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DEPARTAMENTO ADMINISTRATIVO DE AE RONAUTICA CIVIL

: ' DIVISION DE SEGURIDAD AERONAUTICA 00079

FORMULARIO PARA INVESTIGACION DE ACCIDENTES DE AVIACION

- Tipe de Operacion Afreas,

AERONAVE S MULTIMOTORES
£ ORMA DAAC-DS - 008 —

LUGAR DEL ACCIDENTE Municipio Depuortomento etc. Co:gdenodos' Geogréticcs del lugar

. 03~ 53" tat N
Corregimiento, vereda o) .
La Magdalena Buga valle 76 16" Long O
Fecho : Enero 23 de 1985 Empresa Explotadora: AIRES
Hera @ 10: 18 HL Propietario E]l mismo
Morco: EMBRAER Magnitud de donos :
Tips : EMB 110-P1 /
Motriculg: HK=2638 Menor === Substonciol Destruldo_X
Némero de Tripulantes .2 |Némero de Pasajeros 15
llesos = __ Heridos ——— _ Muertos 2 llesos _—==___. _Heridos T Muertos 15

Operacién de Linea
Transporte
Regular de Pasajeros.

Fase de Operacion En ruta. Des -

censo del nivel de crucero.

Tipo de Accidente Chodque con obs
téculos— Montafia - Bajo cont:

CONDICIONES DEL VUELO

—r—

Instrumentos Visual

Crucero

—

X Locol

Diurno

X Nocturno.——

Aeropuerto de Origen

La Manguita {Neiva)

Aeropuerto de Destino

palmaseca (Cali)

Aeropuerto{s) Alterno (s)

Pereira - Tulla

LLENESE LA PARTE NECESARIA

DATOS SOBRE EL_AERODROMO .DE : N’/A

l.ongitud de io-pista en uso Pies
Rumbo Magnético de la pista en uso Grados
Elevacion de! Aerodromo Pies

TIPO SUPERFICIE DE LA PISTA:

Concreto Asfalto

Gravillo Groma :
Humedo Seca

Otras

Estodo de la pista

Especifiquese

DATOS SOBRE EL LUGAR DEL ACCIDENTE

8.600

Condiciones del terreno Montafia boscosa —
Tulla

(s

Elevacion del sitio donde quedo el avion Pies

Di‘stancic del Aerodromo de

Al tlugar del accidente Mitlas

Rumbo Magnético del aerddromo de Tulla

Al lugar del accidente 128 Grados.
Elevacion del aérodromo._de Tulida ‘
mds cercano al sitio del accidente 3132 - _pids sobre ¢

Nivel del Mor.

OTRAS AERONAVES COMPLICADAS EN EL ACCIDENTE :

Ninguna .

G -




¢

PARTE (I DATOS SOBRE LA AERONAVE

FORMA DAAC-DS«00S

12 MATRICULA

HK-2638

22 MARCA

EMBRAER

32 MODELO O TIPO

EMB-110-P1

42 NUMERQ DE SERIE

110341

5°CERTIFICADO DE MATRICULA
Inscripcion aumero Sin
Expedidos Nov, 26 de 1981

62 CERTIFICADO DE AERCNAVEGABIUDAD Y RADIO
Ne 3254
Vence: 30 de enero de 1985

72 FECHA CONSTRUCCION DE LA ES- (8% NOMBRE DE LA EMPRESA O PROPIETARIO
TRUCTURA AIRES S.A.
Mayo 4 de 1981 Ciudad . Direccion . Telefono
- Bogoté Eldorado
92 ANTECEDENTE DE [A €STRUCTURA HORAS DURG I HORAS TQTALES
- 491:02 6.378:20
102 MOTORES : NUMERO DE SERIE HORAS DURG fHORAS TOTALES
beco : Pratt & Whitney NS PCE-56957 N.A. 406:36
Tipo : PT6A-34 N 2 PLCE-57026 NoA. 1811:06
Ne 3 — , —— ; —
N°4 —— — -
IH2HELICES NUMERO DE SERIE HORAS DU_.F"\‘_(:’: ‘ HORAS TOTALES
Marca: Har‘tzell NQ |BU"12048 N.A. - 406:35
Tipo : HC-B3TN-3C Ne 2 BU=11784 N,A, 1260:27
Ne3 e it —_—
N2 4 —_— —_— : —

122 ACCIDENTES ANTERIORES DE LA AERONAVE |

Ninguno

» ' ]
{Si es necesario hagase anexo)

132 CONFIGURACION POR CATEGORIA :

142 LIMITES DEL CENTRO DE GRAVEDAD

Peso Bruto moximo outorizade10780 PBM.,de deépeéuejé_s.lj_ Pulgadas £269,68" Anterior
Puestos outorizados 21 ‘ k Pulgodas ‘ Posterior
Total exceso corgo Sin’ cMa 28 % Anterior
Total exceso pasajeros Sin CMA %% Postericr
: Dentro de limites
DATOS PARA COMPUTO DOE PESO Y BALANCE
152 Peso Vaclo 82216 (3735) - Peso Moximo de aterrizaje 12,015 ibs,
Peso Bdsico ~22237 "Puestos: Trip —_ 2 Pasajeros 19 _ __
Peso Bosico de Operacion 8945 Combustible totat a bordo 1000 1bs,
i’eso Méximo sin combustible..10:835 Aceite total o bordo 10/4
Peso Total de Operocién_le_'?_qg’.__ Fluido Hidrautico Total ===
Capacidad Neto utitizobde 265 Agua Methano! total —

Peso Méximo del despegue 122235

(poro este vuelo)

Capacidod Neta utitizado ="

Peso actual de aterrizaje —



DATOS SOBRE LA TRIPULACI! ON 06

- 3 -

PILOTO INSTRUCTOR COMANDANTE PRIMER OFICIAL INGENIERO DE VUELC
[ FORMA DAAC-DS-00
NOMBRES i ’
|
Licencia Tecnica: | pC__-
PTL - :
Numero del Certificodo Me- -
dico y .fecha vencimiento: 28 feb. 1985 30 jun. 1985
Total horas volodas;
4.568:35 3.585:52
Total horas como Piloto: .
3.370: 26 04:30
Totol horas como Copiloto:
983:09 3.370:36
Total horas como Instructor:
Total horas Instrumentos:
20:00 .20:52
Total horas de vuelo en el
, . 1.576:06 - 2,420:52
tipo aeronove occidentada:
Totel horas piloto en el tipo
. 1.576:06 ——
aeronove oaccidentoda.
Totol horas en fos Ultimos
90 dias : 159+ ’_12 187:00
Total horas en los ﬁlfimoa
30 dias: 95: 30 a0: 42
Total horas en los ultimos
3 dias: 05: 54 10: 36
COMANDANTE: COMANDANTE.: COMANDANTE :

TIPO DE AERONAVESVOLA -
DAS

PRIMER OFICIAL :

PRIMER OFICIAL :

DG-3; EMB=110

PRIMER OFICIAL :
EMB-110

OTROS

CAR G O

TRIPULANTES :

No aplicable.

TIPO Y NUMERO DE

LICENC! A

NOMBRES




00 X0

.

CONDICIONES ADMOSFERICAS

s

FORMA DAAC-DS-00%

I LUGAR DEL ACCIDENTE: Veéinse los metares correspondientes del aeropuerto de
: ~. " tos a la investigacidn. ,
Techo Visibilided Dir_ecciBn y velocidad del viento Temperatura © Presi

v

Palmaseca adjun

on altimetrico

‘22 RUTA DE VUELO: Idem

32 REPORTES Y/O PRONOSTICOS METEOROLOGICOS ESTACIONES CERCANAS
Igualmente, '

49 - AYUDAS PARA LA NAVEGACION Y COMUNICACiONES
Ayudos en tierra de que se. disponié para este vuelo- Ayudas adaptadas a la agerongve :
nayv - VOR NDB (_TUlL'Ja - Cﬁll) NlAV: VOR  ADF
"COMM : HF +VHF : . lcomm: HF  VHF
52 - EQUIPO EXTINGUIDOR DE INCEND1 O
Hubo incéndio_? No: ' Hubo explosion ? Na Fue operado el equir|)o extintor de
Antes del impacto? . Antes del impact0? — e incendio del ovion 2 No
Despues del impactop___ === Después del impacto ? Eficiencia : —
Causa del incendio :.
No es aplicable.
6° -  TESTIGOS Sin
NOMBR E S L DIRECCIONES IDENTIFICACION | 0BSE

RVACIONES

— e I

.

72 OTRA DECLARACIONES QUE PUEDA SER NECESARIO AﬁADIR A LA {NVESTIGACION
La transcripcidén de la cinta de grabacifn de las comunicaciones con la tor

re dé Palmaseca

OBSERVACIONES

Ninguna
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EXAMEN DE LOS RESTOS

FORMA DAAC - DS8-Q08

o,

12 Indicar partes o elementos del Avion removidos antes de llegar el investigador :

0§;

Ninguna
./

22 Localizacion de los restos de lo Aeronave : { Con referencio aun {ugar conocido)

Al sur-este de Buga

32 Obstaculos con que tropezo to Aeronave antes del

42 Ei impacto Principal se produjo contra:
Impacto principal :

Ninguno Los arboles

52 Partes de o Aeronave afectados por el impacto

Todas

62 Estimacion de lo velocidod de la Aeronave al sufrir el

72 Estimocion del angulo de la troyectdria en vuelo de lo
impocto principol

Aeronave con el suelo en el impacto pricipal:

Nudos ___210 MPH —— Grados
'82 Indicor la distancio recorrida por la Aeronove después del impacto principal : 75 (metros)
C A Bt N A S
92 SISTEMA EXTINTOR DE INCENDIOS {Operado) :
De Motores £ | ' #2 #3 #4
De Calentadores de Cabina de Pilotos '

De Calentadores de Cabina de Pasojeros

—————— e

Extinguidores dé Cabing: Pilotos Pasajeros

I02 SISTEMA DE OXIGENO (O perado) OBSERVACIONES .

Cabina de Pilotos: Si No

Cabina de Posajeros: Si No

112 COMBUSTIBLE - ACEITE EN LOS MOTORES~-FLUIDO HIDRAULICO
a} CANTIDAD DE COMBUSTIBLE ! c) ACEITE MOTORES
Tanques Principates :

Y

# #2 £ #a #1 i ¥2 #3 #4
Tanques Auxiliares: )
:)él #2 #3 #4 Reserva (gins)

b} FLUIDO HIDRAULICO d} AGUA METHANOL :

Tonque Principol:

Cantidod .. __Glins . Reserva_ ___.__ Gins. Cantidad

Gins . '

122 OBSERVACIONES : L& destruccidh de la aeronave

no permitié establecer la inﬁormacién delos
items 90. a 110,

|

Y

4
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EXAMEN DE LOS RESTOS.

0267

FORMA DAAC -DS- 008

COMUNICACIONES Y RADIONAVEGACION

12 Transmisor HF#1 Pos. Interruptor ——___  Frecuencio — Contocto con

2 Receptor HF#F\ Pos. Interruptor Frecuencia Contacto con -

32 Tronsmisor HF #2 Pos. Interruptor Frecuencia Contacto con e e

492 Receptor HF#2 Pos. Interruptor Frecuencia Contacto con — .. .. .. - .l

52 Transmisor VHF#1 Pos. Interruptor Frecuencic Contacto con . o

62 Receptor VHF#I Pos. Interrptor Frecuencia Contacto con

‘72 Transmisor VHF£2 Pos. Interruptor Frecuencio Contacto con

82 Receptor 'VHF #2 Pos. Interruptor Frecuencia Contacto con -

9° ADF#£ 1 Pos. Interruptor Frecuencio Estocion Setector de Mcdo........ l'or
10°ADF #2 Pos. Interruptor Frecuencia Estacion——. —Selector de Mod~ N —
11° VOR #1 Pos. Interrupior Frecuencia E stacion Radial Bonderln . . __ _
122 VOR #£2 Pos. tnterruptor Frecuencio Estacion Radiol Banderin

1391LS #1 Frecuencia ON OFF .

142 1LS #2 Frecuencio ON OFF

152 Sistema Audio Lado lzquierdo 172 Sistemo Audio Lodo Derecho

162 Sistema de Micréfonos Lodo lzq.

182 Sistema de Micréfonos Lado Derecho

PARTES

EXTERIORES DE LA AERONAVE

192 Posicion Tren de ateriza)e

219 posicion de Sequros rueda Nariz-Cola

232 Posicion Superficies de Control y Compensadores:

" a)Aferones

b)Eievadores

¢)Timon de Direccion

242 Posicion Flaps Borde Salida

262 Posicion Perturbadores Aire (Spoilers)

20%Posicion Sequros Tren Principal

222 Posicién Control Direccional Rda Narlz

Compensador{ es)

Compensador (es)

Cbmpensodor (es)

252 Posicién Flaps Borde Ataque

27%Posicion Reversibles Delanteros Motores NO|

N2 .. N°3 N° 4

28%Posicion Reversibles Traseros Motores N°I

NO2 NP4 _. N° 4

299%ecturas Indicadoras Posicion Compensadores

a)Aterones b) Elevadores :

¢) Timdn de Direccicn :

302 OBSERVACIONES :
esta pégina.

El estado de los restos no permitid allegar la informacién requerida en
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EXAMEN DE LOS RESTOS

Af RONAVES CONVENCIONALES

N ogf}g@»

LECTURA DE LOS

INSTRUMENTOS

ISMANOMETRO SISTEMA PRINGIPAL DE PRESION HIDRAULICA . D00+
ord ; Desc.
29MANOMETRO SISTEMA PRESION HIDRAULICA DE LOS FRENOS
32INDICADOR POSICION DE LOS FLAPS Desc.
42INDICADOR POSICION DEL TREN Desc.
52ALTIMETROS - Ne | Desca Presion 29,96"
Desc. . Desc.
N 2 ~ Presion
Desc
62RADIO ALTIMETROS NeI ' Pids
: Desc. ,
Ne 2 Pies
79RUMBO BRUJULAS « N2y Desc. Ne 2 Desce Electric.- -~  DESCa
' 105 Knt Desc.
82VELOCIMETROS N § X Ne 2
) : -190¢e . : Desc.
92RADIO COMPAS N2 1 NS 2
I02TEMPERATURA AMBIENTE Desc. Grados Centigrados.
. ' ! . ' BSCa
2 RELOJ N2 | Desc. NG 2 Desc Crenomelro D
MOTORES
122IND. PRESION SOBRE ALIMENTADORES | - NS 2 - Ne 2 - NS 4
132CONTADORES DE REVOLUCIONES N2 | 92% N2 2 Desce ne3 == | N°4
142IND. PRESION ACEITE N | Desc. NS 2 Desc. e 3 “l N24
152 IND. FRESION DE COMBUSTIBLE N® | Desc. NS 2 Descs o3 ST N4
[¢] - —
162IND. TEMPERATURA DE ACEITE N | eee NQ 2 Descs nog _N94_
i72IND TEMPERAT URA CABEZASCILS N2 | - N2 - - NS 3 — NG 4
182FLUJOMETROS N | 208 Lb  pe o 000 Lb e s -~ N4
{92 TORQUIMETROS NS | - N2 2 - NS 3 =T nNea

Las velores descritos fueron tomados de los restos de instrumentos en

bfa alguna lectura o podia deducirse por indicios en la cardtula.

los ci,nales haw
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TR ' EXAMEN OE LOS RESTOS

ACRONAVES CONVENCIONALES {)W
| : , FORMA ognc-os-o;s

POSICION CONTROLES DE LA CABINA

i CALENTADORES DE ACEITE DE LOS MOTORES '# l #£2

#3 #a

22 CALENTADOR CABINA DE PILOTOS

32CALENTADOR CABINA DE PASAJEROS

42 SISTEMA ALIMENTACION CRUZADA £ _ #2
#3 - #4- i
‘- 592 INTERRUPTOR DE BATERIA _ R :f.l : . £ 4[
6°INTERRUPTOR MAESTRO SISTEMA DE INCENDIO ON OFF ' '
79tNTERRUPTdR MAGNETOS #1 : #2
#3 - : _ - #4
@2 INTERRUPTOR GENERADORES i _#2
#3 - £4
9O INTERRUPTOR INVERTIDORES : #1 - 2
#3 . #4

JO2VALVULAS DE CIERRE :

. ' _ ACEITE :  COMBUSTIBLE FLUIDO HIDRAULICO:
#1 _ #1 ' £\
F2 #2 #2
#3 #3 : #3
#4 _ #4 #4

IIPVALVULAS DESCARGUE COMBUSTIBLE :

# — #2 — #3 #4

I22VALVULAS SISTEM INYECCION :
. AGUA O AGUA METHANOL -

#1 __ —#3 #4

Nota : No hubo posibilidad de obtener informacidn para llenar ésta pégina.

|
|

—I‘




{2 CONTROLES DE LA MEZCLA . MOTORES
\ g

g -

EXAMEN DE LOS RESTOS.

AERONAVES CONVEN CIONALES

POSICION DE CONTROLES DE CABINA.

H00164

. FORNA DAAC - DS-008

#1 #2

#3 #4
»OCONTROLES ACELERADORES MOTORES

#1 #2

#£3 #3
32 CONTROLES HELICES MOTORES

# #2

#2 #4
42 INTERRUPTORES REVERSIBLES HELICES

F 1 x2

|

#2 #4
52CONTROLES DE EMBANDERAMIENTO AUTOMATICO ‘

#! 2

#2 F L
€0 SELECTORES DE COMBUSTIBLE

#1 #2

#3 #£4
70CONTROLES ALETAS DE ENFRIAMIENTO

#I #2

F3 £4

8° INTERRUPTORES DE LAS BOMBAS AUXILIARES DE COMBUSTIBLE

a) Tanques Principales:

#1

#2 #3

#4

b) Tangues Auxiliores:

#

#2 #3

¥4

92 CALENTADORES DE LOS CARBURADORES

#1

#3

F2

#4

Nota : Idem gue la hoje anterior.
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INFORME MEDICO

FORMA DAAG-DS-004

ESTADO SICO-FISICO DE LA TRIPULACION ANTES OEL ACCIDENTE

ste respecto indica que la tripulacidn se encontraba

La informacidn ellegada & e
fectuar el vuelo en cuestidn. |

sicof{sicamente apta para e

(,();7* '

INFORME MED!CO

ESTADO SICO-FISICO OE LA TRIPUL ACION DESPUES DEL ACCIDENTE

La bripulacidn perecid a consecuencia del accidente. Los resultados de las autop-
sfas practicadas al piloto y copiloto indican que la causa de la muerte fue "trau-

matismos méltiples”.




REPUBLICA DE COLOMBIA. @
Departamento Administrativo de Aerondutica Civil

AEROPUERTO ELOORADO - BOGOTA, D.E. - COLOMBIA )
00N
-] -

INFCRME DE ACCIDENTE DE AVIACION

AERONAVE : warca Embraer, modelo 110-P1, serie Nrao. 110341, matrlcula HK—2638
PROPIETARIO : AILRES S.A.

[LUGAR DEL ACCIDENTE : Cerro Tesorito, La Magdalena, Valle

FECHA DL ACCIDENTE : 23 de enero de 1985 10:18 HL

FECHA DE ESTA INVESTIGACION : 15 de abril de 1985

1,0 INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1 BResefa del vuelo

l.a aeronave HK-2638, comandada por %
_, PTL~ (g.e.p.d.) como piloto y el capitén

PC~ (o.e.p.d.) como copiloto, despegb del aercpuerto La Manguita de Neiva
siendo las 09:41 HL, con destino al aeropuerto Palmaseca de Cali, transportan
do quince [15) pasajeros en cumplimiento del vuelo de itinerario No.584 de la
Empresa AIRES S.A.. De acuerdo al plan de vuelo presentado en Neiva la aero-
nave contaba con combustible para cuatro (4) horas y la ruta programada era -
Chaparral-Tulda, Cali con nivel de vuelo 14:5. De acuerdo & la informacidn -
conocida, el vuelo trenscurrid normalmente hasta las 10:14HL, cuando la tripu
lacidén reportd gque estaban préximos a Tulfa y gue dejaban los 13,000 pies en—
descenso. A las 10:17:45HL, al ser requerido por la Torre de Palmaseca, la —
tripulacidn reporta gue se encuentra al Eco de la aerovia a través de los -
10.000 pies. Después no hubo més comunicacicnes. A las 14:10 HL los servi -
cios de Trénsito Aéreo declararon la aeronave en Detresfa mediante mensaje 23
1610-MCCLZP, inicidndose de immediato la bldsqueda correspondignte. La aerona
ve fue localizada el dfa siguiente & las 06:20HL, estrellada y destrufda en —
el cerro Tesorito, jurisdiceidn del corregimiento de La Magdalena, a 8.6800 -
pies de altura. Inspeccionados los restos se determind gue no hubo sobrevi -
vientes y que no se presentd incendid. El accidente ocurrid con luz diurna Yy
condiciones atmosféricas de bruma en el lugar de los hechos.

1.12 Lesiones a personas

Lesiones Tripulacidn Pasajeros Otros
Mortales 2 15 s
Graves — ——— D
Leves/ilesos ——— — —

1.3 Dearios sufridos por la aeronave

La aeronave sufrid dafios en todas sus dreas, seccionegs-—
y componentes, quedando destruida. NO ES REPARABLE.

1.4 Otros dafios
ND hubDo

1.5 Informacidn sobre la tripulacidn

el capitan (NG - B (-.-.o.c.)

colombiano de 30 afios de edad, se inicid en las actividades de vuelo como ofi-
cial de la Fuerza Aérea, institucidn en la cual alcanzd el grado de Teniente.-—
En diciembre de 1977 le fue otorgada la PC--con privilegios -y limitaciones
para monomotores tierra hasta 5.670 kgs., recibiendo adicidén para bimotores -
tierra de igual categoria en agosto de 1982. En el mismo &fio se le autorizd -
la PTL—[Jlil con autonomia como pilots de DC-3 y Embreer-110 y la VA pare-
geronaves Cessna 402/404. Su certificado médico No. [ esteba vigente el -

dia del accidente y el {ltimo chegueo de vuelo anual lo habia efectuado en el-
eguipc EMB-110 en septiembre de 1984. En cuanto al record de horas voledas, -

en la tarjeta de la oficina de Personal Aercnéutico le aparecen registradas -




REPUBLICA DE COLOMRBIA.
Departamento Administrativo de Aerondutica Civil

AEROPUERTO ELDORADO - BOGOTA, D.E. - COLOMBIA ‘)O ) '
{
e 00181

4.568:35, de las cuales 3.370:26 como piloto . Una certificacién de la Empre=
sa ALRES indica que tenia 1.576:06 horas en el equipc EMB-110; en los Gltimos-
90, 30 y 3 dias habia volado 159:12, 95:30 y 05:54 hrs. respectivamente.

Respecto a los equipos volados, en su hoja de Vlda le fi
guran varios tipos de aeronaves militares y el Embraer-110s

£ copiloto, copitén [ - -

(q.e.p.d.) colombiano de 28 aios de edad, empezd su instruccidn de vuelo en la

escuela AEROCENTRO DE COLOMBIA en diciembre de 1973, con la APAJy en abrii
de 1975 le fue autorizada la PC-Hcon privilegios y limitaciones para mong-

motores tierra hasta 5.670 kgs.; en mayo de 1982 le fue concedida la adicidn -

como copiloto en equipo EMB-110. El dia del accidente tenia vigente el certi-

ficado médico No.12.157 y el chegqueo anual de vuelo en el tipo de aeronave.

Con relacidn a las horas voladas, la oficina de Personal
Aeronéutico le registra un total de 3.585:52, de las cuales 3.370:30 son como-
copiloto, teniendo 2.420:52 exclusivamente en Bandeirante; las horas) voladas -
en los Gltimos 90, 30 y 3 dias fueron 187:00, 40:42 y 10:36 hrs. en tada caso.

En cuanto a los eguipcs volados, le figuran el PA-18, PA
-28 y EMB-110-P1. '

1.6 Informacidn sobre la aeronave

La aeronave HK-2836, marce Embraer, modelo 110-P1 (Ban -
deirante), serie Nro.110341, de propiedad de la Empresa AIRES S.A., habia sido
construida en mayc de 1981. Para la fecha de los hechos, estaba amparada con-
el certificado de matricula expedido en noviembre 26 de 1981 y el certificado-
de aeronavegabilidad No.3254 vigente hasta enero 30 de 1985. De acuerdo a los
datos obtenildos, contaba con 6.378:20 horas totales y 491:02 DURG.

Los motores, marca Pratt and Whitney, modelo PT6A-34, nG
mero de serie PCE=56957, PCE—S?D—ZE tenian 406:36 y 1.811:06 haras totales -
respectivamente.

Las hélices, marca Hartzell, modelo HC-B3T N-3(, ndmeros
de serie BU-12048 y BU-11784, registraban 406:36 y 1.260:27 horas totales de -
vuelo en su orden.

En cuanto al mantenimiento efectuado a la aeronave en ge
neral, revisadas las hojas de vuelo y reporte de pilotos del Gltimo mes, asi -
como la carpeta de la Oficina de Material Aeronéutico, se pudo establecer que-
sevestaba efectuando de acuerdo a las normas de fébrica y del DAAC y que no -
existieron antecedentes de anotaciones por mal funcionamiento que hubleran pO—
dido incidir en la ocurrencia de los hechos.

De otra parte el peso y balance calculado para el vuelo-
en cuestién, se halld dentro de los limites especificos para el equipo.

1.7 Informacibén metecroldgica

Los datos obtenidos indican gue en el dia y hora del -
accidente las condiciones no eran ideales para vuelo visual y que hubo la pre~
sencia permanente de éreas de tormenta a todo lo largo de la cordillera cen -

"~ tral, con fendmenos esporddicos de llovizna y lluvia. Se considera gue en el-

sitio de los hechos, la formacién de clmulos, estratos y alto-estratos cambian
tes, dificultaba la operacidn VFR., Las cartas de vientos muestran que & los -
10,000 pies habia una componente del ESTE., Lo metares del aeropuerto de Palma
seca para las 10:00HL y 11:00HL son los siguientes :

METAR MCCL 1500z ( 1000HLC)
00000 9999 15RA  4CUFCUSCO020 S5ASOB0  20/18 Q1020 HRB7 RA  DIST N/NNW/NW

A2



REPUBLICA DE COLOMBIA.
Departamento Administrativo de Aerondutica Civil
AEROPUERTO ELDORADO - BOGOTA, D.E. - COLOMBIA

METAR MCCL 1600Z (10CHLC)
00000 9999 15RA  4CUFCUO20 S5ASCB0 22/19 Q1020 HR83 RA DIST W/NNW/SW
!
1.8 Ayudas para la navegacidn

Tanto la aeronave como la estacidn de Palmasecg contabea
con equipos VOR y ADF (NDB) funcionando normalmente. También la aeronave dis

ponia de radar y transponder; se desconoce su operacién en el momento del —
accidente,

1.9 Comunicaciones

En este aspecto, quedd establecido gue hubo contacto -
permanente aire-tierra en las frecuencias correspondientes por siste%a VHF . -
La transcripcifn de la cinta de grabacidn de la torre de control de #almaseca,
permite determinar que el (Gltimo reporte de la aeronave fus & las 10 17:30 HL,
indicando que se encontraba al Eco de la aerovia a través de los 10. hDD pies.

I
A continuacidn se transcribe la grabacidn de las comund

caciones entre la aeronave y la torre de Palmaseca, & partir de las 15:002Z.

2638

|
|
Control Cali dos seis tres ocho (primer contacto) |
|
CTL - Dos seis tres ocho (matrfcula), siga. !

2638 - Buenos dias, dos seis tres ocho Neiva su Estacidn, estamos pr6x1mcs 8
Tuluao - |

CTL = Pr6ximo a Tulda, plan de vuelo visual correcto 7
2638 - Correcto

CTL =~ Qué nivel tiene ?

2638 - Nosotros dejamos trece mil (pies) en descenso.

CTL - Mantenga en contacto, notifigue por Guacari (poblacidén) Tr&fico, Cess-
na ciento cincuenta y dos {tipo aeronave) dejd Tulda hace un minuto; -
inicfa descenso visual de ocho guinientos {pies) hacia Palmaseca. La-
visibilidad esté progresiva mejorando hacia el Norte, aproximado a -
veinte kildmetros. Ya se observa El Cerrito (poblacidn) E1 techo esté
aproximado a unos guince mil pies al norte. Siga.

2638 ~ Recibido., Me confirma el GNH por favor.
CTL - Tres cero ocho {pulgadas) el Q\NH siga.

AVA - Control Cali siete dos siete (matricula), buen dia (saludo) pfocede de
acuerdo, cuatro mil (pies) en ascensao.

CTL -~ Avianca siete dos siete recibido, notifigue Tulud, notifique é
de nivel cero nueve cero siga. \

través-

AVA - Okay, procediendo de acuerdo. Llamaremos a través de cero nugve cero.

CTL. - Correcto. En via de informacidn dejd Tulla hace dos minutos descen -
diendo visual hacia Palmaseca un Embraer de Aires: inicia descenso de~
uno tres cero (nivel) hacia Palmaseca visual. Siga.

AVA - Dkey, enterado., Cudl es la altura ?
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CTL = Dejd trece mil pies visual hacia Palmaseca.' Biga. i
Transcurren unos cinco segundos de silencio y se escucha -"LO DUDO". l'ch S pu=
do determinar guien lo dijo. Un minuto y medio después de esta ultlma transmi
sién "a ciegas" llama Avianca HK-727 y pregunta:
AVA  « Qué altura tiene el Bandeirante ?
CTL = Dds seis tres ocho, Control, Qué nivel tiene 7

2638 - Dos seis tres ocho esta al ECHO {al este) de la aerovia a través de -
diez mil pies.

Se interrumpe la transmisidn por colasidn de informacifn anterior y %610 se es

cucha: ",....hacia Palmira" Posiblemente 2638, I

CTL - Enterado siete dos siete (HK-727) de AVA. GQué altura tiene ?

AVA - Siete dos siete (matricula) estamos a través de cero siete cero (nivel)
y veintidos millas (distancia DME de VOR Cali).

1. 10 Informacidén scbre el aerodromo

No es aplicable. EL accidente ccurrié en el cérro Teso—
rito (cordillera central} en jurisdiccidn de Buga-Velle a 8.600 pieside altura
en una zona boscosa.,

1. 11 BRegistradores de vuelo

No es aplicable.

1. 12 Informacidn sobre los restos y sobre el chogue

Los restos de la seronave guedaron diseminados en un lrea
de 250 metros cuadredos; en la inspeccién practicada sobre el sitio se pudo de-
teminar que la aeronave fue literalmente cortada por las copas de lps arboles,
desde la nari{z hasta la mitad de su fuselaje inferior, encontrédndose que los -
primeros desprendimientos afectaron el tren de mariz y tren principal, luego -
los motores y las alas y finalmente el fuselaje y empenaje impactaron contra -
los arboles guedando en posicidn de reposa con un angulo de 90 grados respecto-
a su trayectoria de impacto. :

1,13 Informacidn médica y patolégica

Se considera gue las condiciones sico-fisicas de la tripu
lacidén antes de abordar la aeronave eran normales. Durante la ocurrencia del -
accidente ambos pilotos fallecieron instanténeamente, Los resultados de la au-
topsia indican gue la causa de su deceso fue "traumatismos miltiples".

1. 14 Incendio

No se presentd.

1. 15 Supervivencia

No es apliceble. Tanto la tripulacidn como los pasaje =
ros fallecieron. Los organismos de Blsqueda y Salvamento hallaron la aeronave-
a las 06:15HL del dia 24 y desde el principio se pudo establecer que no hubo sO
brevivientes, Los restos fueron rescatados en el transcurso del mismo dia y -
transportados al corregimiento de La Magdalena, donde se llevd a cabo su identi
ficacidén. :

|
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1.16 Ensayos e investigaciones

Se considera pertinente en este item dejar estLblecido
gue se efectud comprobacién documental del cumplimiento de los boletines de—
mantenimiento ordenados por la fébrica, dentro de los plazos Flgados|para el
efectoa.

1.17 Informacidn adicional

|
|
|
Es importante aclarar gue analizados los resto% del ta
blero de instrumentos, se pudo establecer lo siguiente: |
1. Que el ajuste altimetrico se encontraba en 29.96" lo cual puede éonside—
rarse concordante con el de la torre de control de Palmaseca para laihora del
accidente. ;
2. Gue la marcacidn de uno de los instrumentos ADF indicaba aprox1madam rnte—
10 grados de contrarumbo, lo cual concuerda con el rumbo de entrada (200 ) ha
cia el &rea del accidente. i

|

3. Que analizadas las lecturas en algunos de los instrumentos de los motores,
las mismas indican que estos se halleban funcionando normalmente (ha§ indicios
de flujo de combustible, temperatura y RPM normales. i
|

4. Que la velocidad de impacto en el momento del accidente fue de abr0x1mada—

mente de 106 a 110 nudos, lo cual permite deducir gue aungue la aeronave se en

contraba en vuelo de descenso, muy seguramente la tripulacién alcanzé a preveer
la inminencia del choque y, en el (ltimo momgénto, traté de efectuar una manio-—

bra de ascensoc razén por la cual el impacto no se efectud contra el terreno si

no contra la parte alta de los arboles, talando estos mismos en su recorrido -

en una trayectoria casi de ascenso. ‘ '

1.18 Nuevas técnicas de investigacién

|
|
|
No se usaron. i
|

2.0 ANALISIS |
i
De acuerdo con las comunicaciones grabadas entre la aero
nave y la torre de control de Palmaseca, se puede establecer gue cuanda esta -
ban préximos a Tuléia, no estaban en plan de vuelo visual, cuarddo dejé el nivel
de 13.000' y posteriormente tener conocimiento del tré&fico en ascenso del HK -~
¥27 en sentido contrario, al ser requerido nuevamente por la Torre de Control-
de Palmaseca informd estar al ECHO de la aerovia a través de 10.000°.

Estos datos no son ciertos puesto gue se puede deducir que en realldad no esta
ba en plan de vuelo VFR, sino continuado en condiciones meteoroldglcas desFavo
rables IMC, lo cual se puede confirmar con los datos obtenidos del dla y a lam
hora del accidente. Puesto gue se puede considerar que la formacibn: de clmu -
los, altoestratos y estratos dificultaban la operacién VFR.

3,0 CONCLUSIONES

Resul tados !
ta tripulacifn reunia los requisitos de experiéncia, téc
nicos y documentales y su estado era normal para efectuar el vuelo en cuestidn.
|

o/ nes

A%
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L.a aeronave en general y sus motores se hallaban de
bidamente amparedas por documentos de aeronavegebilidad vigentes. Su mante-
nimiento se estaba efectuando normalmente y el peso y balance calculada para
el vuslo estaban dentro de los limites especificos para el equipo. |

1
|
|
i
|
|
|
|
I
|

i -
Las comunicaciones y los equipos de ayudas para la-
navegacifn, tanto en tierra como en la aeronave funcionaban normalmente y se
considera qus no incidieron en la ocurrencia del accidente. \
. - TR |
La presencia de una densa capa de estratos bajos en
la zona sobrevolada, dentro de un marco de condiciones mateorolﬁglcas cam e
biantes, auspicié la determinacién del piloto de cruzarla, a pesar de estar=
efectuando un vuelo visual, producifndose el accidente. :
o |
Ceusas |
|

' |
10, FACTOR HUMAND, PILOTO AL MANDG, PROCEDIMIEN -

10S, consistente en : |
c— AR |
. |
a ) Continuar el vuelo VFR en condicignes me-
teorolégicas desfavorables ( INC ).
L.
b ) Mantener un planeamiento inadecuado del -
vuelo, puesto que una vez encontradas las
condiciones meteorvlégicas desfavorebles, no cambif el plan de VFR & IFR que
eré el que realmente requeria. [ -
L S . r
¢ ) Realizar una operacifn inepropiada de vue
" 1o, fuere de la aerovia autorizada en el-

Manual de Rutas Aéreas Colombianas, |

20. FACTOR HUMANO, PERSONAL DE SUPERVISION OPERA -

' - |
- CIONAL, consistente en ¢ Error de supervisiﬁn-
& por parte de la Empresa AIRES S.A. so-
bre sus tripulaciones, al permitir que equellas no cumplan los itinerarios -
de vuelo dentro de las aerovias claramente establecidas en el Manual de Ru =
tas Afreas Colombianas.

4.0 RECOMENDACIONES !
|

- Que las empresas de aviacién cumplan, pnr interme
dio de las respectivas secciones de Operaciones, con su rBSponsabllldad de -
controlar gue los pilotos efectuén los vuelos dentro de las pautas flaadas -
por el Manual de Reglamentos Aeronéuticos, Parte Quinta, Reglamentoidel Ai -
re, que trata sobre procedimientos a seguir en casc de vuelo v1sua1'o por -

instrumentos, |
|

|

-~ Que se establezca por parte de las empresas un ri
gido control de las rutas visuales a fin de evitar que los pilotos recorten
los trayectos pare ahorrar tiempo de vuelo,

o/oo-
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|
_ - Que se envie copia de la presents investigacifin en
todas sus partes a : Empresa AIRES S.A., Asociacibén ds Aviacifn Civil General,
Asociacifn Colombiana de Aviadores Civiles y Asociacién Colombiana de Ingenie
ros de Vuelo, con el fin de que la misma see divulgada y comentada entre to -
das sus miembros, como un aporte positivo a la Seguridad de la Aviacidn Colom
biana,

INVESTIGO

. 'i. Direccién Genere!
de Operacienss
Abcess

-
3
o
)

N———

0 ATALORA MERCHAN
el Operaciones Aéreas

i
» ‘

I?

rhd,






