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ADVERTENCIA

El presente Informe es un documento de caracter técnico que refleja la opinion
de la JUNTA INVESTIGADORA DE ACCIDENTES DE AVIACION CIVIL DEL
MINISTERIO DEL PODER POPULAR PARA LAS OBRAS PUBLICAS Y
VIVIENDA, de la REPUBLICA BOLIVARIANA DE VENEZUELA, basados en

las evidencias y utilizando la metodologia correspondiente con la intencié

determinar las circunstancias en que se produjo el accidente objeto
investigacién con sus causas y consecuencias.

De conformidad con lo sefialado en el Anexo 13 al CONVE @RE
AVIACION CIVIL INTERNACIONAL (Chicago/44) ratif

Aprobatoria del Protocolo Relativo al Texto Auténtic ilinglie™d

el Sonvenio
i %e la Republica

, esta investigacién

Sobre Aviacion Civil Internacional, publicado en Gag
de Venezuela N° 1976 de fecha 22 de febrero ‘de

técnica tiene un caracter estrictamente

ativo, sin que sus

conclusiones generen presuncion de cul . s hechos investigados.

cualquier otra, de i istrativa o judicial, que en relacién con las

consecuencias d pudiera ser incoada con arreglo al ordenamiento

legal.

Este in e cuatro partes y sus anexos:

1. ANF CION SOBRE LOS HECHOS.
NALISIS.

NCLUSIONES.

&N. ECOMENDACIONES.
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LISTA DE ABREVIATURAS:

Control de Transito Aéreo

Servicios de Transito Aéreo
Combustible de Aviacion (para motores reciprocos)

Condiciones meteorolégicas ilimitadas.

Centro de Gravedad

Grados Centigrados, Fahrenheit, Magnético y Verdadero

Diéxido de Carbono V'S
Nivel de vuelo

Pies (medida de altitud)
Galones (medida de capacidad)
Hora Legal de Venezuela

Caballos de Fuerza (medida de potencia)
Horas, tiempo de vuelo de piloto o producto aerong

Pulgadas (medida)
Instituto Nacional de Aeronautica Civil ®
io

Junta Investigadora de Accidentes de enezuela)
Kilogramo (medida de peso)

Nudos (medida de velocidad)

Libras (medida de peso)
Litros (medida de capacida
Metros (medida de distanei
Minutos (medida de ti

Organizacion de
Indicacion de
Cuartos de

ntenimiénto Aeronautico Certificada
ida de®resion - sobre el nivel medio del mar
ida de capacidad)

Universal Coordinado
nes meteorolégicas visuales
as de vuelo visual
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SINOPSIS

El 21 de febrero de 2008, la aeronave marca: Aerospatiale, Modelo: ATR42-
300, Matricula: YV1449, procedia a realizar su vuelo de itinerario BBR318,
programado entre el aeropuerto “Alberto Carnevalli” de la ciudad de Mérida,
Estado Mérida (SVMD), y el aeropuerto Internacional Simén Bolivar de
Maiquetia (SVMI). A los ocho (8) minutos aproximadamente después del
despegue y durante el ascenso, la aesronave impacté contra El Paramo ZLos
Conejos” ubicado al norte del aeropuerto.

El accidente fue notificado a la Directora General de la Junta Inve
Accidentes de Aviacion Civil (JIAAC) del Ministerio del Poder Ropt
Infraestructura (MINFRA), hoy Ministerio del Poder Popular d
y Vivienda (MOPVI), a las 18:30 HLV, (23:00 UTC) del dia 2
2008 por el Lic. Eduarde Valderrama, Jefe de la ina de Cgardinacion
Regional del Instituto Nacional de Aeronautica Civil &Ios datos de la
aeronave, asi como de personas a bordo. Coma % encargado de la

artigulo 96, de la ley de

investigacién y de acuerdo a lo dispuesto smpe

Aeronautica Civil de la Republica Boliva @- enezuela, esta Junta
Investigadora produjo la Notificacion cBigdepte a través del formulario
JIAAC/NAI N°013/2008.

1 INFORMACION SOBRE
1.1 RESENA DEL VUE

Nota: toda la inform e basa en la trascripcion del grabador de voces

(CVR) y datos s 8Medos por la Gerencia de Operaciones de Santa Barbara
Airlines.

El vdelo tenia una frecuencia de 3 vuelos diarios, 07 veces por

semana, tre el Aeropuerto “Alberto Carnevalli” de la Ciudad de Mérida,

Estado Weénda (SVMD) y del Aeropuerto Internacional Simén Bolivar de

'queﬁ (SVMI), del Estado Vargas. De acuerdo al plan de vuelo aprobado

L (VFR), la hora estimada de salida (ETD) del vuelo estaba programada

& las 17:00 HLV (21:30 UTC), siguiendo la ruta W8-W5-A552-MIQ a traves

& eNeorredor Rio Chama (Ver figura 1), con nivel de vuelo de FL190 (19.000

pies), tiempo estimado en ruta (ETE) de 01 hora con 20 minutos, aeropuerto

alterno “Arturo Michelena” de la ciudad de Valencia, Estado Carabobo. Las

condiciones meteorologicas para el momento eran techo de nubes 10.000 pies,

visibilidad 10.000 pies y condiciones de luz nublado. Este vuelo era

continuacion del vuelo BBR517 proveniente del aeropuerto Internacional Simén
Bolivar de Maiquetia.

Expediente JIAAC-11-013/2008 Pégina 1
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16:20 HLV (20:50 UTC),
piloto, ordena el emb
sobrecargo o tripulante

aeronave solo con la supervision del
, culminando el mismo a las 16:24 HLV (20:54

UTC); para ese mo tripulacion de cabina aun no se encontraba en la
cabina.

La trip ' ndo ingresa a la cabina e inmediatamente colocan el
Swit en “ON” a las 16:53:28 HLV (21:23:28 UTC), y omiten las

listas equeo “Final Cockpit Preparation”, “Before Taxi®, “Taxi’, “Before
Takeoff \de'acuerdo a la grabacién de voz de la cabina de mando.

% 16'55:28 HLV (21:25:28 UTC), la tripulaciéon solicita al control de transito
acred encendido de motores, lo cual les es autorizado; sin embargo ya los
iores estaban encendidos, segun se evidencia en la grabacion de voz de la
cabina de mando. En ese momento, la torre les informa la proximidad de una
aeronave modeloc 1900D de la empresa AVIOR, vuelo 1116. Luego de
confirmar la posicién del 1116 a 8 millas, control de transitc aéreo del
aeropuerto de Mérida le indica al BBR518 que apresuren el rodaje. A las
16:56:10 HLV (21:26:10 UTC) autoriza el rodaje.

Expediente JIAAC-11-013/2008 Pagina 2
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El piloto se percata que el sistema AHRS modelo AHZ-6000 (Attitude &
heading Reference System por sus siglas en inglés) de actitud y direccion de
vuelo se encuentra inoperante dado que el mismo requiere como minimo tres
(3) minutos con la aeronave estacionaria (una vez pasado el switch de bateria
a la posicion ON) para su inicializacién o alineacién (de acuerdo al manual del
fabricante Honeywell SPZ-6000). El piloto demuestra preocupacion al
manifestar su preocupacién ya que no esperaron el tiempo requerido por el
sistema, y ya estaban rodando, sin embargo, decide hacer un posteriorgesg
vuelo y continlian con la operacion visual, es decir, sin ayuda del siste
actitud y direccion AHRS.

RS
sistema

Nota: el despegue en el modo de vuelo basico o con el_g
inoperativo no es recomendado por el manual del fabric@l
HONEYWELL SPZ-6000.

A las 16:57 HLV (21:27 UTC) el vuelo BBR518 es 3 wﬁ despegar y el
piloto vuelve a hacer énfasis en que es siste % titud y direccion se
encuentra inoperante y no podran contar con mentos pero, insiste en
poder hacer un posterior “reset” y arreglarlo

velocidad de crucero.

A las 16:58 HLV (21:28, U
copiloto se encuentra a
vuelo 1116 de Avior

inicia el procedimiento de despegue y el
de la aeronave. La torre de control notifica al
BR518 se encuentra en el aire.

A las 16:59 HL
volaranmas
de ni
acuer

UTC) el vuelo BBR518 notifica al Avior 1116 que
a la cordillera norte para que el vuelo 1116 tenga espacio
ia la cordillera sur. La tripulacion del vuelo 1116 queda de

A 1as 17800 HLV (21:30 UTC) y durante el ascenso, el piloto de |la aeronave
nt& que el mismo problema con el Sistema de actitud y direccion (AHRS)
urrié anteriormente, seguidamente explica que se encuentra en vuelo

\ sUal e indica al copiloto iniciar el viraje hacia la izquierda, dando a entender
& ¥seguiran la ruta Via Observatorio de acuerdo a autorizacion verbal de la

torre, muy a pesar de tener el plan de vuelo aprobado via el Vigia.

Expediente JIAAC-11-013/2008 ~ Ppagina3
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Fig. 3 Vista ampliada de la Trayectoria seguida por el Vuelo BBR518
(De acuerdo a datos del grabador de voces de la cabina de pilotos y el grabador de datos
de vuelo)

Expediente JIAAC-11-013/2008 Pagina 4
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A las 17:04 HLV (21:34 UTC) y durante el viraje, el piloto inicia la lista de
chequeo “AFTER TAKEOFF" (después del despegue), y sugiere un rumbo
visual. Debido a que el sistema AHRS se encuentra inoperante y la misma
condicién inhabilita la operatividad del Piloto Automatico, el piloto indica al
copiloto que debe volar de manera “manual” y mantener una determinada
velocidad y rumbo. Para obtener éste, se presume estaban usando el GPS o
Global Positioning System por sus siglas en inglés como guia (Sistema de
posicionamiento global aprobado sélo para navegar por encima del Qi
vuelo FL240), dado que no habia otro sistema de navegacién funcionane

copiloto manifestaba valores precisos de rumbo y de posicion con regpégto

estacién, ya que habian alcanzado la altitud de 10.457 pies (de a @

las nubes, es decir, con visibilidad CERO sobre el terreno. |

copiloto quien volaba la aeronave y al mismo tiem e en ba de las

comunicaciones, girar mas hacia la derecha y buscar r&%”, opiloto le
N

e 17:04:38 HLV

(21:34:38 UTC) se activa el sistema EGPWS ed Ground Proximity
Warning System), dando la primera alar i en ingles “TERRAIN,
TERRAIN, PULL UP, PULL UP”, luego ; mera advertencia el piloto
llama la atencion al copiloto, en ese e respondia una solicitud de

la Torre de Control de Mérida de lla orio (Punto de Chequeo no
establecido en el plan de vuelo ori aeronave seguia ruta alterna no
autorizada)

Nota: cabe destacar q
inhabilita las funciones
mostradas segundo
tener indicacion
alarmas audi

de la primera alarma audible, es decir, pudieron
en la pantalla de radar segundos antes de las

A los,30 s, después de la primera advertencia audible, es decir, a las
17:0507 HLV :35:07 UTC) el sistema EGPWS da la segunda alarma de
adygrteficia ynas larga “TERRAIN, TERRAIN, PULL UP, PULL UP, PULL UP,
LL UP)PULL UP, PULL UP". En este momento, el piloto toma el control de
la aeronave el copiloto se da cuenta de la gravedad de las alarmas.
Jltimo, confirma verbalmente que han tomado el rumbo equivocado y en
idad estan con rumbo 318.

A los 15 segundos, despues de la segunda advertencia audible, es decir, a las
17:05:20 HLV (21:35:20 UTC) el sistema EGPWS da la tercera alarma de
advertencia audible “TOO LOW GEAR", el copilcto vuelve a mencionar al piloto
gue se encuentran en rumbo “318” y el piloto le pregunta si giran a la derecha.

Expediente JIAAC-11-013/2008 P4gina 5
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Ya se percibe nerviosismo y angustia durante la conversacion de la cabina de
mando.

Posteriormente a los 6 segundos, 17:05:26 HLV (21:35:26 UTC) el sistema
EGPWS da la cuarta alarma de advertencia “TERRAIN, TERRAIN,
CONTINUOS PULL UP’, siendo ya la misma continua hasta que no se tomen
acciones evasivas inmediatas.

En este momento se escucha mucha confusion y aparentemente s&
tomando una accién evasiva de ascenso y viraje a la derecha. A las 1
HLV (21:35:35 UTC) se activa el sistema de “STICK SHAK
comandos de control de la aeronave.

Nota: este sistema se activa momentos antes de alcanzar al 4

de la aeronave, y se manifiesta como una vibracion en colu

. @& .

e tranquilizarse.
itra el paramo “Los
a una altitud de
imada de 107 nudos

Conejos” a las 17:05:40 HLV (21:35:
aproximadamente de 12.499 pies y a una vé
(Kts); luego de 7 minutos y 15 segundosg@e
informacion fue obtenida del Grabadogdedatc uelo).

Fig. 4 Reconstruccion del patron de despegue hasta el impacto

Expediente JIAAC-11-013/2008 ~ Pagina6
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1.2 LESIONES A PERSONAS:
JIPULACION PASAJEROS
3 43
0 0
0 0 0
*
0 0 0

1.3 DANOS SUFRIDOS POR LA AERONAVE

La aeronave resultd totalmente destruida, ocupando ufg@rea de sion de

restos de (38 x 57) mts, aproximadamente. ¢
1.4 OTROS DANOS Q
Contaminacién ambiental.

1.5

INFORMACION SOBRE EL P (o]
1.5.1 PILOTO AL MANDO

Nacionalidad: venezolana ¢
Fecha de Nacimiento: 1
Edad: 37 afios
Licencia N° 11,05

nsporte Linea Aérea Avion

Habilitaciones: Vuelo Instrumental, Capitan ATR42
Horas Totales de Vuelo: 5.053,37
Horas en el Modelo: 3.883,37

Expediente JIAAC-11-013 /2008 Pagina 7
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Horas en las ultimas 24 horas: 07.30
Horas en los Ultimos 30 dias: 53.49
Horas en los ultimos 90 dias: 102.19
1.5.2. COPILOTO

Nacionalidad: venezolana

Fecha de Nacimiento: 18/09/1979
Edad: 27 afos

Licencia N® 14.164.486

Tipo de Licencia: Piloto Comercial - Avion

Fecha de Expedicion: 06/12/2004
Fecha de Renovacion: 22/02/2007
Fecha de Vencimiento: 22/02/2008
Antecedentes Medicos: ninguno

Habilitaciones: Vuelo Instrumental, Co

¢

Horas Totales de Vuelo: 2.1

Horas en las Ulti

Horas en los

: 31 aftos
Licencia N° 12.883.644
Tipo de Licencia: Tripulante de Cabina

Fecha de Expedicion: 12/12/2005

Expediente JIAAC-11-013/2008
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Fecha de Renovacién: 16/04/2008

Fecha de Vencimiento: 16/04/2008

Antecedentes Médicos: ninguno

Habilitaciones: ATR42, B757

1.5.4 CONTROLADOR DE TRANSITO AEREO

Tipo de Licencia: Controlador de Transito Aéreo

Afos de Servicio: 17 O

1.6 INFORMACION SOBRE LA AERONAVE

Afels BANIAMY

8

Fig. 5 Aeronave modelo ATR-42-300, matricula YV1449

1.6.1 NERALID
6‘ ADES

ospatiale

\ lo: ATR42-300
& erfal: 028

Matricula: YV 1449

Afio de Fabricacion: 1985

Certificado Tipo: Estandar

Expediente JIAAC-11-013/2008 '  Pé4gina9
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Peso Maximo de Despegue (MTOW): 36.825 Ibs

Tipo de tren de aterrizaje: Retractil

Paosicion de las alas: Ala alta

Tripulacién: 3

Capacidad de pasajeros: 46

Capacidad total de personas (pasajeros mas tripulacion): 49

Propietario u Operador: Santa Barbara Airlines

Horas totales de la Aeronave: 37.138,43

Ultima inspeccién de Mantenimiento: 250 horas (en fechap13/02

O

)

FECHA EVENTO RW.)» PROPIETARIO
22-10-1986 Entrega de Simmons
Fabrica Airlines
13-11-1986 Alquiler Simmons
Airlines
09-11-1998 Repose ATR
16-11-1998 Alquile Aerogaviota ATR
(CU-T1452)
15-04-2002 esifn ATR ATR
08-01-2002 er Total Lihnas ATR
Aereas (PR-
TTC)
eposesion ATR ATR
Venta Santa Barbara Santa Barbara
Airlines Airlines
(YV1449)
Accidente Santa Barbara Santa Barbara
Airlines Airlines
(YV1449)

& CERTIFICADO DE AERONAVEGABILIDAD

Numero: 0343

Fecha de Expedicion: 17/03/2006

Fecha de Vencimiento:

17/03/2008

Expediente JIAAC-11-013/2008
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Tipo: Estandar

Empleo: Transporte

Prestaciéon Técnica: Aeronave habilitada para vuelo instrumental @
REGISTRO DE MANTENIMIENTO

Horas totales de la aeronave (TSN): 37.138,43

Ultima inspeccién de mantenimiento: 13 de febrero 2008

1.6.2 OTROS EQUIPOS

SISTEMA DE CONTROL AUTOMATICO DE VUELO DIGITA

La aeronave ATR42-300 posee el sistema SPZ-6000 istem ntrol de
vuelo automatico digital, el cual cuenta con los ient®s sUbsistemas
estandares:

v" EDZ-811 Sistema de instrumentos d al o EFIS

v AHZ-600 Sistema de referencia de rt actitud

v" PRIMUS 800 Sistema de radar igico
e ADZ-810 Sistema de datos de @i
e AFZ-600 Sistema de Guia de lo

Los sistemas que tienen graf, relgvancia e importancia para un mejor
entendimiento de lo ocurri este accidente son los que se encuentran

Fig. 6 Cabina tipica del modelo ATR-42-300

Expediente JIAAC-11-013/2008 - Pégina 11
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v EDZ-811 Sistema de instrumentos de vuelo digital o EFIS

E| sistema SPZ-6000 o sistema de control de vuelo automatico digital como su
nombre lo indica es un sistema de control de vuelo completamente automatico,
el cual cuenta con un sistema de ejecucion de falla pasiva para el director de
guia de vuelo, el piloto automatico y la funcion de trim o ajuste para cabeceo
del mismo, y el yaw damper o amortiguador de guifiada.

de guia automatica (FGC) FZ-600, la cual integra referencia de actitud
datos de aire y el sistema EFIS o sistema de instrumentos de vuelo digi
un conjunto de control completo el cual provee la estabilizacio
necesarios para asegurar un 6ptimo desempefio durante cual

vuelo.

Una red de comunicaciones central de tipo serial prov na int xion del
subsistema de comunicacién dentro de la red. Lagai Qdenota con la
siguiente nomenclatura ASCB o barra estandar dg icacién de avidnica.

Esta estructura de barra usa técnicas
caracteristicas de disefio de alta seguridad,
de informacion dentro de la red.

acion avanzada y
a e intercambio rapido

La ASCB crea o permite toda la i
AHRS o sistema de referencia de actitpd yfumbo, el sistema de datos de aire
digitales, el sistema EFIS, otros Sistemas opcionales agregados. La
computadora de guia de vu c?ntroladora de la barra.
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El sistema de comunicacién de da
principal o ASCB vy las line
sensibles, las cuales se us
Estas lineas privadas inc

AHRU son enlazadas con el sistema EFIS.
la computadora de datos de aire digitales son

d, el indicador de velocidad vertical y el indicador de
MP.

& <\ L3s salidas del controlador de guia de vuelo estan enlazadas al
enerador de simbolos v,
e Las salidas del generador de simbolos estan enlazadas con las

X pantallas electrénicas ED-800.
& | sistema muestra direccién, curso, curso radio magnético, actitud de cabeceo
Q y alabeo, altitud barométrica, velocidad, velocidad vertical, TAS/TEMP, alerta

de altitud seleccionada, radio altitud, desviacion de curso, desviacion de senda
de planeo, indicaciones desde y hacia, clima e indicaciones de DME. La
mayoria de los subsistemas estan energizados con 28VDC. Las pantallas de
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EFIS y los controladores de curso y rumbo requieren 26VAC. El radar PRIMUS
requiere 115AC.

v SISTEMA DE REFERENCIA DE ACTITUD Y RUMBO AHZ-600 (AHRS)
Este sistema esta compuesto por los siguientes componentes:

e AH-800 Unidad de enlace de referencia de rumbo y actitud
e (CS-412 Compensador remoto dual
e FX-600 Valvula de flujo

Este sistema AHZ-600 es un sistema de enlace que difiere notablemente
sistemas de plataforma. Un sistema tipico de plataforma tiene la S
caracteristicas; usa giréscopos acoplados a una junta universal y 3
grados de libertad, tiene una masa giratoria la cual esta aislad ctura
a través de una junta universal, la masa giratoria sigue el fusels uctura y

las sefales de salida son proporcionalmente sensibles.&d
L 4

e instrumentos de la aeronave. El RS difiere de los sistemas de
giréscopos vertical y direccional vercionales en que los elementos
giroscépicos son girdscopos pf@porciongles los cuales estan enlazados a los

ejes principales de la aer U?a computadora digital contenida en el

A tegra los datos prorrateados para obtener
tres acelerometros y la valvula de flujo en el
roveen referencias al sistema. Para el momento
a AHRS se encontraba inoperante dado que el
o tuvo tiempo de acoplarse.

rumbo, cabeceo, y
sistema AHRS, |
del accidente,
sistema de

NotaQyde al manual de pilotos de Honeywell, el sistema AHRS requiere
aproxima ente tres (3) minutos para inicializarse luego de la aplicacion de
po®nciXele®trica (switch de bateria en ON).

RADAR METEOROLOGICO MODELO PRIMUS-800

&\ e sistema de radar cuenta con los siguientes componentes:

e \WR-800 Transmisor / receptor de radar
e \WC-800 Controlador de radar
¢ \WA-800 Pedestal de la antena del radar

Este sistema de radar es del tipo banda X disefiado para la deteccién y
analisis del clima. El sistema muestra diferentes niveles de intensidad de
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tormentas en colores brillantes contrastados contra un fondo negro. Areas de
lluvia fuerte aparecen en rojo, lluvias de intensidad moderada se muestran en
amarillo, y areas de lluvias débiles en verde. Luego de la evaluacion por parte
de la tripulacion, el piloto puede modificar su rumbo considerando las areas de
tormenta. El radar también puede ser usado en modo de mapa de tierra. En
este modo, terrenos prominentes y montafias son mostrados en la pantalla
para ayudar al piloto a la identificacion de lineas costeras, colinas, y/o regiones
montafiosas, ciudades, o largas estructuras. Cuando se necesite, los g
clima podran ser mostrados en el EHSI y controlados por una
computadoras del radar.

Para el momento del accidente se encontraba el radar meteorg de
servicio y no se pudo contar con el modo alternativo de MAR ento de
ocurrir el accidente la aeronave se encontraba en_ cond IMC o
instrumentales. Cabe mencionar que existia un item defgantepimiemto diferido

para el radar meteorolégico.
1.6.3 MOTORES

El ATR42-300 usa dos motores de mar
TURBOHELICE modelo PW120

Whitney Canada del tipo

Pertenece a la familia de motores
cual ha tenido mas de 15 afiog de ev
gue van desde los 2000 S
ultima generacion. Este

ohélice de Pratt & Whitney Canada, el
cién alcanzando valores de potencia
ta Hegar a los 5000 SHP en sus modelos de

Fig. 8 Motor PW120

Este es un motor de dos etapas el cual incorpora una etapa altamente
resistente de dos compresores centrifugos sin geometria variable, ni rolineras
inter-etapa lo cual lo hace un motor sencillo y de baja complejidad. La seccion
de turbina esta conformada por dos etapas separadas mecanicamente o de
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turbina libre. El motor esta configurado en dos modulos. La caja reductora y la
turbina o turbo maquina, cada una con su identificacion propia y con bitacoras
de mantenimiento propias e independientes, esto con el propdsito de facilitar el
mantenimiento en campo. El motor posee un ECC o control electrénico con un
sistema mecénico auxiliar para hacer la operacién de gran facilidad a la
tripulacion. Los accesorios del motor estan localizados estratégicamente para
facilitar el proceso de mantenimiento.

low migh high Low poweer ‘
COMIPressor  COMpPressor  COMPressor  Ccompressar turbines
e turbine turbine &

i
{l

|
.A,V-r"‘ o]

reduction

prop
shaft gearbox
Fig. 9 Diagrama 3 otor PW120

Modelo: PW121

Numero de Segial: 1 (Turbomachine), 121188 (Reduction Gearbox)

(TSN/TS0): 25.571 (Turbomachine), 20.231 (Reduction Gearbox)
0S @t les (CSN/CS0): 26.418 (Turbomachine), 20.200 (Reduction Gearbox)

desde Overhaul o ultimo reacondicionamiento (TSO): 6.346
bomachine y Reduction Gearbox)

& Horas desde la Gltima inspeccién de seccion caliente (HSI): 1409.18 Hrs

Los datos arriba sefialados fueron reportados por Santa Barbara Airlines al 18
de febrero de 2008. La inspeccion de seccion caliente o HSI y la reparacion de
la caja reductora o Reduction Gearbox fue realizada el 4 de Junio de 2007 por
la empresa Atlantic Turbines International en la isla de
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Prince Edward en Canada, bajo la orden de trabajo numero 27-13470 y 27-
14549 respectivamente. Este motor fue mantenido de acuerdo al programa de
mantenimiento continuo de Pratt & Whitney Canada. No hubo reportes
inusuales de este motor reportados por Santa Bérbara Airlines previamente.

Posicién: (2) Derecho “RH”

Marca: Pratt & Whitney Canada

Modelo: PW121

Numero de Serial: 121170 (Turbomachine y Reduction Gearbox)

Potencia: 2100 hp
Horas totales (TSN/TS0): 23.546 (Turbomachine y Re ion G
Ciclos totales (CSN/CS0): 25.634 (Turbomachine y Reg earbox)

% ento (TSO):  3.679

Horas desde Overhaul o ultimo reaceondic

(Turbomachine y Reduction Gearbox)

Horas desde la ultima reparacion (
Gearbox)

Los datos arriba sefialados
e seccidn caliente o HSI y la reparacion de
earbox fue realizada el 11 de Febrero de 2007
ines International en la isla de Prince Edward en
en de trabajo numero 26-40225 y 26-41218
te motor fue mantenido de acuerdo al programa de
inuo de Pratt & Whitney Canada. No hubo reportes
motor reportados por Santa Barbara Airlines previamente.

por la empresa
Canada, bajo
respectivame
manteni
inusuales'de e

1.6% HELICES
X 4

ave dotada de hélices marca Hamilton Sundstrand, modelo 14SF-5, de
o palas por lado, de paso variable, las cuales por medio de aire acelerado
Jgien la principal fuerza de empuje de la aeronave.

Posicion: (1) lzquierda
Marca: Hamilton Sundstrand

Modelo: 14SF-5
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Numero de serial. 559

Horas totales (TSN/TSO): 32.046,28 al 17/11/2007
Posicion: (2) Derecha

Marca: Hamilton Sundstrand

Modelo: 14SF-5

Numero de serial: 1598-5

Horas totales (TSN/TSO): 16.460,31 al 17/11/2007 O

1.6.5 PESO Y BALANCE

De acuerdo con las investigaciones realizadas, la nave encontraba
dentro de los pesos recomendados por el fabri &t‘ punto no se
considerd relevante para el andlisis de las cau tribuyeron en el
accidente.

1.6.6 TIPO DE COMBUSTIBLE UTILIZADO
JET A1

1.7 INFORMACION METEOROLOG

De acuerdo al informe r déP Ministerio del Poder Popular para el
Ambiente y Los Re turales, unidad ejecutora del proyecto
VENEHMET, Centro Nagio e Alertas y Pronéstico Hidrometeoroldgico, las

condiciones en el ar las siguientes: imagen del satélite para la hora del
accidente ubosidad del tipo estratiforme productora de
precipitacion iles V dispersas al sur del lago de Maracaibo, Trujillo, Mérida
y Tachi edominantes del este con velocidad promedio de 10 a 20

EMMETAR e la estacién para el momento del despegue fue:
o®e los 250° con 8 nudos (Kts).

ilidad ilimitada (mayor a 10 Kms.)

Nubosidad dispersa a 1.300 pies sobre el campo.

Techo de nubes cubierto a partir de 10.000 pies.
Temperatura de 20°C

Punto de rocio de 12°
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Presion atmosférica de 1021 HpA (Hectopascales).

El accidente se produjo aproximadamente a las 17:05:40 HLV (21:35:40 UTC)
del atardecer.

Fig. 11 Hora 17:39 HLV, 22:09 UTC

1.8 AYUDAS PARA LA NAVEGACION

Este aeropuerto no cuenta con ningun tipo de radioayudas a la navegacion,
solo posee una manga de viento. El espacio aéreo comprendido desde el limite
superior de la zona de transito de aerédromo de Mérida hasta el minimo de la
ruta W8, nivel de vuelo FL160, es espacio aéreo clase “G”, lo que

Expediente JIAAC-11-013/2008 ~ Pagina19



http://ww. nppt. gob. ve

Gobierno Bolivariano | Minisiero del Poder Popular pars 7{ )
“ de Venezueia Ias Dbras Piblicas y Vivienda =

TS E L ERARIY

indica que solo se proporciona servicio de informacion de vuelo, si lo solicitan
las tripulaciones; se permite vuelos IFR 'y VFR.

1.9 COMUNICACIONES

La comunicacion establecida con la torre de Mérida se efectu6 de manera
clara. La aprobacién de volar usando la ruta de "El Observatorio” fue hecha
desde Maiquetia segln entrevista efectuada al Controlador Aéreo (CTA) de
Mérida. TS

1.10 INFORMACION DE AERODROMO

Nombre: Aeropuerto “Alberto Carnevalli”

Designador OACI: SVMD

Coordenadas: 08°35°0"'N  70°10°0"'W TS
Orientacién de la(s) pista(s): 24-06, 06-24

Superficie de la pista: Asfaltada

Horario de Servicio: desde la sada@ del sol.
2

Fig. 12 Aeropuerto Alberto Carnevalli
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1.10.1 AREA GEOGRAFICA

Aeropuerto dentro de la ciudad de Mérida, estado Mérida entre callejon de
montafias.

con una aeronave de la empresa AVIOR,
cual se encontraba efectuando la

radio que tuvo el vuelo
matricula YV1371, v

con dos equipos de grabacion, el Grabador de datos de
gital Flight Data Recorder (DFDR), marca Fairchild, modelo

abina Cockpit Voice Recorder (CVR), marca Fairchild, modelo A100A,

er@ de parte 93-A-100, serial 55950, los cuales estaban ubicados en la
% trasera de la aeronave y se encontraron en muy buenas condiciones
spués del accidente. La apertura y lectura de datos se efectud en los
aboratorios del Bureau d Enquétes et d Analyses pour la sécurité de L aviation
civile de la Republica de Francia (BEA).
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que los pasajeros abordaron |la aeronave sin e‘i e
(

de control les pregunto si podian apresdra daje por la cercania del vuelo
s& momento aproximando al
aeropuerto de Mérida y ellos acce or lo cual no les dio tiempo para

y comentaron que “se jodi
tendrian que salir a o

cruce entre amb

Fig. 15 DFDR. S/N: 4136 (Vista Frontal)
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El digital Flight Data Recorder o grabador de datos de vuelo, presento defectos
parciales de grabacion en una de sus pistas (pista 6 especificamente), por lo
cual se torno dificil decodificar y leer la informacién contenida en esta, donde
estaban datos relevantes del vuelo BBER518; ademas de no tener actualizada la
fecha y la hora. Se obtuvo informacién errada en relacién al rumbo o heading,
esto se debid a la falta de alineacién del sistema AHRS antes mencionado,
pero aparte de esto hay mucha informacién validada para confirmar parametros
tales como: aceleracion, altitud, elevadores, etc. Con esta infor
empresa ATR en Francia, creé una simulaciéon para recrear el vuelo

aeronave hasta su impacto.
1.12 INFORMACION SOBRE LOS RESTOS DE LA AE EL

IMPACTO

La aeronave impacté en el Paramo Los Conejos, a sei |Ilas nau al norte
del aeropuerto de Mérida, sus coordenadas son 8°4 8 2 ‘417'W, a una
altitud de 12.240 pies, segun indica el altimetro 4§ contrado en el lugar
del suceso; sin embargo de acuerdo al grabadg ¢ ‘ 3’ de vuelo, la altitud de
impacto fue a 12499 pies. El area principal dg ) de los restos es 2014
metros cuadrados.

Nota: esta diferencia se debe a q
dispositivo que alimenta al FDR, tom
a través de la computadora de
7), mientras que la lectura
reserva.

eridl tunicamente del altimetro del piloto
tos deYWuelo izquierda o numero 1 (ver figura
0 pies se tomo del altimetro “Stand by” o de

Pudo existir cierto
“Stand by” y la
digital o DAD
a que efingi

rmisible entre la altitud mostrada en el altimetro
titud recibida de la computadora de datos de aire
, 0 sencillamente la diferencia existente ocurric debido

TomaRdo 8n consSideracion la dispersion de los restos que se encontraron en la
zong delsinigstro y de acuerdo a la forma en la que se proyectaron por accion
de la inefgia, la aeronave impacté con una actitud de nariz arriba y con una
~ ﬁclinacic’m hacia su lado izquierdo. Debido al impacto, ocurrid un
iento de traslacion de izquierda a derecha y ligeramente hacia arriba.

NCENDIO

En el lugar del accidente se pudo apreciar, que después del impacto se desato
un incendio, lo que se descartd alguna falla por ausencia de combustible.

Expediente JIAAC-11-013/2008 i Pagina 23



http://ww. nppt. gob. ve

Cobismo Bolivariano | Ministerio del Poder Popular para 7("}
de Vanezuels las Dbras Piblicas y Vivienda -y

THECE ST N AR

Are xadhe
yispersion
xX53)=2014

Fig. 16 Area de Dispersién y Ubicacion del idente),

1.14 SUPERVIVENCIA

se realizaron a la comunidad aeronautica de la
ue se mantenia como costumbre que las aeronaves
utilizar observatorio, es importante destacar que este corredor
aére@ n e reflejado en el AIP de Venezuela y era considerado
ventajaso uso para ahorrar tiempo, y consecuentemente combustible; en
corftrapajte crementando el riesgo a la seguridad.

A través de ent
zona se pud

1 ANALISIS DEL SISTEMA MOTOPROPULSOR (MOTOR / TURBINA)

ealizo una evaluacioén de los motores en el sitio del accidente, entre el 25 y

6 febrero del 2008, por representantes del BEA (Junta Investigadora de

Accidentes de Francia), AEROSPATIALE (Empresa fabricante de la aeronave)

y PRATT & WHITNEY CANADA PWC (Empresa fabricante de los motores).
Los resultados de esta evaluacion seran explicados a continuacion.
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1.15.1.1 INSPECCION DEL MOTOR IZQUIERDO

Todas las referencias de posicion estan hechas de atras hacia delante. Las
referencias flujo arriba o flujo abajo estdn hechas desde la entrada del
compresor hasta el escape.

Condicion externa

El motor estaba separado de la estructura del montante y se encontraba
ubicado adyacente a porciones del ala externa izquierda en la zona superior
izquierda de los restos del area del accidente. El motor y la caja de afgegorios
se separaron por el impacto y el incendio. La mayoria de la estructl %
montaje del motor se encontrd adicionada al mismo y mostré dari ¢
por el impacto y el fuego posterior. Todos los componentes no ferrt
consumidos por el fuego. La integridad de la conexién e otor y el
fuselaje no pudo ser verificada.

Carcasas externas ¢

Caja reductora: su carcasa se desintegro por €g
fuego. El cubo de la hélice, el engranaje

por el impactc y el
los dos engranajes
almente separados vy

se fundié totalmente quedando al
paso. El engranaje reductor y los e asociados mostraron mucho dafio
debido al fuego severo sin indigacién alguna de dafio por operaciéon. Ninguno
de los controles y accesoriogpudieromser identificados.

Fig. 17 Eje de la caja reductora y el cubo de la hélice completamente fundido
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Fig. 19 Engranaje helicoidal de la primera etapa y la bomba de combustible del
motor
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Fig. 21 Vista delantera inferior del motor el cual descansa sobre su lado derecho
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Fig. 23 Vista delantera del motor

Expediente JIAAC-11-013/2008 Pégina 28



ht t p: / / www. nppt . gob. ve

Gobierno Bolivariano | Minisierio def Poder Popular para ?ﬂ
ﬂ de Vertezusiz las Obras Publicas y Vivienda 7

[
TETE R N ARICY

Carcasa frontal de entrada: la carcasa
fuego intenso. El eje de la turbina de pot = No 5 totalmente expuesto. Los

Carcasa trasera / Caja de acces : carcasa se consumio totalmente
debido al fuego intenso, quegando uesto el impeller de baja presion.
Ninguno de los controles y rios§pudieron ser identificados.

Carcasa del difusor
debido al impacto.

presion: Los tubos difusores se deformaron

Carcasa interet stro dafios y deformacion debido al fuego intenso.

bina generadora de gases: Esta mostré dafios vy

ido al fuego intenso. El impeller de baja presién quedo

expuesto ostré melladuras y estrias en los bordes de ataque. Las puntas de
losdala ostraron roce circunferencial. Algunos alabes se deformaron en
i ccic'& puesta de la rotacién.

Carcasa de soporte de la turbina: Esta mostré dafios y deformacion

ido al fuego intenso. El distribuidor de combustible se deformé debido al

mpacto. Los alabes de la segunda etapa de la turbina de potencia se
encontraron intactos.
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Todas las referencias de posicién estan hechas de atras hacia delante. Las
referencias flujo arriba o flujo abajo estan hechas desde la entrada del
compresor hasta el escape.

Condicion externa

El motor estaba separado de la estructura del montante y se encontraba
ubicado aproximadamente en la zona central de los retos del area del

estructura de montaje del motor se encontrd separada del mis
dafios severos por el impacto y el fuego posterior. Todos los ¢
ferrosos fueron consumidos por el fuego. La integridad de la
motor y el fuselaje no pudo ser verificada.

Carcasas externas <

Caja reductora: Su carcasa se encontré practics
hélice se encontré intacto unido a su eje. La
generador AC se encontraron en sus lugsa
bomba de la unidad de control de la héliée ebernador de sobre velocidad
se encontraron separados de su luga

— .

Fig. 25 Detalle de los alabes del impeller de baja presion

Expediente JIAAC-11-013/2008 - Pagina 30



http://ww. nppt. gob. ve

Gobiatno Bolivariano | Minisiatio da! Poder Popular parz 70
“ dz Yenszusis la¢ Obras Plblicas y Wivienda o

o
HIETE NG ENAKICH

fracturada desde la

Carcasa frontal de entrada: La carcasa«
' fctora. La punta del eje de

seccién frasera pero todavia unida a |
torque se fracturd por torsién en su p

Carcasa trasera / Caja de acceso J carcasa se consumio totalmente
ndo eXpuesto el impeller de baja presion.

Ninguno de los controles y ios%udieron ser identificados.

Carcasa del difusor
debido al impacto.

presion: los tubos difusores se deformaron

Carcasa intereta tré dafios y deformacion debido al fuego intenso.

Carcas bina generadora de gases: Esta mostré dafios y

deformac do al fuego intenso. El impeller de baja presién quedo

expueste y mostré melladuras y estrias en los bordes de ataque. Las puntas de

los "alab&g mostraron roce circunferencial. Algunos alabes se deformaron en
cidh opuesta de la rotacién.

asa de soporte de la turbina: Esta mostré darios y deformacién debido al
intenso. El distribuidor de combustible se deformé debido al impacto. Los
alabes de la segunda etapa de la turbina de potencia se encontraron intactos.
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1.15.2 SIMULACION DE VUELO

Con calculos de ingenieria basados en un modelo aerodinamico de la
aeronave ATR42, y para recrear el vuelo BBR518, la empresa fabricante de la
aeronave ATR (Avions de Transport Regional) elaboré una simulacién
tridimensional del vuelo BBR518. Para esto se usaron las siguientes fuentes:
datos crudos del grabador de datos de vuelo, datos obtenidos de la hoja de
peso y balance, informacion del aeropuerto (elevacion sobre el nivel del mar,
orientacién de la pista y la posicion de esta con relacién a la aeronave) el

igual que el rumbo o “Heading” debido a la ausencia de estabilizac
sistema AHRS antes del despegue.

El proposito de esta simulacién fue la de reconstruir la trajec
aercnave y obtener los parametros minimos necesarios @
informacion obtenida del DFDR, desde el momento_ del despegde hasta el

impacto. Una vez obtenida la trayectoria, la misma %&ar

visualizacion del vuelo BBR518.

uso la herramienta
ghtseape incorporated. Los
DFDR vy los parametros
dos como datos de entrada

Para reconstruir los parametros faltantes, la empre
de simulacién “Insight Animation™ de la empig
siguientes parametros principales ext
obtenidos de los calculos de ingenieri

Velocidad calibrada.
Altitud.

Deflexion de las
timon direccio

YV VVYY

ies de control primarias (alerones, elevador y

Y Y
o>
23
8. 8
3 o

.

()]

incipales de los motores.

En atdici so de despegue de la aeronave fue extraido del peso y
balance, previo al vuelo y el rumbo inicial seleccionado fue el de la pista al
mofhentd,de'despegue.

% ﬁuebas se hicieron necesarias para obtener una coincidencia aceptable
3ntre’ los parametros simulados y los registrados en el grabador de datos. La

d simulada de la aeronave difiere ligeramente de la registrada por lo que
se decidio finalmente usar la altitud registrada en el grabador para la
visualizacion.
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La direcciéon de vuelo resultante (x, y, altitud) como funcion del tiempo fue
introducida en el software de simulacion “In Sight Animation” para obtener una
visualizacion cualitativa del vuelo BBR518. Esta visualizacién debe ser
considerada solo como informacién didactica, dado que para obtener la
direccién del vuelo se conjeturaron varios datos, los cuales podrian ser
inciertos, a saber:

La simulacién ha sido conducida sin tomar en cuenta el efecto del viento. La
direccién del viento e intensidad del mismo pudo cambiar dependiendo del nivel
de vuelo.

Las caracteristicas de la aeronave fueron consideradas como nominal
tomar en cuenta los efectos desconocidos del envejecimiento.

La precision de los parametros grabados fueron considerados
Debe notarse que un pequefio cambio o deflexion de cua
superficies de control puede inducir una divergencia a
la trayectoria asumida y la real.

Estos dos parametros validos fue
simulacién basado en presunciones.

Como se menciona ant
como informacién di

A continuacioén s
muestra la n diversas actitudes de vuelo, se pueden ver los
parame los dos parametros presumidos para calcular trayectoria y
angule dej\ba 0, y en la esquina superior derecha se puede observar la
trayect@ria desde el despegue hasta el sitio del impacto representada en color
azmﬁy la%@erbnave como un punto rojo para mostrar la ubicacién en relacién a

yegtoria.

Expedlente]_’[AAC-11-013/2008 . e .'Pééinar33



ht t p: / / wwww. nppt . gob. ve

Gobizmo Bolivariano | Minizisrio del Foder Populzr para 7( b
do Venszusla las Dbras Piiblicas y Vivienda 7

s
BICEN S RNARICY

Insight | View - sim

Fig. 36 Se inicia el viraje de gota hacia el Observatorio buscando rumbo 065
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Fig. 38 Se observa la aeronave en rumbo 318 y cruzando 11800 pies en ascenso
{(Momentos antes del impacto)
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1.16 INFORMACION ORGANICA Y DE DIRECCION

La empresa Santa Barbara Airlines C.A., es un explotador de servicio publico
de trasporte aéreo, certificada desde el 20 de Diciembre de 2006 por el Instituto
Nacional de aeronautica Civil de Venezuela bajo la modalidad “Domestica y
Bandera”, con sede en Caracas, Venezuela.

1.17 INFORMACION ADICIONAL

Se realizaron entrevistas con el despachador de vuelo de la empresa, el
mecanico de la estacion, el supervisor de la torre de control y la co
de guardia, ademas de actas de inspeccién realizadas en la Organizac
Mantenimiento Aeronautico de la empresa.

1.18 TECNICAS DE INVESTIGACION UTILES Y EFICACES

La Junta Investigadora de Accidentes de Aviacion Civil, como adscrita
al MOPVI se apoyd fundamentalmente en el mét@do cientifi para la
resolucién del caso, pero adicionalmente es im stacar el apoyo
teodrico del método SHELL y el diagrama de Reas

Con la finalidad de validar algunas hipét
realizé una visita, previamente coordin
Santa Barbara Airlines en el Aerop
ciudad de Maiquetia para efectua
aeronave ATR42 propiedad de esta
aeronave accidentada.

En esta prueba operacio ron los investigadores de la JIAAC a cargo

, personal de la empresa Santa Barbara, tanto

erminar si el sistema de actitud y rumbo (AHRS) se inicializa
S minutos de haberse energizado el mismo. Acorde con la
obtenida del registrador de datos de voz, el rodaje se inicia a los 2

odPy 42 segundos (2°427") luego de haberse pasado el interruptor de la
a a posicion ON.

sultado: Se pudo verificar que el sistema AHRS requirié 3 minutos con 10
segundos (3'107) luego de haberse energizado la aeronave y en estado
estacionario, para que pueda mostrar a través de las pantallas del sistema
EFIS la informacién de rumbo y actitud.
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En esta prueba se ejecutaron los procedimientos de operacién de la aeronave
ajuntandolos a los tiempos obtenidos de la grabacion de datos de voz. Se inici6
el movimiento de la aeronave antes del tiempo requerido y el sistema AHRS no
solo quedo inoperativo en los dos subsistemas independientes, sino también
los RMI (bandera) asociados a cada uno y el piloto automatico. Esta situacién
se mantuvo durante los cinco minutos que duré el rodaje.

Posteriormente se pudo restablecer el sistema, reiniciando la operacién del
mismo con la aeronave sin movimiento. Se contabilizd el tiempo en la condicién
de “Fast to erect” en la pantalla EFIS y el mismo fue de 182 segundos.

Prueba N° 2: Constatar la operatividad del sistema de actitud y rumbg
antes y después de fa prueba, a fin de determinar si el sistema co

haber quedado inoperativo antes del vuelo por razone de
mantenimiento.
Resultado: Se pudo constatar que el sistema AHRS e a oper ntes del

% operatividad
pudo atribuir un
as tecnicos o de

inicio de la prueba. Posterior a la prueba N° 1 se
reiniciando el mismo con la aeronave sin movimie
mal funcionamiento del sistema AHRS
mantenimiento.

tallas de EFIS del lado del piloto

Fig. 40 Véase las pantallas de EFIS del lado del copiloto
modo de falla En modo de Falla
: Determinar si el EGPWS requiere de una sefial de validacion

Ve del sistema AHRS (heading validation), y si ésta es determinante
operatividad del mismo.

ultado: Se pudo verificar que el EGPWS quedo6 inoperativo en las
unciones de “enhanced” o alarmas visuales. Estuvo encendida la luz
indicadora de “fail” del sistema EGPWS mientras durd la prueba N° 1.
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4MWease las pantallas del sistema EFIS en pleno funcionamiento (con el sistema
AHRS alineado) y el modo de terreno activo
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Prueba N° 4: Determinar si aun estando el radar inoperativo la informacién en
pantalla (display) del EGPWS estaria afectado.

Resultados: Se pudo verificar que aun cuando el radar se encuentre
inoperativo, el EGPWS sigue mostrando la informaciéon requerida. Son dos
sistemas independientes que usan cualquiera de las pantallas EFIS para
mostrar la informacién de proximidad al terreno. Cabe destacar que el radar
debe estar en el modo de “Stand by’, tal como lo indica la lista de chequeo
normal del ATR42 “before taxi” y “before takeoff”.

Prueba N° 5: Determinar que la navegacion se realizaba con GPS, ideti
es fijo o portatil, determinar la ubicacion estandar de este equipo en lasgab
capacidad de navegacion; independientemente de que sea u @
referencia o un equipo de navegacion aprobado.

Resultado: Se pudo constatar que el GPS es un equipo fi w ado en el
panel izquierdo inferior del copiloto. Entre las diversa nciones gue cumple
este dispositivo, se pudo observar que en la parte ior q% la pantalla se

ingresa informacién de una posicién destino en das predeterminadas
y luego el equipo refleja el rumbo a seguir paradiega

El rumbo GPS de la aeronave se muestra %? inferior de la pantalla.

para el piloto la lectura con
en condiciones de vuelo normal.

Por otra parte, la pantalla del S gs relativamente pequefia, por lo que la
informacion reflejada en la superior e inferior requiere atencién para
poder ser diferenciada. cision del equipo es de mas o menos un (1)
grado, por lo que p ciarse perfectamente entre 318 y 317 grados
(informacién sumigi r los pilotos en el grabador de voces de cabina),
en contraposicidé e muestra la brujula magnetica, cuya precision es de

Adicianal obtuvo informaciéon por parte del personal de operaciones
de la présa, que el rumbo de 065 grados es el que corresponde entre el
aergpue ‘Alberto Carnevalli” y el OBSERVATORIO. Esta direccion coincide

a ifformacion suministrada por el piloto al copiloto durante el desarrollio del

9,
de la aeronave siniestrada.
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Fig. 43 Ubicacion del panel del sistema GPS en la secci @ ierda del panel frontal

Fig. 44 Véase el tamafio de la pantalla del GPS
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CONSIDERACIONES ADICIONALES EN TORNO AL GPS Y LA
TRAYECTORIA DE LA AERONAVE ANTES DEL IMPACTO

De la informacién obtenida en la prueba N° 5, se toma en consideracion los
siguientes aspectos:

e El piloto le indica al copiloto girar mas a la derecha y buscar 065,
por lo que el copiloto le comenta que van a 073, esto pudiese
indicar que el copiloto considera que su rumbo estaba a la
izquierda de la indicacion suministrada por el piloto
justificaria que continuaran con el viaje hacia la
buscando el rumbo 065.

cargadas en la memoria del GPS y que
suministrada en la parte superior de la pantall
seguir al observatorio.

pantallas, considerando que 073 era g0’ de la aercnave,
cuando . direccion hacia el

2 ANALISIS

El aeropuerto Alberto, C
aeropuerto visual; er
despegb.

de la ciudad de Mérida, estado Mérida, es un
16:58 HLV (21:28 UTC) cuando el vuelo BBR518

se encontraba a 10.000 pies vy la visibilidad estaba hasta

ciin de mando se presenté a la cabina, cuando los pasajeros ya
bordo de la misma. El personal de trafico ordené el embarque con

& ebido al apremio, la tripulaciéon no realizé las correspondientes listas de
chequeo antes del despegue, con lo cual hubiesen percatado de la necesidad
de esperar el tiempo requerido para la alineacién del sistema AHRS, tal como
esta reflejado en el “Flight Crew Operation Manual” (FCOM II). Segun el FCOM

Expediente JIAAC-11-013/2008 ~ Péagina4l



ht t p: / / wwww. nppt . gob. ve

Minisiorio del Poder Popuizr pata 70
lzs Dbras Piiblicas y Vivienda o

P R
Il en su parte N° 2 (PART OPERATING PROCEDURES), capitulo 02
(PROCEDURES & TECHNIQUES), seccion 2.02.14 (FLIGHT INSTRUMENTS)
pagina N° 1; en el cual establece los procedimientos y técnicas de operacion
del sistema de actitud y rumbo (AHRS-Attitude and Heading Reference
System). En este se determina que la secuencia de alineacion del sistema
antes mencionado se inicia cuando el switch de la bateria es posicionado en
ON, y demora 3 MINUTOS aproximadamente para completar su efectiva
alineacién, tiempo en el cual LA AERONAVE NO DEBE SER MOVIDA. De
acuerdo a los datos provistos por los grabadores de voz y datos de vuelo, el
tiempo que transcurrié entre la seleccién del switch de bateria "ON” :
HLV, 21:23:28 UTC) y el inicio del rodaje (16:56:10 HLV, 21:26:10 UT L
2:42 minutos, lo cual no es tiempo suficiente para la inici C
lineacién del sistema AHRS o sistema de actitud y rumbo. @

HICENTENARIC

2.1 FACTORES HUMANOS

El area de “Factores Humanos” en la investigacion de aggidentg e ineidentes de
7 en condiciones
entran fuera de su
on a una serie de
plimiento de su rol.

ambiente natural, y hace referencia a
aprendizajes para poder ejecutar de manera

factores causales o contribuyentes ntes e incidentes, considerando la
probabilidad de que dentro
inadecuada operacién de cu
seguridad del vuelo.

Considerando estos puede observar una descripcion detallada de
los elementos requer ra la realizacion efectiva y segura del vuelo, y en

acién como factor contribuyente en las acciones que
niestro.

s entrevistas realizadas a personas allegadas, tanto del ambito
ral& o familiar, es decir, es un proceso de recoleccion de evidencias
= se asocian caracteristicas, rasgos de personalidad, actitudes, aptitudes

opsia Psicologica)

Q Asi podemos cbservar en las tablas #2, los factores asociados con el piloto y

en la tabla #3 los de competencia con el Copiloto.
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Manejo de recursos
adecuados a la
actividad como piloto al
mando

Competencias Evaluadas

Hallazgos

Factores
asociados con el
accidente

Gerencia y
liderazgo.

Autoconcepto y
autocritica:
autoestima y
autoimagen.
Responsabilidad.
Comunicacion.

Trabajo en equipo.

Toma de
decisiones.

Clima
organizacional.

Filosofia de CRM

Instructor de la
ruta

Elevada confianza
en si mismo con
elementos
asociados de
aprebacion social.

Ausencia de
aplicacion de
listas de chequeo
Conversacion no
relacionada con la
condicion de cabina
estéril.

Uso frecue de
ruta alterna

Gerencia enfocada
en las personas,
en detrimento de
equipos y
procedimientos.

Liderazgo
permisivq.

@espegue no
ajustados a
manuales
operacionales.

Si Mismo (Crew Resource
Management). Administracion
inadecuada de los
recursos de
cabina.
0s procedimientos.
Inadecuada toma
Despegue antes de decisiones.
2 de tiempo
necesario para Transferencia
acoplamiento del negativa de
sistema de rumbo | aprendizajes.
y direccion
Flexibilidad y Exceso de
complacencia. confianza.
Rasgos de
Personalidad
Adecuada adhesién
grupal,
2 3 Experimentador,
arriesgado, trabajo
2 3 en equipo
adecuado,
inmadurez
emocional con
apariencia de
despreocupado.
Manejo de Conocimiento del Alto nivel de Desempefio
cabina y Sistema. pericia técnica automatizado de

procedimientos

Manejo de la
automatizacioén.

Amplia experticia
profesional.
Conocimiento
suficiente de la

los
procedimientos.

Ausencia de
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Manejo de
cabinay
procedimientos

3

Escaneo del panel
de Instrumentos.

Escaneo del
entorno.

Manejo de listas de
chequeo.

Experiencia en el
equipo adecuada al
rol de piloto.

Filosofia de CRM
(Crew Resource
Management).

topografia del
terreno, de las
caracteristicas del
aeropuerto y de la
ruta.

Navegacion con
GPS

Uso de
instrumentos no
autorizados para
navegacion por
debajo del nivel
vuelo para el cual
estaban
autorizados.

Omision de listas
de chequeo de:
“preparacion final

despegue.

Instructor de la
ruta

5053 horas totales
como piloto.
3883,37 horas de
vuelo en el equipo,
1872 aterrizajes en
ese aeropuerto
antes de ser
instructor.

Ausencia de CRW
(Crew Resource
Management)
Repeticion de
procedimientos
inadecuados
conscientemente.

anticipacion de los
hechos.

Conducta riesgosa
asociada a la
pérdida de
referencias
instrumentales y
visuales.

Baja atencién a
multiples estimulos
secund S.

Ambiente

Conciencia
situacional.

Conciencia de
posicion.

Analisis de
informacién.

Vuelo visual en
condiciones
meteorolégicas de
vuelo
instrumental.
Fundamentadas en
eventos anteriores.

Vuelo itinerario

Inexistencia de
conciencia
situacional.

Pérdida de
conciencia de
posicion.

Analisis de

Expediente JIAAC-11-013,/2008

Péginéi 44




htt p: // www. nppt .

gob. ve

Gobisrno Bolivariano
ds Venszusla

Minigistio del Podet Popular para
las Obras Pblicas y Vivienda

0

HIECEN T ENARIY

Ambiente

4. Anticipacién y
planeamiento.

Planificacién y
programacion de
vuelo a distancia.

Subestimacién de
las condiciones
meteorolégicas.
Proyectadas en el
momento, con
escasa anticipacion
y planeamiento.

informacién
limitado por falta
de indicaciones en
instrumentos.

Capacidad de
planeamiento
reducida.

Inapropiada
planificacion del
vuelo.

Tabla #2 factores asociados al Piloto

Manejo de recursos
adecuados a la

etluldad=Prie pllato ol Competencias Evaluadas Hallazgos
mando
1. Autoconcepto y Tardia
autocritica: incorporacion a la
autoestima y :
autoimagen.
Insuficiente
2. Responsabilidad. atencion a los
procedimientos de
3. Comunicacién. cabina.
4. Trabajo en equip Bajo nivel de
alerta.
5. Tomade
decisiones. aprobacion social. Ejecucién de
procedimientos
6. de CR Ausencia de ajustados a
ourge aplicacion de experiencias
nt). listas de chequeo | ajenas.
Si Mismo y briefing para el
cumplimiento de Toma de
su rol decisiones
Conversacién no limitadas por las
relacionada con la jerarquias.
condicion de cabina
esteéril.
Significativo # de

vuelos en la ruta
Automatizacion de
los procedimientos

Despegue antes
de tiempo
necesario para el
acoplamiento del
sistema de rumbo
y direccién
Respetuoso,
obediente y
colaborador con los
requerimiento
jerarquicos.
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Rasgos de
Personalidad
Dependiente,

L e metddico, timido,
Si Mismo disposicién hacia el
uso del dinero de
manera
descontrolada.

1. Conocimiento del 2112 horas totales | Desempefio
Sistema. como piloto 602 insuficiente en
horas en equipo cabina.
2. Manejodela Suficiente

automatizacion experticia para Ausencia
cumplir con las retroalim
3. Escaneo del panel | funciones como cone

nt

de Instrumentos. copiloto.
as
4. Escaneo del Omision de listas
entorno. de chequeo de: enel

“preparacion io/del rol.
5. Manejo de listas de

chequeo.
inadecuado de los
recursos en
cabina.

6. Filosofia de CRM
(Crew Resource
Management).

Manejo de ediientos de

cabj“? y cabina antes del
procedimientos despegue.

'S Ejecucién de
funciones de
“Pilot flying” sin
delimitacion de
responsabilidades
Practica de
multiples
actividades en
cabina.

Navegacién con
GPS
P'S Uso de
instrumentos no
'S autorizados para
navegacion por
debajo del nivel de
vuelo para el cual
estaban
autorizados.

Nota: “Pilot Flying”
se utiliza el término
para definir el piloto
que vuela la
aeronave o que
manipula los
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controles de la T
aeronave en un

. momento
Mane.!lo de determinado, quien
cabinay no necesariamente

procedimientos tiene que ser el

piloto al mando o
“Pilot in Command”.

1. Conciencia Vuelo visual en Inexistencia de
situacional. condiciones conciencia
meteorologicas de | situacional.
2. Conciencia de vuelo
Posicion. instrumental Pérdida d
Fundamentadas en | conciengia d
3. Analisis de eventos anteriores | posici
informacion. similares.
4. Anticipacion y Errada lectura del acion
Ambiente planeamiento. instrumento

referencial
Navegacion fap dad de
i laneamiento
reducida.
escasa anticipacion
y planeamiento.
sociados al Copiloto
2.2 CADENA DE EVENTOS

5 rocedimientos del Manual de Operaciones

de Operaciones, con respecto a la preparacion adecuada
0, con especial atencion a lo estipulado en el volumen 1,
emMlos capitulos 2, 3 y 5, derivados de las exigencias que sobre el
¢ contenido de este manual deben cumplirse, en acuerdo a lo
estipulado en la RAV 121, Capitulo C, “Requerimientos del
4 Manual, decisién de embarque de los pasajeros’, el piloto
ordend el embarque de los pasajeros sin que él mismo o el
copiloto estuviesen a bordo de la aeronave efectuando la

lista de chequeo correspondiente.

e Incumplimiento de procedimientos operacionales pre-encendido y
preparacion de cabina-encendido-rodaje.
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De la evidencia recabada del grabador de voces de cabina, se
pudo determinar que no se realizaron los chequeos Y
verificaciones necesarias (listas de chequeo), para efectuar las
operaciones de encendido y rodaje. No se realizaron las listas de
verificacion: “Final Cockpit Preparation” o preparacién final,
“Before Taxi’ o antes del rodaje, “During Taxi” o durante el
rodaje, “Before takeoff’ o antes del despegue, adicionalmente se
omitié el “Breafing de cabina”, el cual es una interaccion que
realiza la tripulacién de cémo efectuar el despegue y el manejo de
las emergencias durante el mismo, si las hubiere.

Indicacion de “apresurar el rodaje’.

El controlador de ftransito aéreo, en cong

posibilidad de apresurar el rodaje; la tripu
accede.

Autorizacion de ruta no aprobad

El controlador de transit

rma a la tripulacién que
|'Buerto”, haciendo inequivoca
mencién a la aprobaci lida y navegacion por el “callejon
del observatorio”,
manera perma

pulacion de mando se percata de la situacion
on el sistema de indicacién de actitud y rumbo
., como consecuencia de iniciar el rodaje sin que hubiese
currido el tiempo suficiente para permitir su alineacion, toman
la decisién de proseguir con la operaciéon en esas condiciones.

abe reiterar que la inoperancia del sistema AHRS inhabilita los
sistemas de piloto automatico, sistema de alarmas visuales y
auditivas del EGPWS vy aunado a todo esto, el radar
meteorolégico se encontraba inoperativo.

Copiloto como piloto al mando.
El piloto cede la manipulacion de los mandos de |la aeronave al

copiloto, sin considerar que estan efectuando el vuelo con el
sistema AHRS inoperante.
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e Exceso de responsabilidad.

El copiloto cumplia con las funciones del “Pilot Flying”, estaba a
cargo de las comunicaciones y adicionalmente estaba operando
la aeronave de manera manual, lo que implicaba una alta
demanda de respuestas por la carga de estimulos diversos.

e Modificacién consciente de las condiciones del vuelo.

Se modifican de manera consciente las condiciones
visual a instrumental, sin considerar la inoperancia

AHRS; aunado a esto se subestiman Ia nes
meteoroldgicas presentes en la zona para el mo el vuelo.

e Pérdida de conciencia situacional. &‘
El exceso de confianza de la tripulac alta de identificacion

almente  peligrosos,
desestime el riesgo

3 CONCLUSIONES

El sistema de actitud
operativo, sin embar
el modo estand
inoperativos los

(AHRS) como dispositivo se encontraba
acion del mismo quedd incompleta, por lo que
n condicién de falla. Este modo de falla deja
icadores radio magnéticos y el piloto automatico.

El sist o enhanced ground proximity warning system quedd
inopetative e s funciones de “enhanced’, dado que la informacion es
mostr las pantallas del sistema EFIS, por lo tanto no hubo advertencia
terﬁran (Visual) de impacto contra la cordillera.

S’era el Unico instrumento con capacidad de suministrar informacién de
o con precision de un grado. Debido a que esta ubicado en el panel
ierdo inferior del copiloto, la informacién suministrada por éste estaba
disponible basicamente para observacién del mismo. A esto se suma, el
tamafio de la pantalla, la cual es relativamente pequefia para la informacion
que muestra.

La tripulacién se encontraba vigente, habilitada, certificada por el Instituto
Nacional de Aeronautica Civil (INAC). Sin embargo la misma mostro
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muy despreocupada al saber que despegaban con el sistema AHRS inoperante
y las condiciones meteoroldgicas eran instrumentales o IMC.

La estacién meteorologica de Mérida se encontraba inoperativa.

La torre de control no poseia el sistema de grabacion de comunicaciones
operativo.

De acuerdo a la deformacion mostrada en las ruedas de compresorgde
presion, los motores tenian potencia al momento del impacto.

4 RECOMENDACIONES :

En cumplimiento la Ley de Aeronautica Civil y del Anexo,13 al efio sobre
Aviacién Civil Internacional, la Direccion General de | ta lnvestigadora de
Accidentes de Aviacién Civil, adscrita al Ministerio Popular para las
Obras Publicas y Vivienda, emite las siguientes endaciones a fin de
evitar la recurrencia de este tipo de accident

A LA AUTORIDAD AERONAUTICA:

e Exigir el cumplimiento de la proximacion visual publicada en el

Carnevalli.

o Exigir a los técni
Instituto Naci Aeronautica Civil (INAC), requerir a las empresas
de transp presentacién escrita del respectivo plan de vuelo,
el cual evaluado y aprobado, para su debido tramite ante los

ici avegacion Aerea.

s Controladores de Transito Aéreo (CTA), apegarse a los

rogedimientos operacionales autorizados para los aeropuertos,

L 4 staeéando las sanciones administrativas que se pueden generar a las

idulaciones de vuelo y técnicos aeronauticos que incumplan los
procedimientos establecidos.

\ Efectuar una reevaluacién a los explotadores del servicio publico de

& transporte aéreo que operan en el aeropuerto de Mérida en el analisis de

la ruta y pista, en lo referente al “Altitud Capability”, los angulos de
ascenso maximo y las velocidades dptimas.

e Actualizar y mantener en condiciones operativas los equipos de
grabacion de las comunicaciones, asi como las plantas eléctricas de
emergencia del aeropuerto “Alberto Carnevalli”.
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e Dadas las caracteristicas particulares de la cordillera andina, incluir en
las Especificaciones Operacionales de los explotadores de transporte
aéreo que utilicen las rutas autorizadas en esta area, el uso obligatorio
del radar meteorolégico.

A LA EMPRESA SANTA BARBARA AIRLINES:

e Exigir la verificacion del estricto cumplimiento de los procedimientos
descritos en los manuales de vuelo y operacion.

e Considerando las caracteristicas particulares de la cordillera and
requiere para estas rutas, modificar la lista de equipo
aprobado (MEL) en el item “Radar Meteorologico” para qu
establezca en la columna “humero requerido para de
igual a uno.

e Incorporar a los despachos de vuelo de la resa
carpetas de pre-vuelo, en donde se incluya la rmagion“de plan de
vuelo propuesto, informaciéon meteorologica * ntes, etc.

i meteorolégica del

aeropuerto de salida.

e Incorporar en sus programas de e la"aproximacion visual a
aquellos aeropuertos que no ¢ gocedimientos instrumentales
inmediatamente después de las aerovias que aproximan al
mismo.
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