAVEGACION
Las ayudas para la navegacion estaban operando normalmente. No hubao reporte de
alzuna falla de las avudas para la navegacion,

LY COMUNICACIONES

Las comumicaciones luncionaron en forma normal. Las reportes de las dilerentes
oftcinas de control agronaatico fueron correctos ¥ Oporiunos.

LI INFORMACION DE AERODROMO)

El aeropuerto Simdn Bolivar de Santa Marta estid situado entre las poblaciones de
Clenaga y Santa Marta o orillas del mar Caribe v cerca de las estribaciones e I
Sierra Nevada de Sants Marta al oriente de AETOPUCTIO.

La pista del acropuerto tiene una longitud de 1,700 metros, ancho de 40 melros,

elevacion de 22 pies, elevacion del umbral cabecera 01 8 pics. coordenadas 117 07
TOHSTN, 0747 14750.88"W . la orientacion de las cabeceras es (1] vl

8
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El acropuerto Simén Bolivar tiene la clasificacion “C”, de acuerdo al Manual de
Normas, Rutas y Procedimientos A. T. S. para la fecha del accidente (envio 67 de
Junio 2007) la Franja del aerddromo es de 1.820 de largo por 80 metros de ancho. En
¢l AIP COLOMBIA (AMDT 08/05) figura una franja de 1.820 metros de largo por
150 metros de ancho. En la Norma OACI se exigen 75 metros del gje central de la
pista hacia ambos lados. El Reglamento Aerondutico Colombiano, sexta parte, 6. 2, 2.
3., literal b) numeral 2. expresa que ¢l ancho de la franja serd de 300 metros para
operaciones [FR. En el numeral 4 “Despeje y nivelacion de la franja, 1) dice que la
parte de la franja que comprende la pista de vuelo por mstrumentos, debe
proporcionar Jhasta una distancia de por lo menos 75 metros del cje, un Area
despejada y nivelada,
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1L11 REGISTRADORES DE VUELO

La acronave esta equipada con dos registradores de voz v datos de vuelo —DVDR-
{Digital Voice and Data Recorders), ademds de un QAR (Qurck Access Recorders),
que graba solamente parametros de vuelo v que normalmente se wiiliza para lectura
rutimaria de datos del programa FOQA. El DVDR delantero tuvo dafios en el CANOn
de conexion debido a corrosion por aguador por lo cual se utilizd el trasero para los
andlisis correspondientes.

La identificacion de los repistradores es |a siguiente:

FLIGHT RECORDER
/N BRD-6025-00
* SERIE NUMERO 00768

* FLIGHT RECORDER
e YN DRO-60235-001
« SERIE NUMERO 00722

= TARIETA PCM CARDIDAR
* VN SDP3B-512-101
* PO, 065408

LIZ INFORMACION SOBRE LOS RESTOS DE LA AERONAVE Y FL
IMPACTO

La aeronave se detuve en la playa al norte de la cabecera 19. desplazado
aproximadamente 15 metros al lado izquierdo del €le central de la pista. La nariz de
la acronave quedo parcialmente sumergida en el agua. Esta zona es aproximadamente
un metro mas bajo que la carrctera v ¢l andén sobre los cugles esta buena parte del
fuseluje v continda con una pendiente negativa hacia el mar. El tren de nariz colapsa
parcialmente. La parte trasera del fuselaje v parte del plano derecho descansa sobre ¢l
borde del sendero peatonal, El tren principal ¥ el motor derecho reposan sobre la
superficic de la playa.
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Los deslizadores y las salidas de emcrgencia se activaron excepto la de la puerta
principal que quedd bloqueada por la torcedura sufrida por la estructura del avidn en
12 zona de la nariz. Las ventanillas en la cabina de pilotos quedaron blogueadas por la
deformacidn estructural sufrida. Los instrumentos ¥ equipos en la cabina de pilotos
aparentemente no sufrieron dafios.
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Darios al fuselaje inferior de la seronave

113 INFORMACION MEDICA Y PATOLOGICA

Mo hay ningin vestigio de que faclores fisioldgicos o incapacidades afectaran a la
actuacion de los miembros de la tripulacién de vuelo,

La tripulacion fue sometida a exdmenes por abuso de alcohol o drogas el propio dia
del accidente. Los resultados de las pruebas fueron negativos.

De acuerdo al informe de los Médicos de Aeropuerto en una primera evaluacion
encontraron las siguientes resultados:

PILOTO:

T'rauma de t6rax cerrado

Trauma craneoencefilico leve
PLAN: remitido a la Clinica E] Prado

COPILOTO:

Trauma en cuelle moderado }7
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PLAN: Remitido a la Clinica Fl Prado

AUXILIARES:
[lesas

Algunos de los pasajeros sufrieron lesiones leves ¥ ootros salieron completamente
lesos. Los heridos leves fueron llevados a la Clinica de El Prado para evaluacion y
tratamiento,

L14 INCENDIO

Mo se presentd incendio durante ni despucs del accidente.

LIS ASPECTOS DE SUPERVIVENCIA

Después de oeurrido ol accidente, el copilota envio un mensaje & la cabina de
pasajeros ordenando que los pasajeros deberian permanceer sentados, pero este aviso
nesalio por los altoparlantes de fa cabing, La tripulacion realizo la lista de chequeo
de evacuacion de emergencia. Las auxiliares de cahina de pasajeros iniciaron el
procedimiento de evacuacion. La mayoria evacud la aeronave por la salida derecha
delantera, La salida izquierda delantera no se wlilizo porque la auxiliar vio ¢l aleaje
del mar y por no conocer la profundidad del agua tome la decision de no utilizarla,
Despues se establecio que esta puerta estaba atascada,

Al operar ¢l deslizador derecho se observi ue varios pasajeros estaban de pie
csperando la apertura de la puerta. Algunos pasajeros tenian los chalecos salvavidas
puestos. otros no lo tenian puesto, porque no sabian como hacerlo. En este tipo de
trayecto de vuelo no se dan las instrucciones de uso de chalecos, La auxiliar de vuelo
2. al intentar abrir las puertas posteriores. encontrd que la salida 2L se encontraba
bloqueada, por predras en el exterior del avién SERUn su percepeion; realmente no
estaba blogueada. La puerta 2R se encontraba blogueada por un troley, luego de
retivarlo logrd operar dicha puerta. La avxiliar recorria 1a acronave de atras hacia
delante hasta la cabina de pilotos, ellos le informaron que saldrian por las ventanillas
de fa cabina de pilotos, posteriormente afirma que saliy del avion por la salida 2R,
una vez abandond la aeronave contribuyd a agrupar los pasajeros para transportarlos
al acropuerto,

Debide a la posicion de la aeronave, los deslizadores quedaron en posicion casi
hurizantal, por lo cual el proceso de deslizamiento no se efectud de manera natural.
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Los pilotos v el 1éenico debicron permanecer en la cabina, porgque la puerta de aceeso
a la cabina de pasajeros se trabo por las torceduras sufridas por el fusclaje en su parte
delantera, Solo pudieron salir después de aproximadamente 10 minutos. luego de
haber sido abicrta por el personal de salvamento del Aeropuerto.

El piloto sufrié fractura de costillas, fractura del tabique nasal v golpes severos en un
hombro, El copiloto v ¢l mecinico sufiieron contusiones menores. Dos auxiliares de
vielo y once pasajeros sufricron traumatismos diversos leves producto de los golpes
v las aceleraciones sufridas hasta el impacto final. Una pasajera sufrio traumatismes
de espakla v columna,

El transporte inicial de pasajeros al terminal fue decidido por las auxiliares con
colaboracion de la policia Jocal. El arribo de personal de Ia empresa toma algunos
rnuios

Las maquinas de bomberos estuvieron casi de inmediato en el sitio del percance
colaborando con la evacuacion de los pasajeros por los toboganes de la salida trasers
del avion y luego utilizando una palanca mecinica evacuaran a la tripulacion de la
cabina de pilotos. Simultineamente con Ja ayuda de la policia acroporiuaria vy
vigilancia privada del acropuerto acordonaron el lugar. prestaron avuda a los
pasajeros v brindaron la seguridad a la aeronave. Minutos después hizo presencia
personal de la policia, ejercito, defensa civil ¥ CIUZ TOJa.

Se recibit apoyo de las Empresas Drummeon, Prodeco v la Capitania de Puertos.
quicnes  hacen parte del Comité de Emergencias del Aeropuerto.  Prestaron
velaboracion técnica con personal paramédica y ambulancias.

L1510 Evacuacion de Emergencia

La auxihar supervisora que ocupaba la posieion numero | v guien iba sentada en ¢l
Jump seat de la puerta delantery izquierda percibio Nuvia fuere durante la primera
aproximacion, escucho la sefinl de preparacion para el aterrizaje. Una ver en la
segunda aproximagion v va sobre la pista, SEEUN s percepeion la peronave -se movia
mucho- hacia los lados con apariencia de ir muy rapide y no frenaba. Los pasajeros
infentaron levantarse de sus asientos a Jo cual ella respondio efectuando un anuncio
por el sistema de PA de la acronave, luego el avion brined mu v alte ¥ pard de repente.
Al mirar a su derecha, vio agea afuera de la aeronave al tiempo que la auxiliar 2 venia
por el pasillo; mird a su izquierda v vio la playa, abric la puerta delantera derecha
con mucho esfuerzo. El deslizador se extendia y comenzo a dar sus comandos para la

Hogata, D. C. - Colombia
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cvacupcion. Mientras los pasajeros abandonaban la aeronave, ella resbald quedandn
enitre la puerta de cabina de mando v el pasillo,

La auxibiar supervisora dice haber intentado abrir [a puerta de cabina de mando pero
que ésta se encontraba trabada al mismo tiempo recuerda haber visto los bomberos
por la puerta defantera mientras los pasajeras abandonaban por el deslizador, de FETH]
torma vie cuando la auxiliar N2 efectuaba el "harride™ de la cabina revisando si aon
quedaban pasajeros en los asientos.

Las auxiliares que ocupaban las posiciones niimero 2 y 3 se encontraban en la parte
posterior del avidn, Durante la aproximacion inicial ambas auxiliares establecieron
una conversacion sobre ¢l estado del tiempo v la ligera turbulencia {ue se sentia antes
del sobrepaso. Ambas coincidieron que las condiciones eran de lluvia, sin embargo.
cl tiempo parecid mejorarse cuando la acronave se elevd de nuevo para la segunda
aproximaciin. Para las auxiliares en lg parte trasera del avion la sensacion de
movimento era "comao si hubiers mucho viento”, Luege del recorrido por la pista,
sinticron gue ¢l avion saltd 2 veces ¥ luego impacto.

La auxiliar 3 relata en su declaracion que mmediatamente se detuvo la aeronave se
coloed su chaleco salvavidas sin amarrarlo a la cintura ¥y se dirigit rpidamente hacia
las ventanillas de emcrgencia ubicadas sobre Jos planos. Una vez alli, se dio cuenta
que los pasajeros situados en las sillas aledaias trataban de aber las dos salidas. Al
divisar agua en la ruta de salida del lada zquierdo detuvo a un pasajero que intentaba
salir por ese lado, arrojd la ventanilla abajo ¥ bloqued la salida. A continuacion
dirigio los pasajeros por la salida del lado derecho al tiempo que observaba como se
inflaba el deslizador trasero derecho,

Al darse cuenta del riesgo que existia al evacuar por las ventanillas de emergencia
debido o Ta posicion del avidn v su altura sobre el suelo al estar apoyado en los planos
sobre €l malecon v su percepeion de humo en el motor 1 (posteriormente la
imvestigacion determing que era vapor de agua debido a fa ingestion por la parte
delantera del motor), gritd los comandos de evacuacian -ihacia arriba, hacia arriba!-
dirigiendo los pasajeros hacia la parte trasern de la aeronave para que shandonaran
por ¢l deslizador trasero derecho donde se encontraba la quxiliar 2 dirigiendo la
Ve CTOn.

Segon las declaraciones de las auxiliares, algunos de los pasajeros intentaban salir
con siequipaje de mano, situacicn que retardo la evacuacion debido a que
obstaculizaban tanto ¢l pasillo como las salidas. La salida de una pasajera mayor de
edad que se encontraba en la parte delantera de 13 aeronave retardo igualmente la

¥
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evacpacion de algunos de los pasajeros que infentaban abandonar ¢l avion par la
salida delantera derecha.

Una vez toulos los pasajeros habian evacuado. las auxiliares salieron de la aeronave e
intentaron agrupar a los pasajeros quicnes habian salido corriendo lejos del avian en
torma  desordenada, Simultineamente, detuvieron un bus que ftransitaba por el
malecin donde habia quedado la aeronave y solicitaron la ayuda del conductor para
trasladar los pasajeros lesionados hacia el terminal, Tuvieron que solicitar la ayuda de
efectivos de la Policia Nacional que se acercaban al lugar de los hechos para obligar 3
algunos conductores que se negaron a colaborar para el traslado de los herdos,

116 ENSAYOS E INVESTIGACIONES

Se abtuvo por parte de la EMBRAER la animacion del rendimiento de la aeronave en
la fase de aproximacion v aterrizaje hasta su detencion. Estos resultados se cotejaron
con la informacion de la lectura y analisis de los registradores de vuelo,

LITINFORMACION SOBRE ORGANIZACION Y GESTION

AcroRepiblica es una aerolinea colombiana que inicio OPETACIONEs en junio de 19493,
Su primera flota de aviones estuvo conformada por tres Boeing 727, Posteriormente
incluyeron aviones tipo DC-Y ¥ MD los cuales estin siendo reemplazados POl aviones
Embraer 190, La empresa tiene vuclos regulares a las principales ciudades del pais v
a la ciudad de Panama. En la actualidad tiene una alianza estratégica con una
Impartante empresa latinoamernicana,

La empresa adquirid aviones nuevos con teenologia “Blended Winglets™ lo que hace
las vuelos mas eficientes, y con un mejor desempefio. lgualmente reduce el consumi
de combustible en 3.5%., con una reduccion de ruido ¥ contamimacion.

La empresa sufrie un accidente en el afio 2005 con muchos factores comunes con
respecto a éste accidente,

Para la incorporacion de equipe EMBRAER. la aerolines v que depender de
entrengmicnto de terceros con todas las dificultades que presenta el uso de tres
proveedores distintos v los retos gque se licnen cuando se evoluciaona hacia una
leenalogia v un uso de automatizacion altamente sofisticados. El tema capecifico de
evolucion tecnoldgica en cabina ha sido atendido por olros operadores de una manera
activa. preparando las tripulaciones v los téenicos por medio de seminarios previos a

o
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les entrenamientos especificos, para una ad aptacion a los cambios de roles que dicha
transtormacion conlleva, Esta prictica acoge recomendaciones de entidades como [a
FAA. Flight Safety Foundation, Universidad de Texas ¥ Delta Air Lines entre otras.

El drea de ingenieria y mantenimiento desde enero de 2006 s¢ vio envuella en
proceses complejos de cambio. Desde la legada de Copa, Aero Repiblica enfrenta
iransformaciones profundas de documentacidn, estructura, politicas v cargos criticos,
El entrenamiento del personal se reforzé. En marza de 2006 se nicid el proceso de
recibo del Embrear 190 gue culming en noviembre del mismo afo; ¢l primer intento
de certificacion [OSA se realizd en la misma ¢poca, debiendo ser suspendido unos
meses después por la pran cantidad de tareas, En septicmbre, ante las debilidades del
sistema learus para el control de la flota MD se decidia un desarrollo “in house™ de
ADIC. Con el fin de mejorar la confiabilidad de 1 flota, se hicicron modificaciones
de hardware importante en los cquipos. [OSA se reinicid en enero de 2007 ¥ se
profundiza Ta separacidn entre QA v mantenimiento,

LIE INFORMACION ADICIONAL

Mo aplicable

LIY TECNICAS DE INVESTIGACION UTILES O EFICACES

Se utilizaron las 1écnicas recomendadas en el manual de ivestigacion de accidentes
de la OACT documento 6920-AN,

2.0 ANALISIS
L1l.  GENERALIDADES

La mvestigacion se enfoco especialmente en la lectura v andlisis de Jos registradores

de vuelo, procedimientos  establecidos en el manual  de normas, rutas v
procedimientos A, T. S, experiencia ¥ entrenamiento de la tripulacién, aptitud
psicotisica de los tripulantes v procedimientos estindares de operacion establecidos
por [a compaiiia,

ey
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1.2, OPERACIONES DE VUELO
1.2.1. CALIFICACIONES DE LA TRIPULACIGN

Los pilotos cumplian todos los requisitos de entrenamiento exigidos por la avtoridad

aerondutica. Todas las calificaciones fueron satisfactorias.

LI PROCEDIMIENTOS OPERACIONALES

El manual de operaciin de fa aeronave editado por AEROREPUBLIC A menciona en
suvolumen | Ta téenica de vuelo para aproximaciones de no precision v las diferentes

Hamadas (call out) a efectuar por los pilotos. Por debajo de los 1
terreno =AGL- el pilote monitoreando -MP- lamara cualgquier

AN pies sobre el

desviacion de Ia

velocidad con la palabra "SPEED™ si ésta pasa de + 1045 nudos de la referencia con
SUS respectivos ajustes por viento de tal manera que ¢l piloto volando -PF- efectie los
austes que considere necesarios para mantenerse dentro de los Hmites requeridos de
aproximacion estabilizada. Para el caso del evento, la velocidad ajustada en el MCDL
de 119 nudos no contemplaba nmnguna correccion por viento lo que implicaria una
midxima desviacion hasta los 129 nudos por encima de los cuales se deberin haber
clectuado ¢l call out "SPEED", aceinn que no se ilevo a cabo en ningin momento por

cl MP,

Entre los 1000 v los 300 pics (altura limite para seleceionar flap de aterrizaje)

existieron desviaciones en la velocidad desde 146 hasta 160

nudos, una clara

indicacion de aproximacion desestabilizada sin que se electuara ¢l call out

comrespondiente o existiera indicio de un segundo sohrepaso,

i

El manual de voelo en su seccion 3 "NORMALS" hace referencia al concepto de
aproximacion estabilizada como un vuelo en 1a senda de planeo (visual o electroniea)
4 ung rata de descenso constante, en la velocidad de referencia o “target”, en

configuracion de aterrizaje, compensado y con el ajuste de potencia

aproprada,

De igual manera la aproximacion es considerada inesiable y resulta en una

aproximacion frustrada s la velocidad es mayvor de 15 o menor

de 5 nuldos de 1a

reterencia, o) la rata de descenso es mayor de 1500 pies por minute, o: los motores

estan por debajo de la potencia minima (al menos 40% de N1 ).
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Dos de las condiciones anteriores se dieron durante |a aproximacion final por debajo
de los [.000 pies sin que se tomara accion correctiva por parte del piloto conduciendo
al evento con las consccuencias va conocidas.

1.13. CONDICIONES METEQOROLOG I1CAS

El reporte de tiempo conocido por 1a tripulacion antes del despegue era el METAR de
fas 1 3:00 HL. el cual mostraba un viento de los 340 grados con intensidad de 6 nudos.
visibilidad mavor a 10 kilometros, nubes dispersas a 2.000 pies con formacion de
cumulos de desarrollo vertical, temperatura ambiente de S1'C, temperatura de punto
de rocie de 26°C v un ajuste altimétrico de 2984 pulgadas de mercurio,

El reporte meteoraldgico de las 15:00 HL. 19 minutos antes del accidente tenia vient
de los 350 grados con ung intensidad de 8 nudos, visibilidad mayor a [ kilometros,
nubes dispersas a 2000 pies con formacion de cumulonimbus, nubes dispersas a 8,000
pies, femperatura ambiente de 30°C, temperatura de punto de rocio 26°C ¥ un ajusie
del altimetro de 2980 pulgadas de mercurio. Se relaciona la observacion de |a
existencid de cumulonimbus por en sureste de 1a estacion,

A las 15:10 HL, hay un reporte SPECT donde se manifiesta que la estacion tiene
viento de los 20” con & nudos de imtensidad. | visthilidad se reduce ostensiblemente o
6,000 metros en general, con reduecion atn superior a solo 3,000 metros por ¢l norte,
hay Huvia v tormenta, nubes dispersas a 1.500 pies con formacion de cumulomimbus,
el altimetro en 2980 puleadas de mercurio ¥ como observaciones especiales flzur
formacion de cdmulos por el nore v por el sureste.

En el momento del aterrizaje de acuerdo a la evidencia del video de radar de la torre
de control, Ta pista estaba mojada v en algunas partes habia charcos de agua. El
controlador informa en forma aportuna ¥ adecuada la condicion de g pista ¥ esta fue
recibada por la tripulacion.

De acuerdo a la condicion de la pista y caracteristicas v rendimiento de la serongve se
considera que la pista a pesar de estar mojada era apropiadi para un aterrizaje seguro,

Segian el informe del piloto durante la aproximacion cncontrd fuertes vientos: al
preguntarsele su decision de aterrizar manifestd que cn la altima parte de Ia
aproximacion el viento habia disminuido ¥ considerd que podia aternizar en forma
SELLr,

4
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CONTROL DE TRANSITO AERED

El conrol de trinsita aéren ATC proporciond asistencia pronta v efectiva a la
tripulacion de vuelo ¥ no fue un factor en el evento.

224, COMUNICACIONES

Las comunicaciones radiotelefonicas se efectuaron en forma normal tanto por el
pilote como por el controlador de transite aéreo ¥ no fueron un factor en el eventao,

2.2.5. AYUDAS PARA LA NAVEGACION

Todas las ayudas para la aproximacidn ¥ las instalaciones de iluminacion del
aercddroma estaban funcionando normalmente 1 la hora del accidente v no fueron un
factor ¢n ol evento.

2.2.6. AERODROMOS

El serddromo de Santa Marta, esta entre los de clase “C ", a pesar de haber diferencias
entre el AIP, Manual de Rutas Normas ¥ Procedimientos ATS relacionados con la
medida de la anchura de la franja, se esld cumphliendo con la norma QOACL Esta
circunstancia no es factor en la ocurrencia del accidente,

Mo existe en Colombia reglamentagion alguna sobre ¢l intercambio de informacian
entre pilotos v controladores acerca de la accion de frenado en la pista luego de que
condiciones metearologicas hayan afectado las condiciones del darea de maniobras,

2.3, AERONAVES
231, MANTENIMIENTO DE AERONAVE

La aeronave cumplia todos los requisitos de aeronavegabilidad v mantenimiento
exigidos  por la autoridad  aerondutica. Sus cerfificados  de matricula v de
acronavegabilidad se encontraban vigentes. En la lectura de los registradores de vuelo
na se encontraron evidencias de fallas en los motores, sistemas o fallas estructurales,

Bogota, [, C. - Colombia



Se llevo un control adecuado en los tiempos de vida, tempo remanente, ciclos ¥
threctivas de acronavegabilidad para el avidn, sus motores ¥ componentes,

Durante los altimos 30 dias de operacion de la aeronave se encontraron 12 reportes de
tallas repetitivas en el sistema de calefaceion del sistema de aire acondicionada de la
cabima de pasajeros, sin que se hubieran vorregido  estas anotaciones en forma
posttiva, Este fue el motivo de ir un téenico en la cabina de pilatos,

1.3.2. RENDIMIENTO DE LA AERONAVE

La investigacion en apoyo de la casa fabricante efectud el andlisis de rendimiento en
el aterrizaje para determinar las actuaciones de la aeronave desde los 50 pies sobre el
terrena hasta la salida por el extremo de la pista.

De acuerdo con los parametros registrados por el DFDR la acronave inicié sy
atermizaje cruzando los 50 pics AGL con Vref + 48 nudas a 20 pies de distancia
antes de la cabecera 01, Una ver sobre el umbral el Embraer cruzd a 25 pies AGL
manteniendo la misma velocidad en actitud de cabecen negativa,

Durante la aproximacian al posicionar los flaps a full a 800 pies AGL., 1a velocidad
Incrementd come consecuencia de la aplicaciion de potencia manualmente (¢l
Aoutothrottle habia sido desconectado anteriormente por el Capitin) a lo cual debido
a la alta velocidad en ese momento. el avion tomo una actitud de cabecen negativa (-6
grados) alcanzando Vref+48 g los 50 pies AGL sin que alguno de los pilotos se diera
cuenta de la magnitud de la desviacion,

La toma de contacto inicial se dio con el tren de nariz a 470 metros de la cabecera v a
una velocidad de 148 nudos, velocidad suficiente para evitar el asentamiento
adecuade del tren principal para cerrar el circuite del modo aire-tierra para la salida
automatica de los spoliers, la entrada de los reversibles ¥ la actuacion de los frenos.

E] avien veld sobre 1a superficic de aterrizaje durante 740 metros adicionales antes de
hacer contacto con el tren principal cuando le quedaban tan solo 490 melros antes del
final de la pista para un total de 1210 metros en ¢l aire desde la cabecera 0] antes
aterrizar,

Lina vez el circuite del modo aire-tierra se cerrd por el contacte del tren principal, la
presion de frenos comenzo a incrementar en respuesta o la aplicacion de los pedales,
los cual estaban siendo presionados por la tripulacién mientras la aeronave rodaba por
la mista sobre el tren de nariz en modo aire, De igual forma las palancas de empuje
pudieron ser desplazadas hacia atrds para la aplicacidon de empuje reverso a full, 1odo
eslo a iz de la extensiin manual de los spoilers por parte del copiloto.
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El sistema de frenos del EMB 190 no Operard 8 menos gue la acronave se encuentre
en menlo tierra previniendo asi una operacion por fuera de los parametros de
seguridad en ¢l aterrizaje. Mientras se desplazaba los 740 metros desde 1a toma de
contacto con el tren de nariz hasta |a toma de contacto del iren principal. el piloto en
reaccion a la percepeion que tenia que el avién no desaceleraba, presiond los pedales
de freno ol maximo en un intento por detener la aeronave. Sin embargo por las
ridzones ya expucstas la presion de frenos no subid hasta tanto el modo arre-tierra
cambid a tierra tal v como estaba disefindo el sistema para funcionar,

Las actuaciones del piloto v sus consecuencias en el rendimiento de la aeronave
tueron sometidos a andlisis tomando en consideracion los datos obtenidos del QAR vy
el DFDER. para determinar si hubo o no un detrimenta en la accion de frenado bien
tuera por falla del sistema de frenos o por hidroplanea dinamico,

Los parimetros registrados tanto por el QAR como el DFDR evidenciaron que tan
pronto come ncrementd la presion de frenos, existio una disminucian de la velocidad
calibrada consistente con deceleracion normal  De igual forma la magnitud de
deceleracion horizontal durante ¢l frenado alcanzo 0.3%: una indicacian de aceidn
electiva que descarta el hidroplaneo dindmico.

La tripulacion de cahina fue mterrogada pos accidente acerca del procesn de
deceleracion una ver cstaban sobre la pista; todas las auxiliares coincidieron en que la
sensacion era de frenado "normal” v que no creian que estuviera pasando algo fuera
de lo comun hasta el impacto inicial cuando el avion "vold" nuevamente antes de
detencrse por completo,

233 PESO Y BALANCE

En el manifiesto de peso v balance para el vuelo 7330, tiene Ia disposicion 2/3 o seq 5
tripulantes v 54 pasajeros, el mecanico que iba abordo no figura entre ¢l numero de
irpulantes ni en el numero de Pasiajerns,

El peso para el despegue en la ciudad de Cali fue de 54.368 libras; el maximo
permitido era de 110.230 libras. Para el aterrizaje en Santa Marla el peso fue de
MW.131 libras, siendo el méiximo permitido de 94.798 libras, El centro de gravedad
estuvo en 13,7 MAC, Como puede observarse la aeronave estaba operando dentro de
los parametros permitidos. A pesar de la no inclusion del peso del mecanico dentro de
los cdleulos para cl desarrollo del vuelo 1a acronave se mantiene dentro de los Hmites
permitidos. Esta situacion no es factor en ¢l accidente,

Aetopusro Elderado m Tel, (57-1) £139500 / 4251000 = Telex 044620 - 044840 w A4, (PO Box) 151755 7 12307 m wewwasrocn qf‘%
Bogotd, 3, O - Colambia



2.34. INSTRUMENTOS DE LA AERONAVE

Los instrumentos de la aeronave tuncionaron normalmente, lante ¢l sistema de
alarmas auditivas como las indicaciones las pantallas de cabina fueron consistenles
con los procedimientos ejecutados por la tripulacion,

1.3.5. SISTEMAS DE LA AERONAVE
Sistema de posicionamiento Aire-Tierra

El Sistema de posicionamiento Aire-Tierra incluye seis sensores de proximidad aire-

tierra -WOW- dos instalados en cada tren de aterrizaje principal v dos en el tren de
IRINFS

Dos madulos clectronicos de sensores de proximidad -PSEM- procesan las sefiales
del tren principal para determinar si la seronave esta en vuelo o en tierra, Cada PSEM
monitorca los seis sensores de proximidad WOW, los datos de entrada S0
combinados de manera logica por los PSEM Y otros sistemnas del avion para proveer
fa indicacion total del modo aire o tierra g dichos sistemas (frenos, reversos v spoilers
COLFE Glros ).

sistema normal de frenos,

El EMB M) cuenta con un sistema de frenos accionado por impulsos electronicos
lransmitidos a través de cables -BRAKE BY WIRE- ¢l cual es controlado por
cualquiera de los pedales de los pilotos. El sistena hidrdulico 1 provee presion g los
frenos exteriores v el nimero 2 a los frenos interiores.

Cuando  ambos  sistemas  hidriulicos fallan, dnicamente ¢ freno de
parquen‘emergencia queda disponible y debe ser usado con precaucion para detener
la aeronave. El sistema de frenos incluye proteccion contra el blogueo de ruedas,
mroteccion anti deslizamiento (ANTISKID), proteccion para la toma de contacto.
lusibles e indicadores de desgaste,

El sistema tiene dos madulos de control de frenos -BCM- vy un modulo opeional de
frenos automdticos -AUTOBRAKES- ABM,

La proteccion contra el blogueo de 1as ruedas previens que una de las Hantas del tren
principal se estalle por bloqueo, El sistema logico conmpara las schales de velocidad
de las llantas entre los frenos internos/extermnos 1zquierdo y derecho. Si el sistema
mide que una de las Hantas gira a una velocidad 33% o menos de su par asociado, el
madulo de control de frenos detecta una condicion de rucda blogueada v comanda
una presion de cero al freno de la rueda mis lents permitiendo asi la ecualizacion de
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la velocidad, Una vez la rueda mas rapida alcanza una velogidad por debajo de los 30
nudos, la proteccion de rueda bloguenda es desactivada,

Ll sistema de proteceion anti deslizamiento Antiskid, previene que la Hanla patine ¥
maximiza la eficiencia de frenado de acuerdo con la superficie de la pista. El sistema
controla la cantidad de presion hidraulica aplicada a los frenos v de ser necesario
reduce fa presion para recuperar velocidad de giro de la lanta v prevenir ¢ patingzo,
‘ara velocidades por debajo de 20 nudos 1a proteccion esta desactivada permiticndo
al piloto bloguear la llanta v pivotar sobre la misma,

El sistema de proteccion de toma de contacto previene que la aeronave tome terra
con los frenos del tren principal aplicados ¥ es desactivado tres sepundos después gque
el sistema WOW ha censado modo tierra o la velocidad de 1a llanta es superior a 50
itcoss,

Lo anterior se evidencia claramente en los datos del DIDR donde se aprecia la
aplicacion de los pedales de frenos por parte de la tripulacion antes de que la
deronave tome tiea y la aplicacion de presion hidriulica a los frenos solamente
cuando el tren principal ha tocado la pista v el sistema WOW ha cambiade a modo
Lierra,

24, FACTORES HUMANOS

De acuerdo a las horas voladas en los dltimos 90, 30 ¥ 3 dias, tiempos de descanso,
vacaciones v tiempos de servicio no se evidencia fatiga en la mipulacidn para la
realizacion del vuelo en forma segura,

D¢ acuerdo a las recomendaciones de 1g empresa se recomienda ¢ uso del piloto
dutematico para las aproximaciones de no precision, en caso de la no utilizacion se
debe discutic extensamente el procedimiento entre ambos pilolas, El piloto
comandante decidio volar el avion en forma manual, sin cumplir las recomendaciones
de la compania, agravado en este caso por la condicidn de la pista en lo referente a su
longitud y estado de pista mojada, donde las condiciones de frenado son inferiores
con respecto a las de pista seca. Esta actitud difiere en cuanto al uso de los flaps v
seleccion del arie brake.

14.1. FACTORES SICOLOGICOS ¥ FISIOLOGICOS QUE AFECTABAN
AL PERSONAL.
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La tripulacion estaba apta psicofisicamente para efectuar el vuelo en forma segura, si
embargo al desconectar los sistemas automatizados de la aeronave para completar 1a
aproximacion, los pilotos no tenian conciencia situacional en cuanto a la observancia
de la velocidad factor determinante en el accidente. Posteriormente la percepeion del
mlote fue erronea al creer que la aeronave podia detenerla en la escasa tongitud de
mista disponible. de acuerdo al propie informe rendido a los investigadores,

No se observo exceso en la carga de trabajo, la experiencia a pesar de no ser muy
amplia, cumplia con los cstancarcs establecidos de acuerdo a su record de
entrenamicnto.

Scgun los datos obtenidos de los registradores de vuelo, el plancamiento fue
adecuado. el estado de animo de los tripulantes fue normal durante las dos
APTOX AL Iones,

15, SUPERVIVENCIA
1.5.1. RESPUESTA DEL SAR Y DF EXTINCION DE INCENDIOS

Las actuaciones del servicio de extincion de incendios fueron evaluadas por la
Investigacion determinando que la intervencion de los homberos fue rapida v
oportuna. En el momento de los hechos, los bomberos se encontraban en la nueva
estacion acompariando a funcionarios que realizaban labores de medicion a las nuevas
instalaciones, Al ver pasar la acronave par la pista ¥ que no se detuvo fuera de los
contines de fa misma, el equipo de bomberos informs a |a torre de control y procedid
rapidamente arribando al sitio en pocos minutos. Simultincamente, el controlador de
la torre informo a los bomberos de la salida de pista v se puso en marcha el plan de
Emergencia,

A pesar de los esfuerzos efectuados por ¢l grupa de bomberos aeronauticos de Santa
Marta la mvestigacion determing que para un eficiente v rapido proceder del servicio
de extincion de incendios hacen falta elementos ¥ herramientas propias de la labor de
rescate que podrian salvar vidas en el evento de un accidente de gran magmtud o
fuego pos impacto.

El informe presentado por los bomberos acronduticos hace énfasis en los elementos
requeridos en la base SMR como: embarcacion de rescate, trajes de neopreno,
linternas subacuaticas, equipos de buceo, seializaciones flotantes, botas, guanies,
brijulas, bolsa de elevacion, compresor de aire, hermamientas neumiticas, reflectores
de luz. y otros,

Y/

Aerpuerto Eldorado w Tel, (57-1) 4139500 / AZ31000 w Telox 044620 - 044840 w &4 (0. Box) 151755 / 12907 m wanw derocil oy oo
Bogoda, [, G, - Colomibia



2.5.2. ANALISIS DE LESIONES Y VICTIMAS

De acuerdo con el informe de Sanidad Aeroportuaria, 15 de los ncupantes fucron
atendidos v trasladados a entidades de salud debido a que presentaban trauma leve a
modderade en diferentes partes del cuerpa (torax, erineo, cuello y extremidades). Ung
mujer de 44 afios de edad resulté con trauma en el hueso propio de la nariz y fue
remitida a una clinica del sector. Las auxiliares de vuelo resultaron ilesas; el piloto v
¢l copilote resultaron con travma en cuello ¥ torax y fueron remitidos o un centro de
salud local,

253, ASPECTOS DE SUPERVIVENCIA

El nccidente tuvo capacidad de supervivencia. Todos los ocupantes de la acronave
resultaron ilesas de acuerdo con la clasificacion de lesiones del Anexo 13 de OACT,

L0 CONCLUSION
3.l CONCLUSIONES

* El capitin desconceto el piloto automdtico durante la segunda aproximacion
contribuyendo a la disminucion del monitoreo de 1a cabing,

* El capitin desconcetd los aceleradores automaticos evitando que ¢l sistema
controlara la potencia de la aeronave y contribuyende al incremento inadvertido
de la velocidad,

* Como consecuencia del incremento de velocidad, al seleccionar full flaps la
deronave pemmanecio con dngulo de cabeceo negativo contribuyendo a la toma de
contacto inicialmente con el tren de nariz,

* Laaeronave cruzd ¢l umbral de la pista 02 con velocidad de referencia Vref + 41

nudos, incluidas las correcciones por viento. Ninguno de los pilotos advirtio el
incremento de velocidad en la aproximacion final ¥ por lo tanto no se efectuaron

los call out correspondientes.
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* La aeronave tomo tierra inicialimente con el tren de nariz en actitud de descenso
470 metros delante de la cabecera 072

* Los pilotos aplicaron los frenos mientras 1 acronave se encontraba ann en modo
de aire; por lo tanto, el sistema de frenos careciy de efectividad.

* El copiloto extendio manualmente los spoilers obligando a 1a aeronave a sentar
rucdns completamente permitiendo el funcionamiento del empuje reverso v g
actuacion e los frenos.

* La aeronave sentd ruedas del tren principal cuando le quedaban tan solo 490
metros restantes de pista, distancia insuficiente para detenerse dentro de la misma
con el exceso de velocidad que llevaba,

* El anilisis de la eficiencia de frenado indica que en las condiciones reinantes en
el momento del accidente, la aeronave se habria detenido dentro de los confines
de la pista siempre y cuando hubiera cruzado el umbral con la velocidad de
referencia Vet

* De acuerdo con los datos obtenidos de los registradores de vuelo v QAR, no se
presento el fendmene de hidroplaneo dinamico.

* La evacuacion de emergencia se vio  dificultada debide o que alpunos pasajeros
intentaron salir con su equipaje de mano. Las auxtliares de vuelo utilizaron los
comanduos necesarios para evitar que tal situacion siguicra entorpeciendo la salida
de los ocupantes,

* Los pasajeros abandonaron la aeronave por Jos deslizadores de las puertas
delantera y trasera derecha, las auxiliares hoguearon las salidas 1zquicrdas por
carecer de seguridad para la evacuacion.

* Los bomberos aeronduticos auxiliaron a los pasajeros durante la evacuacion de
CIMEergencia y posteriormente rescataron a g tripulacion de vuelo que habia
quedado atrapada en la cabina de mando.

*  Todos los ocupantes resultaron ilesos de acuerdo eon la clasificacion de lesiones
del Apexo 13 de QOACL
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3.2 CAUSAS PROBABLE

Continuacion de la aproximacion ¥ aterrizuje sin estar en una final estabilizada, con
un exceso de velocidad que HNevo a la acronave a cruzar el umbral de la pista con 41
nudos adicionales v un bajo dngulo de aproxmacion, gque hizo que la seronayve
sentarn rucdas en forma positiva cuando solo quedaban 490 metros de pista
disponible. distancia insuficiente para detener la seronave dentro de |q pisLi,

Falta de conciencia situacional en lo referente a la velocidad de APrOXIALIOn Y
aterrizaje. después de haber desconectado los sistemas automatizados de la peronave,

Omision de los Call Outs por parte de Piloto Monitoreando que advirtieran al piloo
en los controles el exceso de velocidad, con el in de persuadivlo para hacer una
aproximacion frustrada,

La demora en iniciar el procedimiento de aproximacion frustrada | aterrizaje
mterrumpido en circunstancias que indicaban la conveniencia de {al medida tal como
4 aproximacion desestabilizada,

Pereepeidn errdnen al creer pader detener la aeronave dentro del escaso remanente de

prsta disponible, sin analizar el estado de esta y L distancia recorrida sin baber hechos
contacto positivo motivade por el exceso de veloeidad

400 RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

A LA EMPRESA

Para que cfectde una minuciosa  revision  del programa  de  entrenarmicnto,
espectalmente para los pilotos que son seleccionados & volar equipos con alto prado
de automatizacion. teniendo en cuenta la edad de los pilotos y los equipos volodos
previamente, analizando su grado de adaplacion.

“ara que analice las condiciones de la pista de Santa Marta v 81 28 del caso se le dé |
categoria de pista especial comao lo consideran para el equipo MD,

Revisar las politicas v procedimientos sobre dproximaciones desestabilizadas, que
mcluyan entre otras, limitaciones claras de velocidad ¥ altura, complementado con el

o
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entrenamiento en el reconacimienta  de aproximaciones  desestabilizados v as
acetones que deban hacerse para su correeeion,

supervisar continuamente la adherencia de las tripulaciones a los SOP v fomentar el
reporte voluntario de las tripulaciones a las desviaciones del SOP.

crementar ¢l entrenumiento de perfomance especialmente en situaciones no
rulinarias,

Realizar por porte de las auxiliares de vuelo., la demostracion sobre uso de fos
chaleeos salvavidas a los pasajeros, el las operaciones sobre ] mar, asi sean costeras,
pero que la aproximacion o trayectory de despegue sean sobre agua

Verliear la munera como estan asegurados todos los compartimientos del gaffer, con
el fin de evitar que se desplacen con movimientos fuertes v blogueen rutas v salidas
de emergencia,

ara gue mantenimiento comija en forma positiva las anotaciones del libro de voelo a
fin de evitar las anotaciones repetitivas.

Para que el despacho incluva en el manifiesto de pasajeros y peso v balance los
mecanicos que estén a bardo de [as aeronaves,

Ala UAEAC:;

Cue la Direcaion de Servicios g 1y Navegavion Aérea entrene a los controladores de
lrinsito adreo en los procedimientos de informacion sohre la accidm de frenado en las
prstas cuando las condiciones meteoroldsicas los ameriten,

A la Aeroervil para que ordene a quien corresponda la reparacion ¢ instalacion de la
grabadora de la torre de control.

Al administrador del aeropuerto de Sunta Marta para gue despeje de obsticulos las
dreds que no permitan una ohservancia completa desde la torre de control.

A la Aerocivil para que ordence a quien corresponda el wreglo en el menor tiempn
posible de [a estacion meteorologica,

G
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Yo Bo

Doctor Fernando Sanclemente Alzate
Director Unidad Administrativa Especial Aerondutica Civil,
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