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GRUPO INVESTIGACION DE ACCIDENTES

INFORME ACCIDENTE DE AVIACION

MATRICULA:

MARCA:

MODELO:

PROPIETARIO:

EXPLOTADOR:

LUGAR:

FECHA:

HORA:

INTRODUCCION
HK-4422
BEECIICRAFT
B200
LUXFORD WORL.D
WIDE INC,

RIOSUR S.A.

BOGOTA, ELLDORADO

OCTUBRE 11 DE 2007

20.22 HL
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1. INFORMACION FACTL AL
1.1. Antecedentes Del Vuelo

El 11 de octubre de 2007 el HR-4422, un Beechratt B200 explotado por la empresa
RioSur 8, AL fue programado para efectuar un vuelo ambuluncia en operacion de taxi
aerco comercial no regular, suliendo de la ciudad de Bogota a las 19.30 HL hacia
Leticia. Amapzonas. llevando a bordo 3 pasajeros v dos tripulantes.

Los pasajeros, prolesionales de la salud, HNevaban cquipo meédico pora Ta atencion de
urgeneias de un paciente que esperaba avada en Teticia,

Ulna ver programado el vuelo, Ta tripulacion compuesta por un piloto v un copiloto
poscedores de licencias teentcas de piloto comercial de aviones -PCA L miciaron 1i
prepuracion del vuelo venficando la informacion meteorologica ¢en el sistema
computanizado de despacho que utiliza la compadia para tal fin al anpo gue ¢l
personal de mantenimiento preparaba la aeronave para suosalida Bl control de
trinsito adreo -ATC le expidio la autonizacion bajo reglas de voelo instrumentos-1FR
via sabda normalizada -SID- ANAME 14, SIE. B6SY LET, ¢l cual obligaba a virar a
i derecha posterior al despegue haci el richolaro ommdireccional de alta
frecuencig=-VOIL de Soacha (SOA)

Aproximadamente o las 2010018 HL el piloto efectud su Hamado a la torre de
control intonnando que se encontraba lsto para su despeeue. A las 20014:23 1o torre
de control de Eldorado Jo autonizo a entrar a posicion ¥ mantener en la pista 131,

A las 20015:22 fue autorizado o despepar ¥ de acuerdo con la declaracion de los
teshigos, tan pronto como levanto reedas, etectud un viraje abrupto hacia la derecha
con mas de 437 de inclinacion v paso rasante sobre unos hangares de mantemmiento
dentro del perimetro del aeropuerti.

A las 20:16:32. mientras aion se encontraba en la fase de ascenso inicial (ICL) el
prlota se declard en cmergencia sin informar de sus intenciones o la naturalesa del
problema a lraves de la frecuencia de la torre de control v unos 20 sepundos mas
tarde impacto contra ¢l techo de una vivienda ubicada en las atucras del acropuerio
en la travectona de la pista 13R a 105 millas nauticas-MN de Ja cabecera 2R v 1.25
MN de la cabecera 31L en coordenadas N4 417 04" WOT47 08" 03" a 8,363 pies do
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altitud, Todos los ocupantes de 1o acronave asi como dos de los habitantes de la
viviendu dende cavo el HIK-4422 perecieron en el acaidente que ocurrio en la noche

v en condiciones meteerelogicas visuales-V M.

1.2. Lesiones A Personas

L.esiones Tripulacion Pasajeros | Otros Total |
Mortales 2 3 2 _ 7
Graves Ll - _ e - _

- Leves/Hesos -= — ! =2 =

[ TOTAL 2 3] 2 7 )

1.3, Daios Sufridos Por La Aeronave

Comao consecuencia del impacto y posterior meendio, la acronave resulto destruada,

1.4. Otros Daios

La aeronave tmpactd contra una vivienda ubicada cn la Culle 231° No 1024 - 14
barrie La Rosita. locahidad de Fontibon, Como consecuencia del impacto contra ¢l
trecho de la vivienda se presentd un incendio que provoco dafios de consideracion en
el dlimo mso de la casa y cobro la vida a dos de sus hahitanies.

En su travectoria de impacto la acronave golped la parte superior de un muro
exterior perteneciente a una bodega comercial localizada en la Calle 241 No. 102-23
Bdg 101, en la cual causd dos boguetes de aproximadamente 1.30 x 2,50 metros, No

se presento incendio dentro de la bodeg,

Adictonalmene resultaron afectadas algunas de las lineas de transnusion eléetrica de
media tension que se encontraban a lo largo de 1o Calle 241, asi como algunas de las
viviendas aledanas.

1.5, Informacion Personal

Piloio



ERC

GSAN-4.5-B:05
NOMBRLEL:
APLTLLIDOS:
NACIONALIDALD:

LICENCTIA Now:

CLERTITFICADG MLEDICO:

EQLIPOS VOLADOS COMO PILOTO:
CLIMO CHEQL IO EN EL EQUIPO:
TOTAT. HORAS DL VUELCY

FCOTAL HORAS EN L ROQUIPO):

HORAS DE VUELO LLTIMOS 90 DIAS,

HORAS DL VUELO UL TIMOS 31 DIAS:

HORAS DE VULLO ULTIMOS 3 DIAS:
Copilote

NOMBRE:

APLLLIDOS:

NACIONALINDAL;

FEDAD;

LICENCIA Nou:

CERTIFICADO MEDICO

JULIAN ALEJANDRO
CLAVIIO ROJAS
COLOMBIANO

3
PCA TORG

083862 VIGENTL
C90, B2}

MARZO 31 DE 2007
J088:17

i24:57

72:34

19:14

(17

RICARDO

LOZANO VILLEGAS
COLOMBIANG

24

PCA 6325

OOR53G0 VIGENTE
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EQUIPOS VOLADOS COMO COPILOTO:

UL TIMO CHEQULEO EN E1 EQUIPO:
TOTAL HORAS DE VUETOx

IOTA] HORAS EN EL FOUIPOY.

HORAS DE VUELO UL TIMOS 90 DIAS:

HORAS DE VULLO ULTIMOS 30 DIAS:

HORAS DE VU ELO ULTIMCGS 3 DIAS:

1.6. Informacion Sobre La Aeronave
MARCA:

MODELO:

SERIFE No.;

MATRICULA:

FECHA DE FABRICACION:

CERTIFICADO MATRICUELA:

CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD:

FECHA ULTIMA INSPECCION Y TIPO

CERTIFICADO AERONAVEGABILIDAD,

FECHA LULTIMO SERVICIO:

TOTAL HORAS DEVLELCx

Call, B200
MARZO 31 DE 20007
212708

202:21

BEECIHICRAFT
BE 200

BB 377
11K-3422

1978

RiG24142
(MI3534

MAYQ 25 DU 20067, CAMBIO

QCTUBRE 5 DE 2007,
FASE Il

10.934:23
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1.6.1. Motores
lequicrdo
MARCA:
MODLLO

SERIN MOTOR:

TOVAL HORAS DL VUELO MOTOR:

FOTAL HORAS DURG MOTOR:
ULTIMO SERVICTIO MOTOR;;
Derecho

MARCA:

MODELD:

SERIE MOTOR:

TOTAL HORAS DE VUELO MOTOR:

TOTAL HORAS DURG MOTOR:

ULTIMO SLRVICIO MOTOR:

1.6.2. Hélices
lzquicrda

MARCA:

PRATT & WHIITNEY
PTHA-41

PCE-8{422

0.6(3:49

0748

FASE 1

PRATT & WHITNEY
PToA-41

PCE-RO430
1025330

1.00K:47

FASE I

HARTZELI

1]

Gy
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MODLLO: HC-4DN-3A

SERILE No.: JOTU4R- U1 590-J0 949 )01 54

TOTAL HORAS: 5.0012;23

[OTAL HORAS DURG: 77347

Derecha

MARCA: HARTZLLE.

MODLELO: HC4DN-3:

SLERIE No: FO3733-FO4736-F94751-
Fo4742

TOTAL HORAS: AadR:007

TOTAL HORAS DURG: S50

1.7. Informacion Meteorologica

las condiciones meteorologicas reportadus por la torre de control en el aeropuerto

Cldorado al momento del acadente eran de viento en calma. visibihidad 9

kilometros, nubes dispersas a 1,700 pies, [ragmentadas a 7000 pies. temperaturas | |
10 °C" v ajuste altimétrico 30,27,

METAR SKBO (201007 00000KT 9000 -DZ SCTRTT BRNOTH L1160 A3027
RETS

1.8. Ayudas Para La Navegacion

El vuelo era conducido bajo reglas de vucle mstrumentos -IFR- v ¢l pilotw contaha
con radioayudas en terra que apoyaban su navegacion en el travecto programadao: ¢l
radioturo omnidireccional de alta frecuencia VOR de Soacha (SOA) en frecuenaia
1.6 megahercios (Mhe) v el equipe medidor de distancia DME. el radiofaro
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ROMFO en frecuencia 274.0 Kilohercios (Khe) asi como ayvudas a lo Targo de la
ruti, Lo la acronave, ¢l piloto contaba con receplores de VI de navepacion,
receptor de ADF y transponder,

1.9, Comunicaciones

I tripulaeion contaba con instalaciones de comumcaciones puara ¢l secuimignto de
stveeln las cuales se encontraban disponibles v operando al monento del aceidenle,
clectud los [lamados pernnentes para su salida a la torre de contro! el acropuerto
Cldorado cn frecuencia 1181 Mhz v se declard en emergencia 20 segundos antes de
desaparecer de lus pantallas del vilar de transito aereo. Pustenormente no respondio
a los Hamados del contralador de aeradromo, La acronuve no aleanza a establecer
comunicacion con ¢l centre de control de Bogota. A continuacion s¢ trascnben las
trunsmustones mds signiflcalivas;

llora Estacion I rascripeion

" choted Bl cuaiee cuatro dos dos aurorizade

A015.32 [WR . . : o
despegar pistid wio tres izguierda viento calm..

" atiterizado despegar cualvo clicltro dos dos wno
tes izquicrda, "
. Jsediciny emergencia rio sar cuatro ohatvo dos

20,1528 114422

M16.32
T HEK-4422
ifos ™
20.16.30 TWH. " g solicita por faver!”"”
i ¥

: . e S CtEriro cuaten doy dos va g reprosar g la pista
20.16.41 TWR ¢ ORRITEHAL R S . B
Hio tres iZgliterda o devecha” confieme,,,

201049 o o .
I'WR ocncefro et dos dos Eldorvade.

L. 10, Informacion De Aerddromo

Fl acropuerto Lidorado (SKBOQ) se encuentra ubicado en coordenadas (45 427 11" N
O747 08" 18" W en Bopota D.C., ciodad a Ta gue sirve comu termuinal inlernacional
Las 24 horus. Tiene una etevacion de 8.361 pies v esta autorizado para tranicos VIR ¢
IFR. Cucnta con dos pistas en onientacion 3113 de concreto asfaltada v 3 800
metros de longitud por 43 metros de ancho: Lo pista 13R 311 tiene up arca para
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franquemmento de obstaculos de 300 metros, El da del acadente la pista 1310 se
encontraha correctamente demarcuda e dumimada para Ta opericion instrumentos.

1.11. Registradores De A uele

La acronave no cstaba equipada con un rewistrador de datos de vucelo o con un
registrador de la voz en el pucsto de pilotaje. La reglamentacion acrondutica
pertinente a la fecha del evento no exigia transportar 2 bordo une u otro de los
registradores al momento del acadente,

1.12. Informucion Sobre Los Restos De La Aeronave Y El lmpacto

Lo aeronave miciy un viraje pronunciado por la derecha con mas de 457 e
nclinacion cuando se encontraba atn sobre La superficie de despegue desviandose de
la travectoria de saliday contimud virando hasty werminar con un rumbo aproximado
de 1907 ¢ impacto el techo de la vivienda de tres pisos en actitud cost a mivel,

Durante la secuencia del impacto, se desprendio fa hélice del motor tzguierdo la cual
fue hallada dentro de la vivienda: la agronave siguio la trayeclona ¥ encontro unos
cables de alta wnsion que cercenaron €l empenaje v posteriormente nnpacto
violentamente de frente v por el costade 12quicedo contra ¢l muro de Ludnllo de una
bodega advacente abriendo un boguete de aproxunadamente .50 x 2,50 merros ¢n la
parte superior dejando huellas de mrastre parad terminar ¢n tierrs en posicion
invertida donde Tue consumidie en gran parte por ¢l fuego pos impacto, Los restos de
I aeronan ¢ quedaron concenrados en un pequeio lote vacio en coordenadas N4° 41
047, WO74" 08 03", Una porcion de La parte trasera del fuselaje gque acopla con ¢l
empendje resultd en una cornisa que sobresalia del techo de la bodeea comercial.

1.12.1 Examen de Sistemas de la Acronave

Los restos quedaron concentrados en el lote adyacente a la bodega comercial v
fueron cxaminados detenidamente con ¢l tin de establecer la incidencia de los
sistemas asociados en ¢l evento, Se encontro que ¢l tren de atemizage daba mucsiras
de haber permanceido extendido durante Ta secuencia del impacto. Ta pata del men
de nanz presentuba marcas de golpes v toreeduras consistentes con una sobrecarga o
la altura de su acople al fusclye.

4
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La palunca de uvperacion del tren de atemiswe tue recuperada de los restos
incinerados del panel de wnstrumentos de Ly cobina de pilotos v se encontraba en la
posiclon de tren abae con el sepuro nlecimen aun en su lugar,

Fl pedestal de contrel de motores fue recuperado ¥ mostraba que las palancas de
potencia permanceran en posicion de gases abiettos a masims potencia, las dos
palancas de beébices adelante v las palaneas de condicion en Ta posicion HIGH IDLE,

El panel de control del sistema de autopertilamicento resulloy destrutdo; no fue posible
determinar si dicho nterruptor Tue posicionado por la tripulacion para gue electuara
¢l autoperfilamiente de la hélice en caso de una falla de alguno de los motores,

Fl interruplor que actoa los flaps Tue encontrade en posicion de flaps extendidos a
medi, sin emhargo, la evidencia tisica demostro gue Tos tlaps pernanccieron arriba
al momento del impacto, el empenaje se despreadid del {uselaje. Ambos motores, las
helices v la caja del mamlold del avtoleather fueron enviados a sus respectivas casis
tubricantes con ¢l fin de determinar su condicion v operabildad antes del impacto,
Ver | |6,

1.13. Informacion Médica y Patolégica

FI altimo chegueo medico del piloto fue realizado el 4 de julio de 2007 v su licencia
de primera clase se encontraba vigente hasta ¢l 14 de encro de 2008 sin lumitaciones.
El copilot contaba con una licencia de primera clase vieente hasta ¢ 28 de
dictembre de 2007 sin himitaciones, Su alumo cheques medico fue realizado ] 10 de
Junio de 2007, No hay ningtin vestigio de que factores Nsiologicos o incapacidades
ateetarun la actuacion de los miembros de la tripulacion de voelo.

1.14, Incendio

Como conseeuencia del impacto contea la vivienda se presentd un incendio que
consumio parte del segundo piso de la edificacion v la aeroniyve casi en su toalidad.
excepto el empenaje v partes del tren de atemzaie Jos cuales se desprendieron
durimte la secuencia de evenlos.

La conflagracion se onigino por la ruptura de los tanques de combustible de la
aeronave, uno de los cuales resultd perforade al contacto del maotor szquierdo contri

R
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1.16. Ensayos E Investigaciones

1.1G0.L, Inspeccion de Motores

Inicialmente los motores fueron unalizudos en las instalaciones del operudor por ¢l
representante de la casa fabricante acreditade pura la investigacion, Debudo o la
magnitud de los dafos se requing de un andlisis en los laboratorios de PRATT &
WHITALY CANADA para deteominar su condicion antes del acaidente.,

[ a inspeccicr concluve que ambos molores evidenciaban muestras de conlacto en
los rotores del compresor v sus turbinas, on los rotores de la wrbing de potencia v
fractura de los ejes de las héhees. todas ellas caracteristicas de que los motores
producian una significativa cantidad de potencia al momenw del nnpuacto, No se
detectaron anomalias mecanieas o maltuncionamiento alguno de los componentes,
avcesorios v controles antes del lmpacto en ningune de los molores.

1.16.2. Inspeccion de hélices

[as hélices fucron enviadas a la casa Fabricanie donde se efectud su desarme ¢
mspeceion con el tin de delerminar su condicion previa al acowdente. a mspeceion
voncluyo qoe ambas helices se encontruban votando al memento del impacto.
Ninguna de elfas estaba perhilada.

Los danos en la hélice derecha eran consistentes con uma alta energia rotacional (alta
potencia) al momente del impacto. Los dafies en la helice izquierda también
mdicaban potencia al momwento Jdel impacto pere eon menor energia rotacional. Sin
embargo. es posible gue las diferencias en los danos observados entre ambas heélices
puedan ser atribuibles a la manent en que impactaron en lugar de mostrar diferencias
en o cantidad de potencia que producian Tos motores, Nooose evidenciaron
diserepancias que imposibilitaran una operacion normal: todos los dafios observados
lueron provocados por impacto.

1.16.3. Pruebas de Combustible

Fl diu del accidente se efectud un ensavo abreviado de campo al combustble
centemido en el camion de sumimstre que habia aprovisienado 21 HRK-4422 pana su
salida. La prueba se efectuo al liguido contemido en ef camian ndmero 39 nmentras
aprovisionaba una acronave de una aerolinca comercial gue s¢ vigaba hacta otro
destimo. Los vesultados de dicha prueha certilicabun la calidad del combusuble JET
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Al contenido en ¢l camion v o calificaban como aceptable en sravedad. apuriencia
voausenchn de agua stendo aplo para suuso en aviaclion.

b.10.4. Estudio de Rendinmiento

Se¢ sohicito a la casa labricante de o acronave el cstudio de Jos aspectos de
rendhimiento pura verilicar si el HK- 4422 se enconiraba denuo de limites para el
vielo propueslo.

Los resultados de dicho estudio amojaron como conclusion gque la aemmave se
eneotsritha fuera de limites (nicamente en o concerniente a la distuncia de
aceleracion v al awre (distancia requetida para aleimzar uno altura de 35 pies sobre la
superficie de despesue en caso de que fallase uno de sus motorcs). 1 widos los demds
paramerros s encontraron dentro de limles,

Se llevo a ¢cabo un segundo estudio de rendimicmo gjustado con mavor exactitud a Jus
condiciones atmosiéncas del dia del evento y sc confinnd que efectivamente la
aeronave se encontruba fuera de Jimites para su despegue ¢n relacion a la distuncia de
aceleracion v al wre para lus condiciones de peso. elevacion v remperarura en caso de
talla de un maotor. Para wdos los damids escenarios come os de un despeguc sin
contraticmpos v con los dos motores operando, 1a aeronave no presentaba
Imitaciones,

L.16.5. Ensayos en el simulador de vaclo

Se realizaron varios ensavos en ¢l simulador de vuclo con ¢l fin de venficor las
autugeiones de 1o geronave v las acciones que pudicron ser ejeculadas por o
tripulacion del HK4422 al wmomento de una lalla eritica durante ¢l despegue.

Inicialmente se wtlizd un dispositive  de  catrenamicnto estatico  del  cauipo
Reecherall Super King Adr B200 para simular 1as cargas de trabaio que pudo haber
experimentado 1a tipulacion al momente del despegue s1 repentinamente hubiese
fabliacdo uno de los motores teniende en cuenta diferentes condiciones de veloeidad
configuracion de la agronave,

Para la primera sesion de ensavos se elaboraron una serie de ¢jercicios venficando la
relacidon entre el peso maximoe de despegue v las velocidades contenidas en ¢l
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manual de operacion versus la controlabihdud direccional al momento de la falla de
un maoior durante la fase critica del despegue V1.

Sc ajusto el escenario respective simulando las condiciones que presentaba la
aeronave al momento de su sahida v las condiciones atmosléncas en ¢l acropuerto
Fldorado, Simulando la talla del motor derecho se efectuaron 24 despegues teniendd
en cuenta la velovidad de retaeiion Ve oy la velocidad de deciidn V1 como iguales.
segun €l AFM. La velocidad segura de vuelo V2 pormanecd en 121 KIAS de
acuerdo con las tablas de rendimients.

Temiendo en cuenti que la velocidad minima de control en vuclo es de 86 KTAS sin
correcciones por altitud o peso. los despepues se etectuaron vunando algunas de las
veloadades (KIAS) computadas. ¢n especial lo velocidad de rolacion, con ¢l fin de
provecrle un margen adicional de velovidad acrodinamica distanciando Ja VMCA de
la VR.

Variando Jos factores inherenles a Ja configuracion del despegue. los sistemas de [a
acronave, las velocidades de rotacion (VR), de ocurrencia de talla (VEF) v la altura
se simuld ¢f malfuncionamiente del motor derecho por encima de los 300 pies sobre
¢l rerreno (AGL). por encima del V2 v con ¢l sistema de autopertilimmento (A F)
funcionande v fuera de servicio, Inicialmente  sigutendo  Jos  procedimientos
estipulados por ¢l tabricante ¥ postenwrmente variando todos los factores para
reercar la mavoria de escenanos posibles se analizd comportaniento del avion v ¢
desempeno de los pilotos legande a las siguientes conclusiones;

Con todos los sistemas operando v ejecutando Jos procedimicntos establecidos por e
fabricante. Ly acronave condinua su despegue por debajo de la velocidad minima V2.
asciende lentamente v finalmente libra los obstaculos.

Con ¢l sistema de autoperfilamiento fuera de servicio umcamente, no es posible
mantener ¢l control direccional v [a agronave entra rapidamente en una espiral
descendente por el Lado del metor en falla,

Con el sistema de autoperfilamzento fuera de servicio v deliberadamente dejando ¢
ren e aterrizaje extendido electwando lo correccion de guinada con maxima
aplicacion del tmaon de dircecion. [a aeronave no usciende v entra rapidimenie en
una espiral descendente por ¢l lado del motor en tulla. No fue posible alcanzar la
velocidad scgura de despegue V2 en ninguno de los gjercicios efecluados en ¢l
entrenador estatico
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SUPLICTON PUes, mayores preguntas con relacion a los procedimentos usados por Los
pilotos de B200, especialmente en acropucrtos con alla clevacion v altos pesuy de
operacion. las velovidades de despegue versus L velocidad de pevdida v o VMOAL

Fn rason 4 los resultados obrenidos en ¢l pomer ensavo de simulador, se considero
und segunda prucha. esta ver ulilizando un disposiiva de entrenamiento de mayor
culegoriz v quc proveyera aun mas realismoe a las circunstancias eocontradas por la
tripulacion ast coma el rendumento de la aerenave un poco mMas austade a las
condiciones del evento. Ensayos en la agronave real fucron considerados insexuros.

Para la segunda scric de ensuyos se utilizaron todos los procedimientos nonmales,
anormates v de emergencia contenidos en los manuales del avion POH » AFM. las
hnntaciones comtenidas en el capitulo 2 v Las catas de rendimiento del capitulo 5.
adhiviendose estrictamente a laomtormacion alli contenida.

Se eleetud un andlisis de rendimiento basandose en ¢! entoma del dia del suceso para
los ajustes del simulador tomando conto referencia las condiciones ambientales v de
despacho, Se determinarom las velocidades de despegue v oaseonse monomaotor
eatendiondo el segundo segmento del despegue hasta 600 pres AGL (de acuerdo o la
carla de salida utilizada por la tmpulacion acadentada).

Se mgieron 20 despegues en total, Los pnmcros dos fueron de simple fmmhanzacion
de los dos pilotos con el simulador, Postennormente se realizaron una sene de
gjercicios cn las condiciones amventales del dia del accidente en la configuracion
que Hevaba al momento del evento

En los primneros 4 despegues se simuld talla del motor derecho. Tos dos primeros se
volaron desde el lado 1zquierde de la cabing v los dos siowentes desde el lado
derecho. En los cuatro se aplicaron los procedinmientos correctos v el avion vold de
acuetdo o fas tablas de rendimiento, sin ningin problema hasta una altura de 9200
pres MSL v aproximadamente la posicion de! radiofaro Romen'. En todos 1os casos of
VLIOF  fue entreltix v 107 KIAS, Sc¢ aplicaren falias de motor a diferentes
velowidades comenzando ¢con 98 KIAS.

'Ll mdiotare RONED {R) amve com radioavuda para los procadimientes de salida instrumaental enoel
aetopueitos Eldorade ¢SKBOY. opera en frecaencia 27400 Khz v =¢ enceentra ubscade en la ravectonia
do despepue a 4 millas naumcas de la cabecera 130, Ver numeral 1.8,

Vo Veloodad 2 la ceal la aeronave despega ¢l tren principal del suele

[ &
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Al momento del accidente R1IO SUR S AL contaba con un manual de operaciones
aprobado por lu autoridad scrondubica desde ¢l 13 de abnl de 2004 del cual Tue
sumimstrady una copla para la mvestigacion. Bl manual establece los Tunciones
procedinmisnlos para el personal de la empresa, sus acronaves v 1a prestacion de
sarvicios alrededor de su actividad comercial.

118, Informacion Adivional

Mo apheable,

L 19, Téenicas De lnvestigacion Utiles O Eficaces

Se aplicaron Las teenicos de investigacion de acuerdo con los hneamientos del
Docwnentoe 6920 de QACL

2. ANALISIS
2. 1. Generalidades

La presente investigacion se centro en el analisis de las actuaciones del avidn en
relacion con lns procedimuientos del fabricante y las actuaciones de los pilotos.

2.2, Operaciones De Vuelo

2.2.1. Calificaciones de la tripulacion

L piloto habla side contratado por la empresa explotadora ¢l 1 de enero de 1998
pard desempeniar las funciones de copiloto. posteriormente ascendio o la posicion de
capitin ¢cahficandose come piloto del B0 el 4 de febrero de 2006; lenia
cxpenencia suliciente operande desde ¢l acropuerto Lldorado. Haba recibido su
olome eptrenamnente de tierra en el equaipo B24G0 los dias | v 3 de junio de 2007 ¢on
resultados satisfactonios v osu limo entrenanuento en el simualador de vuelo To
cfectuo los digs 12, 13 v 14 de abnl del mismo afo. {0 tal oportunidad. ¢l piloto
priuctico procedinnentos nommales, anormales v de ameregencia meluvendo tallas de
matores en ¢l despegue.
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Su ultimo chequeo de vuelo realizado por un inspector de Lo UAEAC se [levo o cabo
el & de jumo de 2007 con resultados spbisfactorios, Habia recibulo entrenanienta en
transporte de mercancias peligrosas el 9 de julio de 2007 y curso de Total Resowee
VMinagement - TRM los dias 15 v 16 de mavo de 2006

El copiloto habia sido contratado por la empresa explotadora el 1 de enero de 2007
para desempenar las funciones de pomer oficial por un penodo de 3 meses
prorrogable autematicamente hasta por un wio, Al momento del acerdente el copilote
vecupaba la silla derecha v tenin expenencia suftciente operando desde ¢l aeropuerto
Eldorado.

Habhia recibido su altimo entrenammento de tierra en ¢l equipo B200 los dias 200 27 ¥
24 de marzo de 2007 con resultados satslactonos; sa altimo entrenwmiento de vuelo
lo efectud ¢ 30 de mareo del mismo ano. bn tal oportunidad ¢l copiloto practico
proceditmentos normales. anormales v de emergeneiz cxeepto Lallas de motores en el
despegue. Su altimo chequeo de vuelo realizado por un inspector de Lo UAEAC s
llevd a cabo el 31 de marso de 2007 con resultados satisluclonos: habia recibido
entrenumicnio en tansporte de mercancias peligrosas ¢ 30 de julio de 2007 v curso
de Crew Resource Management -CRMM el 2 de marzo de 2005,

En ¢l entrenamiento de repaso v actualizacion en el equipo. el cuul se componia de
un periodo de entrenamients de dos horas. s¢ inciuia trabage de pista en condicionges
maonomotor pere no se clecuaba la demostracion de VMO, I maneal  de
operaciones de la compaiia no contempluba explicitamente pérdidas de molor en ¢l
VI El mianual contenia como entrenanmento para los despachadores un repaso do
pesn v obalnace una ver al wio en los equipos de la compania. No fue posible
deternunar ¢l tipo de entrenamiento gue recibio el despachador del evento en cuunto
al manegjo de carlas de rendimiento, programacion del vuelo. redespacho en vuelo,
eie,

2.2.2. Procedimientos operacionales

Coomo parte de las politcas de segundad, la compaiia exigia a su personal 2 que se
pantuyiesen los estandares operacionales de acucrdo con los siguientes hncamientos
{se citan los mis sagnihicativos en relacion con la investigacion):

- Todo manterumiento de aviones v procedimientos de operacion, sin excepeion.
deberan ser seguidas esmctamente por Piiotos y personal de herra.
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- Todas las mpulaciones v el personal de mantemmiento seguiran las instrucciones
de. operacion, procedimientos v practicas de fabrica.

- Como practica general, los pilotos podrin ser asignados a mas de dos clases de
avion al mismo tempo, sicpre v ocuando wengan sus Cheguens vigentes v
cumplan con los RAC.

los ensayvos en el simulador de vuelo se usaron para comprobar Ty actuacion de lu
tripulacion cuando expenmenti una falla critica en el despegue, principalmente una
pérdida de potencia en uno de los motores cuande la aeronave esta con baa
velocidad. Las pruchas concluyeron gue si los pilotos se demoraban mis e tres
scoundos en reaccionar sin efectuar uecion eorrectiva alguna, perdian el control del
avion rapidamente hasta cstrellarse. Una de Jas mucstras mds sigmficativas de dichas
pruchas fue lu shilitud de la travectonu que describia la aeronave en ¢l simulador
con Lo que aetuahnente siguid el HR-4422 scoun la traza radar.

Lo andlisis de la travectona seguida por La seronave, indctando un vicge pronunciado
con alt nchinacion laterul a 1an baja altura, cambiando rapidamente su rumbo
apartandose de la salida normalizada que implicaba continuar en Inea recta hasta
alcanzar una altura de 600 pics AGL o el marcador ROMLEQ., indica la inhubilidad de
la mpulacion de mantener ¢l control direccional. La posibilidad de que el piloto
tuviese luomtencion de aternzar nuevamente por la pista 3 L1 se descarta ¢o rizon al
I'} el entrenamiento recibido por el Capitan. ¢l cual le exigia que stempre gue wviese
una falla, continuara cou ¢l rumbo de la pista hasta aleanzar bien sen H10 pies AGL o
al menos la velovidad segura de vuelo V2 antes de iniciar un virgje hacia coalquicr
lado para regresar en un tralico visual o un procedimiente instrumentos a1 VOR: 2)
la trpulacion no sabia gue tralico s¢ encontraba aternzando por la pista 13R al
momento de su despegue, situacion que pone en alerta a cualquier piloto cuando
tiene que cruzar la fravectoria de salida de una pista paralela y no sube siose
cncontrard una acronave de frente alemzande por esa pista. o 3) ol radio de vimge
deserito por [ geromave desde 374 de la pista 131 no le permite atermizar por la pista
3L, Para hacerlo, ¢l piloto se veria en la obligacion de mamohrar la acronave en
actiudes casi acrobitcas pomende en riesgo L imtegridad del avion v sus ocopantes,
ademas de considerarlo temerario.

La secaion de emergencias del manual de operaciones de la empresa desenibe una
cnergencia como cualquier circunstancia durante ¢l vuclo o en tiera gue podria
resultar en condiciones que requieren un nancio cspevial para garanhizar la
scoundad del avion o los pasajeros. Dentro de las emergencias se contempla la talla

2
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o malfuncionanuente del avion o cualguiera de los componentes gue miterlicran con
lx operacion segura v perdhida de potencia del motor enire otros. kI capitulo de las
emergencias ambién indica claramente la actuacion de la tripulacion en relacion a
las comunicaciones ATC en caso de emergencia v resalta Lo seral de peligro RIT
con esta esta palabric "MAYDAY", dicha prefenblemente 3 veces en Iy frecueneia
AITC-TICrT @11 s,

Otras formas de avisar lus condiciones de peligro son la activacion del transpondedor
en los codigos upropados v la transmision del mensaic de peligro (MAYDAY ) en
una de las trecuencius de cmereencia.

Segun €] manual de operaciones. en un mensaje de peligro se debe dar la siguiente
mionnacion, dependiende de las circunstancias v el tiempo:

Nombre de la estacion a la yue se diripe:

[dentificacion de la acronave:

Marurales de lus condiciones de emergenciu

Intencion del pilote al mando,

Posicion actual, nivel v rumbao.

Si llegare a presentarse una ureencia que tuviese gue ver con la sepundad del aviom,
otro vehiculo o de ung persona abovdo o a la vista sin ser necesana la asistencia
mmediata, la mpulucion debe vsar la fraseologia "PAN" dicha tres veces en da
frecuencia aire-herra,

El hecho gue la tripulacion etectuara un llamado de gmergencia a la torre de control
permite considerar que efectivamente ocurria una anormalidiad en el vuelo a tan solo
200 sepundos de haber iniciado la carrera de despegue. FL uso de lu frascoloma no
estandar para vomumear su condicion no permitio determinar cual era la situacion a
bordo m las intenciones de los pilotos. La frase " soficizamoy cmoveencia #ic sir
citdiro cuairo dos dos!” deja entrever la premura de la tnpulacion para comunicar su
situacion ¥y al mismo tempo suinteneion de solicitar, ien fucra avuda vectorial del
ATC, de lox servieins de emergencia en Herma o autorizacion pari regresiar a alguna
de las pistas disponihles.

L1 andlisis de Jos restos de la aeronave permitio coneluir gue la tmpulacion no subi
el tren de aterrizaie bien sea por olvidoe, por que deliberadumente Jo requeria abajo o
POT que ¢ste o opero en sumomento. La palanca de operacion del tren de aterrizaje
fue recuperada de los restos del panel de instrumentos de la cabina de pilotos v ~e
encontraba on la posicion de tren abajo con ¢l segure mecamen aun en su Jugar. No
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fue posible etectuar pruchas funcionales al sistema de ren de atermzaic debido a so
INCHICTacion.

La posicion de los mandos de motores no evidenciaba que la tripulacion hubiese
intentado ejecutar los procedimientos de emereencia durante ¢l evenlo. Lo anterior
ex consceuente con los resullados de las mspeeciones realizudas por los especialistas
quicnes concluyeron que no hubo falla de lus plantas momecs antes del unpacio.

2.2.3. Condiciones metcorologicas
Mo twvieron incidencia en el evento.

224, Control de transito aérco
Mo tua incidencia en el evento

125, Comunicacionas
N tavieron incidenaoa en ¢l svento

2.2.6. Avudas para la navegacion
Notuvieron ineidencia en el evento,

2.2.7. Aerddromos
No o mncwdenaia en el evento

2.3, Aeronaves

250 Mantenimicnto de agronnsve

Ia aeronave contaba con un certificado de aeronavegabilidad expedido ¢f 3 de julio
de 2007 de categoria normal con un pese bruto maximoe de operacion-PBMO de
5.670 kilogramos -KGS (12300 libras) avtonizado para operacion de vuelo por
instrutnentos-1FR- v con capacidad para 9 pasajeros: se encontraba vigente al
momento del evento,

Los registros de mantenmuento cran consygnados adecuadamente en el hbro de
vielo, una revision de los documentos acreditados por la empresa no revelo fallas o
disurepancias repentivas significativas gue fueran registradas en el respectivo libro
ei los dids previos al aceidente,
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De acuerdo con la documentacion acreditada, tanto ¢l avion como los motores v sus
hélices cumplion con las Dircetivas de Acronavegabilidud requendas, cxcepto la
AD-2003-01-18 "Fusclage Stringers”. la cual habia sido realizada por ¢l wller
aulorizado con [ orden de trabajo RSAS-CFT-434 del 8 de mayo de 2007 v de la cual
no se encontrd evidencia del cumplimiente de paso a paso, Se etectud ¢l servicio
FASLE 111 €l 5 d¢ octubre de 2007 mediante ¢l cual se mspeceionaron v se hiwcicron
pruehas funcionales a los sistemas de tren de ateriizage, controles de vuclo ¥y molores
cntre olros,

2.3.2. Rendimicnto de lu acronave

El manual de opersciones en su parte tercera describe s disposiciones generales
para ¢! despacho del vuelo denwo de las cuales se tiene que no se podri despachar
umt acronave on donde s¢ exceden los limtes dados por el fabnicante o explotador
leualmicnte dicta las normas para ¢l personal de la compama e cuanto planes de
vuelo, documentos abordo, vuelos nacionales y vuelos internacionales,

Como parte de las exigencias para dar comienzo a un voelo, Rio Sur indica que la
ley exipe que el vuelo no nicie a menos que el capitan este satistecho con la
aeronavegahihdad del avion, los instrumentos v equipo se cncuentren on buenas
condiciones y que 2l vuelo puede ser conducido con seeuridad v de acuerdo con las
hmitaciones de operacion,

La tably de rendimmiento de aceleracion v al aire ¢on tlaps 0% revela gue Ta acronave
estaba fuera de Himites por la temperatura v alutud del aerddrome, Sin embargo. la
casa labricante c¢fectud los caleulos con na temperatura sapenor (207 CL a la real
encontrada por ¢l THIK-4422 al momento del acadente (11°C).

La casa fabncante utihzé la misma temperatura de para tados los caleulos. lo que
significana un detnmento ¢n ¢l rendimiento de la seronave, Temoendo en cuenta que
la mavoria de la informacion contenida en el estudio hace alusion al rendimiento del
avion con un solo motor, la limitacion de la distuneia de accleracion ul aire no puede
seT considerada como un [actor causal ¢n el evento. La investigacion pudo establecer
que ¢l despachador no efectuo analisis de rendimiento para veniticyr los fimites de
operaeian para ¢l travecte propucsto; no cra ung practics regular en la companiu,
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2.3, Peso v balance

l.os manuales de la compania mencionan los deberes del despachador, que incluyen
mamtar 1os permisos v planes de vuelo ante o autondad competente, programar y
ordenar Los tangueas v gjecutar ¢l peso y halance de los aviones, entre olros,

[ 4 acronave eslaba centificada para uilizay combustible de aviacion JET AL Para ¢l
vuelo accidentado, sc habia aprovisionado con 224 galones de éste ultimo repartidos
cutre los depositos Je combustible pnncipales trquicrdo, derecho v auxiliares para
un lotal de 3.618 Libras -Lh. Ll indice espeaifico de gravedud del carburanie tue
caleulado en 6.7 Nbras por galan,

En el aparte sobre el peso  balance. Rio Sur exige que todos los aviones sean
cargados de acuerdo con los requerimientos de peso y balance del manual de
operaciones de la aeronave correspondicente

Segun el wltimo peso v balance efectuado o la seronave @ 22 de diciembre de 2003,
¢l peso hdsico vacio -BEW- fue culeulado en 166280 KGS (2076 libras). los
limites del centro de gravedad -CG- lueron calculados en 1810 pulgadas adelante v
196.4 pulyadas atrds, Tanto el midxone peso de operacion permitido al mements del
despegue -MTOW como el de aterrizaje -MLW (sin glecivar correcciones por altitud
v temperatura) fue caleulado en 12,500 i,

De acuerdo con la documentacion acreditada micialmente por ¢l operador. al
momento del despecue desde la pista 1310 de Lldoradeo, ¢ HK-4422 presentaba un
peso bruto de despegue -GTOW- caleulado en 12,463 Tibras v ¢l centro de gravesdad
s¢ encontraba ubicado a 1881 pulgadas. A pesar que ¢ menitiesto diseriminabu la
cargd paga, olameote wvo en cocnta el peso de los pasajeros calculado eo 150 b,
¢ u sin contar ¢l peso en la bodega. Se pudo determinar que los equipos médicos
ahordados (3 cilindros de oxigena de tamafo pequeiio, dos malctines de insumos v
un defibrilador portdtil) no pesaban mas de 37 kg, Un nuevo vomputo de peso v
bulunce eleerundo por la lnvestigacion determimo que al momento de su salida el
avion se encontraba dentro de limites de peso v cenirado.

Para ¢l respectivo vuelo, ¢l despuchador habia efectuado ¢l cargue de la aeronave
(los cquipos medicos ¥ una camilla vacia) removiendo 2 de los asientos de pasajeros
para acomodar la camilla disminuvendo ¢l peso hasico vacio de la acronave con lo
cual se estima gque el peso actual de despegue también disminuyd. Se utilizg un
sistema computanizado para ¢lectuar los cileulos de peso v balance para ¢l vuelo
accadentado qui Do TUVO €0 CUCNTE CS08 cumbios,
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Ll mamfiesto de peso v balance presentado a la mvestigacion no s¢ encontraba
tfirmado por ¢l pilote. La empresa explictd gue lue producto de L premura que exishio
para la salida, De acuerde con ¢] despachador de tumo, ¢l pilote dyo yue 1o firmana
a suregreso vose lleva a bordo las copias en la carpeta de dovwmentos para el vuclo.

2.3.4. Instrumentos de fa aeronave
Nao fue posible determinar su meidencia en el evento.

2.3.5. Sistemas de la weronave

No se encontraron unomalias en los diferentes sistemas de la aevonave exammados
por la investignaon. No fue posible ¢lectuar pruebas de continuidad de controles de
vuelo en ravon a la magnitud de la destruccion de la acronave. Sin embargo. todas
las superticies de vuelo fueron recuperadas v se encontraban concentriudas con les
restos concluyendo ust que no hubo separacion de alguna de Tas superficies

2.4, Factores Humanos

2.4.1. Factares sicologicos v fisiolagicos que afectaban al personal.
No hav ningun vestigio de que fuctores fisiologicos o incapacidades atectaran la
actuacion de los muembros de la tripulacion de vuelo.

2.5 Supervivencia

2.5.1. Respuesta del SAR v de extincion de incendios
La respuesta del SAR fue efectiva v oportung. Los servicios de extinadn de
incendios se hicicron presentes para atender la contlagracion.

2.3.2. Anulisis de lesiones ¥ vicrimas
Todos los ocupantes de la acronave perecieron producto del mmpacto v posterior
meendio

2.5.3. Aspectos de supervivencia
Fl aceidente no tuve capacidad de superyvivencia,
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A CONCLUSION
3.1. Conclusiones

- Los pilotos se encontraban debidamente caliticados para operar la acronave v
contaban con licencias téenicas vigentes al momento del evento. Su experiencia
general de vuelo era buena, en el equipo escasa.

- ba acronave inieid un virae pronunviado por la derecha con mas de 45 de
inclinoeion  coando  s¢ cocontraba aln sobre Ta soperticie de despegue
desviandose de la trayectona de salida: continuo virando hasta ternunar con un
rumbo aproximado de 1907 ¢ impacto el techo de Ta vivienda de tres pisos en
actitud cas1 a nivel.

- Como consecuencia del impacto contra el trecho de la vivienda se presento un
meendio gue provoco dafios de consideracion en el altimo piso de la casa v cobro
la vida o dos de sus habitantes. La acronave vesultd destruida,

- La acronave no cstaba equpada con un registrador de datos de vuelo o con un
registrador de la voz en el puesto de pilolgje. La reglamemacion aerondulica
pertinente a la fecha del evento no exigia transportar & bordo uno u otro de los
registradores al momento del aceidente. Lo anteror mmpidid esclarecer las
actuaciones de Lo mpolacion durante el evento,

- NS¢ encontrd que ¢l tren de atemzgge daba muestiras de haber permanccido
extendido durante la secuencia del impucto. La palanca de operacion del tren de
atermizape fue recuperada de los restos inemerados del pane] de instrumentos de |a
cabing de pilotos v s¢ encontraba en Iy posicion de tren abaje con el seguo
ecanice atn en su lugar.

- La mspeecion de las plantas motrices concluvo que anbos motores evidenciaban
mucstras de contacto en los rolores del compresor v sus turbinas, en los rotores
de la turbma de potencia v [ractura de los epes de las hébecs. todas ellas
caracteristicas que producian una significativa cantidad de potencia al momento
del impacto. No se detectaron anomahias mecdmeas o malfuncionamicnto alguno
de Jos companentes, aceesorios v controles antes del impacto en ninguno de los
maotores. No se evidenciaron discrepancias que imposibilitaran una aperacion
normal de las hehees: wodos los daios obscrvados lucron provocados  por
inpacto
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- Los regstros de mantenumiento eran consignados adecuadamente en el libro de
vuelo. ma revision de los documentos acreditados por la empresa ne revelo
fallas o dserepancias repetilivas sicmibicativas que lucran registradas en ¢l
respectivo libro en los digs previos il aceidente.

- D acoerdo con la documentacion acreditada, lanto ¢l avion comao Jos motores v
sus helices cumplian con las Directivas de Aconayvegabilidad  requendas,
excepto ly AD-2005-01=1% "Fuseluge Strmgers”, Lo cunl babia sido realizada por
¢l taller autorizado con la orden de trabajo RSAS-O1-434 del 8 de mavo de 2007
v de Ta cual no se encontro evidencia del cumplimiento de paso a paso.

- L mamifiesto de peso v balance presentado a la invesngacion no se encomraha
firmado por el piloto. El compute de pese v balance efectuada por la
investigacion deternung gue al momento de su sahda el avion se encontruba
dentro de lHmites de peso v centrado.,

= No tue posible determinar la meidencia de los insttumentos de la aeronave en el
CV o,

- Nooose encontraron anomalins en los  diterentes  sistemas de g aeronave
exarminados por la mvestigaadn. Mo hubo separacion en vuelo de las superficies
de conirol. No fue posible efectuar pruchas de continuidad de controles de vuclo
01 ensayos 0 prizebas o los dentds sistemas de L acronave debido o b magnitud de
los dafios,

- No hay nigun vestigio de que tactores fisioldgicos o incapactdades afectaran la
actuacton de los muambros de la wpulacion de vuclo,

- La respucsta del SAR tue efecuva v oportuna. Los servicios de exnncion de
eendos s¢ hicteron presentes para atender lo conllagracion. Todos  Jos
ocipantes de la agromave perecieron producto del impasto v posterior incendio;
el ueeidente no fuvo capacidad de supervivencia,

3.2, € ausas

Iin razom a que no se cucenta con suliciente informacion para determinar la causa del
cvento, se establece como; indeterminada,



| AER

GEAMN-4.5-8-05

1A Catezorias De Sueesos Fn Aviacion

N acuerdo con la OACT v su Equipo de Taxonomma Comun (CICTL) ¢l presente
sugeso de aviacion se clasifiva o continnagcion:

DESCONOCIDO O INDETERMINADQ (UNK)

4. RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD
4.1. Recomendaciones Iniciales

Ll 06 de noviembre de 2007 [a UAEAC emitid a waves de su Grupo de Prevencion de
Aceidentes Lus sipmientes recomendaciones de caracter inmeciato o Lo empresa
explotadora v todos los operadores del cquipo Beechoraft 132010

{. A los pilotos, operadores v explotadores del equipo Beecheraft B20W, fa
observancia de las diferencias en las velocidades de pérdida (Vs), minima de
control en vaelo (Vinca), decision  voracion (1 EVek, segnra de despegue (V2) 1 de
acensy mostomotor (Vesel, cuando se opera con altos pesos de despegue desde
aeropuertos de alta elevacion, en atencion a las limitaciones de rendimicnto de fa
acronave de acuerde con el manual de vpevacion POH.

Lo anteriar en atencion g gue, pare determinadas condiciones de peso v altitud. fa
velocidad de pédrdida (Vs) puede ser mavor g la velocidad minima de conutrol en
wiele (Vmca), En tales circnnstancias, la velocidad de perdida V) debera ser
considerada como el limite de control direccional efective.

Isi mismo, la velocidad de pevdida (Vs) varia con ef peso brute de despegue
Hegindo a alcanzar valores hasto 102 KCAS o 12500 1., por encima de la
vefocidad de decision 7 votactdn (VEVY) recomendada del fubricante de 95 RCAS,

2. La planificacion del vaelo reniendn en consideracion lu recomendacion del
nwemerict L, wrifizande las cartes de rendimicnio pablicadas en la seccion b
"PERFORMANCE" de lox manuales PO y AFM del fabricante.

3. El use de la carta de velocidades de despegue y atervizaje TOLD CARD, la cirat

debe ser conocida tante por los pilotos come por ¢f personal de despacho encargade
de la planificacion del vaelo,

ey
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Lo anternor s¢ emitio siguiende las recomendaciones de! Lubricante de la acronuve v
por considerarlo de gran iinportancia para la segundad adrea tanto del operador
explotador como de o industna on general v con el o de gue se adoptasen lus
medudusx necesanas para su divaizacion y gjecucion.

Como respuesta a las recomendaciones inmediatas sobre seguridad, la cmpresa
explotadora ¢jecuto sus propias acciones informando a sus pilows por medio de un
Bolctin de Alerta de fecha noviembre (11 de 2007.

4.2. Recomendaciones Posteriores

Al operador RioSur:

Entitizar en su programa de entrenamiento pura despachudores ¢l manejo de cartas

de rendimeento v plambicacion del vuelo de acuerdo con la seecton V "Performance”
de los manwvales POH v AFM del fabocante,

—X T':',- 9, i e

Mayor ALEJANPRO TORRES COGOLLO
Jefe Grupd Investigacion de Acodentes
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