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INFORME FINAL DE ACCIDENTE

Aeronave: HP-1477PST

Lugar: En la pista de de Bocas Isla

Fecha: 1 junio de 2006



INFORME FINAL DE ACCIDENTE DE LA AERONAVE HP-1477 PST
OCURRIDO EN LA PISTA DE BOCAS ISLA EL DIA 1 DE JUNIO DE 2006

1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS.

1.1.RESENA DEL VUELO:

La aeronave JETSTREAM 31 matricula HP-1477PST, despegd del
Aeropuerto Marcos A. Gelabert en Albrook a las 11:56 UTC (06:56 Local),

con 16 pasajeros a bordo y dos tripulantes con destino a Bocas del Toro

Isla, estimando su llegada en 45 minutos en regla de plan de vuelo IFR.
Las condiciones meteorolégicas del area de Bocas del Toro eran de nubes
y lluvia, la pista de Bocas tenia la capa de nubes muy baja en ambos
umbrales 26 y 08. La aeronave se disponia aterrizar por la pista 26, debido
a la capa baja de nubes que la cubria la tripulacién del vuelo decidié
aterrizar por la pista 08, que de acuerdo a informe del operador de estacion
estaba en mejores condiciones. Reportaron al operador de la estacién que
se encontraban a 15 millas en aproximacion por el ESTE, al aterrizar el
avion tocé con el tren de aterrizaje derecho las lineas blancas del umbral de
pista a una distancia de 32m del borde inicial de la pista desviado hacia la
izquierda saliéndose por el borde lateral izquierdo de la pista, recorriendo
una distancia de 193 m, las huellas demuestran que el tren derecho hizo su
recorrido sobre la tierra y el tren izquierdo sobre el fango y agua, quedando
la aeronave en posicién casi de 90° con referencia a la trayectoria de
aterrizaje en las coordenadas 09° 20’ 453” N y 82° 15’ 347"W.

1.2- LESIONES A PERSONAS

LESIONES | TRIPULACION | PASAJEROS OTROS

MORTALES

GRAVES

LEVES 2

NINGUNA 16

TOTALES 18

DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE:

- Trenes principales desprendidos.

- Tren de nariz doblado hacia atras.

- Cono de nariz golpeado por impacto con arboles de mangle.
- Golpe en el empenaje.

- Golpes multiples en la parte inferior del fuselaje.




- Las palas de ambos motores dobladas hacia atras y una del motor
derecho partida a % de su longitud a partir de la punta, la parte restante
quedd unida a la base de la hélice.

- Las alas con derrame de combustible en varias partes.

- Por los dafios encontrados se considera que la aeronave sufrié pérdida
total.

1.4- OTROS DANOS

No hubo dafios a terceros.

1.5-INFORMACION SOBRE EL PERSONAL.

PILOTO:

Nombre: OMAR GARCIA

Licencia de ATP No. 4610 con habilitacion en monomotor terrestre, multimotor,
Jet Stream.

Tiempo total de horas vuelo: 3888 hrs.

En el equipo: 2601 hrs.

Verificacion de competencia: 25 de Enero 2006.

Certificado médico de primera con fecha de expedicion 20 de marzo de 2006.
Limitacién: portar lentes correctores.

Habia volado el dia anterior 2 horas, terminando sus operaciones a las 5.25
PM. El vuelo del dia siguiente lo inici6 a las 6:56 am, lo cual tuvo mas de 12
horas de descanso.

Fecha del Ultimo CRM 11 de mayo de 2006.

CO PILOTO:

Nombre: MARIA FELISA SARRIA.

Licencia Comercial 4-702-1810 con habilitacién de Piloto Comercial de avion,
Co Piloto de Jet Stream.

Certificado de Primera Clase expedido el 25 de abril de 2006 sin ninguna
limitacién.

Tiempo total de horas vuelo 778.3 horas.

En el equipo: 76.2 horas.

Verificacién de competencia: 17 de marzo de 2006.

Habia volado el dia anterior 2:30 horas terminando su labor a las 10:30 am, lo
cual descanso casi 20 horas.

Fecha del ultimo CRM: 10 de octubre de 2005

1.6 INFORMACION SOBRE LA AERONAVE:

Matricula; HP-1477 PST.

MODELO: Jet Stream 3101.

No. De Serie: 760

Fabricante: British Aerospace.

Propietario: Tropical Air Leasing Inc.

Operador: PARSA S A,

Nombre Comercial: AIR PANAMA.

Operacién de Transporte Comercial de Categoria Normal.



Horas de Fuselaje: 31341:22 desde su fabricacion.
Ciclos: 414126 ciclos de aterrizaje.

Motor Posicién -1: Marca Garrett, Modelo TPE 331- 10UG- 513H
No. Serie: P-63051.

T.T. 26414 horas

T.S.0. 6325 horas.

T.C.: 32750

T.C.5.0.: 8193

HELICE Pos. No.1: Marca Dowty Rotol, Modelo R333/4-82-7/2
Hub S/N DRG 2564/87

T.T.S.N.: 28594 horas.

T.S.0.: 3597

Motor Posicion No. 2: Marca Garrett, Modelo TPE 331-10UG-513H
No. Serie: P-63148C

T.T.: 22165:51 horas

T.S.0.: 4877 horas.

T.C.S.N.: 28032 Ciclos.

C.S.0.: 5588 ciclos.

Hélice Posicién No. 2: Marca Dowty Rotol, Modelo R333/4-82-f /12

Hub S/N DRG/ 549/88

T.T.: 15997

T.5.0.: 2375

La Aeronave se le realizo una inspeccién de Servicio el dia 26 de Mayo de
2006.

La tripulacion no reporté durante el vuelo dificultad con la aeronave y sus
sistemas que pudieran haber influido en la causa del accidente.

1.7- INFORMACION METEOROLOGICA:

De acuerdo al reporte de meteorologia las condiciones del area era:
00000KT 9000 AFEW 010 SCT 018 OVC080 25/24 QNH 1012 RWYWET.

Las condiciones al momento del aterrizaje por la pista 08 eran cielo nublado,
llovizna, pista mojada, techo 300 pies aproximadamente de acuerdo al Centro
de area (ACC).

Las condiciones meteorolégicas que el controlador de estacion le comunico al
piloto de la aeronave fue de visibilidad hacia el wisky y viento calmo, ambas
aproximaciones estan visuales.

Las condiciones alrededor de la pista a 3 millas eran nubladas con un techo por
debajo de los 600 pies.



1.8- AYUDAS PARA LA NAVEGACION

La pista de Bocas Isla cuenta con un VOR/DME en la frecuencia 114.9 ubicado
en direccion de la pista 08.

De acuerdo a la carta de aproximacién por instrumento hacia la pista 08, la
minima visibilidad para circular es un techo de 600° Vis S/L 1600 m en
categoria Ay B. En categoria C y D no aplica.

1.9- COMUNICACIONES.

La aeronave mantuvo comunicacién con el operador de estacién hasta 1
minuto antes del aterrizaje.

En cuanto a la comunicacién terrestre, una vez que la aeronave quedo
accidentada, fueron avisados los bomberos del area que llegaron en un tiempo
aproximado de 5 minutos para ayudar a la evacuaciéon de los pasajeros con
camilla y ambulancias.

1.10- INFORMACION DE AERODROMO.

Se encuentra ubicada en las coordenadas 09° 20’ 24 N & 82° 15" 29.16 W, a
una elevacion de 10 pies, la pista orientada con azimut magnético de 08 y 26,
con una longitud de 1500 X 20 m, de construccion de Asfalto.

La pista 08 por donde aterrizo la aeronave colinda con el mar, tiene
sefializacion de las lineas del umbral y el nimero de pista. Al lado derecho
colinda con una cerca que tiene aberturas por donde se pasan los moradores
que atraviesan la pista o camina por ella. También esta copada de maleza y
arboles, el operador de estacion desde la torre de control no puede ver el
umbral de la pista ni la secuencia de aterrizaje de las aeronaves. La parte
izquierda de la pista 08 la bordea una ciénega de agua de mar y manglares.

1.11- REGISTRADORES DE VUELO.

La aeronave tenia instalada un COCKPIT VOICE RECORDER CVR-30A, P/N
1602-02-03; S/N 201, Marca Universal Avionic.

Su ubicacion es en la posicién trasera del fuselaje. No sufri6 dafios de golpe
post impacto, el equipo de Cockpit Voice Recorder fue desmontado y enviado a
los laboratorios de la NTSB para su analisis del cual se obtuvo informacion
valiosa del vuelo hasta el momento del accidente (Ver anexo 1).

1.12- INFORMACION SOBRE RESTOS DE LA AERONAVE.

Las huellas observadas demuestran que la aeronave tocé la linea penultima
izquierda del umbral de la pista con el tren principal derecho, ingresando a la
grama lateral izquierda de la pista, recorre un trayecto de 193 m con el tren
izquierdo dentro del agua y el derecho sobre la grama, su primer impacto fue
con el tren de nariz que se doblé hacia atrds en que se observa en la grama
huellas de arrastre, el segundo impacto lo hizo una de las palas del motor
derecho con una piedra en la trayectoria de recorrido desprendiendo parte de la
pala. Posteriormente impacta con arboles de mangle en donde se observa que



el tren de nariz derecho se rompié desprendiéndose, quedando en la parte
superior de la corona del fuselaje, también se desprendié el tren principal
izquierdo quedando al lado del fuselaje. Con el impacto la aeronave gird casi
90°. La parte delantera del avién tuvo golpes de tal magnitud que se
encontraron las cajas y bateria dispersas en la trayectoria del recorrido. Las
alas tenian derrame de combustible. La parte interna de la cabina se
desprendi¢ el panel central con golpes en el piso de la cabina de tripulantes.

La aeronave qued6é sobre el fango y lodo y el combustible de las alas
esparcido. Otros golpes se observaron en el empenaje.

La cabina de pasajeros no tuvo dafios aparentes. Posteriormente se tuvo que
abrir la parte trasera inferior del fuselaje para tener acceso a desmotar el CVR,
debido a que la cola estaba en el fango y lodo.

Por todos los dafios observados, la aeronave se consideré pérdida total.

1.13- INFORMACION MEDICA Y PATOLOGICA

El piloto es portador de un certificado médico de excepcién de 12. Clase
expedido el 20 de marzo de 2006, con un diagnostico de hipertensién arterial
en tratamiento controlada y en base al dictamen médico acreditado del 17 de
Febrero de 2006. Se encontré en la evaluacién médica post accidente su
presion arterial dentro de los rangos normales con trauma en el labio inferior y
fractura de los incisivos superior central y lateral derecho.

En la Copiloto se encontrd trauma nasal con herida en la piel de la nariz,
trauma en la rodilla izquierda sin lesiones dseas.
No se determiné incapacitacién evidente de los tripulantes.

Informe sobre Factores Humanos:

En base al Sistema de Analisis y Clasificacién fundamentado en el estudio de
los factores humanos, podemos establecer que la actuacién de la tripulacién al
mando en un momento critico de la aproximacion, mostré deficiencia en la
toma de decisiones y trabajo en equipo, lo que refleja una baja aplicacion de
los conceptos del CRM.

1.14- INCENDIO.
No hubo ni antes ni posterior al impacto.

1.15- SUPERVIVENCIA.

De acuerdo a la versién del capitan de la aeronave, inmediatamente después
del impacto se percaté de que la Copiloto estaba inconsciente, procedié con
ayuda de un pasajero a evacuar la aeronave desplazando a los demas
pasajeros a una zona de seguridad, por ultimo procedié abandonar la aeronave
con la Copiloto. Posterior llegd el carro de bomberos y la ambulancia para
ayudar a los heridos.

Ninguno de los pasajeros sufrié lesiones, todos salieron ilesos.



1.16- ENSAYOS E INVESTIGACIONES.

1.16.1. Se tomé fotos de las huellas dejadas por la aeronave desde el punto
que toco pista hasta donde se detuvo. (Ver anexo 1).

1.16.2. Se efectu6 trascripcion del CVR con el contenido de la trayectoria del
vuelo hasta el momento del impacto.

1.16.3. Se analiz6 la carta de Aproximacién por instrumentos de la pista de
Bocas del Toro.

1.16.4. Se analiz6 la carta de Minimum Altitud de decisién del fabricante de la
aeronave.

1.16.5. Se efectud entrevista con el Capitan de la aeronave y la Copiloto en
presencia de la Junta de Investigacion.

1.17- INFORMACION ORGANICA Y DE DIRECCION.

La aeronave pertenece a una compaifiia de aviacién comercial que vuela en
rutas nacionales. Cuenta con una flota de diferentes modelos de aviones entre
ellos 2 Jet Stream, incluyendo el accidentado. Cuenta con una jefatura de
Operaciones de vuelo y una Direccién de mantenimiento. Todos los pilotos han
llevado entrenamiento en el equipo que operan y las rutas que vuelan. El
programa de entrenamiento en Factores Humanos y CRM se realiza en las
fechas de acuerdo al Manual de Entrenamiento tanto inicial como de repaso.
Con referente al aerédromo de Bocas Isla, Panama ACC es la entidad
encargada de los procedimientos y autoriza a las aeronaves IFR a una
aproximacion por instrumentos en uso y coordina con la respectiva estacion de
comunicaciones de Bocas la informacién pertinente del vuelo (meteorologia,
estimado de llegada, tipo de aproximacién, posicion de la aeronave).

La estacién de comunicaciones informa a Panama ACC de cualquier variacién
en las condiciones del aerédromo, asi como de toda condicién que pueda
afectar la seguridad del vuelo.

Procedimiento de Radar:

Debido a la falta de cobertura en esta area se aplican procedimientos
manuales, tanto para la secuencia de aproximacién, llegada y salida.

En caso de falla de comunicacion, la aeronave observara los procedimientos de
falla de radio comunicaciones, que de modo general establece el Reglamento
del Aire de Panama.

Cuando la aeronave forme parte del transito de aerodromo en uno de
naturaleza controlado, se mantendra vigilante para atender a las instrucciones
que puedan darse por medio de sefiales visuales.

Las aeronaves llegando al aerédromo de Bocas del Toro, son instruidas a
proceder al VOR/DME BDT y comunicarse con la dependencia ATS
correspondiente, aproximadamente 60NM al ESTE del VOR/DME BDT.



Las instrucciones posteriores y hasta su aterrizaje son coordinadas entre la
estacién de comunicaciones y Panamé ACC.

Las aeronaves despegando y aterrizando, la estacion de comunicaciones de
Bocas coordina toda la informacion relativa al vuelo con Panamé ACC.

2. ANALISIS.

2.1- La aeronave se comunicé con la estacion de Bocas que se encontraba a
15 millas de la estacion.

2.2- La Lista de Verificacion no se leyé conforme a la secuencia, se hizo
conforme a la necesidad que se iba presentando. La check list de descenso
establece lo siguiente: (Ver Apéndice 2).

2.3- Las condiciones era de viento calmo pero nubes de capa baja sobre la
pista.

2.4- Hubo un reporte de piloto (PIREP) que aterrizé minutos antes y le sugirié la
forma de poder tener una mejor aproximacion. De acuerdo a la grabacién de
cabina, el Capitan escucho, respondié pero omiti6 efectuar la sugerencia.

2.5- Sobre los 500 pies de altitud, la tripulacién aun no tiene la pista visual.

2.6- La Copiloto llevaba el mando de la aeronave, una vez que el Capitan divisa
la pista, dice que estd muy alto y él toma el mando, la Copiloto le cede el
mando advirtiéndole que intenten nuevamente la aproximacion.

Se observa en la grabacién de cabina que en dos ocasiones el GPWS le
advirtio de la velocidad excesiva de descenso vertical que llevaba la aeronave,
lo que el piloto también omitié esta advertencia.

2.7- El Capitan continGa con la aproximacion y le solicita a la Copiloto que le
vaya diciendo la velocidad.

2.8- De lo anterior se observa que el Capitan toma el mando de los controles
en el titimo momento de la fase de aproximacion y aterrizaje, obviando la regla
de vuelo por instrumentos, en que anteriormente la Copiloto le habia
manifestado que la aguja no estaba centrada.

2.9- No hubo por parte de la tripulacién una coordinacién de cabina en cuanto
a los procedimientos.

2.10- La carta de aproximacion por instrumentos del AIP establece que el
minimo de altitud de visibilidad y decisién es de un techo de 600 pies.



2.11- La gréfica de altitud minima de la aeronave para decisién de un missed
approach es de 200 pies, con una velocidad de 120 nudos minimo. En el
analisis de esta condicion se observa que la aeronave traia una rata de
descenso excesiva reportada por el GPWS y con una velocidad de 111 nudos
(target speed) correspondiente al peso de aterrizaje en ese momento, que al
contacto con la pista inmediatamente se activo el Stall Warning (advertencia de
pérdida de sustentacion).

2.12- Las huellas de contacto con la pista demuestran que la aeronave lo hizo
en las lineas del umbral del lado izquierdo y no estaba alineada con Ia direccién
de la pista. No se siguié el procedimiento adecuado en cuanto a posar la
aeronave por delante de las marcas del umbral.

2.13- Se observd en la grabacién de cabina que, el Capitan aplicé
condescendencia con la Copiloto al permitirle acomodarse y ayudarla en la
toma de los mandos, pero no asi en aceptar la sugerencia que ella le
manifesto de realizar un intento de nuevo para enfilarse a Ia pista.

2.14. El Capitan obvié las reglas de Plan de vuelo IFR al momento de la
aproximacion y decidié continuar con un vuelo de condiciones meteorolbgicas
visuales (VMC), lo cual al momento eran marginales. Esto lo demuestra la
grabacién de cabina en que lo hacia en forma variante, en un momento le
indicé a la copiloto que el plan era IFR, la copiloto le hace ver que las agujas no
estaban centradas y el omite la informacion siguiendo el vuelo bajo condicién
visual tratando de encontrar la pista observando por la ventana.

2.15. El cambio de las condiciones de vuelo IFR a VFR se ha reportado que
son propensas a conducir a situaciones de confusion en las tripulaciones, ello
asociado a la falta de procedimientos de verificacién previa a las
modificaciones en las condiciones de vuelo, lo cual se logra con la utilizacion
eficiente de los recursos disponibles por parte de la tripulacion con un
programa mejorado de CRM.

3. CONCLUSIONES.

La causa que influy6 en el accidente de la aeronave fue la falta de toma de
decision de la tripulacion al efectuar una aproximacion sin visibilidad fuera de
los limites aceptados y no realizar un missed aproach con el fin de realizar otro
intento en mejores condiciones.

Fue una cadena de eventos que contribuyeron:



4.

El no tomar las precauciones en las condiciones atmosféricas de
nubosidad existente alrededor de la pista Yy no seguir las normas de
vuelo por instrumentos.

El volar en las condiciones atmosféricas que estaban presentes con una
aproximacion visual deficiente.

El no encontrarse alineado con la pista.

El no seguir los procedimientos en la condicién de vuelo IER y cambiar a
VFR para luego volver a IFR con una coordinacion deficiente.

Bajarse de los minimos establecidos sin tener contacto visual con la
pista.

Deficiente coordinacion de cabina entre los miembros de Ia tripulacion al
mando de la aeronave.

RECOMENDACIONES SOBRE SEGURIDAD,

4.1- Tomar acciones correctivas de instruccion al personal de vuelo con

respecto a los 6 puntos anteriores.

4.2- La pista de Bocas del Toro Isla tiene la ubicacion del VOR lateral a la

pista a una distancia de aproximadamente 80 metros en linea recta,
esto dificulta que las aeronaves en aproximacion IFR enfiladas hacia el
VOR tienen que hacer correccién para centrarse al eje de la pista, esto
en condiciones meteorolégicas adversas de bajo techo conducen a
situaciones de riesgo que predispongan a un accidente. Se
recomienda que el VOR sea reubicado de su posicién actual a otra
posicion que facilite la senda correcta sin necesidad de que la
aeronave tenga que hacer desviacion hacia el eje central de Ia pista

4.3- Los hombros laterales izquierdo y derecho de la pista tienen una

inclinacién de 35° grados, con una distancia desde el centro de la pista
de 12 metros en que puede ocurrir que una aeronave en un aterrizaje
por cualquier circunstancia se sale de su trayectoria con respecto al
eje central de la pista, cae al hombro y no puede mantener la direccion
nivelada ocurriendo el accidente. Se recomienda que los hombros
sean rellenados y asfaltados para que queden a nivel del plano
horizontal de la pista con la distancia reglamentaria y el drenaje
adecuado para evitar futuros accidentes por esta anomalia.



4.4- Demarcar las areas de contacto con la pista correspondientes a los
primeros mil pies de distancia de umbral de pista.

4.5- De la investigacién se observd que del umbral de la pista 08 y a un
recorrido de aproximadamente 750 metros no se observa visualmente
la Torre de control debido a la maleza existente que dificulta la
visibilidad del observador desde su ubicacién en la torre, de las
aeronaves en el aterrizaje y el recorrido que estas hacen, de tal
manera que si se presenta un percance o un accidente, pasan
minutos hasta que se aprecie la condicién, estos minutos son valiosos
en cualquier situacién que se presente, ya sea heridos o incendio.

Por tal motivo se recomienda la limpieza de la maleza en el area
lateral de la pista.

Siendo este Aeropuerto considerado para operaciones internacionales
y con un movimiento de pasajeros importante, debe contar con
servicios de informacién meteorolégica y de personal capacitado e
idéneo para ejercer las funciones de controlador de Torre, asi como
Servicio SAR y extincién de incendio.

4.6- Se recomienda la instalacion del Sistema PAPI (Senda de Planeo).

4.7- Se observa la incursion a la pista de publico durante el aterrizaje de
las aeronaves, las informaciones obtenidas sefialan que el motivo de
ello es por no tener camino de salida del lugar donde residen
haciéndolo por la pista, la cerca de alambre ciclén ubicada en el lado
derecho de la pista 08 ha sido abierta por los moradores a modo de
tener acceso a la pista lo cual constituye un riesgo en las
operaciones que se efectlan en este Aeropuerto.

4.8- Con la autoridad Civil del lugar debera buscarse la forma de proteger

las areas colindantes del Aeropuerto y disefiar caminos de acceso
para los pobladores por otras vias.

Apéndices:

1- Fotos en el area del accidente
2- Lista de verificacion del Jet stream (Check list)



Inspectoréie Aeronavegabilidad
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Cap. Sergio Rodriguez
Investigador
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ANEXO 1

FOTOS EN EL AREA DEL
ACCIDENTE
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ANEXO 2

LISTA DE VERIFICACION
DEL JET STREAM
(CHECK LIST)



DESCENT - PNF READ &RESPOND

Circuit Brakers.....................

Steering.........coovvo i, CAPT........ checked 108 PrOECHON. ... oo oo eeeeeenee e As Req’'d
Flight instruments/Altimeter...... . BOTH........ checked Pressurization.......................c....ccoe..... Set
Emergency Gyro...................... FIO......... Erect Fuel Balance/Contents.......................... Checked
Seats/Harness.............c...........BOTH... ... Secured/Free |BOOSL PUMPS..........ccccvveeeeeneeirieeeeee.. ON
DV.windoes.............ooeo oo BOTH...... Closed Cabin SIgnS......cccovv i As Req'd
BEFORE TAKEOFF - F/O READ & RESPOND Briefing/Altimeter/V Speeds....... BOTH..... Completed

Boost PUumps/X FEEL............................ 1est Normal IN RANGE - PNF READ & RESPOND

AC Control.........oiciii Normal Seatbelts Signs............ccooecoeiieveee. ON
Air/Gnd SWItches.......ooooovii e Air Landing Light..................ccoeeiie On
SRL& TTL Computers.......c.cccceoeveveeeeee.. On X-FEED. ..o Normal
THMS. e BOTH....... Set Three Hydraulic Preasure.................c.cooeeienn 4 at 2000P3SI
Flaps...........c.coooiveiiiieeeee . BOTHLL L Test/10° BEFORE LANDING - PNF READ & RESPOND
Nav. Aids/Transponder............................. CheckedfSet |Gear........................cos BOTH 3 Greens
Radar.........cccooe it Standby Flaps....oo oo BOTH.... 20°

Pax Briefing........coocoiviriiin As Reg’d Brake Pressure.....................ccc.ee-........ Checked
Gust LOCK. ... Removed Parking Brake.............c....c Off

Stall Protection..........co.ooev i, Test/On Prop SynC........coeeeeevciiicenieneenneeeeeonn.. OFf

Flight Controls........................ BOTH....... Full & Free RPMLevers.............occociiiviiin i, 100%

O TEMPS .. oottt e Green Arc FIapS....ccooo e BOTH.... lLanding
TTUAPR. ... . BOTH L. Test AirFlow-Selectors........ocooooovciiiiiinnn Off

Completed AFTER LANDING - F/O READ & RESPOND
LINE UP - F/O READ & RESPOND RPMLEVErS. . ... Taxi

Air Flow Selectors..................ccooee v, Off Air Flow Selectors...................c. oo, As Req'd
lce Protection...................cccccoevee e, As Req'd Landing/Strobe Lights............................ Off
Windshields Heater..................oo oo Black (on) Boost pumps.........ccoeevveviieieeinniee e OFF
Transponder... ..o vieeiiie e On Air/Gnd Switches..................cceceooeeee.... Ground
Oif Cooler FIaps.....oooo oo, Closed Stall Protection.............cocco Off
Strobe Light.........oo i As Req’d Oil Cooler Flaps.........ccoooeoi i As Reqg'd
Landing Light.............c.co On RAOEI .. e e Off
RPMLevers..........coccooeeeveniiveeoneeeo... Flight Transponder..........oooooooo SBY
CAP. Lights......ooo i Beta Only Windshield Heat............... ......cc.......... Off

Hight TIme... ..o Running Pilot Heat/Loc. Protection..................... As Req’'d
I AFTER TAKEOFF - PNF READ & RESPOND Gust Lock..........ccocoieiieiieiiiieeeeen ... Engaged
GBAF. ... ittt e Up (Lights Out) [Flaps............ccccccceeeeeeeeeeieiaaeen oo Retracted
Flaps. ..o Up THMS. e oo eeeeee e e eee i eei e ieeeeeeee ... Newutral
APR . Off FHRGRE TIME. ..o oo ceeiiiiiiie i Recorded
Air Flow Selectors.............occeeceveeeeeeen. On SHUTDOWN - F/O READ .
Power/RPM Levers............... BOTH.......... Set/’97% Parking Brake................c...ccccoeo . ON

PTOP SYNC.ovve e e On OilContam......cooovi i Checked
Boost PUmps........oooo o As Req’d Freon/Air Flows/Recirc. Fan....... FlO....... Off
Pressurization...........oocovei i Set AVIONICS. .. ..ot Off
Landing Light.........ooiiii Off at 10.000 |Taxi Light......ccoovviiii Off
' CRUISE - PNF READ & RESPOND GeneratorS..........ovvvevrenii e Off
Altimeter................. BOTH............ Checked/29.92 |Stop Buttons..................coo oo veieeeo. Press (Min. 5 Sec)
Landing Light...........c..ooooove i OFf Powers Levers............cooccoviiiin i enns Reversa at 50%
Cabin SigNS... ..o As Req'd Emergency Lights................. Off

Boost PUMPS.. ... As Req’d QOverhead Switches......................o. .. AsReq'd
Freon. . ..o iiveeieeiee e aeeiieee e ... As Req'd Parking Brake.................... As Req'd
Pressurization...............cocooiiiii Set Oxygen System...................ccoooeeoeneen. OFf
Power/RPM Levers............... BOTH........... Set/97% Utility Lights. ... Off

Pull As Req'd




