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SINOPSIS.

En fecha 10 de julio de 2001, la aeronave Cessna Caravan C-208, matricula CP-2395 de la empresa
Amaszonas Compafia de Transporte Aéreo se accidentd al realizar un aterrizaje de emergencia en
terreno no preparado debido a una falla en el motor poco después de despegar del Aeropuerto
Internacional “El Alto” de la ciudad de La Paz con destino a la localidad de Rurrenabaque en el Beni.
Ambos miembros de la tripulacion, asi como dos pasajeros sufrieron lesiones graves, el resto de los
pasajeros sufrieron lesiones leves. La aeronave qued6 destruida.

La oficina de Investigacion y Prevencion de Accidentes e Incidentes de la Direccion General de
Aeronautica Civil, determiné que la causa probable del accidente fue la falla del motor debido a
la fractura y separacion de todos las alabes del compresor de la turbina debido a causas
indeterminados.

1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1. RESENA DEL VUELO

En fecha 10 de julio de 2001, la aeronave Cessna Caravan, matricula CP-2395
despeg6 del Aeropuerto Internacional “El Alto” a hrs. 16:37 (hora local) con destino a la
localidad de Rurrenabaque, con 11 pasajeros y 820 libras de combustible. El rodaje y
despegue se efectuaron con normalidad. Al alcanzar los 14.500 pies
aproximadamente, el motor se detuvo y la tripulacion preparé la aeronave para ejecutar
un aterrizaje forzoso. A consecuencia del aterrizaje de emergencia la aeronave quedo
destruida.

1.2. LESIONES A PERSONAS

Lesiones Tripulacion Pasajeros Otros
Mortales - - -
Graves 2 2 -
Leves / Ninguna - 9 -

1.3. DANOS SUFRIDOS A LA AERONAVE

1.3.1. FUSELAJE
El motor, como producto del impacto, se desplaz6 hasta el area de la cabina.
Solamente la parte del fuselaje correspondiente a la cabina de pasajeros sufrid
danos menores. El empenaje se encontré desplazado hacia abajo debido a la
fuerza del impacto en el estabilizador vertical.

1.3.2. CONTROLES DE VUELO Y SUPERFICIES AERODINAMICAS
Todas las superficies aerodinamicas y de control se encontraron en el lugar del
accidente. El ala izquierda se hallaba desplazada hacia delante en un angulo
aproximado de 45° pero unida al fuselaje por la raiz. El estabilizador vertical y
el timén de direccién presentan dafos severos por impacto; los elevadores
solamente dafnos menores. Se establecié la continuidad de todos los controles
de vuelo.

1.3.3. MOTOR Y HELICES
Durante la inspeccion preliminar del motor en el lugar del accidente se pudo
evidenciar el dafo en todas los alabes de la turbina. El motor fue enviado a la
fabrica donde fue sometido a una inspeccion exhaustiva. En el apéndice B, se
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1.5.

1.6.

1.3.4.

incluyen las conclusiones del informe sobre los dafos del motor proporcionado

por el fabricante.

CABINA DE PILOTAJE / ASIENTOS

Todos los asientos fueron hallados en su lugar. Todos los pasajeros utilizaron
sus cinturones de seguridad, sin embargo no todos los pasajeros utilizaron los
arneses de hombro correctamente. La cabina de pilotaje se destruyé debido al

desplazamiento del motor.

De acuerdo a las declaraciones de algunos

pasajeros, la tripulaciéon no informé a los pasajeros sobre la forma correcta de
utilizacion de los cinturones de seguridad.

INFORMACION SOBRE EL PERSONAL

1.5.1.

1.5.2.

PILOTO LA MANDO

Edad

Sexo
Licencias
Habilitaciones

Certificado Médico
Horas de vuelo:
Total

Ultimos 90 dias/Tipo
Ultimos 60 dias/Tipo
Ultimos 30 dias/Tipo

COPILOTO
Edad

Sexo
Licencias
Habilitaciones

Certificado Médico
Horas de vuelo:
Total

Ultimos 90 dias
l)ltimos 60 dias
Ultimos 30 dias

25 anos

Masculino

TLA

Mono y multimotores terrestres hasta 5.700 PILC208,
IFR

Vigente hasta 31/07/2001

Aprox. 2.428
304 hrs./C-208
184 hrs./C-208
96 hrs./C-208

49 anos

Masculino

TLA

Mono y multimotores terrestres. COP, DC6, PIL DCS3,
PIL CW20, PIL SW3, PIL SW4, PIL CW44, PIL M404,
PIL BA46, PIL BE9QO, PIL CV34, PIL B727, IFR.

Vigente hasta 09/12/2001

Aprox 18.340

18 hrs./B-727 C-208
18 hrs./B-727 C-208
6 hrs./C-208

INFORMACION DE LA AERONAVE

La aeronave se encontraba operando para la empresa Amaszonas con base en la

ciudad de La Paz desde diciembre del 2000. La aeronave se encuentra a nombre de la

Cessna Finance Corporation con base en Wichita Kansas, USA. La documentacién de
la aeronave indica un promedio diario de utilizacion de la aeronave de 4.46 hrs.

De acuerdo a la guia de despacho, el peso y centro de gravedad de la aeronave se
encontraban dentro los limites. Sin embargo, la tabla de ajuste de torque para el

despegue se limita a 12.000 ft.

El motor, tipo PT6A-114, tenia 1115.6 horas antes del accidente.
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1.7.

1.8.

1.9.

1.10.

1.11.

1.12.

1.13.

1.14.

1.15.

1.16.

1.17.

1.18.

INFORMACION METEOROLOGICA

Las condiciones en el aeropuerto de El Alto eran visuales, con cielos despejados y
viento del noroeste a 18 nudos. El accidente ocurrié aproximadamente a 12 millas al
sudoeste de El Alto bajo condiciones meteoroldgicas similares.

AYUDAS PARA LA NAVEGACION
N/A

COMUNICACIONES

La tripulacién mantuvo contacto con el control de trafico aéreo de La Paz donde
reportd la emergencia y proporcion6 datos sobre su ubicacion e intenciones de ejecutar
un aterrizaje de emergencia.

INFORMACION DEL AERODROMO
N/A

REGISTRADORES DE VUELO
N/A

INFORMACION SOBRE LOS RESTOS DE LA AERONAVE Y EL IMPACTO
La aeronave se hallaba apoyada sobre el techo y en una sola pieza excepto por las
hélices , el tren delantero y algunos componentes del motor que se encontraban muy
cerca. El empenaje, alas, motor, y la cabina de pilotaje sufrieron dafos de acuerdo al
detalle del punto 1.3.

INFORMACION MEDICA Y PATOLOGICA

El piloto se fracturd la pierna derecha, costillas y sufrio laceraciones en la cabeza. El
copiloto sufrio la fractura del brazo y una pierna. Dos pasajeros sufrieron lesiones
graves. El resto de los pasajeros sufrieron lesiones leves.

INCENDIO
No se evidenci6 ninguna sefal de incendio

SUPERVIVENCIA

De acuerdo a las declaraciones de algunos pasajeros, estos salieron de la aeronave a
través de una de las ventanas que se habria roto o salido durante el accidente.
Algunos pasajeros manifestaron haber tenido problemas para desasegurar los
cinturones de seguridad después del accidente. El piloto qued6 atrapado en su
estacion y fue sacado con la ayuda de los pasajeros.

ENSAYOS E INVESTIGACIONES
N/A

INFORMACION ORGANICA Y DE DIRECCION
N/A

INFORMACION ADICIONAL

En el apéndice A, se incluyen fotos del accidente

En el apéndice B, se incluyen las conclusiones del informe sobre los dafios del motor
proporcionado por el fabricante del mismo.
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2.

ANALISIS

2.1,

2.2

Inspeccion del motor en el laboratorio.

De acuerdo con los resultados de la inspeccidn realizada al motor en las instalaciones
del fabricante, el alabe del compresor de la turbina que se fracturo en primera instancia
y dio lugar al dafo en el resto de los alabes, no presenta evidencias de fatiga o alguna
anormalidad metallrgica. El informe del fabricante sefiala que para que se produzca
una fractura de esta naturaleza, existen solamente dos posibilidades, sobre-
temperatura o fluencia®*. Ambas posibilidades se encuentran relacionadas con la
temperatura de operacion del motor ya que la fluencia* se desarrolla en funcién del
tiempo, tensién y temperatura. Sin embargo, el dano producido por el calor ha
eliminado la oportunidad de confirmar a través de andlisis metalurgico la posibilidad de
fluencia™.

(Fluencia: Deformacion lenta que experimenta con el tiempo un solido sometido a una
carga aplicada constante.)

Operacion del motor en altura.

El ajuste de Torque para el despegue contenido en el Manual de la Aeronave, se
encuentra limitado a 12.000 ft. La elevacion del aeropuerto de El Alto es de 13.313 pies
sobre el nivel del mar. De acuerdo al informe del fabricante del motor, la utilizacién de
las tablas de 12.000 pies a 13.313 pies, puede haber provocado la operacién del motor
con 4% mas de la potencia recomendada causando una temperatura interna de la
turbina (ITT) de 18° mas caliente que la temperatura publicada y un incremento de 400
RPM'’s en la velocidad del Ng.

NOTA.- En el apéndice B del presente informe se encuentra una copia del
analisis y conclusiones del fabricante del motor sobre la inspeccion del motor y
sus componentes.

CONCLUSIONES

3.1.

CAUSA PROBABLE

La oficina de Investigacion y Prevencion de Accidentes e Incidentes de la
Direccion General de Aeronautica Civil, determind que la causa probable
del accidente fue la falla del motor debido a la fractura y separaciéon de
todos las alabes del compresor de la turbina debido a factores
indeterminados.

RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD
Como resultado de la investigacion de este accidente, la Oficina de Investigacién y Prevencion
de Accidentes e Incidentes de Aviacion — AIG, recomienda la aplicacién de los siguientes

puntos:

4.1 RECOMENDACION 1 (ACC-018-01)
instalacién de un “Engine limit excedence monitor” a las aeronaves tipo Caravan que
operen en el aeropuerto de “El Alto”.

4.2 RECOMENDACION 2 (ACC-018-01)
Certificacion del fabricante para el ajuste de torque en el despegue para la elevacion del
aerédromo de La Paz y otros por encima de 12.000 pies.
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4.3 RECOMENDACION 3 (ACC-018-01)
Utilizacién de “Ground Power Unit” para todas las operaciones de encendido en
aerédromos de altura para el tipo de aeronave.

Por la Oficina de AlG:

Cap. JAVIER PUENTE CRESPO
INVESTIGADOR DE ACCIDENTES
E INCIDENTES DE AVIACION

Santa Cruz, 2 de abril de 2003.
JPC.
cc.File
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APENDICE - A
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APENDICE - B

Amaszonas Compania de Transporte Aereo

Written By:

Approved By:

Date:

[ Distribution:

Cessna 2088 Caravan Reg. CP.2395

La Paz, Bolivia, 10 July 2601

PT6A-114A Engine
SN PCOTOR

Report No. TL-1709

Jean-Francois lluule.......+.r.':.',.'“.'f.....:."f‘..'.".."..'..........................
Investigator

Service Investigation Department
e .

i ¢

i
la=
R. Ortuso....omeds e

Manager
Bervice [nvestigation Department

S.A. Claros (DGAC), C.M. Horgan (NTSB), A. Hall (Cessna)
I. Matthews, L. McCormick, G, Neufeld, J-F Houle, File 01-
073
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Pratt & Whilnay Canada
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L Page 1of1d

1 ANALYSIS
Lu ACCIDENT SYNOPSTS
On July 10 2001, Cessra 205B Curavan Reg. CP-2397, operiied by Anasgonis Compunid we

Transporte Aecen, crushed shortiy after take-ntt o La Pax, Bolivin, The flight vrew of Zoant 2ol
L2 11 presenpers were injuren. The aimcroaff sustzined mepn domags.

20 STUNMMARY OF FINDINGS
The comprassar turbine disi foee, No. 2 bearing air sedl and compressor spavers'hindes shisgg
ruskbing indicolive of 2 compressor tmbalanee bvpecal of @ compreszar turkone sracae. Al of Lae
caripressor furhine blades were found feactuved & various neizhes from tensile overioud, dos of
the nludes wers fractured approcimately 0.3 mehes from the tp Gre blads kad focwured 22 inch
from che platform, All of the blades showed severe heat disiress with roundzd fewthening np
tatling edaes associated with deiamination of the costing from the buse marzanl nzar Ui frocune
sirtaces. The compressor turbine shroud showed ore dear coverad with ressalidificd molen
i szl from he compresser twrbing Rade, which suggests thul ane blade Fracturcd proor i s
NGl uverlemnpsialilng,

The sucessory investigntion showed noomajor discrepurcies

3N DISCUSSION

The primary Traciured compressor twehine blade raelere surtace showed ne evidenee of fatigue or
metallargics| anomalies. Since one 2lade intially fraciurec and fha upsirasm Sommgnents 57
ne distress or missing matenial. un impact on the comprsaser blads ig anbisely Thoretors
wihing blade o Frecteie in g tensile overload mods two possiziiines remaing, gee: lemperiuie o
crzep. Botn possiBiiities involve the engine oferaling temperoiure, 48 creen iz tungion of time,
load [centrifuzal force) and termperatyre, Howover, the severe secomduy ovelempsiannre ol
compietely solutonsd the zamme prime (v thas eresing the chility wo connnn melaliorgocally
the presence of cresp.

[t was ceportad that the engine staring temoersture before che Test Flight was 93090 anc et e La
Par airpor 12 was common fo: the 1TT to eeach 9007C for a few secords (2 or 33 onall of he surs
eacept the fivst one in the moming. Farthermore, o was aatezd that tne pilof ooenasng Suncbook
{POHY terque power setting curve for take-off (TA00 was Dmited ar 12000 8. T L Poaz aiior
lpcated ot 13,310 f: altitude, thare is no power sething char.  Therefore, it 13 most Bhely et e

l’ Sperator was settng the engns torque as per the [2000 ft curve provided in the POH [e b case
the engine would huve besn operpting 495 Digher in power than recemmended resuling o (80
hotte 17 TTT and <00 RPM faster in Mg spead.
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% Pratt & Whitney Canada
P Tew e T
Accident / Incident Report
F mgien o) RBPDI’t Nea.; TL-1709
Page 2ofi3

The 1ot margin for 8 rew enging nas Dean reduced fromt 285 o (M0 TTT, Running lae sy
At hisher remperatuce would socelerars the biad mevigration,  sAdso, @rsccl igd aluaze, wetl
higher temp 14 pecelernne the biade deterigration, adsu, 2rseeh figa alivg

4% increased take off puwer sstpng and wiriow the vigilunee of the pilon the olade cowid o

T

subvected to higher then normal tempereieres dining tangient in dees. leesion

48  CONCLUSTONS

The engine Inst the ofilizy o produce userie) pover dusg to the fracture ard sepuzaion of e’ ik
vompressor turhice blades, The event was initiated by the Fcturs of one blade nzar the reu
b platform _due to tensile overloud. The loga of the single blade cauged ths vommesser raler 1o
.decelerazz. The Joss of romaticral speed was then compenssled by the agdition of move fuel by the
autormatic fuel control wnil. Thas then coused o sigmificant gueer-temperatung conaing
tnz fractore of gl of the remaring 2lades. All other darage was secong

The initistiag zaose of the compressac tiehine dlads flucriure dould not i derzrmined wita
certainty. However, the hign operating temperaiuce caused by the 120040 (1 ke -0 power aarming
at the 15,310 fr La Paz eirport. may have contributed to an socelerated detsvipyation of tho hlade
and bz the-subsaguent fractire

-

0 Becommendations

P&WC moommend thai Cessna ada the L3000 avd 140001 aliade tongue seling carvas W the
PiOH tuske-off power setting,

Caravans that woueid operate out of La Par shewld be equipped with on engire iml, esceslandy
manitar.
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