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INFORME DE ACCIDENTE DE AVIACION

PROPIETARIO Y EXPLOTADOR : Aéreos El Venado

AERONAVE : Marca Embraer (Bandeirante); modelo
EMB-110-Pl, matricula HK-2651-X
LUGAR DEL ACCIDENTE : Vereda El1 Tunal, finca La Frontera, -

municipio de Paipa - Boyaci
2 de septiembre de 1981
7 de octubre de 1981

FECHA DEL ACCIDENTE
FECHA DE ESTE INFORME

1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 Resefia del vuelo

el dia 2 de septiembre de 1981 a las 08:00 HL la tripula
cién elabord y presentd el plan de vuelo con el siguiente contenido : Remi-
tente El Venado; identificacién aeronave HK-2651-X; reglas de vuelo IFR; ti-
po aeronave EMB-110-Pl; COM-NAV-SI; aerodromo de salida y hora : MCBO
13:30 Z; velocidad de crucero 210 Nivel 150; ruta ZIP A-21; aerodromo de -
destino y hora : Paipa 14:00 Z aerodromo alterno MCBO ruta A 14 Nivel 130
combustible 5-POB 4, RDO : 121,5, :

La aeronave despegbé de Eldorado a las 14:00 Z al mando -

del piloto GONZALO OTERO RUEDA; copiloto CARLOS RINCON TRUJILLO, -
mecénico VICTOR RODRIGUEZ RUEDA y pasajero el nifio CARLOS ANDRES
OTERO GARCIA hijo del piloto, estimando Paipa a las 14:51 Z aterrizando -
en esa sin novedad. Como la aeronave no estaba dotada de equipo de comu
nicaciones HF no informd la hora de llegada,

En Paipa ademis de los ocupantes que llevaba, aborda-
ron 17 empleados de Intercol y un fotografo de la localidad quienes viajaban
a Cartagena.

Una vez listos, la aeronave se dispuso a despegar por
la pista 22 del aerodromo de Paipa, después de haber hecho un recorrido-
total de la longitud disponible de la zona de rodaje e iniciar el ascenso, si
guié a poca altura tratando de esquivar arboles y edificaciones en un longi-
tud de unos tres (3) kildmetros para luego virar hacfa la izquierda tratan-
do de evitar un obsticulo (cerro), al parecer la aeronave entrd en pérdida
chocando'la punta del ala izquierda contra el terreno en una colina y conti-
nub desplazandose en una distancia aproximada de unos 100 metros, dejando
a su paso partes de la aeronave, finalmente se detuvo iniciandose un incen
dio, quedando completamente incinerada.

La aeronave se accidentd en un terreno aspero y desi-
gual, sembrado de papa en una colina de una altitud de 8.400 pies, aproxi
madamente a las 15:00 Z,
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1.2 Lesiones a personas >
Lesiones T ripulacién Pasajeros Otros
Mortales 3 17-1 ———
Graves —— 1 ———

Leves /Ilesos e e

1.3 Dafios sufridos por la aeronave

A causa de los impactos e incendio quedd completamen-—
te destruida e incinerada, NO ES REPARABLE,

1.4 Otros dafios

La aeronave se accidentd en una colina cultivada de pa-
pa, el cultivo fue afectado por los impactos de la aeronave, incendio, pisa-

das de los socorristas y de los curiosos en una &4rea de unos 600 metros -

cuadrados aproximadamente.

El propietario del cultivo es el sefior JOSE ISAIAS RO-
JAS MORENO,

1.5 Informacién sobre la tripulacibén

El piloto al mando sefior GONZALO OTERO RUEDA ha-
bfa nacido en Bucaramanga el 8 de septiembre de 1934 y tenfa en el momen
to del accidente 47 afios de edad,

El 13 de febrero de 1959 el DAAC le expidié la licencia
de piloto comercial con los siguientes privilegios y limitaciones: Piper PA-
18 Instrumentos y licencia de radiotelefonista de vuelo, categorfa ''general
con los siguientes privilegios y limitaciones: ejercer funciones de cualquier
clase de estacidén radiotelefénica abordo de aeronaves.

En septiembre 16 de 1959 adiciond a su licencia PC-784
el siguiente equipo: copiloto DC-3 / C-47 e ingresd a la empresa Avianca.

En agosto 26 de 1963 adiciondé a su licencia PC-784 el-
de copiloto DC-4 / C-54,

En mayo 12 de 1969 el DAAC le expididé licencia PTL-~
680 de piloto de transporte de linea con los siguientes privilegios HS-748,

En octubre 18 de 1971 adiciond a la licencia PTL-680
como piloto DC-4,

En julio 6 de 1973 adiciond la licencia de piloto de trans
porte de linea PTL-680 al equipo B-727 como copiloto.

A5

17



®
l
i

633555
- 13 - 433

En la hoja de vida en el DAAC le aparecen los siguien
tes comentarios sobre los entrenamientos y chequeos en la empresa Avian-
ca desempefiandose en la posicion de F /O primer oficial (copiloto) en el -
equipo B-T727.

En simulador

Febrero 23 de 1975

Desconocimientos sobre los sistemas HyD Anticey, Per
formance muy deficiente.

Noviembre 23 de 1975

Demostrd cierta deficiencia en el control de velocidad
y altura- Tuvo una entrada a un holding equivocada'

Mayo 30 de 1977
Repitié Holding por total desorientacidn.

En simulador y avibn

Junio 5 de 1978

Brusco y sobrecontrolado confuso en Holding y olvidadi
zo en los procedimientos.

Junio 12 de 1978

Olvidadizo en los procedimientos
Marzo 4 y 5 de 1979

Chequeo Semestral — Simulador
Satisfactorio — Su inglés deficiente.

El 16 de julio de 1980 el DAAC le reexpidié la licencia
de piloto de transporte de 1fnea PTL-680 con los siguientes privilegios y -
limitaciénes Pil HS-748 / Pil DC-4 Cop B-727 y se le adiciona bimotores
tierra hasta 5.670 Kgs.

En enero 29 de 1981 en San José Dos Campos Sao Pau
lo Brasil, Embraer Certifica que GONZALO OTERO RUEDA completd un-—
curso de entrenamiento en Embraer—-Bandeirante E-110 P1/P2 y reune todos
los requisitos para desempefiarse como piloto comandante.

El 11 de febrero de 1981 el DAAC reexpidié la licencia
de piloto de transporte de linea PTI1~680 con los siguientes privilegios y-
limitaciones: Pil HS-748 / Pil DC-4 / Cop B-727 Bimotores tierra hasta
5.670 Kgs y se le adiciona Pil EMB-110.
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En junio 2 de 1981 sufri6 un incidente en el aeropuerto
La Manguita de Neiva cuando comandaba la aeronave HK-2594-X marca -
Embraer modelo EMB-110 Pl de la empresa Aires, consistente en tratar-—
de aterrizar sin haber bajado el tren de aterrizaje.

Por lo anterior la Divisién de Seguridad Aérea del -
DAAC le hizo una llamada de atencién con copia a la hoja de vida, por -
descuido en la aplica.cic'm correcta de los procedimientos normales (no ba-
jar la palanca del tren de aterrizaje), ademis se le exigié un control de
vuelo con instructor debidamente calificado en el equipo, el cual cumplid
satisfactoriamente. :

El certificado médico No,7.142 que amparaba su licen
cia técnica, estaba vigente hasta el 30 de octubre de 1981 con limitaciones
médicas 'lentes correctores en vuelo - Lejos'',

En el DAAC le aparecen registradas hasta febrero de
1979 un gran total de 11.947:14 horas de las cuales 2,017:41 habfan sido co
mo piloto auténomo.

La empresa Aires certific6é que en sus equipos Bandei
rante EMB-110 Pl de fabricacibn Brasilera habfa volado 285:35 horas diur
nas; 42:36 horas nocturnas para un total de 328:11 horas.

: El copiloto sefior CARLOS IGNACIO RINCON TRUJILLO
habfa nacido en Neiva el 20 de marzo de 1957 y en el momento del acciden
te tenfa 24 afios de edad.

El 8 de mayo de 1978 el DAAC le expidié la licencia de
piloto comercial PC-2715 con los siguientes privilegios y limitaciones: mono
motores tierra hasta 5,670 Kgs.

El 8 de agosto de 1978 se le reexpidié la licencia de pi
loto comercial PC-2715 con los siguientes privilegios y limitaciones : Mono-
motores tierra hasta 5.670 Kgs y se le adiciona a cop DC-3,

El 9 de febrero de 1981 Embraer Aircraft Corporation—
certifica que el sefior CARLOS IGNACIO RINCON TRUJILLO atendi6 Escue
la de tierra para pilotos, con una duracibn de tres y medio dias sobre sis
temas y rendimiento de la aeronave EMB-110 tipo Pl y P2,

El 13 de marzo de 1981 el DAAC le reexpidié la licencia
de piloto comercial PC-2715 con los siguientes privilegios y limitaciones: mo
nomotores tierra hasta 5.670 Kgs / Cop DC-3 y se le adiciona cop EMB-110,

El certificado médico No. 13.727 que amparaba su licen
cia vigente hasta mayo 31 de 1982 sin limitaciones médicas.

En su hoja profesional en el DAAC le figuran registra-
das hasta febrero de 1981 un gran total de 800:24 horas de las cuales 390:10

habfan sido como auténomo.

La empresa Aires certific6 que en sus equipos Bandeiran
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te EMB-110 Pl habfa volado 204:11 diurnas, 19:05 nocturnas, total 223:16
horas.

En junio 2 de 1981 sufrié un incidente en el aeropuerto
La Manguita de Neiva como copiloto de la aeronave HK-2594-X marca Em
braer, modelo EMB-110 Pl de la empresa Aires consistente en tratar de -
aterrizar sin haber bajado el tren de aterrizaje.

Por lo anterior la Divisién de Seguridad Aérea del DAAC
le hizo una llamada de atencién con copia a la hoja de vida por descuido en
la aplicacién correcta de los procedimientos normales (no bajar la palanca-
del tren de aterrizaje).

1.6 Informacibén sobre la aeronave

La aeronave marca Embraer — Bandeirante, modelo 110
Pl nGtmero de serie 110206 disponia de certificado de aeronavegabilidad para
exportacién No. E-203909 fechada agosto 3 de 1981 en Miami FLA; configura
cibn pasajeros. :

La aeronave habfa sido construida en abril 7 de 1979 y-
llegé al pais procedente de Estados Unidos en agosto 12 de 1981; propietario
anterior "Aero-Industries, INC,'" de Estados Unidos; se identificaba con la -
matricula HK-2651-X. El propietario y explotador era Aéreos El Venado -
direccién Calle 36 No, 30-35 Villavicencio.

Revisados los Logs Books del avién Embraer Bandeirante
modelo 110 Pl serie 110206 HK-2651-X adquirido por Aéreos El Venado; le fi
gura el servicio '"C'" de 500:00 horas efectuado en el taller Red Aircraft Ser
vice, Inc de Fort Lauderdale, Florida el dfa 7 de agosto de 1981,

En Bogotd, en el taller de Tavina en agosto 22 de 1981
se le efectud un servicio Bl de 125:00 horas, para presentarlo a inspeccién
técnica del DAAC y obtener los certificados de matricula y aeronavegabili -
dad.

El dfa 24 de agosto de 1981 un Inspector Técnico Aeroniu
tico del DAAC practicd la inspeccién técnica correspondiente a la aeronave
HK-2651-X para efectos de expedicién del certificado de aeronavegabilidad -
habiendo dejado una orden de trabajo con veinticinco (25) reportes para ser
corregidos, conceptuando que por el aspecto técnico se puede expedir el cer
tificado de aeronavegabilidad. El dfa del accidente no le figuran corregidos
estos reportes,

El dfa 26 de agosto de 1981 se le expidié el certificado
de aeronavegabilidad No.2131 vigente hasta el 26 de septiembre de 1981, pero
éste en el momento del accidente no se encontraba abordo de la aeronave, -
constituyendo una violacién al Manual de Reglamentos Aeronduticos; en &l se
autorizaba categorfa y utilizacién normal pasajeros; PBMO Kgs., 5.670 espe-
cificacibn A2150 de la FAA; puestos incluyendo tripulacién veintiuno (21), ope
racién VFR/IFR; fecha del &ltimo peso enero 19 de 1981.
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En la fecha del accidente no se le habfa expedido el
certificado de matricula pues el propietario no habfa presentado el Mani-
fiesto de Aduana, -

La forma INS-4 de inspeccién reglamentaria por parte
del DAAC contempla :

Aeronave horas totales de vida : 1,806:00
Motores Marca : Pratt & Whitney modelo PT6A-34

No. 1 Serie PC-E56455 Horas totales 1.806:00
No. 2 Serie PC-E56457 Horas totales 1.806:00

Hélices marca Hartzell modelo HC-B3TN-3C

No. 1 Serie BU-9351 Horas totales 1,806:00
No. 2 Serie BU-9353 Horas totales 1.806:00

El dfa 2 de septiembre de 1981, dfa del accidente la ae-
ronave fue aprovisionada de turbo combustible (JP1l) con 360 galones segln -
recibo de entrega No.43644 dela Esso Colombiana S.A. quedando sus tanques
llenos con un total de 440 galones. Para efectos de peso y balance se tie-
ne en cuenta : Consumo por hora 88 galones (600 libras); se estimé 1/2 ho
ra de vuelo Bogoti-Paipa y un consumo de 65 galones (390 libras); quedando
en sus tanques un gran total de 375 galones (2.475 libras).

El certificado de aeronavegabilidad; las tablas de opera—
cibn y Especificaciones A21SO de la FAA determinan el peso bésico méaximo
de operacién de 5.670 Kgs. (12.500 libras).

Distancia de pista requerida con el PBMO 5,400 pies.

La aeronave en el momento de despegar para efectos de
peso se encontraba de la siguiente manera :

Aeronave vacia 8.221.5 libras
Pilotos (2) 300 "
Combustible 375 gls 2,475 "
Pasajeros 19 1/2 a 170 lbs c/u 3.315 iy
Total de peso en el despegue 14,.311.5 libras
Peso Bruto maximo autorizado -12,500 "
Total de peso excedido 01.811.5 libras

Por lo anterior la aeronave se encontraba en el momen-—
to del despegue fuera de los limites de peso seglin especificaciones A21-SO
de la FAA y certificado de aeronavegabilidad.
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Aeropuerto de Paipa lugar del despegue

Altitud 8,250 pies Viento Calma
Longitud de pista 5.576 pies Flaps 25%
Temperatura 18°C Separacibn inercial OFF

A la aeronave no se lecefectud el despacho como esta ordena
do por los reglamentos Aeroniuticos Numeral 4.2,9,3

1,7 Informacibén meteorolégica

Las condiciones meteorolégicas en la fecha, lugar y hora
del accidente eran en general buenas y se con51dera que el estado del tiempo at
mosférico no influydé en el accidente.

1.8 Ayudas para la navegacién

El aerodromo de Paipa no tiene ayudas para la navegacién y
se considera que este factor no tiene relacidén con el accidente.

1.9 Comunicaciones

El aeropuerto de Paipa no tiene servicios ATC. La aeronave
tenfa instalados equipos VHF y no disponfa de equipo HF no pudiendo informar su
llegada ni su salida de Paipa,

1.10 Informacibén sobre el aerodromo

La aeronave despegd del aerodromo de Paipa-Boyaci de pro -
piedad del FAN (Fondo Aerondutico Nacional) situado en las coordenadas geogréfi
cas Long W 73°06' Lat N 05°46' con una longitud de 1.700 metros (5.576 pies); ele
vacibén 8,245 pies; orientacién 04-22; PBMO kilos 11, 400; clase D; estado y vigen-—
cia del permiso de operacibén indefinido; la pista asfaltada se halla en buenas con-
diciones,

1.11 Registradores de vuelo

No aplicable.

1.12 Informacién sobre los restos y sobre el choque

La aeronave después de haber hecho un recorrido total de la
longitud de la plsta 22 hizo el despegue sin progresar en debida forma en su ascen
so inicial, siguid a poca altura tratando de esquivar arboles y edificaciones en una
longitud de unos 3 kildmetros inicié viraje por la izquierda en vista de que al fren
te tenfa un cerro que no alcanzaba a cruzar; el accidente se produjo al chocar la—
punta del ala izquierda con el terreno, en una colina a una altura de 8,400 pies en
un tipo de terreno quebrado, de contextura suave y cultivado de papa.

El choque se produjo con un banqueo de unos 45°a la izquierda,

Desde el sitio del primer impacto, donde la aeronave co-
menz6 a desintegrarse, esta se desplazé 100 metros aproximadamente despren
diendose varias de sus partes, 2l final dessu.recorrido la parte del fuselaje, ala

derecha y motor derecho, comenzaron a ser consumidos por el fuego.

En el lugar del accidente se inspeccionaron los restos de
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la aeronave pudiendose constatar que todas sus partes aunque diseminadas
estaban completas, a partir del primer impacto contra el terreno.

Las fotograffas dan una idea clara de la desintegracidn
de la aeronave y los efectos del incendio posterior.

1.13 Informacibén médica y patolégica

En el accidente perecieron 21 ocupantes, las causas prin
cipales de la muerte de la mayoria que aparecen en los certificados de de -
funcién fueron : calcinacién completa, multiples fracturas, paro cardio respi
ratorio, etc.

Al piloto GONZALO OTERO RUEDA en el certificado de
defuncién le aparece que la causa principal de la muerte fue aplastamiento-
masa encefilica y se enviaron muestras al Instituto de Medicina Legal.

1.14 Incendio

En el 4rea del siniestro se pudo constatar que el incendio
se inicié una vez la aeronave se detuvo, sin haber dejado evidencias de fue-
go en su recorrido por el terreno.

El incendio se produjo al haberse roto los tanques y li-

neas de combustible e iniciado este al contacto con las partes calientes de
la turbina derecha, asi como por cortos eléctricos.

1.15 Supervivencia

Al sitio del accidente acudieron inmediatamente algunos
campesinos y alumnos del Instituto Técnico Agricola (ITA) de Paipa, que es
ta situado aproximadamente a unos 1,000 metros de distancia del lugar, ellos
prestaron la ayuda inicial habiendo rescatado de entre llamas y restos de la
aeronave siete heridos, pero por la intensidad del fuego que se propagd fue
materialmente imposible rescatar mis victimas.

Minutos después llegaron las autoridades de Paipa y Dui
tama, socorristas de la Cruz Roja y Defensa Civil quienes llevavon a cabo
el rescate y levantamiento de los cadaveres, asi como el traslado de 4 he-
ridos al aeropuerto donde fueron recogidos por la aeronave HK-2439 de He-
licol, al mando del Capitdin AGUDELO siendo trasladados a Bogot4, Hospital
Militar, posteriormente fallecieron 3, quedando {inicamente un: sobreviviente
de nombre REMBERTO APARICIO empleado de Intercol.

1.16 Ensayos e investigaciones

El contrato de transporte aéreo lo habfa hecho "Intercol!
con "Aero-Ejecutivos' segiin comunicacién PER-230 de fecha 31 de agosto de
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1981 de Intercol, para efectuarlo en avién Bandeirante el dia 2 de septiembre
de 1981 asf: BOG-PAIPA-SRS-CTG-PAIPA-BOG.

La Divisién de Seguridad Aérea del DAAC ordend trasla
dar los motores y hélices a Talleres debidamente autorizados, para ser so-
metidos a una minuciosa inspeccibn externa e interna, con el fin de compro-
bar su estado.

Los motores fueron inspeccionados por el Ingeniero Téc

nico ALFREDO BARRETO COLL Licencia TPM=-1677; TAV-1197 y Técnico -
MARCO ANTONIO DIAZ SANABRIA Licencia TPM-2723; TAV-2227, intervi-
niendo como observadores 2 funcionarios del DAAC (Inspectores Técnicos Ae
ronduticos); 2 representantes de la fibrica de aviones Embraer—-Empresa Bra
silera de Aeroniutica S.A. y un representante de la empresa de Aviacién El
Venado.

La inspeccién consisti6 en determinar el estado de los
motores en el momento del impacto contra el terreno llegando a las siguien
tes conclusiones :

Todas las caraderisticas visuales exteriores como inte
riores de los dos motores demostraron que en el impacto, estos se encon-
traban funcionando a plena potencia.

Las hélices fueron inspeccionadas en el Taller Aero-
Hélices, interviniendo como observadores dos funcionarios del DAAC (Ins-
pectores Técnicos Aeronduticos); dos representantes de la flbrica de Avio
nes Embraer y un representante de la empresa de Aviacién '"Aéreos El -
Venado'; por parte del taller actué como técnico especialista el Jefe del
Taller debidamente licenciado,

La Inspeccidén consistié6 en tratar de determinar en que
condiciones estaban las hélices en el momento del impacto, conceptuando -
lo siguiente: ''consideramos que en el momento del choque se encontraban
las turbinas en Full Potencia, la rotura del eje de la turbina en la cual -
va instalada la hélice se analizd que fue por torcidén en el impacto'.

La empresa Aéreos El Venado con domicilio en la ciu
dad de Villavicencio propietaria y explotadora de la aeronave, tenfa permi-
so de operacibén por el término de tres afios segiin resolucién No. 0933 del
15 de febrero de 1980 y la autoriza para :

Operacibn transporte aéro comercial secundario.

Rutas : Las que mediante resolucién le asigne el Departamento Administra
tivo de Aerondutica Civil,

Equipo de Vuelo : Aviones Douglas modelo DC-3 y DC-4 Beechcraft mode-

lo B80, Britten Norman modelo BN-2A6, Cessna modelo
402, Evangel modelo 4.500/300.

1 4
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Mantenimiento : Clasificacién h) mantenimiento de linea clase 1 y 2 limitado
a las aeronaves de la empresa.
Estructuras : Clase 1 y 2 limitado a DC-3

La resolucién No, 3569 de julio 19 de 1978 aprueba los itinerarios y horarios
a la empresa Aéreos El Venado Ltda.

En esta resolucién no aparece itinerario nd horario a Pai

pa Boyaci; tampoco aparece una autorizacibn escrita por parte de autoridad —
Aerondutica competente.

1.17 Informacién adicional

Durante las investigaciones cumplidas desde el aeropuerto
de despegue y trayectoria de la ruta que siguidé la aeronave, se entrevistaron
siete testigos ubicados en sitios diferentes, todos concuerdan en que : el avién
iba muy bajito, que sus motores funcionaban que no hubo desprendimiento de
ninguno de sus componentes, ni muestras de fuego & humo antes del impacto.

Asimismo se recibié declaracién del {nico sobreviviente
(Ver declaraciones).

1.18 Nuevas técnicas de investigacién

Ninguna,

2, ANALISIS

La aeronave habfa sido inspeccionada por parte del DAAC
el dfa 24 de agosto de 1981, verificando su condicién para el servicio y se
expidié el correspondiente certificado de aeronavegabilidad el cual estaba vi
gente; este documento en el momento del accidente no se encontraba a bordo.

La tripulacidén piloto al mando de reconocida experiencia
general en vuelo, habfa adelantado curso sobre el tipo de avibn accidentado
en el Brasil y operado el mismo durante 5 meses en la empresa AIRES, El
copiloto también habfa operado el equipo en la empresa AIRES,

La misma tripulacién habia sufrido un incidente en Nei-
va aeropuerto La Manguita en una aeronave del mismo tipo sin consecuencias
graves.

Las licencias del piloto y copiloto estaban debidamente -
adicionadas al equipo que operaban y sus certificados médicos estaban vigen
tes. Se considera que la tripulacién estaba suficientemente calificada para
operar la aeronave en condiciones normales y de emergencia,

No se hizo despacho de la aeronave como lo establece el
Manual de Reglamentos Aeroniuticos Numeral 4.2.9.3
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El peso bruto miximo de operacién permitido a la aero-
nave era de 12,500 libras (5.670 Kgs) y la aeronave despegbd de Paipa con
14,311 libras; el peso total de la aeronave estaba excedido en 1.81l1 libras.

La aeronave tenfa autorizados veintiuno (21) puestos in-
cluyendo tripulacién y transportaba veintidos (22) personas.

Los testigos entrevistados coincidieron en que la aerona-
ve desde el momento del despegue no ascendia y permanecié en esta situa-
cibn critica durante todo su recorrido hasta el momento del accidente.

La aeronave vold aproximadamente un minuto en la mis
ma direccibn de orientacién de la pista de despegue rumbo 220° (ver grafi-
co), al frente aproximadamente un kildmetro se presentan varias elevacio-
nes del terreno con alturas que oscilan entre los 500 y 800 pies. Debido
al sobrepeso excesivo la aeronave no acelerd normalmente y tampoco dis—
ponfa de espacio para haberlo efectuado lentamente (por las caracteristicas
f{sicas, elevaciones que rodean el aeropuerto de Paipa), por este motivo
el piloto debié observar que la aeronave no cruzaria los obsticulos que te
nfa al frente (el Ginico sobreviviente afirma que el avibn se sentfa vibrar,
"caracteristica de pérdida''), su reaccibn fue virar a la izquierda lo cual
agravd la condicién de sustentacién de la aeronave por la poca velocidad,
produciendose la pérdida y el choque contra el terreno a una altura de -
aproximadamente 8,379 pies en viraje y con rumbo de 100°,

Solamente se encontraron evidencias de incendio intenso’
en el lugar donde la aeronave se detuvo lo que significa que no hubo incen-
dio antes del impacto contra el terreno y esto comprueba lo aseverado por
los testigos que no observaron fuego § humo en la aeronave, antes del im-—
pacto.

Se descarta la falla de alguno de los motores, pues por
el sobrepeso que llevaba no podia haber volado con un solo motor en opera ~
cibn, ademéds del informe presentado por los especialistas de motores quie
nes los inspeccionaron y conceptuaron que todas las caracterfsticas visua -
les exteriores como interiores de sus componentes demostraron que el im-
pacto & choque habia sido con plena potencia. —

3. CONCLUSIONES

Resultados

La tripulacién, especialmente el piloto contaba con una
experiencia aeronfiutica de 22 afios como piloto profesional. Hasta febrero
de 1979 le aparecen registradas en el DAAC 11,947:14 horas totales de vue-
lo. La empresa AIRES certificé que el piloto GONZALO OTERO RUEDA
habia volado en el equipo EMB-110-Pl un gran total de 328:11 horas.

El copiloto tenfa registradas hasta febrero 2 de 1981 un
gran total de 800:24 horas de vuelo. La empresa AIRES certificé que el co
piloto CARLOS IGNACIO RINCON TRUJILLO habfa volado en el equipo EMB-
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110-P1 un gran total de 223:16 horas.

El piloto y el copiloto habfan adelantado curso y volado
durante 5 meses el equipo en que se accidentaron,

La documentacién e historial del mantenimiento de la aero
nave indica que esta se encontraba en buenas condiciones de aeronavegabilidad.

El despacho de la aeronave no se hizo como lo ordena el
Manual de Reglamentos Aeroniuticos Numeral 4.2.9,3

Con anterioridad al accidente no hubo falla estructural ni
de plantas motrices por el estado en que se encontraron los restos y los in-
dicios de la inspeccibn efectuada a los motores y hélices.

La operacién de peso de la aeronave no se hizo como lo
establecen los manuales de operacibn; segiin el PBMO que le fija el certifica
do de aeronavegabilidad y las Especificaciones A21SO de la FAA, es de 12,500
libras,

La aeronave despegd con un peso total de 14.31l1 libras
habiendose excedido en 1.811 libras de peso bisico m&ximo de operaciébn -
(PBMO),

- La aeronave no tenfa a bordo el certificado de aeronavega
bilidad ni elaboraron el manifiesto de peso y balance.

La empresa Aéreos El Venado no estaba autorizada para
efectuar ese vuelo (Charter) Manual de Reglamentos Aeroniuticos 3.6.3.5.5

Causa

Factor piloto_al mando : consistente en haber efectuado

el despegue con 1,811 libras -

aproximadamente por encima del (PBMO) peso bruto méximo de operacién -

autorizado para la aeronave. Demostrando con ello negligencia y descuido

en la operacibn, al no seguir lo contemplado en el Manual de Operacién de
la aeronave.

4, RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD

a ) El Consejo de Seguridad Aeroniutica, en reunidén -
del 24 de septiembre de 1981, después de un minucioso andlisis sobre la si
tuacién actual de la Sociedad ya que en sus antecedentes le figuran un nime
ro considerable de accidentes, varios de los cuales dieron lugar a sanciones
disciplinarias ocasionadas por violaciones a los Reglamentos Aeroniuticos, y
en busca de obtener el mayor grado de confiabilidad en este tipo de transpor
te, previniendo en lo posible los riesgos propios de la actividad aérea, se -
concluyd que Aéreos El Venado Ltda viold normas reglamentarias sobre se-
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guridad de vuelo. Recomendose revocar el permiso de operacién para el
transporte de pasajeros. o~ (5
0002

La empresa Aéreos El Venado Ltda., en el presente -
accidente incurrid en infracciones a normas administrativas y técnicas cons
tituyendo violacién al Manual de Reglamentos Aeronfuticos asf:

Administrativas : Numeral 7.4.3 letra 1) "LLevar a cabo operaciones en -
violacién a las autorizaciones sobre itinerarios, frecuen

cias y horarios'" ya que la empresa Aéreos El Venado Ltda en la autoriza -

cidn correspondiente no le figura itinerario ni horario a Paipa - Boyaci.

Técnicas : Numeral 7.4.4 letra k) "Programar y permitir operaciones de
vuelo con aeronaves que no tengan los documentos de abordo -
respectivos' (certificado de aeronavegabilidad, manifiesto de peso y balance).
Letra v) operar y despachar aeronaves con sobrecupo de pasaje-
ros & carga'

b ) Enviar copia de la presente investigacién a:
Secretario General OACI
P.O, BOX 400 SUCURSALE : PLACE DE 1'AVIATION
INTERNATIONALE 1,000 SHERBROKE STREET WEST
MONTREAL, QUEBEC - CANADA H3A 2R2 (formula-

rio especial OACI).

Empresa Brasilera de Aeroniutica S.A.
(Embraer)

P.O., BOX 343 CEP 12,200

SAO JOSE DOS CAMPOS S.P,

Brasil

Aéreos El1 Venado Ltda
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